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Streszczenie

Wspotfinansowane przez UE wielkie projekty transportowe to duze projekty
0 wymiarze transgranicznym. W niniejszym sprawozdaniu sg one okreslane mianem
»projektow przewodnich z zakresu infrastruktury transportowej” lub , projektéw
przewodnich” i obejmuja kluczowe potgczenia wymagane do ukoriczenia sieci
transportowej UE. Kazdy z tych projektow przewodnich kosztuje ponad 1 mld euro
i ma przynies¢ okreslone korzysci spoteczno-ekonomiczne.

Od 2013 r. plan UE zakfada, ze unijna bazowa sie¢ transportowa zostanie ukorczona do
2030 r. Zgodnie z Traktatem odpowiedzialnos$¢ za wdrazanie projektéw w obrebie sieci
transportowe] spoczywa na panstwach cztonkowskich. UE z kolei zapewnia wktad

w rozwoj sieci transeuropejskiej poprzez identyfikowanie i wspieranie projektow
bedgcych przedmiotem wspdlnego zainteresowania.

Wsparcie UE na rzecz réznych elementdéw projektow przewodnich z zakresu
infrastruktury transportowej pomaga panstwom cztonkowskim w osigganiu
wyznaczonych celéw, a jednoczesnie zapewnia wartos¢ dodang UE.

Trybunat ocenit, czy Komisja Europejska dopilnowata, by projekty przewodnie
z zakresu infrastruktury transportowej o charakterze transgranicznym, ktére otrzymaty
dofinansowanie ze srodkéw unijnych i dotyczg bazowe;j sieci transportowej UE, zostaty
wiasciwie zaplanowane i byty wdrazane w wydajny sposéb. W tym celu Trybunat
przeanalizowat, czy Komisja zapewnita, by procedury stosowane w panstwach
cztonkowskich przy realizacji tych projektéw przewodnich doprowadzity do ukonczenia
i uruchomienia korytarzy sieci bazowej do 2030 r.; czy proces planowania projektow
przewodnich wykazywat sie dobrg jakoscig i przebiegat w sposdb solidny i przejrzysty;
czy wdrazanie projektow przewodnich odbywato sie wydajnie; oraz czy Komisja
sprawowata odpowiedni nadzér nad inwestycjami dofinansowanymi ze srodkow
unijnych w ramach projektéw przewodnich.



Trybunat wytypowat do kontroli osiem projektow przewodnich z zakresu

infrastruktury transportowej o oddziatywaniu transgranicznym w siedmiu z dziewieciu

korytarzy sieci bazowej. Kontrola, ktora objeta 13 panstw cztonkowskich, dotyczyta

infrastruktury drogowej i kolejowej, srodlgdowych drég wodnych, a takze przypadkow

potaczenia infrastruktury kolejowej i drogowej oraz infrastruktury morskiej i kolejowej.

taczny koszt skontrolowanej infrastruktury wynosit 54,0 mld euro. Kwota

dofinansowania ze sSrodkéw unijnych przydzielona na osiem wybranych projektow

przewodnich wyniosta dotychczas 7,5 mld euro, przy czym wyptacono juz 3,4 mld euro.

Trybunat skontrolowat takze 17 dziatann podstawowych stanowigcych czes¢ tych

projektéw przewodnich.

Ogdlnie rzecz biorac, na podstawie przeprowadzonych prac Trybunat wyciggnat

nastepujgce wnioski.

Wbrew planom z 2013 r. sze$¢ z o$Smiu przeanalizowanych projektéow (wtgcznie

z liniami dostepowymi) prawdopodobnie nie bedzie w petni operacyjnych do
2030 r. Jako ze projekty przewodnie i odnosne linie dostepowe stanowig kluczowe
potgczenia w korytarzach sieci bazowej, istnieje niewielkie prawdopodobienstwo,
ze sie¢ potaczen w bazowe;j sieci transportowej UE osiggnie petne zdolnosci
operacyjne do 2030 r. Oznacza to, ze do tego czasu unijna sie¢ transportowa nie
zostanie ukoniczona, a zaktadane efekty na poziomie sieci nie zostang osiggniete.
Ponadto nie wszystkie projekty przewodnie z zakresu kolejowej infrastruktury
transportowej bedg do 2030 r. spetnia¢ minimalne wymogi rozporzadzenia

w sprawie TEN-T dla kolejowych przewozéw towarowych.

Panstwa cztonkowskie posiadajg rézne priorytety krajowe, ktére mogg, ale nie
muszg pokrywac sie z inwestycjami, jakie nalezy przeprowadzi¢ w korytarzach
transgranicznych UE. W panstwach cztonkowskich obowigzujg takze rézne
procedury prowadzenia robot, a realizacja projektéw odbywa sie w réznym
tempie. Stopien poparcia dla projektdw przewodnich lub sprzeciwu wobec ich
realizacji rézni sie istotnie w poszczegdlnych panstwach, a priorytety polityczne
moga ulegac zmianie z uptywem czasu. Komisja jest odpowiedzialna za nalezyte
zarzadzanie finansami w przypadku dofinansowania ze srodkéw unijnych na rzecz
budowy infrastruktury transportowej w ramach projektéw przewodnich. Na
potrzeby nadzorowania terminowego ukonczenia sieci przez panstwa
cztonkowskie Komisja dysponuje pewnymi ograniczonymi narzedziami prawnymi
stuzgcymi do egzekwowania realizacji ustalonych priorytetow UE. Z wyjgtkiem
przyjecia kilku aktow wykonawczych Komisja jak dotad nie skorzystata jednak

z tych narzedzi, chociaz wiadomo juz, ze niektdre korytarze najprawdopodobniej
nie beda w petni operacyjne do 2030 r. Opdznienia w budowie i przekazaniu do



eksploatacji projektow przewodnich z zakresu infrastruktury transportowej
stwarzajg ryzyko dla skutecznego funkcjonowania pieciu z dziewieciu korytarzy
TEN-T.

Trybunat stwierdzit, ze w przypadku o$Smiu skontrolowanych projektow
przewodnich planowanie niektérych z ich kluczowych elementéw wymaga
udoskonalenia, a ponadto istnieje ryzyko, ze prognozy dotyczgce natezenia ruchu
beda nazbyt optymistyczne. Potowa z tych prognoz nie byta wtasciwie
skoordynowana. W przypadku projektéw przewodnich Lyon—Turyn i Sekwana—
Skalda z wczesniejszych prognoz wynikato, ze natezenie ruchu towarowego bedzie
znacznie wieksze niz wartosci odnotowywane obecnie. W odniesieniu do tunelu
bazowego pod przeteczg Brenner trzy zaangazowane panstwa cztonkowskie nie
przeprowadzity jeszcze zharmonizowanej analizy ruchu i kwestionujg wzajemnie
swoje dane i metody, za$ Komisja nie przeprowadzita wtasnej, niezaleznej analizy
potrzeb.

Analizy kosztéw i korzysci sg przeprowadzane w odniesieniu do czesci sktadowych
projektéw przewodnich. W przypadku zadnego z osmiu projektéow ujetych

w prébie dobranej przez Trybunat analiza taka nie zostata wykorzystana

w odpowiedni sposéb jako narzedzie podejmowania decyzji w odniesieniu do
catego projektu. Brak byto analizy, ktéra obejmowataby catos¢ proponowanych
robot w ramach danego projektu i ktéra zostataby przeprowadzona przed
przyznaniem dofinansowania ze srodkow UE. Jesli chodzi o wtgczenie
zainteresowanych podmiotdow, Trybunat zaobserwowat pewne dobre praktyki, ale
stwierdzit rowniez przypadki, w ktérych podmioty te mogtyby zosta¢ wtaczone

w wiekszym stopniu. Komisja nie jest na tyle widoczna w tym procesie, by
promowac europejskg wartos¢ dodang projektéw przewodnich.

Wdrazanie projektéw przewodnich nie przebiega w wydajny sposéb. W przypadku
o$miu projektow przewodnich wytypowanych do kontroli sredni czas budowy
wynosi 15 lat. Praktyka dofinansowywania mniejszych czesci projektow
przewodnich prowadzi do sztucznej konkurencji z innymi przedsiewzieciami
niewchodzgcymi w zakres takich projektéw i do dublowania wysitkow, jest
niewydajna i stwarza ryzyko utraty nadzoru. Jednoczesnie w strukturach Komisji
nie dziatajg zadne centra kompetencji, ktére wspieratyby promotoréw projektéw

i zapewniaty im wytyczne, tak aby zwiekszy¢ wydajnos¢ i skutecznosé
dofinansowania UE na rzecz projektdw przewodnich.

We wszystkich osmiu projektach przewodnich zmiany w zatozeniach
koncepcyjnych i zakresie sprawity, ze koszty wzrosty juz 0 17,3 mld euro (t;.

0 47%) w porodwnaniu ze wstepnymi kosztorysami. Zaobserwowano takze
rozbudowang biurokracje. W przypadku autostrady A1 w Rumunii o dtugosci 582



km osobne pozwolenie na budowe jest wymagane dla kazdych 7 km autostrady,
a pozwolenie srodowiskowe dla kazdych 26 km.

Odnotowano takze bardzo duze opdznienia — w przypadku gtéwnych czesci
projektdw przewodnich $rednie opdznienie, z jakim takie czesci oddawane sg do
eksploatacji, wynosi 11 lat, przy czym wartos$¢ ta nie uwzglednia czasu
wymaganego na budowe infrastruktury towarzyszgcej. Taka sytuacja wigze sie

z powaznymi konsekwencjami dla bezpieczeristwa i stanowi zagrozenie dla
wydajnosci dofinansowania ze srodkéw unijnych. Trybunat odnotowat takze, ze
W porownaniu z pierwotnie przydzielonymi kwotami wsparcia wycofano juz
dofinansowanie ze srodkéw unijnych w wysokosci 1,4 mld euro dla 17
skontrolowanych dziatan.

Komisja nie sprawuje bezposrednio nadzoru nad ukorficzeniem przez panstwa
cztonkowskie korytarzy sieci bazowej. Aby monitorowac postepy, korzysta ona

z systemu informacyjnego do koordynacji i wspierania polityki oraz polega na
koordynatorach europejskich, ktérzy z kolei dysponujg jednak zbyt ograniczonymi
zasobami i uprawnieniami, by sprawowac skuteczny nadzér. W odniesieniu do
zarzadzania dzielonego, w ktérym gtéwnga odpowiedzialnos¢ za wdrazanie ponosi
wtasciwa instytucja zarzadzajaca, Trybunat odnotowat przypadki nieoptymalnego
wykorzystania srodkéw unijnych na kwote 12,4 mIn euro i zmarnowania srodkow
w kwocie 3,7 mln euro pochodzgcych z dofinansowania unijnego na budowe
autostrady A1 w Rumunii.

Komisja w dalszym ciggu uzaleznia dofinansowanie UE na rzecz projektow
wytacznie od uzyskanych produktéw. Nie gromadzi natomiast informacji na temat
rezultatow i stopnia powodzenia inwestycji na poziomie projektow przewodnich
(tj. czy i kiedy w ramach danego projektu zostang osiggniete oczekiwane
rezultaty). Brak jest szczegdétowych procedur gromadzenia danych, ktore
umozliwiatyby niezalezng ocene przed przyznaniem dofinansowania ze srodkéw
unijnych, czy specyfikacje budowlane sg odpowiednie z perspektywy
potencjalnego natezenia ruchu w projektach przewodnich. Jesli chodzi o Rail
Baltica, z analizy przeprowadzonej przez Trybunat wynika, ze mieszana linia kolei
duzych predkosci moze nie by¢ rentowna w perspektywie dtugofalowej, nawet
jesli uwzgledni¢ kompletne potgczenie az do Warszawy. W przypadku statego
potgczenia przez Bett Fehmarn Komisja nie przeanalizowata krytycznie bardzo
wysokich kosztéw niemieckiej linii dostepowe] stanowigcej czes¢ proponowane;j
linii kolei duzych predkosci miedzy Kopenhagg a Hamburgiem, ktdre to koszty
moga wynies¢ nawet 46 min euro za km. W znacznym stopniu wptywa to
negatywnie na efektywnosc¢ kosztowg tej zmodernizowanej linii dostepowej.

Z tego odcinka linii kolejowej, ktoéry przebiega ciggiem statego potaczenia przez



Beft Fehmarn, bedzie korzystac jedynie 1 min pasazerdw rocznie w kazdym
kierunku, a wiec zdecydowanie zbyt mato, aby byta ona rentowna w perspektywie
dtugofalowej.

Komisja w ostatnim czasie zaczeta stosowac decyzje wykonawcze. Jest to krok

w kierunku S$cislejszego nadzorowania przez Komisje postepow panstw
cztonkowskich na drodze do ukonczenia korytarzy sieci bazowej poprzez realizacje
projektéw przewodnich. Decyzje te nie obejmujg jednak jeszcze jasnych zasad
dotyczacych odpowiedzialnosci wszystkich stron, w tym Komisji. Wykazuja
rowniez niedociggniecia, jesli chodzi o rozwigzywanie wszystkich najistotniejszych
kwestii, a ponadto nie uwzglednia sie w nich zaktadanych rezultatow ani nie
przewiduje wymogu przeprowadzania ocen ex post w celu wyciggniecia wnioskdéw
z wczesniejszych doswiadczen.

Z myslg o zapewnieniu nalezytego zarzadzania finansami w ramach dofinansowania

projektow przewodnich ze srodkéw unijnych Trybunat zaleca, by Komisja:

a)

b)

c)

d)

dokonata przegladu aktualnie dostepnych narzedzi i korzystata z nich w celu
wyegzekwowania planowania dtugoterminowego;

wymagata lepszych analiz przed podjeciem decyzji o udzieleniu dofinansowania ze
$Srodkéw unijnych na rzecz wielkich projektéw (podobnych do projektow
przewodnich);

usprawnifa swoje praktyki w zakresie zarzgdzania dofinansowaniem na dziatania
wchodzgce w zakres wielkich projektéw (podobnych do projektéw przewodnich);

w dalszym stopniu rozwijata narzedzie w formie decyzji wykonawczych,
proponujac, by takg decyzje wydawano dla kazdego projektu przewodniego
o charakterze transgranicznym, a takze wzmocnita role koordynatoréw

europejskich.



Wstep

Transeuropejska sie¢ transportowa — budowa sieci bazowej do
2030 .

01 Wspdlna polityka transportowa UE, ustanowiona w traktacie rzymskim (z 1957 r.),
miata na celu stworzenie wspdlnego obszaru transportu w catej Europie. Od 2013 r.
priorytetowym celem operacyjnym w tym zakresie jest wybudowanie ,,sieci bazowej”
do 2030 . oraz ,sieci kompleksowej” do 2050 r. W ramach sieci bazowe] przewidziano
dziewiec korytarzy (zob. rys. 1), z ktérych kazdy obejmuje kilka rodzajéw transportu.

Rys. 1 — Korytarze sieci bazowej TEN-T

Zrédfo: strona internetowa DG MOVE: https://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/ten-t_en.
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Zgodnie z Traktatem o funkcjonowaniu Unii Europejskiej' za wdrazanie projektow
w sieci odpowiadajg panstwa cztonkowskie. Sposéb tego wdrazania jest regulowany
rozporzadzeniem z 2013 r. w sprawie TEN-T?. W rozporzadzeniu tym potwierdzono, ze
za podejmowanie decyzji w sprawie poszczegdlnych projektéw odpowiedzialne sg
panstwa cztonkowskie. Rola Unii Europejskiej polega natomiast na przyczynianiu sie do
rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej poprzez ustanawianie wytycznych,
a takze na identyfikowaniu i wspieraniu projektéw bedgcych przedmiotem wspdlnego
zainteresowania oraz wdrazaniu dziatan majgcych zapewnié interoperacyjnosé?. Takie
wytyczne i projekty wymagajq zatwierdzenia przez kazde panstwo cztonkowskie,
ktorego dotycza. Rola Komisji Europejskiej polega z kolei na dopilnowaniu, by panstwa
cztonkowskie zrealizowaty na czas korytarze sieci bazowej.

Ukonczenie korytarzy transgranicznych stanowi kwestie o najwyzszym
priorytecie. Jak wynika z badania z 2015 r.#, sfinansowanego przez Komisje w celu
wykazania skutkéw, jakie przyniostoby ukornczenie sieci, jesli panstwa cztonkowskie
i inne zainteresowane strony nie wdrozytyby jej jako centralnego elementu nowej
polityki w zakresie TEN-T, gospodarka UE utracitaby potencjat wzrostu na poziomie
1,8% i nie zostatyby utworzone miejsca pracy w wymiarze 10 min osobolat.

Tytut XVI, art. 170-172 wersji skonsolidowanej Traktatu o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej; Dz.U. C 202/47 z 7.6.2016.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia
2013 r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci
transportowe;j i uchylajgce decyzje nr 661/2010/UE, Dz.U. L 348 2 20.12.2013, s. 1-128.

»lnteroperacyjnos¢” oznacza zdolnos¢ infrastruktury danego rodzaju transportu — przy czym
pojecie to obejmuje wszystkie warunki regulacyjne, techniczne i eksploatacyjne — do
umozliwiania bezpiecznych i nieprzerwanych przeptywoéw ruchu, ktére zapewniaja
wymagane osiagi dla tej infrastruktury lub tego rodzaju transportu.

Frauenhofer ISI, ,,Cost of non-completion of the TEN-T”, sprawozdanie koncowe, 15.6.2015.



11

Na szczeblu UE odpowiedzialno$¢ za opracowywanie i wdrazanie polityki
transportowej spoczywa na Komisji, a w szczegdlnosci na Dyrekcji Generalnej ds.
Mobilnosci i Transportu (DG MOVE). Komisja i panstwa cztonkowskie wspdlnie
odpowiadajg za dopilnowanie, by korytarze sieci bazowej przynosity oczekiwane
rezultaty. Komisja moze ponadto dostosowac procesy nadzoru zwigzane
z zarzgdzaniem $rodkami unijnymi na rzecz projektéw przewodnich w taki sposdéb, aby
zapewni¢ maksymalng wydajnosc¢ korytarzy sieci bazowej. Odpowiada ona ponadto za
nadzér nad prawidtowym wdrazaniem programow dofinansowanych ze srodkéw
unijnych, w tym za prawidtowe wykorzystanie wsparcia UE na rzecz projektow
przewodnich (tj. wielkich projektow transportowych o fgcznych kosztach
przekraczajacych 1 mld euro).

W ramach zarzgdzania dzielonego, polegajgcego na dzieleniu sie z panstwami
cztonkowskimi odpowiedzialnoscig za wydatkowanie srodkéw z budzetu, Komisja
ustanawia wytyczne dotyczgce planowania programéw operacyjnych (PO) oraz
negocjuje, zatwierdza i monitoruje wdrazanie PO zaproponowanych przez panstwa
cztonkowskie. Dyrekcja Generalna ds. Polityki Regionalnej i Miejskiej (DG REGIO)
wspiera projekty transportowe za posrednictwem Europejskiego Funduszu Rozwoju
Regionalnego (EFRR) i Funduszu Spdjnosci oraz ponosi ogdlng odpowiedzialnos¢ za
prawidtowe wykorzystanie sSrodkéw finansowych. Na szczeblu krajowym lub
regionalnym za zarzadzanie PO odpowiada instytucja zarzadzajaca. Dotyczy to miedzy
innymi wyboru projektéw, ich monitorowania i sprawozdawczosci z ich wdrazania.
Zgodnie z obowigzujgcymi przepisami do zadan Komisji Europejskiej nalezy
zatwierdzanie wktadu UE w projekty z zakresu transportu o tgcznych kosztach
kwalifikowalnych przekraczajgcych 75 min euro (tzw. duze projekty).

W ramach zarzadzania bezposredniego wnioski o unijne dofinansowanie sg
sktadane za posrednictwem instrumentu ,t3czgc Europe” (CEF) w odpowiedzi na
ogtaszane okresowo zaproszenia do sktadania wnioskdéw. Oceny ztozonych wnioskéw
dokonuje Komisja z pomocg Agencji Wykonawcze] ds. Innowacyjnosci i Sieci (INEA),
bioragc pod uwage warunki finansowania oraz kryteria kwalifikowalnosci, wyboru
i udzielenia dofinansowania okreslone w zaproszeniach.
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Zakres kontroli i podejscie kontrolne

Pomyst przeprowadzenia kontroli dotyczacej wielkich projektéw infrastruktury
transportowe] zrodzit sie pierwotnie w Trybunale. Zagadnienie to zyskato na znaczeniu
za sprawg wniosku zgtoszonego w 2017 r. przez Konferencje Przewodniczgcych Komisji
Parlamentu Europejskiego o przeprowadzenie przez Trybunat kontroli, ktéra
dotyczytaby inwestycji w duze projekty transportowe (o wartosci ponad 1 mld euro)®.
Komisja okresla takie projekty mianem duzych projektéw o wymiarze
transgranicznym®.

Do celdw niniejszego sprawozdania , projekty przewodnie z zakresu infrastruktury
transportowe]” oznaczajg wszelkie dofinansowywane ze srodkéw unijnych projekty
infrastruktury transportowej o tgcznych szacowanych kosztach przekraczajacych 1 mid
euro. Na potrzeby doboru préby kontrolnej Trybunat zastosowat ponadto nastepujgce
kryteria:

na rzecz projektu przydzielono lub wyptacono znaczng kwote dofinansowania ze
srodkow unijnych (przy czym kontrolerzy Trybunatu nie wyznaczyli zadnego progu
ilosciowego);

projekt jest istotny dla ukoriczenia sieci transportowej w UE (w szczegdlnosci
w odniesieniu do potgczen transgranicznych);

oczekuje sie, ze projekt bedzie wywiera¢ ogromne oddziatywanie spoteczno-
ekonomiczne.

,Przeanalizowanie tych projektéw pod katem kosztéw/korzysci i przejrzystosci oraz
dokonanie poréwnania kosztéw szacowanych w momencie rozpoczecia projektéw
z kosztami rzeczywistymi w momencie ukonczenia”.

COM(2016) 359 final z 1.6.2016, ,,Europa znéw inwestuje. Wnioski z realizacji planu
inwestycyjnego dla Europy”.
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Trybunat ocenit, czy Komisja Europejska dopilnowata, by projekty przewodnie
z zakresu infrastruktury transportowej zostaty wtasciwie zaplanowane i byty wdrazane
w wydajny sposéb. Trybunat przeanalizowat, czy:

a) Komisja zapewnia, by procedury stosowane w panstwach cztonkowskich przy
realizacji projektéw przewodnich doprowadzity do ukonczenia i uruchomienia
korytarzy sieci bazowej do 2030 r.;

b) proces planowania projektéw przewodnich przebiega w sposdb solidny
i przejrzysty;

c) wdrazanie projektédw przewodnich odbywa sie wydajnie;

d) Komisja sprawuje odpowiedni nadzér nad inwestycjami dofinansowanymi ze
srodkow unijnych w ramach projektéow przewodnich.

To zadanie kontrolne jest szczegdlnie istotne i aktualne z wielu réznych
powoddéw. W swoich wczesniejszych sprawozdaniach? Trybunat wspomniat juz o pilnej
potrzebie zmiany rozporzgdzenia w sprawie TEN-T, tak aby byto ono bardziej
realistyczne. Oprécz przejscia na niskoemisyjne rodzaje transportu projekty
przewodnie majg wyeliminowa¢é kluczowe brakujgce potgczenia utrudniajgce
ukoniczenie korytarzy sieci bazowe;j.

Dobrana przez Trybunat préba kontrolna obejmowata osiem projektow
przewodnich w 13 panstwach cztonkowskich oraz kilka rodzajow infrastruktury
transportowej, ale z uwagi na fakt, ze kolej i sSrédlgdowe drogi wodne sg uwazane za
kluczowe dla wsparcia przejscia na mobilno$¢ niskoemisyjng, Trybunat skupit sie
w wiekszym stopniu na tych rodzajach inwestycji transgranicznych. W zafgczniku | do
niniejszego sprawozdania przedstawiono krétki opis wybranych projektéow
przewodnich. Zafgcznik Il i zatgcznik 11l zawierajg z kolei kluczowe wskazniki wykonania
dotyczace tego, jak zmieniaty sie koszty i harmonogramy realizacji tych projektéw.

7 Na przyktad zalecenie 1 w sprawozdaniu specjalnym Trybunatu nr 23/2016 (,, Transport

morski w UE na niespokojnych wodach — wiele nieskutecznych i nietrwatych inwestycji”)
oraz zalecenie 1 w sprawozdaniu specjalnym Trybunatu nr 19/2018 w sprawie kolei duzych
predkosci (,,Europejska sie¢ kolei duzych predkosci — nieefektywny i fragmentaryczny
system zamiast realnego rozwigzania”).
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Trybunat skontrolowat, w jakim zakresie Komisja byta zaangazowana
w planowanie, wdrazanie i nadzér nad dofinansowaniem UE w ramach nastepujacych
osmiu projektow przewodnich (zob. rys. 2):

1) Rail Baltica: linia kolejowa taczgca Estonie, totwe i Litwe z Polskg, a takze
umozliwiajgca potgczenie z Finlandig (w korytarzu Morze Pétnocne—Battyk);

2) potaczenie Lyon-Turyn: transgraniczne potgczenie kolejowe miedzy Francja
i Wiochami (w korytarzu srodziemnomorskim);

3) tunel bazowy pod przetecza Brenner: transgraniczne potaczenie kolejowe miedzy
Austrig i Wiochami (w korytarzu skandynawsko-srédziemnomorskim);

4) state potaczenie przez Beft Fehmarn: potgczenie drogowe/kolejowe miedzy Danig
i Niemcami (w korytarzu skandynawsko-srodziemnomorskim);

5) baskijski odcinek Y i jego potaczenie z Francja: potagczenie kolejowe duzych
predkosci miedzy Vitorig w Hiszpanii i Bordeaux we Francji (w korytarzu
atlantyckim);

6) potaczenie Sekwana-Skalda: w pierwotnym zamierzeniu potgczenie
$rodlgdowych drog wodnych miedzy Sekwang i Skaldg, ktére z czasem rozrosto sie
do srodlgdowej sieci wodnej na terenie Francji i Belgii (w korytarzu Morze
Pétnocne—Morze Srédziemne i korytarzu atlantyckim);

7) autostrada A1 w Rumunii (w korytarzu Ren—Dunaj);

8) linia kolejowa E59 w Polsce i jej potaczenie z portami w Szczecinie i Swinoujsciu
(w korytarzu battycko-adriatyckim).

Aby ocenié nalezyte zarzgdzanie finansami w przypadku tych inwestycji, Trybunat
przeanalizowat réwniez dodatkowg infrastrukture pomocniczg, ktéra musi zostac
ukonczona, tak aby mozna uznaé, ze projekty przewodnie sg w petni operacyjne.
Przyktadowo analizie poddano odcinek Monachium—Werona, aby sprawdzi¢, czy tunel
bazowy pod przeteczg Brenner po oddaniu do eksploatacji bedzie w petni zintegrowany
z reszty sieci kolejowej i przyczyni sie do poprawy sytuacji na korytarzu skandynawsko-
srodziemnomorskim zaréwno w przypadku ruchu towarowego, jak i pasazerskiego.
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Rys. 2 — Przeglad projektow przewodnich wybranych do kontroli
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Zrédto: Europejski Trybuna’r Obrachunkowy. Projekty przewodnie sg zaznaczone na mapie kolorami
odpowiadajgcymi danym rodzajom transportu. Czerwony: kolejowy; niebieski: srodlgdowe drogi wodne;
zielony: drogowy; fioletowy: wiecej niz jeden rodzaj transportu.
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Osiem projektow przewodnich objetych préba jest zlokalizowanych w siedmiu
z dziewieciu korytarzy sieci bazowej®. Cztery z szesciu projektéw przewodnich w prébie
objetych dofinansowaniem UE w trybie zarzadzania bezposredniego znajdujg sie na
liscie 30 projektdow priorytetowych zatwierdzonych w 2004 r. przez Parlament
Europejski i Rade. Sg to pofgczenie kolejowe na osi Brenner (Monachium—Werona)
oraz linia kolei duzych predkosci Lyon—Turyn, ktére pojawity sie na liscie z 1994 r.,
a takze state potaczenie przez Bett Fehmarn oraz srodlgdowa droga wodna Sekwana—
Skalda uwzglednione na zaktualizowanej liscie z 2004 r. Ukoniczenie tych projektow
byto planowane do 2020 r. Jako ze wszystkie z nich sg usytuowane w sieci bazowej,
obecny termin ich ukorficzenia przypada na 2030 .

W momencie przeprowadzania kontroli faczny szacowany koszt wybranych
projektéw przewodnich wynosit 54,0 mld euro, przydzielona kwota dofinansowania ze
srodkoéw unijnych wynosita 7,5 mld euro, a kwota juz wyptacona wynosita 3,4 mid
euro. Tabela 1 zawiera przeglad danych na podstawie sytuacji z 2019 r. Chociaz kwota
dofinansowania ze srodkéw unijnych jest znaczna, w poréwnaniu z tgcznymi kosztami
jest ona stosunkowo niewielka. Jesli jednak uwzglednié obecng stope finansowania
w ramach instrumentu ,tgczac Europe” i stope proponowang przez Komisje dla
nastepcy tego instrumentu, maksymalna stopa dofinansowania UE w przypadku
zarzadzania bezposredniego moze wynie$é nawet 85%, jesli spetnione zostang
okreslone warunki (np. wspdlne wdrazanie projektéw transgranicznych, panstwa
objete politykg spdjnosci oraz dostepnosé wystarczajgcych srodkéw finansowych).

W przypadku zarzadzania dzielonego maksymalna stopa dofinansowania w biezgcym
i poprzednim wieloletnim okresie finansowania wynosita 85% tgcznych kosztow
kwalifikowalnych, a na kolejny wieloletni okres finansowania zaproponowano, by
wynosita ona 70% (lecz mogtaby obejmowac jednoczesnie wiekszg czes¢ tacznych
kosztow).

& Trybunat nie skontrolowat infrastruktury w korytarzach wschodnio-$rédziemnomorskim

i Ren—Alpy.
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Tabela 1 - Przeglad kosztéw wybranych projektéw przewodnich (w min

euro)
taczne taczne wsparcie taczne wsparcie
szacowane UE przydzielone UE wyptacone
Projekt przewodni koszty W momencie W momencie
(w wartosciach | przeprowadzania | przeprowadzania
22019+r.) kontroli kontroli
Rail Baltica 7 000* 789 80
Potgczenie kolejowe Lyon—Turyn 9630 1224 621
Tunel bazowy pod przeteczg Brenner** 8492 1583 846
State potaczenie przez Bett Fehmarn 7711 794 186
Baskusl.q odcinek Y i jego potaczenie 6500 576 98
z Francja
Potgczenie Sekwana—Skalda*** 4969 318 79
Autostrada A1**** 7 324 995 995
Linia kolejowa E59***** 2160 1175 453
tACZNIE 53972 7 454 3358

Jak ustalili kontrolerzy, ta kwota obejmuje rezerwy z tytutu ryzyka przysztego wzrostu kosztéw.
Oficjalnie koszty wynoszg jak dotad 5,8 mld euro.

*k Szacunkowy koszt z uwzglednieniem kwot waloryzowanych o szacowang przysztg inflacje
i zuwzglednieniem ryzyka do momentu planowanego ukoriczenia robét wynosi 9,301 mid
euro.

***  Dane odnoszg sie wytgcznie do gtéwnego elementu potgczenia Sekwana—Skalda (kanat
Sekwana—Europa Pétnocna).

*¥*x*  Koszty z wytgczeniem odcinka Bukareszt—Pitesti, w przypadku ktérego nie przekazano
odpowiednich dowoddéw potwierdzajgcych koszty.

**RkEE K o57ty 7 wytgczeniem odcinkdw Swinoujécie—Szczecin i Kedzierzyn Kozle—Chatupki.

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy.
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Kazdy projekt przewodni obejmuje szereg czesci sktadowych. Na przyktad linii
kolei duzych predkosci nie mozna wybudowac¢ za jednym podejsciem. Jest ona dzielona
na odcinki, ktére sg budowane po zakonczeniu wszystkich prac przygotowawczych
w ramach projektéw podstawowych. W celu zachowania jasnosci Trybunat odnosi sie
w niniejszym sprawozdaniu do tych projektéw podstawowych jako do ,,dziatan”.
Oprdcz projektdw przewodnich Trybunat ocenit takze osobno 17 takich dziatan,

z ktérych wszystkie stanowity czes¢ osmiu projektéw przewodnich wybranych do
kontroli. Trybunat wybrat te dziatania, ktére otrzymaty najwyzszg kwote
dofinansowania ze srodkéw unijnych w okresach programowania 2007-2013 i 2014-
2020. Ich szacowany faczny koszt wynosi 12,1 mld euro, przy czym kwota
dofinansowania ze srodkéw unijnych wynosi 5,9 mld euro, z czego wyptacono juz

1,9 mld euro. Te srodki finansowe stanowig czes¢ ogdlnej kwoty dofinansowania
unijnego podanej w poprzednim punkcie. Zob. zafgcznik IV.

Trybunat uzyskat dowody z szeregu zrddet. Przeprowadzit dogtebng analize
unijnych, krajowych i regionalnych dtugoterminowych strategicznych planéw rozwoju
transportu, ktére bylty powigzane z poszczegdlnymi projektami przewodnimi.
Kontrolerzy Trybunatu odbyli spotkania w celu zgromadzenia dowodéw z udziatem
pracownikéw Komisji, koordynatorédw europejskich, przedstawicieli pafstw
cztonkowskich, organéw lokalnych i regionalnych oraz promotoréw projektow.
Trybunat uzyskat takze wsparcie zewnetrzne od ekspertdw w zakresie analizy kosztéw
i korzysci oraz oceny srodowiskowej, a takze przeprowadzit szereg analiz w celu oceny
potencjalnego wykorzystania projektow przewodnich do przewozéw oséb i towaréw,
zgodnie z metodyka opierajacg sie na danych Eurostatu i jego narzedziach wizualizacji.
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Uwagi

Szes$¢ z oSmiu projektow przewodnich wybranych do kontroli, wraz
z infrastrukturg towarzyszaca, prawdopodobnie nie bedzie w petni
operacyjnych do 2030 .

Wielkie projekty transportowe, okreslane w niniejszym sprawozdaniu mianem
»projektow przewodnich”, majg kluczowe znaczenie dla usuniecia waskich gardet
i wyeliminowania brakujgcych potaczen na korytarzach sieci bazowej UE. Ukoniczenie
tych korytarzy przetozy sie na zapewnienie sieci pofaczen w UE o lepszej jakosci,
a takze umozliwi czerpanie w petni korzysci z dobrze funkcjonujgcej sieci transportu.
Nawet jesli z powodu opdznien w realizacji projektéw przewodnich lub ich
infrastruktury pomocniczej korytarze nie bedg w petni operacyjne do 2030 .,
osiggniete postepy w pracach mogg juz przynosi¢ pewne pozytywne efekty.

Wsparcie UE na rzecz roznych elementdéw projektéw przewodnich z zakresu
infrastruktury transportowej pomaga panstwom cztonkowskim w osigganiu

wyznaczonych celéw, a jednoczesnie zapewnia wartos¢ dodang UE.

Projekty przewodnie to czesto projekty na wielkg skale. Jesli jednoczesnie wzigé pod
uwage, ze nierzadko majg one transgraniczny charakter lub wywierajg wptyw na
sytuacje w wielu panstwach, proces ich planowania i wdrazania technicznego

i finansowego jest szczegdlnie skomplikowany.

Trybunat przeanalizowat, jakie jest prawdopodobienstwo, ze osiem projektéw
przewodnich w prébie kontrolnej przyniesie w petni oczekiwane korzysci do 2030 r., tj.
w terminie na ukonczenie sieci bazowej, ktdra bedzie spetnia¢ wspdlne standardy
techniczne, przewidzianym w rozporzadzeniu w sprawie TEN-T. W tym celu dokonano
oceny ryzyka, w ktérej uwzgledniono zaréwno prawdopodobienstwo wystgpienia
opdznien w realizacji projektdw przewodnich, jak i potencjalny wptyw takich opéznien
— o ile takie sie pojawig — na ukonczenie sieci.
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W pierwszej kolejnosci Trybunat ocenif stan postepu prac w ramach osmiu wybranych
projektéw przewodnich.

— W przypadku trzech z nich bardzo mato prawdopodobne jest, by byty one gotowe
do 2030 ., czyli tak jak zaplanowano w rozporzgdzeniu w sprawie TEN-T. S3 to:
linia kolejowa o dtugosci 297 km taczaca baskijski odcinek Y z francuska siecig
kolejowq, autostrada A1 w Rumunii oraz linia kolejowa E59 w Polsce. Wynika to
z faktu, ze roboty budowlane zajmujg duzo czasu, a prace na niektérych odcinkach
nie zostaty jeszcze nawet zaplanowane.

— Kolejny projekt przewodni (potaczenie Lyon—Turyn) réwniez prawdopodobnie nie
bedzie gotowy do 2030 r., jak planuje sie obecnie, gdyz obecny termin na jego
ukonczenie to grudzien 2029 r., co pozostawia niewielki margines na ewentualne
opdznienia. Tymczasem realizacja jednego z dziatan objetych dofinansowaniem
UE w ramach tego projektu jest juz opdzniona, przy czym do opdznienia doszto po
wyznaczeniu terminu ukonczenia.

— Budowa czterech pozostatych projektéw przewodnich (Rail Baltica, potaczenie
przez Bett Fehmarn, tunel bazowy pod przeteczg Brenner oraz kanat Sekwana—
Europa Pdtnocna, gtdwna czesc potgczenia Sekwana-Skalda) prawdopodobnie
zostanie ukonczona przed 2030 r., z matym zapasem na ewentualne dalsze
opdznienia. Do tej kategorii nalezy takze budowa baskijskiego odcinka Y linii kolei
duzych predkosci na terytorium Hiszpanii (bez potgczenia z Francjg). Jesli chodzi
o Rail Baltica, najwyzsze organy kontroli panstw battyckich zwrdcity uwage
w swoich najnowszych sprawozdaniach na ryzyko wystgpienia opdznien
w realizacji, ktére mogg odbic sie na terminie oddania catego projektu do
eksploatacji. Urzad Kontroli Panstwowej totwy poinformowat, ze opdznienie to
moze wynies¢ od roku do czterech lat, co wynika miedzy innymi z opdznionego
podjecia prac oraz procedur biurokratycznych na szczeblu krajowym dotyczgcych
wywtaszczenia. Podobnie w przypadku tunelu bazowego pod przeteczg Brenner
austriacka Izba Obrachunkowa zauwazyta, ze opdznienie moze wyniesc
dodatkowo dwa lata, co oznaczatoby, ze tunel nie zostanie oddany do eksploatacji
do 2030rr.
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Powyzsza analiza dotyczy jednak wytgcznie samej infrastruktury podstawowe;.
Tymczasem, aby mozna uznac, ze jest ona w pefni operacyjna i przynosi zaktadane
efekty na poziomie sieci, ukonczona zosta¢ musi rowniez dodatkowa infrastruktura
pomocnicza. Trybunat ocenit obecny stan planowania infrastruktury towarzyszacej, np.
linii zapewniajgcych dostep do istniejgcej sieci kolei konwencjonalnych, terminali
multimodalnych obstugujacych srédlgdowe drogi wodne i kolejowy transport
towarowy oraz potgczen z istniejgcg siecig drogowa. Biorgc pod uwage czas wymagany
na ukonczenie infrastruktury transportowej, Trybunat uwaza za mato prawdopodobne,
by szes¢ z o$Smiu projektéw przewodnich byto w petni operacyjnych w terminie
ustalonym w rozporzadzeniu w sprawie TEN-T na 2030 r. Na przyktad w przypadku
tunelu bazowego pod przeteczg Brenner niemiecki odcinek pétnocnych linii
dostepowych moze zosta¢ w petni uruchomiony dopiero miedzy rokiem 2040 a 2050
(koniecznos$¢ budowy nowej infrastruktury jest bowiem wcigz przedmiotem debat).
Podobnie w przypadku pofgczenia Lyon—Turyn w strategii obowigzujgcej obecnie we
Francji jako termin ukoniczenia planowania krajowych linii dostepowych wskazano rok
2023, co oznacza, ze korzysci na poziomie sieci wynikajgce z tego projektu
przewodniego zmaterializujg sie w petni dopiero po 2030 .

Poniewaz tych osiem projektéw przewodnich stanowi kluczowe brakujace
potaczenia, opdznienia w ich budowie i oddaniu do eksploatacji stawiajg pod znakiem
zapytania mozliwos¢ skutecznego funkcjonowania pieciu z dziewieciu pierwotnie
zaplanowanych korytarzy TEN-T. Istnieje zatem niewielkie prawdopodobienstwo, ze
sieé potaczen w bazowej sieci transportowej UE osiggnie petne zdolnosci operacyjne do
2030 r. Oznacza to, ze do tego czasu unijna sie¢ transportowa nie zostanie ukonczona,
a zaktadane efekty na poziomie sieci nie zostang osiggniete. Zob. przyktad
przedstawiony w ramce 1.
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Alternatywne szlaki komunikacyjne prowadzgce do i z Pétwyspu Iberyjskiego sg
obecnie niewystarczajgce do tego, by wykonywac przewozy towarowe kolejg —
istniejgca linia konwencjonalna do Bordeaux ma zbyt matg przepustowos¢

i wymaga modernizacji. Pofgczenie z pozostatg czescig hiszpanskiej sieci kolei
duzych predkosci (przez Burgos) prawdopodobnie nie zostanie ukoriczone do
2030 r. (odcinek Burgos—Vitoria nadal znajduje sie na etapie analizy).

Duze znaczenie infrastruktury transgranicznej prowadzacej z Vitorii (Hiszpania)
do Dax (Francja) potwierdzono wprawdzie podczas dwdch szczytédw francusko-
hiszpanskich (w listopadzie 2013 r. i czerwcu 2014 r.), lecz planowanie robét po
stronie francuskiej (,,Grand Projet du Sud-Ouest” lub GPSO), ktére jest
przedmiotem dyskusji od lat 90. XX wieku, rozpocznie sie najwczesniej w 2037 r.,
gdyz obecny rzad daje pierwszenstwo robotom dotyczgcym istniejacej
infrastruktury wzgledem budowania nowej. Komisja i wtasciwy koordynator
europejski podejmowali wysitki, by doprowadzi¢ do modernizacji istniejgce;j linii
konwencjonalnej. Niemniej, z perspektywy catego korytarza, nawet po
ukoniczeniu robot na baskijskim odcinku Y na terytorium Hiszpanii (najbardziej
aktualny oficjalny termin to 2023 r.) uzgodnione potgczenie kolejowe duzych
predkosci z Francjg nie bedzie dostepne jeszcze przez bardzo dtugi czas.

Roéwniez w przypadku przejazdu przez Pireneje Wschodnie (miedzy Perpignan

a Figueres) wystepuja problemy operacyjne: promotor projektu ztozyt wniosek
o upadtos¢, gdyz oddanie linii do eksploatacji zajeto 22 miesigce od momentu
ukoniczenia robét, a ponadto na trasie kursowato znacznie mniej pociggdéw niz
pierwotnie zaktadano. Za eksploatacje tej linii oraz prace utrzymaniowe
odpowiada obecnie spoétka joint venture z udziatem hiszpanskiego i francuskiego
zarzadcy infrastruktury, ktora w dalszym ciggu zapewnia ustugi kolejowe na tej
trasie w ograniczonym zakresie®.

Tym samym transport towarowy do i z Pétwyspu Iberyjskiego przez co najmniej
dwie kolejne dekady bedzie sie odbywat w dalszym ciggu w wiekszosci

z wykorzystaniem transportu morskiego lub drogowego (co moze utrudnic
redukcje emisji dwutlenku wegla z transportu).

9

Trybunat zwrdcit uwage na ten problem w ramach kontroli dotyczacej kolei duzych
predkosci — zob. pkt 58 i 81 sprawozdania specjalnego nr 19/2018 na temat kolei duzych
predkosci (,Europejska sie¢ kolei duzych predkosci — nieefektywny i fragmentaryczny
system zamiast realnego rozwigzania”).
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19w przypadku kolejowych projektéw przewodnich objetych préobg Trybunat ocenit
takze, czy do 2030 r. spetnione zostang przynajmniej minimalne wymogi dla
towarowego transportu kolejowego ustanowione w rozporzadzeniu w sprawie TEN-T.
Wymogi te sg nastepujgce: a) petna elektryfikacja linii; b) nacisk osi co najmniej 22,5 t,
predkos¢ konstrukcyjna 100 km/h dla pociggdw o dtugosci 740 m na szerokosci toru
wynoszacej 1 435 mm; c) wdrozenie europejskiego systemu zarzgdzania ruchem
kolejowym (ERTMS). W przypadku Rail Baltica i trzech czesci trzech innych projektéw
przewodnich (baskijski odcinek Y w Hiszpanii, tunel pod Bettem Fehmarn w Danii oraz
tunel bazowy pod przeteczg Brenner w Austrii) linie kolejowe prawdopodobnie spetnig
warunki ustanowione w rozporzadzeniu. Jak wynika z aktualnie dostepnych informacji,
jest natomiast mato prawdopodobne, aby niemieckie linie dostepowe do tunelu pod
Bettem Fehmarn, wtoskie linie dostepowe do potgczenia Monachium—Werona oraz
linia E59 w Polsce spetnity wszystkie wymogi do 2030 r. W tabeli 2 przedstawiono
wyniki analizy stanu postepdw prac w ramach projektéw przewodnich wybranych do
kontroli przez Trybunat.

Tabela 2 — Dokonany przez Trybunat przeglad stanu postepow prac
w ramach projektow przewodnich wybranych do kontroli

Wymogi TEN-T
spetnione do 2030 r.
w przypadku projektu
przewodniego
i infrastruktury
towarzyszacej?

Projekt przewodni
2 wraz z infrastrukturg
: przewodni
zakresu infrastruktury operacyiny do towarzyszaca w
transportowej P 203gjr ,l; petni operacyjny do
. 2030 r.?

Sam projekt

Projekty przewodnie z

Rail Baltica EE, LT, LV
FR
IT
AT

DE

2 Lyon—Turyn

Tunel bazowy pod przetecza
Brenner

tylko linie dostepowe

State potaczenie przez Beit
Fehmarn

5 Baskijski odcinek Y/ GPSO
Kanat Sekwana-Europa FR projekt przewodni
6 Pétnocna niedotyczacy kolei
Autostrada A1 RO projekt przewodni
7 niedotyczgcy kolei
8 Linia kolejowa E59 PL
Legenda:

Zrédfo: ocena przeprowadzona przez Europejski Trybunat Obrachunkowy.
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Komisja nie skorzystata jeszcze ze wszystkich dostepnych jej
ograniczonych narzedzi prawnych, aby zareagowac na zaistniata sytuacje

Dtugoterminowy plan UE w zakresie sieci transportu zostat wprowadzony na
mocy biatych ksigg opracowanych przez Komisje'® i rozporzadzenia w sprawie TEN-T.
Terminowe ukonczenie i prawidtowe funkcjonowanie korytarzy sieci bazowej ma
zasadnicze znaczenie dla osiggniecia celéw polityki unijnej, a takze przyczynia sie do
realizacji ogolniejszych priorytetéw UE, do ktérych nalezg stymulowanie wzrostu
i tworzenie miejsc pracy oraz przeciwdziatanie zmianie klimatu.

Biate ksiegi przygotowane przez Komisje nie sg wigzgce dla panstw
cztonkowskich, ktore posiadajg wtasne priorytety krajowe. Rozporzadzenie w sprawie
TEN-T jest z kolei prawnie wigzace, ale zawiera przepisy umozliwiajgce panstwom
cztonkowskim odejscie od planu, ktory ma zosta¢ zrealizowany do 2030 r. Krajowe
priorytety mogg obejmowac inwestycje wymagane w transgranicznych korytarzach UE,
ale nie musza. Na przyktad we Francji w procesie planowania nie uwzglednia sie
ustalonego w rozporzadzeniu terminu 2030 r. (zob. ramka 1). Z kolei w obowigzujacej
obecnie niemieckiej strategii planowania infrastruktury nie przyznaje sie
pierwszenstwa inwestycjom dotyczgcym korytarzy sieci bazowej.

Chociaz wiekszos¢ projektow przewodnich obejmuje kluczowe brakujgce
potgczenia konieczne do ukonczenia korytarzy sieci bazowej UE lub usuniecia
problematycznych waskich gardet, prawodawca nie przewidziat zadnej roli dla Komisji
W procesie oceny potrzeb ani w procesach decyzyjnych w odniesieniu do
indywidualnych projektéw.

W panstwach cztonkowskich obowigzujg takze rézne procedury prowadzenia
robot (np. krajowe przepisy dotyczgce procedur przetargowych i wydawania
pozwolen). Trybunat odnotowat ponadto nastepujgce kwestie: realizacja projektow
w poszczegolnych panstwach cztonkowskich odbywa sie w réznym tempie; wystepuja
bardzo znaczne réznice, jesli chodzi o stopien poparcia dla projektéw przewodnich lub
sprzeciwu wobec ich realizacji; priorytety polityczne mogg ulega¢ zmianie z uptywem
czasu; transgraniczne projekty przewodnie nie zawsze sg w takim samym stopniu
wspierane przez wszystkie zaangazowane panstwa cztonkowskie. Wszystkie te czynniki
majg negatywny wptyw na realizacje kluczowych potgczen w obrebie sieci. Na przyktad

10" przyszty rozwdj wspdlnej polityki transportowej, COM(1992) 494 z 2.12.1992; Europejska
polityka transportowa w 2010 roku: czas na decyzje, COM(2001) 370 z 12.9.2001; Plan
utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiggniecia
konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu, COM(2011) 144 z 28.3.2011.


http://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/ALL/?uri=COM:1992:0494:FIN
https://ec.europa.eu/transport/themes/strategies/2001_white_paper_en
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=celex:52011DC0144
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state potaczenie przez Bett Fehmarn to tunel kolejowo-drogowy o dtugosci 18 km,
ktdry stanowi czes¢ planowanego ,trojkata nordyckiego” tgczgcego Potwysep
Skandynawski z pozostatg czescig Europy kontynentalnej (zob. rys. 3). Zaréwno Dania,
jak i Niemcy finansuja, projektujg i budujg swoje kolejowe linie dostepowe, Dania
natomiast jest rowniez odpowiedzialna za sfinansowanie, zaprojektowanie i budowe
tunelu. Zgodnie z umowag panstwowag zawartg miedzy tymi krajami udziat Niemiec

w wydatkach na rzecz tego projektu ogranicza sie do sfinansowania linii dostepowych
na terytorium krajowym. State potaczenie to zatem projekt dunski, ktéry nie pojawia
sie w niemieckich dokumentach planistycznych dotyczacych infrastruktury krajowe;.

Rys. 3 — ,, Trdjkat nordycki” statych potaczen: most nad Sundem, most
nad Wielkim Bettem i tunel pod Bettem Fehmarn

© Femern A/S.
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Komisja dysponuje ograniczonymi uprawnieniami do przyspieszania realizacji
projektéw. Ponadto dostrzegta ona, ze w ramach okreslania priorytetéow na szczeblu
krajowym nie faworyzuje sie infrastruktury transgranicznej'. Europejski Trybunat
Obrachunkowy takze zwrécit na to uwage w 2018 r.*? Podczas gdy jednak unijna
polityka dotyczaca infrastruktury transportowej opiera sie na rozporzgdzeniach, ktore
majg wigzacg moc prawng, Komisja nie posiada uprawnien do egzekwowania
priorytetéw UE na szczeblu parnstw cztonkowskich™3.

Niemniej to Komisja ponosi ogdlng odpowiedzialnos¢ za zapewnienie, by panstwa
cztonkowskie ukonczyty korytarze sieci bazowej do 2030 r., co pozwoli na uzyskanie
oczekiwanych rezultatow w odpowiednim czasie. Oprécz rozwigzan wspomagajgcych
(takich jak koordynatorzy europejscy) oraz odpowiedzialnosci za nadzorowanie
dofinansowania unijnego w celu zapewnienia nalezytego zarzadzania finansami
Komisja dysponuje ograniczonymi narzedziami prawnymi, by wyegzekwowac
ukonczenie sieci do 2030 r. Zgodnie z art. 56 rozporzadzenia w sprawie TEN-T Komisja
moze zapytac o przyczyny w przypadku znacznych opdznien w rozpoczeciu lub
zakonczeniu prac dotyczgcych sieci bazowej oraz ma obowigzek skonsultowania sie
z zainteresowanymi panistwami cztonkowskimi w celu rozwigzania problemu, ktéry
spowodowat opdznienie. Moze réwniez wszczynac postepowania w sprawie
uchybienia zobowigzaniom panstwa cztonkowskiego oraz przyjmowac akty
wykonawcze (zob. pkt 75).

11 Sprawozdanie Komisji dla Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regiondw z oceny Srédokresowej wdrazania
instrumentu ,t3czac Europe” (CEF), SWD(2018) 44 final, COM(2018) 66 final z 14.2.2018.
»[...] inwestycje transgraniczne, wymagajgce udziatu kilku krajéw i zmierzajgce do
wyposazenia jednolitego rynku w niezbedng infrastrukture, nigdy nie bedg traktowane
w budzetach krajowych wystarczajgco priorytetowo”.

12" Trybunat zwrdécit uwage na problemy zwigzane z GPSO w sprawozdaniu specjalnym

nr 19/2018 dotyczacym kolei duzych predkosci (ramka 3, pkt 2).

13 Zob. takze sprawozdanie specjalne Europejskiego Trybunatu Obrachunkowego nr 19/2018

(,,Europejska siec¢ kolei duzych predkosci — nieefektywny i fragmentaryczny system zamiast
realnego rozwigzania”), pkt 26.
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Chociaz procedura przewidziana w art. 56 miataby bez watpienia zastosowanie do
projektéw przewodnich wybranych do kontroli (jako ze dotyczg one kluczowych
brakujgcych potgczen transgranicznych wymaganych do ukonczenia sieci do 2030 r.),
Komisja nie podjetfa jeszcze zadnych formalnych dziatan, aby naktonié panstwa
cztonkowskie do szybszego planowania i realizowania takiej infrastruktury. Twierdzi
ona bowiem, Ze jest na to za wczesnie. Jej zdaniem termin przypadajgcy na 2030 . jest
jeszcze zbyt odlegty. Trybunat nie podziela tego optymistycznego pogladu, zwazywszy
na czas wymagany na zaplanowanie i budowe takiej infrastruktury oraz oddanie jej do
eksploatacji.

Istnieje ryzyko, ze prognozy dotyczace natezenia ruchu beda nadmiernie
optymistyczne. Co wiecej, potowa z prognoz nie jest odpowiednio
skoordynowana.

Dane liczbowe na temat natezenia ruchu w przypadku infrastruktury
transgranicznej wykazujg sie ograniczong jakoscig. Ponadto w przypadku danych tego
rodzaju szczegdlnie czesto pojawiajg sie zbyt optymistyczne prognozy. Prognozy
dotyczace ruchu nie zawsze opierajg sie na rzetelnych ocenach rynkowych badz na
wiarygodnych scenariuszach rozwoju gospodarczego. Niektére z nich byty bardzo
uproszczone, a przewidywane stopy wzrostu nie zmieniaty sie z uptywem czasu.
Prognozy nie zawsze byly tez aktualizowane i zazwyczaj nie byty korygowane, aby
uwzglednic¢ opdznienia, do jakich doszto w miedzyczasie.

Dane dotyczgce rzeczywistego natezenia ruchu czesto znacznie réznig sie od
danych podawanych we wczeséniejszych prognozach. Jesli obecne i przyszte inicjatywy
na rzecz przechodzenia na bardziej ekologiczne $rodki transportu, ktére towarzysza
realizacji projektdw przewodnich, nie przyniosg zaktadanych rezultatéw, istnieje
ryzyko, ze natezenie ruchu w przysztosci bedzie ksztattowac sie na poziomie znacznie
ponizej obecnych prognoz, ktére tym samym okazg sie nadmiernie optymistyczne.

W ramce 2 podano kilka przyktaddw.
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1) W przypadku linii kolejowej Lyon—Turyn z najnowszych danych Alpine
Observatory (2017 r.) wynika, ze przewozy na istniejgcej linii konwencjonalnej
wynoszg mniej niz 3 min ton rocznie. Tymczasem w najnowszych prognozach
zaktada sie, ze w 2035 r. wyniosg one 24 min ton, co stanowi wartos¢ osiem
razy wiekszg od obecnego wolumenu. Tak znaczna réznica moze wynikaé
z nieodpowiedniego stanu istniejgcej linii konwencjonalnej oraz z faktu, ze
przewozy mogg odbywac sie innymi trasami prowadzgcymi przez Alpy. Po
ukonczeniu potaczenia czes¢ obecnych przewozéw na poziomie 44 min ton
(tacznie w ramach ruchu drogowego i kolejowego) miedzy Francjg
a Wtochami mogtaby zostac przejeta przez nowe pofaczenie. Aby jednak
faktycznie do tego doszto, konieczne bedzie spetnienie wszystkich
powigzanych warunkéw: usuniecie waskich gardet i wybudowanie
brakujacych potaczen na poziomie korytarza oraz promowanie warunkéw
ruchu multimodalnego, tak aby zapewnié¢ sprawny i interoperacyjny ruch
kolejowy.

2) Potaczenie srédlgdowych drég wodnych Sekwana—Skalda zostato
zatwierdzone w oparciu o zatozenie, ze do 2060 r. natezenie ruchu na kanale
Sekwana-Europa Pétnocna bedzie cztery razy wieksze niz poziom
referencyjny w 2030 r. w przypadku niewybudowania kanatu. Aby osiggna¢
ten cel, niezbedny bytby znaczny wzrost wolumenu towaréw przewozonych
na osi prowadzacej przez Francje i Europe. Dane statystyczne z ostatniego
dziesieciolecia nie wskazujg jednak, by miato do tego doj$¢*“. Ponadto
niezbedne jest spetnienie dwoéch nastepujgcych warunkéw, z ktérych zaden
nie jest szczegdlnie realistyczny w swietle trendéw przemystowych na
przestrzeni czasu:

— czterokrotny wzrost — z 2,3 min ton do 8,1 min ton rocznie — tradycyjnego
transportu materiatéw budowlanych przewozonych srédlgdowymi
drogami wodnymi z wykorzystaniem kanatu Sekwana—Europa Pétnocna
w okresie 30 lat po oddaniu do eksploatacji. Aby doszto do tak istotnego
przejscia na ten rodzaj transportu, konieczne bytoby spetnienie réznych
powigzanych warunkéw (np. wprowadzenie optat w transporcie
drogowym);

4 pastori E, Brambilla M, Maffii S, Vergnani R, Gualandi E, Skinner |, 2018 r., badanie dla
Komisji Transportu Parlamentu Europejskiego pt. ,,Modal shift in European transport: a way
forward”, Parlament Europejski, Departament Tematyczny ds. Polityki Strukturalnej
i Polityki Spdjnosci, Bruksela.
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— masowe przeniesienie kontenerowego transportu drogowego na drogi
wodne, skutkujgce przesunieciem 36% przewozonych towardw na catej
osi transportowej na drogi wodne. Wymagatoby to zwiekszenia obecnego
udziatu towarow przewozonych drogami wodnymi na tej osi o 38 razy.
Innymi stowy, udziat ruchu kontenerowego na tej osi musiatby by¢ trzy
razy wiekszy niz wynosi obecnie na catej dtugosci Renu.

Aby prognozy dotyczace ruchu miaty sie urzeczywistni¢, nie wystarczg same
dziatania dotyczace infrastruktury. Wymagane jest takze spetnienie powigzanych
warunkodw, ktére spowodujg zmiane zachowan uzytkownikéw, tak aby osiggnaé petne
korzysci wynikajgce z sieci. Inicjatywy na rzecz przechodzenia na bardziej ekologiczne
rodzaje transportu napotykajg obecnie trudnosci ze wzgledu na brak
interoperacyjnosci oraz odpowiednich i skoordynowanych miekkich instrumentéw
polityki, takich jak optaty drogowe, przepisy dotyczace ochrony srodowiska czy
Jfinansowanie krzyzowe”*>. W zwigzku z tym Komisja zaproponowata zmiane
dyrektywy w sprawie eurowiniety, ale nie zostata ona jeszcze przyjeta. Na przyktad
w przypadku potgczenia Monachium—Werona jedynie Austria wykorzystuje
finansowanie krzyzowe wspierajace przechodzenie z transportu drogowego na
transport kolejowy. Pomimo wysitkdw ze strony koordynatoréw europejskich, by
poczyni¢ dalsze postepy na tym polu, Wtochy i Niemcy wcigz nie korzystajg z tego
rozwigzania, cho¢ zobowigzaty sie do tego juz w 2009 r.*®

5 Finansowanie krzyzowe to mechanizm wspierajacy bardziej ekologiczne $rodki transportu
przez subsydiowanie ich z wykorzystaniem dochoddw, jakie przynoszg inne, mniej
ekologiczne rodzaje transportu, na przyktad z wptywdw z podatku od emisji dwutlenku
wegla lub optat z tytutu zatoréw komunikacyjnych.

6 Protokot ustaleni z 2009 r., podpisany takze przez Bawarie, Tyrol, Autonomiczng Prowincje
Bolzano, Trydent, Werone; przedsiebiorstwa kolejowe (RFI, OBB, DB).
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Oprocz tego, ze prognozy dotyczgce ruchu mogg okazad sie nadmiernie
optymistyczne, w potowie przeanalizowanych przypadkéw koordynacja dziatan
prognostycznych byta niewystarczajgca, nawet gdy infrastruktura ma charakter
transgraniczny. W czterech z o$miu projektéw przewodnich wybranych do kontroli'’
zaobserwowano brak koordynacji prognoz miedzy poszczegdlnymi podmiotami na
terenie panstw, w ktérych te projekty byty realizowane. W prognozach wystepowaty
znaczne réznice réwniez dlatego, ze byty one opracowywane w rdznych latach oraz
uwzgledniaty rézne ramy czasowe, wskazniki wzrostu i ograniczenia przepustowosci.
W ramce 3 przedstawiono odnosny przykfad.

Na odcinku Monachium—Werona, ktéry obejmuje tunel bazowy pod przetecza
Brenner, partnerom w ramach projektu (Austria, Niemcy i Wtochy oraz ich
regiony, a takze UE) nie udato sie jak dotad sfinalizowaé zharmonizowanej analizy
ruchu z wykorzystaniem spéjnych danych liczbowych i metod. Od 1994 r. trzy
wspomniane panstwa cztonkowskie wykorzystywaty rézne podejscia, techniki

i metody obliczent do prognozowania wielkosci przewozéw towaréw i oséb

w transporcie kolejowym i drogowym. Obecnie starajg sie one stworzy¢
zharmonizowane prognozy dotyczace ruchu towarowego i pasazerskiego.
Odnosne prace majg zosta¢ zakoniczone w 2020 r. Odrebne analizy ruchu zostaty
rowniez opracowane przez regiony (na przyktad Tyrol).

Ponadto panstwa cztonkowskie wzajemnie kwestionowaty stosowane przez siebie
metody. Austria zakwestionowata metode prognozowania ruchu zastosowang
przez Niemcy na jednym z odcinkdw, zas Niemcy nie uznajg danych dotyczgcych
odcinka po stronie austriackiej. Niemcy przeprowadzity badanie opierajace sie na
roznych scenariuszach, ktdre przedstawiono na poczatku 2019 r. W badaniu
stwierdzono, ze w perspektywie dtugoterminowej bez watpienia konieczna bedzie
czterotorowa linia kolei duzych predkosci. Co wiecej, Niemcy przeprowadzity
ostatnio analize ruchu w celu oceny alternatywnego rozwigzania polegajacego na
jedynie zmodernizowaniu konwencjonalnej (160 km/h) linii dwutorowej. Analiza ta
wykazata, ze takie rozwigzanie nie bytoby opfacalne. Badania te nie zostaty jednak
skoordynowane z pozostatymi panstwami cztonkowskimi, ktére buduja tunel

z przeznaczeniem dla linii kolejowe] o predkosci 250 km/h.

Mimo wspomnianych wyzej réznic miedzy poszczegdlnymi parstwami i regionami
Komisja nie opracowata jak dotad analizy potencjalnego przeptywu ruchu ani nie
gromadzita szczegétowych danych, ktére mozna by wykorzystaé na potrzeby takiej
analizy, chociaz dofinansowanie ze srodkéw unijnych jest zapewniane juz od

1986 .



Uchybienia w procesie analizy kosztow i korzysci odbijajg sie na jakosci
procesow decyzyjnych

Analiza kosztow i korzysci to narzedzie wykorzystywane w celu poprawy jakosci

procesow decyzyjnych. Jej skutecznosc¢ zalezy jednak w duzej mierze od solidnosci

zastosowanej metodyki i wartosci przypisanych do okreslonych parametrow.

Odmienne podejscia w tym zakresie mogg prowadzi¢ do istotnych réznic, jesli chodzi

o wnioski co do zalet i wad proponowanego elementu infrastruktury. W ramce 4

przedstawiono przyktady ustalen dotyczgcych analiz kosztéw i korzysci.

1)

2)

Obecne dane szacunkowe dotyczgce linii dostepowych do tunelu pod Bettem
Fehmarn nie uwzgledniajg modernizacji mostu Fehmarnsund ani
dodatkowych regionalnych srodkéw ochrony przed hatasem wykraczajgcych
poza wymogi prawne. Te nowe koszty i korzysci, nieuwzglednione we
wstepnych procesach decyzyjnych, mogtyby sprawié, ze stosunek kosztéw do
korzysci spadnie ponizej 1 (co oznacza, ze koszty dla spoteczenstwa bytyby
wyzsze niz korzysci). Oznaczatoby to, ze zgodnie z prawem projekt przewodni
nie moégtby w dalszym ciggu otrzymywac finansowania publicznego

w Niemczech (chyba ze niemiecki parlament zgodzitby sie na specjalny
wyjatek w tym przypadku).

Po tym, jak w odniesieniu do pofgczenia Lyon—Turyn przeprowadzono siedem
wspadlnych analiz kosztéw i korzysci, ktére przyniosty pozytywne rezultaty (tj.
wykazaty korzysci rzedu 12—15 mld euro w 2010 r.), wtoskie Ministerstwo
Infrastruktury dokonato ponownej oceny wad i zalet tego projektu w 2018 r.
Strona francuska nie zatwierdzita wynikdw tej oceny, nie skonsultowano sie
rowniez z Komisjg. Ocena wykazata — na podstawie nowej analizy spoteczno-
ekonomicznej — ze wartos$¢ biezgca netto inwestycji wynosita miedzy -6,1 mld
euro a -6,9 mld euro, co oznaczatoby, ze koszty dla spoteczeristwa byty

o wiele wyzsze niz korzysci wynikajgce z budowy potaczenia. Od tego czasu
opracowano kilka analiz kontrolnych, w ktérych zwrécono uwage na
uchybienia w metodyce zastosowanej w poprzedniej analizie i w wiekszosci
przypadkoéw uzyskano odmienne dane.
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7 Tunel bazowy pod przetecza Brenner, baskijski odcinek Y, autostrada Al i linia E59 w Polsce.



3)

4)

Dla Rail Baltica opracowano trzy rézne analizy kosztow i korzysci. Kazda z nich
zawierata nowe prognozy dotyczace natezenia ruchu oparte na innej
metodyce, ktéra nie zawsze byta przejrzysta. Utrudnia to poréwnanie analiz,
a ponadto stanowi przyczynek dla przeciwnikéw projektu do krytykowania
szacowanego poziomu korzysci spotecznych. Co wiecej, zewnetrzne
zainteresowane strony mogga odnies¢ wrazenie, ze prognozy stuzgce jako
podstawa do oceny rzeczywistego zapotrzebowania na ten projekt przewodni
sg niewiarygodne.

Chociaz tunel bazowy pod przeteczg Brenner, ktdrego fgczny koszt wynosi
9,30 mld euro, otrzymat dotychczas dofinansowanie ze srodkéw unijnych

w wysokosci okoto 1,58 mld euro, Austria, Wtochy, Niemcy ani UE nigdy nie
przeprowadzity ogdlnej strategicznej analizy kosztow i korzysci odcinka
Monachium—Werona o dtugosci 445 km w kontekscie catego korytarza
skandynawsko-srodziemnomorskiego. Jak dotad nie przeprowadzono zatem
whikliwej analizy tego projektu pod katem kosztéw i korzysci, ktéra
uwzgledniataby rowniez linie dostepowe. W analizie z 2007 r. dotyczacej
tunelu bazowego pod przeteczg Brenner obliczono, ze stosunek korzysci do
kosztéw wynosit 1,9. Trybunat odnotowat jednak, ze z uptywem czasu
zwiekszyly sie koszty i opdznienia, a prognozowane natezenie ruchu ulegto
obnizeniu, co negatywnie wptywa na ten stosunek. W 2019 r. opracowano
nowag analize kosztéw i korzysci o szerszym zakresie. Jej wyniki sg wprawdzie
pozytywne, ale nie opiera sie ona na zharmonizowanej analizie ruchu miedzy
panstwami cztonkowskimi i nie obejmuje pétnocnych linii dostepowych na
terytorium Niemiec.

Panstwa cztonkowskie sg zobowigzane przeprowadzaé analize kosztéw i korzysci

zgodnie z najlepszymi praktykami miedzynarodowymi, w tym z metodyka zalecang

w przewodniku Komisji dotyczgcym analizy kosztow i korzysci. Korzystajac z pomocy

eksperta zewnetrznego z Vrije Universiteit Brussel (VUB), Trybunat ocenit jakos¢

rozmaitych analiz kosztéw i korzysci sporzadzonych w odniesieniu do o$miu projektow

przewodnich objetych préba. Jak ustalono, analiz kosztéw i korzysci nie

wykorzystywano prawidtowo jako narzedzia decyzyjnego w przypadku zadnego

z oSmiu projektow Wynika to z faktu, ze:

a)

poza bardziej szczegétowymi analizami dotyczgcymi poszczegdlnych odcinkéw
nigdy nie przeprowadzono ogolnej analizy kosztow i korzysci na poziomie catego
projektu przewodniego, ktora obejmowataby wszystkie proponowane projekty,
w tym powigzane inwestycje infrastrukturalne, z udziatem mozliwie najwiekszej
liczby zainteresowanych stron na szczeblu krajowym i regionalnym. Wrecz
przeciwnie, wiekszos¢ przeprowadzonych analiz kosztéw i korzysci dotyczyta
jedynie niewielkich czesci projektéw przewodnich;
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b) analizy kosztéw i korzysci nie obejmowaty wszechstronnej oceny, jak koszty
i korzysci beda sie rozktada¢ miedzy zaangazowane panstwa i regiony;

c) wanalizach nie uwzgledniano wnioskéw z ocen ex post wczesniej zrealizowanych
projektdw, brak byto tez zewnetrznego poziomu referencyjnego, wzgledem
ktérego mozna by ocenic ich jakosc.

W ramach zarzadzania bezposredniego Komisja i INEA uwzgledniajg koszty
i korzysci dziatan na etapie wnioskowania o dofinansowanie ze srodkow unijnych.
W przypadku zarzadzania dzielonego z kolei Komisja ocenia jedynie duze projekty
o tgcznych kosztach kwalifikowalnych przekraczajgcych 75 min euro oraz projekty
finansowane z Funduszu Spdjnosci.

W swoich wnioskach w sprawie nowych rozporzadzen na okres 2021-2027
Komisja nie uwzglednita istniejgcego obecnie obowigzku przedktadania analiz kosztow
i korzysci przez promotorow projektédw, nawet w przypadku projektéw przewodnich
o wartosci wielu miliardéw euro. Komisja zamierza jednak utrzymac obowigzek
przedtozenia takiej analizy jako jeden z potencjalnych warunkéw uzyskania
dofinansowania unijnego. W stosownych przypadkach wymadg ten zostanie
uwzgledniony w szczegétowych warunkach finansowania konkretnego projektu.

W dokumencie analitycznym z czerwca 2019 r.*® Trybunat uznat, ze stanowi to
zagrozenie dla nalezytego zarzadzania finansami.

Juz w swoich wczesniejszych sprawozdaniach®® Trybunat odnotowat uchybienia
W procesie oceny rzeczywistego zapotrzebowania na infrastrukture transportowa
dofinansowywang ze $Srodkéw unijnych. Komisja sfinansowata wprawdzie analize
rynkowa transportu multimodalnego dotyczacga catego korytarza, lecz nie wymagata
wspolnych prognoz natezenia ruchu na ogdlnym poziomie projektéw przewodnich.
Ponadto Komisja nie gromadzi na biezgco danych o natezeniu ruchu. Tylko
w przypadku jednego z oSmiu wybranych projektéw przewodnich (potaczenie Lyon—

18 Dokument analityczny pt. , Osigganie zamierzonych wynikéw w obszarze polityki spéjnosci”,
Europejski Trybunat Obrachunkowy, czerwiec 2019 r., pkt 70i 120 oraz pkt 8i 14
w zatgczniku I.

19

Na przyktad: (i) sprawozdanie specjalne nr 19/2018 (,,Europejska sie¢ kolei duzych predkosci
— nieefektywny i fragmentaryczny system zamiast realnego rozwigzania”), pkt 37 i nast.; (ii)
sprawozdanie specjalne nr 23/2016 (,, Transport morski w UE na niespokojnych wodach —
wiele nieskutecznych i nietrwatych inwestycji”), pkt 43 i nast.; (iii) sprawozdanie specjalne
nr21/2014 (,Infrastruktura portéw lotniczych wspétfinansowana ze srodkéw UE: znikome
korzysci w stosunku do kosztow”), pkt 22 i nast.
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Turyn) przeprowadzita ona samodzielnie dogtebng weryfikacje zatozer promotora
projektu, niezaleznie od ocen panstw cztonkowskich. Taki stan rzeczy wigze sie
z wiekszym ryzykiem niewydajnego wydatkowania srodkéw.

Ponadto w przypadku jednego z odcinkdw potaczenia przez Bett Fehmarn decyzja
polityczna podjeta na szczeblu krajowym zostata dopiero po fakcie poparta analizg
kosztow i korzysci. Byta to decyzja w sprawie budowy linii dostepowej kolei duzych
predkosci na terytorium Niemiec, tgczacej Kopenhage z Hamburgiem. Decyzje
polityczng w sprawie budowy tej linii podjeto w 2016 r., ale poparto jg analizg kosztéw
i korzysci dopierow 2017 r.

W przypadku czterech projektéw przewodnich objetych préba (potgczenie Lyon—
Turyn, potgczenie Sekwana—Skalda, autostrada A1 w Rumunii i potgczenie przez Bett
Fehmarn) Trybunat wykorzystat w swojej ocenie oddziatywania i kosztéw zwigzanych
z wymogami $rodowiskowymi informacje pochodzace od niezaleznych ekspertéw?°.
Eksperci ci stwierdzili, ze rozmaite unijne, krajowe, a niekiedy regionalne wymogi
srodowiskowe utrudniajg i opdzniajg planowanie i wdrazanie projektow przewodnich,
jednak najbardziej ograniczajacy charakter nadal majg czynniki budzetowe.

Trybunat odnotowat rowniez przyktad dobrej praktyki we wdrazaniu projektéow
transgranicznych, polegajgcy na tym, ze podmiotom z jednego parnstwa zezwolono na
prowadzenie prac na terytorium innego panstwa, tak aby osiggna¢ wspélny cel polityki.
Jest to pozytywna praktyka, ktdrg mozna by wykorzystac jako wzér do nasladowania

w catej UE. Zastosowano jg w trakcie robot na srodkowym odcinku rzeki Lys
prowadzonych w ramach projektu dotyczgcego potaczenia Sekwana—Skalda. Podmioty
partnerskie z Francji i Belgii miaty mozliwos¢ prowadzenia roboét i zarzgdzania
projektami na terytorium obydwu panstw. Formalne porozumienie w tej sprawie
przyjeto na konferencji miedzyrzagdowej w 2017 r., a obecnie trwa proces ratyfikacji,
ktory ma sie zakonczy¢ w 2020 r.

20 Uniwersytet w Lyonie, wraz z naukowcami z Antwerpii, Mediolanu, Bukaresztu i Berlina.
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Co wiecej, analizujgc korzysci Srodowiskowe zapewniane przez projekty
przewodnie pod wzgledem emisji CO;, nalezy uwzglednia¢ zaréwno negatywne skutki
budowy, jak i dtugoterminowe pozytywne skutki eksploatacji infrastruktury po jej
ukonczeniu. Budowa nowej duzej infrastruktury transportowej stanowi istotne zrédto
emisji CO,, podczas gdy korzysci Srodowiskowe sg uzaleznione od wolumenu ruchu,
jaki faktycznie zostat przesuniety z innych rodzajéw transportu powodujacych wieksze
zanieczyszczenia. Biorgc pod uwage, ze w ciggu ostatnich 20 lat w Europie proces
przechodzenia na bardziej ekologiczne rodzaje transportu zachodzit w bardzo
ograniczonym zakresie, istnieje duze ryzyko, ze pozytywne skutki multimodalne wielu
projektéw przewodnich bedg przeszacowane. Przyktadowo francuski zarzadca
infrastruktury oszacowat w 2012 r., ze budowa potaczenia Lyon—Turyn wraz z liniami
dostepowymi wygeneruje 10 min ton emisji CO,. Jak wynika z jego szacunkdw, projekt
ten przyniesie korzysci netto pod wzgledem emisji CO, dopiero 25 lat po rozpoczeciu
robét. Tymczasem, opierajac sie na tych samych prognozach dotyczgcych natezenia
ruchu, eksperci Trybunatu doszli do wniosku, ze emisje CO, zostang skompensowane
dopiero 25 lat po tym, jak infrastruktura zostanie oddana do eksploatacji. Co wiecej,
trafnosc tej prognozy zalezy od faktycznego natezenia ruchu: jesli osiggnie ono jedynie
potowe przewidywanej wartosci, emisje CO, wygenerowane podczas budowy zostang
skompensowane dopiero po 50 latach od momentu oddania infrastruktury do
eksploatacji.

W przypadku niektorych projektow przewodnich wigczenie
zainteresowanych stron pomogto zapewnic¢ wieksza akceptacje

Witaczenie zainteresowanych stron jest korzystne dla wszystkich stron procesu
decyzyjnego. Jesli nastgpi na wystarczajgco wczesnym etapie, z zachowaniem petnej
przejrzystosci i z wykorzystaniem skutecznych metod komunikacji, pozwala
promotorom projektow udoskonali¢ koncepcje, a zainteresowane strony zacheca do
wsparcia projektu przewodniego.

Nieskuteczne procedury wigczania zainteresowanych stron natomiast zwykle
koriczg sie postepowaniem w sgdach krajowych, co z kolei opdznia rozpoczecie robot.
Na przyktad w przypadku transgranicznego odcinka linii kolejowej Lyon—Turyn
stowarzyszenia lub obywatele sprzeciwiajacy sie projektowi ze wzgledow
srodowiskowych lub proceduralnych wniesli ponad 30 réznych spraw sgdowych
przeciwko realizacji tego projektu.
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Za witaczenie zainteresowanych stron odpowiadajg promotorzy projektow
i panstwa cztonkowskie. Komisja nie jest bezposrednio zaangazowana w ten proces,
mimo zZe ponosi odpowiedzialno$¢ za nadzor nad terminowg budowa dziewieciu
korytarzy TEN-T przez panstwa cztonkowskie. Komisja nie jest wystarczajgco widoczna
w terenie. Wiele podmiotéw, z ktorymi spotkat sie Trybunat, stwierdzito, ze obecnos¢
Komisji na kluczowych spotkaniach z zainteresowanymi stronami bytaby korzystna
z punktu widzenia promowania europejskiej wartosci dodanej poszczegdlnych
projektéw przewodnich, co mogtoby skutkowac wiekszg akceptacjg proponowanych
rozwigzan.

Niemniej Trybunat odnotowat pozytywny przyktad zaangazowania ze strony organéw
UE w przypadku Rail Baltica — przedstawiciele Komisji i wtasciwy koordynator
europejski uczestniczyli w wydarzeniach publicznych zwigzanych z tym projektem (np.
w konferencji Rail Baltica Global Forum), nawigzali kontakty z podmiotami lokalnymi

i miedzynarodowymi, byli aktywni w mediach i uczestniczyli w posiedzeniach Rady
Nadzorczej Rail Baltica.

W ramach projektéw przewodnich wybranych na potrzeby kontroli Trybunat
zidentyfikowat szereg przyktadéw dobrych praktyk polegajgcych na tym, ze
zainteresowane strony otrzymywaty odpowiednie informacje na temat projektu i miaty
mozliwos¢ przedstawienia swoich uwag, na czym zyskat caty proces. Te dobre
przyktady stwierdzono w przypadku potaczenia Sekwana—Skalda, statego potgczenia
przez Bett Fehmarn oraz wiloskiej czesci tunelu bazowego pod przeteczg Brenner.
Podobnie procedura dotyczgca duzych inwestycji zastosowana we Francji (démarche
grand chantier) w odniesieniu do potgczenia Lyon—Turyn i kanatu Sekwana—Europa
Pétnocna bedacego czescig potgczenia Sekwana—Skalda obejmowata szereg inicjatyw,
ktore miaty na celu zwiekszenie poziomu akceptacji dla duzych robét
infrastrukturalnych wsréd lokalnych zainteresowanych stron.



Trybunat odnotowat takze przypadki, w ktérych procedura mogtaby zostac

usprawniona: w odniesieniu do baskijskiego odcinka Y, autostrady A1 w Rumunii

i potaczenia kolejowego E59 w Polsce w ramach przyjetych procedur nie zapewniono
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wszystkim zainteresowanym stronom w petni mozliwosci, by wyrazity swoje opinie i by

opinie te zostaty nalezycie wystuchane. W ramce 5 przedstawiono zarowno pozytywny,

jak i negatywny przyktad.

1)

W przypadku niektdrych czesci potaczenia Sekwana—Skalda organy
flamandzkie stosujg ,,procedure dotyczgca ztozonych projektéw”, ktéra
umozliwia zainteresowanym stronom zaangazowanie sie w kazdy aspekt
projektu przewodniego, od wstepnego pomystu po realizacje robot (np.
rozwigzania alternatywne, plany, pozwolenia na budowe, konsultacje
rynkowe). Miato to miejsce na przyktad w przypadku kanatu Bossuyt—Kortrijk,
waznego pofaczenia miedzy rzekami Skalda i Lys we Flandrii, ktéry wymaga
poszerzenia i pogtebienia (zob. rys. 4). Promotor projektu zaproponowat
zainteresowanym stronom dwa warianty projektowe. Trzeci, zasugerowany
przez zainteresowane strony w trakcie dyskusji, zostat wtgczony do wniosku
w procesie decyzyjnym. W ostatecznie wybranym wariancie uwzgledniono
ograniczenia Srodowiskowe, zobowigzania wzgledem dziedzictwa
kulturowego, potrzeby biznesowe, wymogi dotyczgce optacalnosci projektu
dla spotecznosci lokalnej oraz istniejgcg konfiguracje drog.

Trybunat uznat te procedure za przyktad dobrej praktyki, gdyz jest ona
przejrzysta i otwarta dla wszystkich zainteresowanych stron, w szczegdlnosci
lokalnych mieszkancéw i przedsiebiorstw. W harmonogramie podejmowania
decyzji ustalono, ze analizy mogg potrwa¢ maksymalnie cztery lata od
wstepnych pomystéw do podjecia faktycznej decyzji. Aby zapewnic
przestrzeganie tego harmonogramu, w procesie nie przewidziano mozliwosci
kwestionowania wczesniejszych etapow, jesli decyzja w ich sprawie zostata
juz podjeta.
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Rys. 4 — ,Brakujace potaczenie” miedzy rzekami Skalda i Lys (odcinek
kanatu Bossuyt—Kortrijk), ktore wymaga poszerzenia i pogtebienia

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy.

2) W przypadku pozostatych procedur przeanalizowanych przez Trybunat
zainteresowane strony miaty ograniczone mozliwosci zapewnienia wkfadu.
Na przyktad prognozy dotyczace ruchu i dane na temat dtugofalowej
rentownosci baskijskiego odcinka Y byty wielokrotnie kwestionowane przez
Srodowisko akademickie z Kraju Baskéw od 2004 r. Chociaz dokumenty byty
publicznie dostepne, instytucje rzgdowe na szczeblu centralnym
i regionalnym nie odpowiedziaty na argumenty srodowiska akademickiego ani
ich nie uwzglednity.

L4 pomimo podobnych procedur wigczania zainteresowanych stron wyniki
konsultacji mogg sie bardzo istotnie rézni¢ w poszczegdlnych panstwach. Na przyktad
w przypadku potaczenia przez Bett Fehmarn dunskie organizacje pozarzadowe byty
zadowolone na wczesnym etapie procedury ze sposobu, w jaki uwzglednione zostaty
kwestie sSrodowiskowe. Po niemieckiej stronie natomiast przeciwnicy projektu nadal
korzystajg ze wszystkich dostepnych mozliwosci prawnych, aby opézniac roboty,
powotujac sie gtéwnie na wzgledy srodowiskowe. Tego typu opdznienia wigzg sie
zazwyczaj z dodatkowymi kosztami. Przyktadowo umowa podpisana przez dunskiego
promotora projektu przewiduje , optaty za utrzymanie gotowosci do podjecia robét”?*
dla wykonawcéw, ktére majg funkcje wynagrodzenia w zamian za to, ze wykonawca
pozostaje zwigzany pierwotnymi warunkami oferty. Im dtuzej zajmuje podjecie decyzji,
tym wieksze bedga te optaty. tgcznie osiggnety juz one znaczng kwote rzedu milionéw

Z1 Opfaty te sg wyptacane wykonawcy w zamian za utrzymanie korzystnie ekonomicznej
oferty, na podstawie ktdrej udzielono zamdwienia na najwazniejsze roboty budowlane.
Wykonawca otrzymuje je do momentu, kiedy roboty moga sie faktycznie rozpoczaé.
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euro. Promotor poinformowat, ze zamierza przedtozy¢ te koszty do dofinansowania ze
srodkow UE.

Wdrazanie projektow przewodnich odbywa sie z dublowaniem wysitkéw
i jest niewydajne, a ponadto brakuje ogolnego obrazu sytuac;ji

Planowanie i budowa projektéw przewodnich mogg zajmowac kilkadziesiat lat.
W zafqczniku Il przedstawiono harmonogram planowania i wdrazania o$miu projektow
przewodnich wybranych do kontroli.

— Sredni pierwotnie szacowany czas budowy tych oémiu projektéw (kluczowej
czesci infrastruktury) wynosit 12 lat.

—  Faktyczny czas trwania budowy wszystkich wybranych projektéw przewodnich
wynosi od 8 do 21 lat, przy czym sredni szacowany czas budowy to obecnie 15 lat.

Jako ze UE prowadzi prace w trybie siedmioletnich okreséw programowania,
dofinansowanie ze srodkéw unijnych jest przydzielane dla licznych mniejszych czesci
sktadowych projektéw przewodnich, z ktérych kazda stanowi konkretny i osobny
komponent ogdlnego projektu. Takie ,dziatania” obejmujg na przyktad studia
wykonalnosci, studia techniczne czy roboty budowlane dotyczgce danego segmentu
projektu przewodniego. Kazde z tych dziatarn moze nastepnie uzyska¢ dofinansowanie
na zasadzie indywidualnej. Jednym z celdw podziatu wiekszych projektow na segmenty
jest zapewnienie mozliwie jak najwiekszej absorpcji dofinansowania unijnego.
Tymczasem ustalenie odrebnych priorytetéw finansowania dla takich wielkich
projektow, ktore obejmowatyby dtuzszg perspektywe czasowg, przy jednoczesnym
przestrzeganiu limitu Srodkdéw unijnych dostepnych w kazdym siedmioletnim okresie
programowania przyniostoby korzysci w postaci szybszego wykorzystywania
przydzielonych srodkéw i unikniecia sztucznej konkurencji z innymi projektami
niewchodzgcymi w zakres projektéw przewodnich.
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Finansowanie projektéw przewodnich jako serii dziatan jest skuteczne, jesli
proces wdrazania przebiega w wydajny sposéb. Obecnie stosowana praktyka
powoduje jednak dublowanie wysitkdw: jako ze kazda niewielka czes¢ projektu
przewodniego moze by¢ przedmiotem odrebnego wniosku o dofinansowanie ze
srodkéw unijnych, prace zwigzane z wyborem i nadzorowaniem ulegajg duplikacji.
Prowadzi to do braku wydajnosci (utraty korzysci skali oraz wyzszych kosztéw), gdyz
wieksza liczba dziatan wymaga opracowania i zweryfikowania wiekszej liczby
sprawozdan dotyczgcych monitorowania i dokonanych ptatnosci. Komisja przeszta
ostatnio na bardziej zintegrowane podejscie do zarzadzania projektami (np.
pojedyncza umowa o dofinansowanie obejmujgca wszystkie dziatania zwigzane
z projektem przewodnim dotyczacym potgczenia Sekwana—Skalda w okresie
programowania 2014-2020).

W strukturach Komisji nie ma centrum kompetenc;ji, ktére zajmowatoby sie
konkretnie inwestycjami tak duzymi jak projekty przewodnie i ktére tym samym
umozliwiatoby uzyskanie ogdélnych informacji na temat stanu ich wdrazania.

W przypadku zarzadzania dzielonego istnieje osobny dziat odpowiedzialny za duze
projekty, wspierany przez pracownikéw z doswiadczeniem w danych sektorach. Prég,
powyzej ktérego projekt uznawany jest za ,duzy”, wynosi jednak 75 min euro, podczas
gdy projekty przewodnie majg wartos¢ co najmniej 1 mld euro, a zatem sg projektami
na zupetnie inng skale. Ow brak osobnej jednostki w strukturach Komisji oznacza, ze
instytucje zarzadzajgce, ktére mogg zapewnia¢ do 85% dofinansowania ze srodkow
unijnych na budowe projektéow przewodnich, nie dysponujg specjalnym wsparciem
eksperckim, aby odpowiednio wdrazac¢ tego rodzaju projekty infrastrukturalne.

W Komisji nie ma takze stuzby, ktéra koordynowataby dziatania podejmowane przez
rozne dyrekcje generalne i agencje zaangazowane we wspieranie wdrazania projektow
infrastrukturalnych na duzg skale. Gdyby taka komdrka istniata, mogtaby na biezgco
wydawac wytyczne i wskazéwki dla promotoréw projektow przez caty okres realizacji
projektu przewodniego, tak aby zwiekszy¢ wydajnos¢ i skutecznos¢ dofinansowania
UE. Mogtaby ona na przyktad zapewniaé doradztwo w kwestiach takich jak liczba stacji
(dla pasazerdw), liczba i lokalizacja terminali, wymogi w zakresie interoperacyjnosci,
wspotczynniki obcigzenia (dla przewozéw towarowych) czy przepisy dotyczace
pobierania optat drogowych. Mogtaby rowniez zapewniaé wsparcie przy analizie
mozliwosci skorzystania ze wsparcia fgczonego z instrumentu ,tgczgc Europe”, polityki
spadjnosci oraz instrumentow EBI.
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Na etapie budowy infrastruktury transportowej w ramach projektow
przewodnich rosng koszty, a ponadto czesto wystepuje rozbudowana
biurokracja na szczeblu krajowym

Z uptywem czasu czesto dochodzi do zmian w koncepcji i zakresie projektéw
przewodnich. Zmiany te pociggajg za sobg wzrost kosztéw, co w dtuzszym okresie
moze odbijac sie na budzecie UE. Jako ze wsparcie ze srodkédw unijnych zapewnia sie
na rzecz dziatan realizowanych w okresach siedmioletnich, zmiany w koncepcji
i zakresie projektéw przewodnich wykraczajace poza 6w siedmioletni horyzont
oznaczajg, ze konieczne bedzie zwiekszenie tacznej kwoty dofinansowania UE.

Cho¢ nie ulega watpliwosci, ze zakres niektdérych projektow przewodnich znacznie
sie zmieniat z uptywem czasu??, w przypadku o$miu projektéw wybranych do kontroli
Trybunat dokonat poréwnania najnowszych dostepnych kosztoryséw z pierwotnie
przewidywanymi kosztami. Wstepne szacunki odgrywaty bowiem duzg role przy
podejmowaniu decyzji w sprawie rozpoczecia budowy. Trybunat chciat ponadto
przesledzi¢, jak projekty zmieniaty sie pod wzgledem szacunkowych kosztéw oraz
opdznien w realizacji. W tym celu wykorzystat on deflator cen na szczeblu
poszczegdblnych panstw, co umozliwito dokonanie poréwnan w cenach statych oraz
uwzglednienie réznych krajowych stop inflacji. W ramach wszystkich osmiu wybranych
projektéw przewodnich doszto do wzrostu kosztdw w porédwnaniu ze wstepnymi
kosztorysami —w momencie przeprowadzania kontroli potwierdzono wzrost
0 17,3 mld euro, tj. 0 47% wzgledem wstepnych szacunkéw lub srednio 0 2,2 mld euro
na projekt przewodni. Najwiekszy wzrost kosztéw w probie projektéw dobranej przez
Trybunat odnotowano dla kanatu Sekwana—Europa Pétnocna (potgczenie Sekwana—
Skalda), w przypadku ktérego oczekiwane koszty wzrosty o 3,3 mld euro lub 199% (zob.
tabela 3). Niekiedy do takich wzrostéw dochodzito w krétkim czasie. Przyktadowo
przewiduje sie, ze koszt Rail Baltica wzrosnie 0 51% w pordwnaniu z szacunkami sprzed
osmiu lat (w duzej mierze bedzie to jednak wynikac ze zmian w zakresie tego projektu)
(zob. zatgcznik 11).

22 Na przyktad potaczenie Lyon—Turyn zostato poczatkowo zaprojektowane jako tunel
jednonawowy, a dopiero pdzniej podjeto decyzje o wybudowaniu tunelu dwunawowego.
Podobnie projekt potgczenia Sekwana—Skalda pierwotnie zaktadat budowe kanatu
taczacego te dwie rzeki, a dopiero z czasem rozrést sie do bardziej rozbudowanej sieci
srodladowych dréog wodnych.
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Tabela 3 — Wzrost kosztow w ramach poszczegdélnych projektow
przewodnich (wartosci z 2019 r.)

Pierwotne | Najnowsze

Projekty przewodnie z zakresu szacunki szacunki SHEROSE
infrastruktury transportowe;j (w min (w min (w min
euro) euro) e

Rail Baltica 4 648 7 000* 2352 51%
Potfaczenie Lyon—Turyn 5203 9630 4427 85%
Tunel bazowy pod przeteczg Brenner 5972 8492 2520 42%
State potaczenie przez Bett Fehmarn 5016 7711 2 695 54%
Baskijski odcinek Y i jego potaczenie z Francja 4675 6 500 1825 39%
Potfaczenie Sekwana—Skalda** 1662 4969 3307 199%
Autostrada Al 7244 7324 80 1%
Linia kolejowa E59 2113 2160 48 2%
tACZNIE 17 253 47%

*  Jak ustalili kontrolerzy, ta kwota obejmuje rezerwy z tytutu ryzyka przysztego wzrostu kosztow.
Oficjalnie koszty wynoszg jak dotad 5,8 mld euro.

**  Dane liczbowe odnoszg sie wytgcznie do gtdwnego elementu potaczenia Sekwana—Skalda (kanat
Sekwana—Europa Pétnocna).

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy.

51 Trybunat odnotowat takze przypadki rozbudowanej biurokracji utrudniajacej
wydajne wdrazanie projektdw. Na przyktad w Rumunii autostrada Al o dfugosci 582
km jest planowana i budowana w ramach duzej liczby matych projektéw. Dla kazdej

z tych czesci konieczne jest uzyskanie pozwolen. Z obliczen Trybunatu wynika, ze jedno
pozwolenie na budowe jest wymagane na kazde 7 km autostrady, a jedno pozwolenie
srodowiskowe na kazde 26 km.

52 Trybunat odnotowat przyktad dobrej praktyki we Wtoszech, gdzie komitet
miedzyresortowy (Comitato Interministeriale per la Programmazione Economica —
CIPE) petni funkcje pojedynczego punktu kontaktowego dla promotoréw projektow.
Jednoczesnie CIPE jest gwarantem dtugoterminowego zobowigzania do wspierania
budowy infrastruktury w przypadku, gdy kwota finansowania musi zostaé rozdzielona
na kilka decyzji.
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Bardzo duze opodznienia mogg obnizy¢ wydajnos¢ dofinansowania ze
srodkow unijnych

53 pia kazdego projektu przewodniego Trybunat poréwnat ponadto obecnie
oczekiwany termin ukonfczenia z terminem pierwotnym i bez zadnych wyjgtkow
stwierdzit znaczne opdznienia. W przypadku projektéw dotyczacych autostrady Al

i linii kolejowej E59 tgczne opdznienie w oddaniu do eksploatacji obliczono

z uwzglednieniem tych odcinkdw, dla ktérych istniejg wiarygodne dane na temat
przewidywanej daty ukoriczenia realizacji?3. Srednie opdznienie w przypadku giéwnego
elementu infrastruktury kazdego z projektéw przewodnich wynosito 11 lat. Najgorsze
wyniki odnotowano w przypadku kanatu Sekwana—Europa Pétnocna (juz 18 lat
opdznienia) bedacego czescig projektu przewodniego Sekwana—Skalda, potgczenia
Lyon—Turyn (15 lat opdznienia), baskijskiego odcinka Y (13 lat opdznienia) oraz tunelu
bazowego pod przeteczg Brenner (12 lat opdznienia) (zob. rys. 5).

Rys. 5 — Opdznienia w ukonczeniu projektow przewodnich objetych
préba kontrolng
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Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy.

2 przyktadowo dla odcinka Swinoujécie—Szczecin na linii kolejowej E59 wcigz nie ma
szczegdtowego harmonogramu realizacji.



44

Jesli wzigé rowniez pod uwage daty ukonczenia infrastruktury towarzyszacej
niezbednej do tego, by kolejowe projekty przewodnie mogty uzyska¢ petng
operacyjnos¢, opdznienia te sg jeszcze wieksze.

— Zwazywszy na fakt, ze potaczenie kolejowe duzych predkosci po francuskiej
stronie granicy z Bordeaux do baskijskiego odcinka Y nie zostanie nawet
zaplanowane przed 2037 r., baskijski odcinek Y bedzie w petni operacyjny
z opdznieniem o co najmniej 29 lat.

— Budowa niemieckich linii dostepowych prowadzacych do tunelu bazowego pod
przeteczg Brenner na trasie Monachium—Werona moze opdznic sie do 2040—
2050 r., co oznacza, ze petne korzysci ptynace z tego projektu przewodniego nie
urzeczywistnig sie przez kolejne 20 lat. Co wiecej, niemieckie wtadze regionalne
wciaz analizujg potrzebe budowy nowych linii dostepowych.

Jednostki kontrolowane stwierdzity, ze gtéwng przyczyna tych opdznien byty
polityczne procesy decyzyjne. Nawet jesli zawarte zostaty porozumienia
miedzynarodowe, na mocy ktérych dane panstwo cztonkowskie zobowigzato sie do
budowy projektu przewodniego, priorytety polityczne mogg ulec zmianie wraz ze
zmiang rzagdéw. Do opdznien przyczynia sie takze czas wymagany na procedury

wigczania zainteresowanych stron oraz uzyskanie pozwolen dla planowanych robot.

Opodznienia wigzg sie z istotnymi konsekwencjami. Na przykfad ruch, ktéry
w przysztosci bedzie obstugiwany przez autostrade A1 w Rumunii, obecnie nadal
odbywa sie na krajowych drogach dwupasmowych. Taki stan rzeczy ma istotne
negatywne konsekwencje w postaci chociazby codziennych korkdéw, tworzenia sie
waskich gardet czy mniejszego bezpieczenstwa na drogach. Trybunat poréwnat liczbe
i rodzaj wypadkow na przestrzeni lat i odnotowat, ze liczba wypadkow i ofiar
Smiertelnych na tych odcinkach jest o wiele wyzsza niz rumunska srednia i ze 92
wypadki to zderzenia czotowe.

Realizacja dziatan podstawowych dofinansowywanych ze srodkéw unijnych takze
przebiega wolniej niz oczekiwano. Poréwnujac wstepnie oczekiwane terminy
ukoniczenia poszczegdlnych dziatan z rzeczywistymi datami ich ukonczenia
(w przypadku dziatan ukonczonych) oraz obecnie oczekiwanymi terminami ukoriczenia
podanymi przez promotoréw projektow (w przypadku dziatan bedgcych w trakcie
realizacji), Trybunat odnotowat, ze tylko jedno z siedemnastu dofinansowanych dziatan
(czes¢ Rail Baltica) ma zostac ukonczone w pierwotnym terminie. Niektore z opdznien
s znaczne (do 79 miesiecy w przypadku jednego z dziatar na autostradzie Al). Srednie
opdinienie kazdego z dziatan w porownaniu ze wstepnie planowanym terminem
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ukonczenia wynosi 34 miesigce (ponad 68% wstepnie planowanego czasu trwania; zob.
zatgcznik V).

Jesli dziatanie w ramach instrumentu ,tgczgc Europe” nie jest realizowane
zgodnie z precyzyjnymi warunkami okreslonymi w umowie o dofinansowanie lub nie
zostanie ukonczone w okreslonym czasie, dofinansowanie ze srodkdw unijnych moze
zostac¢ wycofane. W takich przypadkach, zgodnie z zasadg ,,wykorzystaj lub stra¢”,
Srodki przestajg by¢ zarezerwowane na to dziatanie i mogg zosta¢ wykorzystane na
potrzeby innych projektéw infrastrukturalnych w ramach instrumentu ,,tgczgc Europe”
(CEF). Stato sie tak juz w przypadku 1,4 mld euro z ogdlnej puli srodkdéw finansowych
przydzielonych wstepnie na 17 dziatan objetych préba Trybunatu (zob. zafgcznik IV).
Na przyktad w odniesieniu do potgczenia Sekwana—Skalda wycofano kwote 668,6 min
euro przydzielong na dwa najnowsze dziatania objete dofinansowaniem, co wynikato
gtéwnie z duzego opdznienia, zanim osiggnieto porozumienie w sprawie budowy
kanatu Sekwana—Europa Pétnocna.

W niektérych z projektéw przewodnich ujetych w prébie realizowanych
w obecnym okresie wystepuje analogiczne ryzyko tego rodzaju. W kwietniu 2019 r.
INEA stwierdzita, ze w przypadku dwéch dziatan realizowanych w ramach projektow
przewodnich objetych kontrolg istnieje ryzyko wycofania dofinansowania UE na kwote
784 min euro. Ponadto w przypadku tunelu bazowego pod przeteczg Brenner nadal nie
przeprowadzono gtéwnych robdt i studidw, co oznacza, ze nie wykorzystano jeszcze
737 min euro dofinansowania ze srodkow unijnych. Stanowi to 62% przydzielonej
kwoty w wysokosci 1,2 mld euro. Z informacji udzielonych przez INEA wynika, ze
mozliwe sg dalsze opdznienia, w zwigzku z czym niezbedne okazac¢ sie moze
przedtuzenie terminu na realizacje dziatan w ramach tego projektu przewodniego, tak
aby unikngac¢ koniecznosci wycofania sSrodkéw w przysztosci.

Przydziat z géry dofinansowania UE na rzecz projektéw przewodnich daje
dtugoterminowg pewnosé promotorom projektéw. Oznacza tez jednak, ze jesli dojdzie
do istotnych opdznien we wdrazaniu projektéw przewodnich, duze kwoty
przydzielonych srodkdéw finansowych UE nie zostang wyptacane przez wiele lat,
podczas gdy w tym okresie mogtyby zosta¢ wykorzystane do sfinansowania innych,
bardziej zaawansowanych projektédw infrastrukturalnych. W sytuacji, gdy do
przesuniecia kwot dochodzi na péznym etapie procesu finansowania, mozliwosci ich
spozytkowania na inne cele sg ograniczone. Problem ten nie zostat rozwigzany

w zadowalajacy sposéb w ramach obecnych mechanizmoéw zarzgdzania umowami
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o dofinansowanie?*. Jak wskazano w zafgczniku VI, w przypadku zakoficzonych dziatan
kwota wyptacona faktycznie po ich zakoriczeniu wynosita jedynie potowe kwoty
przydzielonej pierwotnie.

Nadzor sprawowany przez Komisje nie jest bezposredni,
a dofinansowanie UE na rzecz projektow jest powigzane jedynie
z produktami

Komisja nadzoruje ukoriczenie korytarzy sieci bazowej przez panstwa
cztonkowskie z pomocg koordynatordw europejskich i z wykorzystaniem systemu
informacyjnego do koordynacji i wspierania polityki (system ,TENTec”). Do zadan
koordynatorow europejskich nalezy:

— analizowanie korytarzy sieci bazowej;
— opracowanie (niewigzgcego) planu prac dla korytarza, za ktéry sg odpowiedzialni;

— wspotpraca z decydentami wysokiego szczebla i zainteresowanymi stronami na
szczeblu lokalnym w celu usprawnienia realizacji projektow przewodnich;

— whnioskowanie o zatwierdzenie planu prac przez panstwa cztonkowskie;
— organizowanie posiedzen forum ds. korytarza i przewodniczenie im;
— publikowanie co dwa lata sprawozdania z postepdéw w rozwoju i wdrazaniu TEN-T.

Korytarze transportowe, za ktére odpowiadajg koordynatorzy, sg dtugie i ztozone.
Mimo to koordynatorzy dysponujg ograniczonymi zasobami i tylko nieformalnymi
uprawnieniami. Takie rozwigzanie oznacza, ze Komisja jedynie bardzo posrednio
nadzoruje terminowe ukorniczenie sieci przez panstwa cztonkowskie.

2% Na te kwestie zwrdcono takze uwage w sprawozdaniu specjalnym Europejskiego Trybunatu
Obrachunkowego nr 19/2019 pt. ,,INEA — osiggnieto korzysci, lecz nalezy zaradzi¢
niedociggnieciom w zakresie instrumentu »tgczac Europe«” (zob. pkt 72).
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W ostatnim czasie Komisja zasugerowata?’, by zwiekszy¢ role koordynatoréw.
Przyszte wnioski o dofinansowanie ze srodkéw unijnych musiatyby byé spdjne
z planami prac dotyczacymi korytarzy i aktami wykonawczymi oraz uwzgledniac opinie
koordynatora europejskiego. Koordynatorzy powinni by¢ ponadto uprawnieni do
Scistego monitorowania przebiegu procedury wydawania pozwolen w przypadku
transgranicznych projektéw bedgcych przedmiotem wspdlnego zainteresowania oraz
mie¢ mozliwos¢ zwrdcenia sie do wtasciwego organu o przedktadanie regularnych
sprawozdan z osiggnietych postepow.

W przypadku zarzadzania dzielonego, w ramach ktérego gtdwna
odpowiedzialnos¢ za wdrazanie projektéw spoczywa na wtasciwej instytucji
zarzadzajacej, Trybunat odnotowat kilka probleméw, ktére prowadzity do braku
wydajnosci. Na przyktad w Rumunii jeden z ukoriczonych odcinkow autostrady Al
pomiedzy miejscowosciami Lugoj i Deva, na rzecz ktérego przyznano dofinansowanie
ze $Srodkoéw unijnych w wysokosci 12,4 min euro, obecnie nie jest eksploatowany.

W poblizu miejscowosci Deva dwa odcinki drogowe, wybudowane w odstepie zaledwie
siedmiu lat, nie zostaty bowiem ze sobg prawidtowo potaczone. W rezultacie konieczna
byta rozbiérka 800 m juz wybudowanej autostrady, aby prawidtowo zbudowac
potaczenie na nowo. Oprécz czesci, ktéra musiata zosta¢ wybudowana na nowo

(z dofinansowaniem ze srodkéw unijnych szacowanym na 3,2 min euro), roboty
rozbiérkowe kosztowaty 0,9 min euro, z czego 0,5 min euro pochodzito

z dofinansowania UE. Kwote 3,7 min euro?® ze srodkéw unijnych, ktdra zostata wydana
w ten sposéb, mozna zatem uznac za zmarnowang (zob. rys. 6).

% Komisja Europejska, wniosek dotyczacy rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady
w sprawie usprawnienia Srodkédw na rzecz poczynienia postepdw w realizacji
transeuropejskiej sieci transportowej, COM(2018) 277 final z 17.5.2018; Komisja
Europejska, wniosek dotyczacy rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady
ustanawiajgcego instrument ,t3czac Europe” oraz uchylajgcego rozporzadzenia (UE)
nr 1316/2013 i (UE) nr 283/2014, COM(2018) 438 final z 6.6.2018.

26 3.2 mIn + 0,5 min euro dofinansowania UE.
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Rys. 6 — Wezet tgczacy odcinki Lugoj—Deva i Deva—Orastie na
autostradzie A1 w Rumunii

L UNIREA,

© ziarulunirea.ro. Etykiety i geometria drogi naniesione przez Europejski Trybunat Obrachunkowy.

64 Brak jest mechanizmu, ktéry umozliwiatby systematyczny pomiar rezultatéw po
pewnym czasie od rozpoczecia eksploatacji projektu przewodniego, co potwierdza, ze
Komisja w dalszym ciggu uzaleznia przyznanie dofinansowania UE na rzecz projektow
wytacznie od uzyskanych produktéw. Nie gromadzi natomiast informacji na temat
rezultatow i stopnia powodzenia inwestycji na poziomie projektow przewodnich (tj. czy
i kiedy w ramach danego projektu zostang osiggniete oczekiwane rezultaty).

65 Komisja nie dysponuje danymi na temat skutkdw projektéw budowlanych
objetych dofinansowaniem. Chociaz wiekszos¢ projektdw przewodnich nadal znajduje
sie na etapie budowy, w przypadku niektdrych z nich juz teraz zapowiada sie, ze beda
miaty istotne oddziatywanie w przysztosci. Na przyktad na rzece Lys przeprowadzono
juz rozmaite roboty poszerzajgce i pogtebiajgce na potrzeby potaczenia Sekwana—
Skalda. Rezultaty na poziomie projektu przewodniego jeszcze sie wprawdzie nie
zmaterializowaty, gdyz jak dotad nie zostat zbudowany kluczowy odcinek projektu
przewodniego (kanat Sekwana—Europa Pétnocna). Roboty przyniosty juz jednak
pozytywne skutki spoteczno-ekonomiczne we Flandrii, na przyktad ogromne
zainteresowanie budowg nieruchomosci wzdtuz brzegu rzeki, co doprowadzito do
rewitalizacji obszarow miejskich w catych dzielnicach miast Kortrijk i Harelbeke.
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Komisja nie bierze tych aspektédw pod uwage, gdyz cele posrednie okreslone
w zawieranych przez INEA umowach o dofinansowanie dotyczg tylko produktow
fizycznych. W pewnych przypadkach przeprowadza jednak oceny ex post, na przyktad
gdy jest to przewidziane w przepisach. Oceny takie dotyczg sieci w ujeciu catosciowym
lub wybranych duzych projektdw transportowych realizowanych w trybie zarzgdzania
dzielonego. Nie przeprowadza sie natomiast systematycznie ocen ex post
poszczegdlnych projektow przewodnich, mimo ze sg to inwestycje o wartosci wielu
miliardéw euro. Takie podejscie utrudnia wyciggniecie wnioskéw z probleméw
napotkanych w przesztosci.

Komisja nie przeanalizowata krytycznie dtugofalowej rentownosci
i kosztow projektow przewodnich

W swoich wcze$niejszych sprawozdaniach z kontroli wykonania zadan?’ Trybunat
stwierdzit, ze dostepnos¢ dofinansowania ze srodkow unijnych moze w niektérych
przypadkach sktania¢ promotoréw projektéw do wykraczania w specyfikacjach
projektowych poza zwyczajowe normy lub do budowania wiekszej infrastruktury bez
uzasadnionego powodu. W rezultacie wybudowana infrastruktura jest niedostatecznie
wykorzystywana.

Komisja nie dysponuje modelami ani szczegélnymi procedurami gromadzenia
danych, ktére pozwalatyby jej niezaleznie oceni¢ potencjat projektédw przewodnich
w zakresie przewozow 0sob i towardw przed przydzieleniem dofinansowania unijnego.
Udzielajgc wsparcia na rzecz projektéw przewodnich, nie poddawata tez ona krytycznej
analizie szczegdtdw przysztych zatozen budowlanych w kontekscie potencjalnych
przeptywdw ruchu. Poniewaz tak szczegétowe dane na temat potencjalnych strumieni
ruchu nie sg dostepne, Trybunat opart swoje osgdy na danych Eurostatu,
w odpowiednich przypadkach dokonujgc zatozen na temat natezenia ruchu?®. Ocenie
poddano dtugofalowa rentownosé wszystkich wybranych projektéw przewodnich,
ktore obejmujg komponent kolei duzych predkosci (Rail Baltica, potgczenie Lyon—
Turyn, tunel bazowy pod przetecza Brenner, potgczenie przez Bett Fehmarn i baskijski
odcinek Y). W tym celu wzieto pod uwage przewidywang liczbe pasazeréw oraz ogdlny

27 Na przyktad sprawozdanie specjalne nr 23/2016 pt. , Transport morski w UE na

niespokojnych wodach — wiele nieskutecznych i nietrwatych inwestycji”, pkt 52-55;
sprawozdanie specjalne nr 21/2014 pt. ,Infrastruktura portow lotniczych
wspoétfinansowana ze $rodkdw UE: znikome korzysci w stosunku do kosztow”, pkt 28—-33.

28 Dane szacunkowe oparto na najbardziej prawdopodobnych drogach przeptywu ruchu po

wybudowaniu infrastruktury, przy zatozeniu najkrétszej trasy.
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potencjaf ruchu. taczny koszt tych projektow przewodnich wynosi okoto 40 mid euro.
Na potrzeby pierwszej analizy Trybunat wykorzystat liczbe przysztych pasazeréw
podang przez promotoréw projektéw. W drugiej analizie uwzglednit natomiast tgczng
liczbe ludnosci mieszkajgcej w obszarze cigzenia wzdtuz tych linii z czasem dojazdu 60
minut. Linie te sg wprawdzie przeznaczone do ruchu mieszanego, czyli przewozéw
pasazerskich i towarowych, jednak Trybunat poréwnat dane z poziomem odniesienia
zaczerpnietym ze zrédet akademickich, zgodnie z ktérym liczba pasazerdw na linii kolei
duzych predkosci musi wynosi¢ 9 min rocznie, aby dana linia byta rentowna

w perspektywie dtugofalowej. W przypadku wszystkich projektéw przewodnich
poddanych analizie Trybunat stwierdzit, ze tgczna liczba ludnosci mieszkajacej w tak
zdefiniowanym obszarze cigzenia jest niewystarczajgca, aby zapewni¢ dtugofalowg
rentownos¢ linii. Zidentyfikowat rowniez dwa projekty przewodnie, w ktérych
przewidywana liczba pasazerow ksztattuje sie znacznie ponizej poziomu odniesienia
w wysokosci 9 min pasazerdéw rocznie.

Pierwszym z nich jest Rail Baltica — w tym przypadku dtugofalowa rentownos¢
zalezy od wykorzystania potencjatu w zakresie przewozéw towarowych i pasazerskich.
W analizie kosztéw i korzysci dla Rail Baltica z 2017 r. prognozuje sie, ze wielko$¢
przewozow towarowych kolejg wyniesie okoto 15 min ton w 2030 r. i nawet do 25 min
ton do 2055 r. (przy czym w przyblizeniu jedna trzecia przypada na przewozy miedzy
panstwami battyckimi, jedna trzecia to przewozy towarowe z Finlandii, a jedna trzecia
— ruch tranzytowy z krajéw osciennych). Na podstawie obecnego natezenia ruchu
morskiego na obszarze wokét panstw battyckich Trybunat oszacowat, ze maksymalne
potencjalne zapotrzebowanie na przewozy towarowe, ktére mogtyby zostaé przejete
przez kolej, wynosi 30 min ton rocznie. Obecnie jednak nie prowadzi sie kolejowych
przewozow towarowych na osi pétnoc-potudnie pomiedzy Estonig, totwa i Litwa, a jesli
miatoby nastgpic przejscie na bardziej ekologiczne rodzaje transportu, transport
kolejowy musi by¢ w stanie konkurowac z transportem drogowym i morskim. Oznacza
to koniecznos¢ utworzenia wydajnych potaczen multimodalnych i podjecia dziatan
towarzyszacych, takich jak wprowadzenie optat drogowych, aby zapewnié¢ jednakowe
warunki konkurencji dla wszystkich rodzajéw transportu. Nalezy rowniez przyjaé
sprawny, zintegrowany model zarzgdzania infrastrukturg, dzieki ktdremu linia stanie
sie atrakcyjna dla klientdw za sprawg aktywnych dziatan na rzecz komercjalizacji.
Tymczasem panstwa battyckie nie porozumiaty sie jak dotgd co do modelu zarzadzania
infrastrukturg. Co wiecej, polski zarzadca infrastruktury kolejowej nie podjat zadnych
dziatan, by w kontekscie projektu Rail Baltica sprosta¢ potencjalnemu wzrostowi
zapotrzebowania na przewozy towarowe na odcinku Biatystok—Warszawa
i skoordynowac te przewozy z innymi regionalnymi przewozami pasazerskimi
i towarowymi na tej linii.
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Jak zaznaczono w pkt 69, dotychczas nie prowadazi sie kolejowych przewozéw
towarowych na osi pétnoc-potudnie miedzy panstwami battyckimi. Analiza przewozéw
pasazerskich na linii Rail Baltica wykazuje tymczasem, ze linia ta nie bedzie rentowna
w perspektywie dtugofalowej, gdyz — jak wynika z opublikowanej w 2017 r. analizy
kosztéw i korzysci tej inwestycji realizowanej od podstaw w panstwach battyckich — do
2030 . liczba pasazeréw ma wynosi¢ 4,6 min rocznie. Ponadto analiza obszaru cigzenia
pokazuje, ze zgodnie z zatozeniami przyjetymi w analizie kosztéw i korzysci fgczna
liczba ludnosci mieszkajacej na obszarze z czasem dojazdu 60 minut do projektu
przewodniego wynosi 3,8 mln 0sdb, jesli uwzglednié¢ naktadanie sie populacji
zamieszkujgcych sgsiadujace ze sobg obszary cigzenia (zob. rys. 7). Jest to najnizsza
wartosc sposréd wszystkich projektéw przewodnich objetych kontrolg, jesli spojrzeé na
sama linie kolejowa. Promotor projektu i Komisja podkreslajg, ze w przypadku tej
inwestycji nie nalezy stosowac kryteridw przyjetych dla linii kolei duzych predkosci,
gdyz dotyczy ona konwencjonalnej linii kolejowe] szybkiego ruchu, na ktérej sktady
beda mogty rozwingé maksymalng predkos¢ 249 km/h. Faktycznie, zgodnie z definicja
koleje duzych predkosci to nowe linie kolejowe o predkosci co najmniej 250 km/h.
Trybunat mimo to ocenit te inwestycje z perspektywy kolei duzych predkosci z dwdch
powodow. Po pierwsze, Rail Baltica bedzie po czesci przebiegac ciggiem
zmodernizowanej linii konwencjonalnej na terytorium Polski (takie linie uznaje sie za
linie duzych predkosci, jesli dopuszczalna predkos¢ sktaddow przekracza 200 km/h). Po
drugie, Rail Baltica bedzie przeznaczona do ruchu mieszanego, z czym wigzg sie
zazwyczaj wyzsze koszty budowy niz w przypadku linii obstugujacej wytacznie ruch
pasazerski.

Jesli na potrzeby przeprowadzenia bardziej wszechstronnej analizy uwzglednic
linie dostepowg do Polski, okaze sie, ze po zakonczeniu budowy i modernizacji odcinka
do Warszawy tgczna liczba ludnosci mieszkajgcej na obszarze cigzenia z czasem
dojazdu 60 minut wzrosnie do 8,3 min. Jesli jednak poréwnac te liczbe z poziomem
odniesienia?® w wysokosci 9 mln pasazerdw rocznie, dtugofalowa rentowno$é moze
by¢ mimo wszystko zagrozona, nawet gdy uwzglednione zostanie kompletne
potaczenie az do Warszawy.

29 Sprawozdanie specjalne nr 19/2018 w sprawie kolei duzych predkosci (,,Europejska sieé
kolei duzych predkosci — nieefektywny i fragmentaryczny system zamiast realnego

rozwigzania”).
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Rys. 7 — Analiza obszaru cigzenia dla projektu Rail Baltica
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Jak wynika z prognoz dotyczgcych liczby pasazeréw na linii kolei duzych predkosci
miedzy Kopenhagg a Hamburgiem wykorzystujacej state potaczenie przez Bett
Fehmarn, komponent kolejowy tego projektu przewodniego nie bedzie rentowny
w perspektywie dtugofalowej. Mimo ze w obszarze cigzenia wzdtuz linii mieszka
7,7 min 0séb z czasem dojazdu 60 minut i mimo ze pasazerowie bedg mogli korzystaé
z wydzielonych czesci tego potgczenia (np. na odcinkach Hamburg—Lubeka lub
Ringsted—Kopenhaga), zgodnie z prognozami nawet 10 lat po otwarciu statego
potagczenia liczba pasazeréw podrézujgcych na tej trasie w obydwu kierunkach bedzie
wynosi¢ zaledwie 1 milion rocznie. Jest to znacznie mniej niz poziom referencyjny
wynoszacy 9 min pasazerdw rocznie. Na linii bedg prowadzone réwniez przewozy
towarowe, poniewaz zostata ona zaprojektowana jako linia mieszana. Szacuje sie, ze
gdy state potaczenie osiggnie petng zdolnosé operacyjng, na trasie bedg mogty
kursowac nawet 73 sktady towarowe dziennie. W nastepstwie wybudowania tej
infrastruktury nie dojdzie jednak do przejscia w znacznym zakresie na transport
multimodalny, gdyz sktady towarowe przestang korzystac z obecnej trasy
przebiegajacej przez Wielki Bett (nastgpi zatem tzw. efekt przesuniecia — zob. rys. 3).

Trybunat przeanalizowat ponadto koszty budowy niemieckiej linii dostepowej,
ktdra zgodnie z obecnym planem ma spetnia¢ normy przewidziane dla kolei duzych
predkosci. Pierwotnie zaktadano, ze istniejgca linia zostanie zmodernizowana do
predkosci 160 km/h (zgodnie z rozporzgdzeniem w sprawie TEN-T, w ktorym
przewidziano budowe jedynie konwencjonalnej linii kolejowej). Zmiany bedace
rezultatem konsultacji z zainteresowanymi podmiotami na szczeblu lokalnym
spowodowaty jednak, ze zaplanowano budowe nowej linii dostepowej o charakterze
mieszanym (w tym m.in. nowe profile trasy, dodatkowe stacje i nowy terminal
towarowy). Nastepnie zapadta decyzja polityczna o budowie linii o predkosci
konstrukcyjnej do 200 km/h dla pociggdéw pasazerskich. Uwzgledniajac koszt odcinka
o dtugosci 88 km pomiedzy Lubeka i Puttgarden (wjazd do tunelu pod Bettem
Fehmarn) oraz odlegtosci na linii, linia kolei duzych predkosci wybudowana zgodnie
z obecng koncepcjg bedzie kosztowac 26 min euro na km. Koszt sSrodkéw ochrony
przed hatasem spetniajgcych wymogi regionalne, lecz wykraczajgcych poza wymogi
standardowe wyniesie natomiast 1 185 min euro, co stanowi ponad potowe facznych
kosztéw budowy catej linii. Koszt planowanego mostu Fehmarnsund?’, ktéry miatby
zastgpié istniejgcy most, ale ktéry jak dotad nie jest potrzebny, wynosi 549 min euro.
Jesli uwzglednic te wydatki w tagcznej kwocie (przy czym nie podjeto jeszcze decyzji
w sprawie zadnego z tych dziatan), koszty wzrosng do 46 min euro w przeliczeniu na

30 Z najnowszych plandw zapowiedzianych przez region Szlezwik-Holsztyn wynika, ze zamiast
zaplanowanego nowego mostu wybudowany zostanie tunel kolejowo-drogowy (zwykle
bardziej kosztowny) podobny do statego potaczenia pod Bettem Fehmarn.



54

km i wyniosg ogdlnie ponad 4 mld euro dla catej linii dostepowej na terytorium
Niemiec. W poréwnaniu z liniami duzych predkosci, ktore byty wczesniej przedmiotem
kontroli Trybunatu i ktére sg eksploatowane z predkoscig ponad 250 km/h3?, taki koszt
w przeliczeniu na km jest bardzo wysoki, zwazywszy ze linia przebiega przez obszar,
ktory nie jest gesto zaludniony, wymogi techniczne dla budowy linii nie sg zbyt
rygorystyczne, a maksymalna predkos¢ na linii wynosi 200 km/h. Na odcinku Ringsted—
Redby na dunskiej linii dostepowej do statego potgczenia przez Bett Fehmarn,
charakteryzujgcym sie podobnymi ograniczeniami geograficznymi, koszt analogicznej
modernizacji (zwiekszenie maksymalnej predkosci ze 160 km/h do 200 km/h) wynosi
11 mIn euro na km, tj. niecate 25% tego, ile wynosi koszt niemieckiej linii dostepowe;j.
Co wiecej, dostosowanie niemieckich linii dostepowych do standardow
obowigzujgcych dla linii duzych predkosci przetozy sie na skrocenie czasu podrézy

w ruchu pasazerskim zaledwie o 5 minut (odcinek z Lubeki do Puttgarden,

w poréwnaniu z pierwotnymi planami). Wszystkie te zmiany pociggajg za sobg bardzo
duze koszty dodatkowe, co w potaczeniu z niewielkg liczbg pasazerdéw (zob. pkt 72)

w znacznym stopniu negatywnie wptywa na optacalnosc tej zmodernizowane;j linii
dostepowej.

Region Szlezwik-Holsztyn podjat decyzje w sprawie przebiegu niemieckiej linii
dostepowej po konsultacjach z zainteresowanymi stronami na szczeblu lokalnym.
Komisja nie uczestniczyta w tym procesie, nie zostata takze wtgczona w proces
decyzyjny. Jak dotad dofinansowanie ze srodkéw unijnych na same badania wyniosto
38,6 min euro. Aby zachowad zgodnos$¢ z zasadg nalezytego zarzadzania finansami
w przypadku przysztych wnioskéw o dofinansowanie UE, Komisja powinna nalezycie
uwzglednic te dane na etapie podejmowania decyzji, a takze do przeprowadzié
szczegotowq analize, czy w celu zaspokojenia potrzeb ludnosci w zakresie mobilnosci
nie wystarczytaby linia nizszych predkosci, ktérej budowa wigze sie z mniejszymi
kosztami.

31 Sprawozdanie specjalne nr 19/2018 pt. ,Europejska sie¢ kolejowa duzych predkosci —
nieefektywny i fragmentaryczny system zamiast realnego rozwigzania”, tabela 5.
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Decyzja wykonawcza — narzedzie do wykorzystania na potrzeby
przysztych inwestycji

Komisja w ostatnim czasie zaczeta stosowac decyzje wykonawcze jako narzedzie
w celu wzmocnienia nadzoru nad ukoriczeniem korytarzy sieci bazowej przez panstwa
cztonkowskie. Decyzje te sg przyjmowane w porozumieniu z danymi panfistwami
cztonkowskimi i odzwierciedlajg zobowigzanie ze strony tych panstw do przestrzegania
wspolnie uzgodnionego harmonogramu dostarczania produktow, ktory obejmuje
szereg kluczowych celéw posrednich. Decyzje naktadajg na panstwa cztonkowskie
obowigzek sporzadzenia sprawozdania rocznego. Zostaty one dotychczas wykorzystane
w przypadku Rail Baltica, potgczenia Sekwana—Skalda oraz pofaczenia kolejowego
Evora—Mérida miedzy Hiszpanig i Portugalig (projekt przewodni nieobjety préba
Trybunatu).

Zdaniem Trybunatu korzystanie z decyzji wykonawczych stanowi krok w dobrym
kierunku, poniewaz umozliwiajg one Komisji $cislejsze nadzorowanie realizacji
projektéw przewodnich przez panstwa cztonkowskie, a takze pozwalajg potwierdzi¢
w precyzyjny sposéb oczekiwane produkty i zakres projektu przewodniego i uwzglednic
dziatania uzupetniajgce wymagane do rozpoczecia eksploatacji. Decyzje te dotyczg
m.in. potgczen z istniejgcymi i nowymi terminalami kolejowymi/drogowymi dla Rail
Baltica oraz budowy terminali multimodalnych dla potgczenia Sekwana—Skalda.
Ponadto przewidujg one mozliwos¢ udziatu (w roli obserwatoréw) koordynatorow
europejskich i przedstawicieli Komisji w posiedzeniach organéw decyzyjnych
promotorow projektow.

Trybunat odnotowat jednak ryzyko, ze decyzje wykonawcze mogg okazad sie
niewystarczajgce do tego, by zapewni¢ terminowg realizacje i oddanie do eksploatacji
projektéw przewodnich. Przyczyny takiego stanu rzeczy wskazano ponizej.

a) Decyzji nie mozna przyjg¢ bez zgody panstw cztonkowskich, a ponadto nie
naktadajg one szczegdlnych obowigzkdw badz odpowiedzialnosci na zadng ze
stron ani nie przewidujg konsekwencji finansowych w razie niewywigzania sie
z zobowigzan. Nie dajg takze Komisji mozliwosci reagowania w przypadku
opdznien lub niepodjecia srodkdw towarzyszacych.
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b) W decyzjach nie okresla sie rezultatéw, jakie ma przynies¢ dany projekt
przewodni. Ponadto nadal wystepujg w nich uchybienia, jesli chodzi
o rozwigzywanie kwestii, ktdore wymagajg porozumienia politycznego na szczeblu
panstw cztonkowskich.

(i) W decyzji wykonawczej w sprawie Rail Baltica przewidziano na przyktfad, ze
do 30 czerwca 2019 r. Estonia, totwa i Litwa muszg zdecydowac, w jaki
sposdb zarzadzana bedzie infrastruktura po jej ukonczeniu, a takze uzgodnié
mechanizm podziatu przysztych dochoddéw i korzysci miedzy partnerami.
Mimo wysitkdw ze strony Komisji, by wypracowac porozumienie w tych
kwestiach, w wyznaczonym terminie nie podjeto odnosnej decyzji.

(ii) Cho¢ w decyzji wykonawczej dotyczgcej potgczenia Sekwana—Skalda
doprecyzowano zakres tego projektu przewodniego, nie wskazano w niej
konkretnie celu posredniego w odniesieniu do terminowego ukonczenia
brakujacego pofaczenia kluczowego w postaci drogi wodnej do portu
Zeebrugge. W przypadku tego potaczenia decyzja wtadz regionalnych
w sprawie budowy byta opdzniona przez wiele lat ze wzgledu na lokalny
sprzeciw. Tym samym kontenerowce dalekomorskie majg ograniczone
mozliwosci korzystania ze srédlgdowych drég wodnych.

Decyzje wykonawcze nie zawierajg takze przepisdw zachecajgcych do wyciggania
whnioskow z doswiadczen zdobytych w przesztosci, gdyz nie wprowadzono obowigzku
przeprowadzania ocen ex post.
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Whioski i zalecenia

Whbrew planom z 2013 r. sze$¢ z oSmiu przeanalizowanych projektow
przewodnich (wtacznie z liniami dostepowymi) prawdopodobnie nie bedzie w petni
operacyjnych do 2030 r. Jako ze projekty przewodnie i powigzane linie dostepowe
stanowig kluczowe potaczenia w korytarzach sieci bazowej, istnieje niewielkie
prawdopodobienstwo, ze bazowa sie¢ transportowa UE osiggnie petng zdolnos¢
operacyjng do 2030 r. Oznacza to, ze do tego czasu nie zostang osiggniete zaktadane
efekty na poziomie sieci.

Prawdopodobnie jedynie w przypadku Rail Baltica i trzech czesci trzech innych
projektéw przewodnich spetnione zostang minimalne wymogi rozporzadzenia
w sprawie TEN-T do 2030 r. Gtdwnym powodem, dla ktérego uzyskano tak
niezadowalajace rezultaty, jest fakt, ze panstwa cztonkowskie majg wtasne priorytety
i rozne procedury, a realizacja projektéw odbywa sie w réznym tempie. Co wiecej,
transgraniczne projekty przewodnie nie zawsze sg w takim samym stopniu wspierane
przez wszystkie zaangazowane panstwa. Rozporzadzenie w sprawie TEN-T jest
wprawdzie prawnie wigzace, ale zawiera przepisy umozliwiajgce paristwom
cztonkowskim odejscie od planu, ktory ma zostac zrealizowany do 2030 r. Komisja
z kolei dysponuje pewnymi ograniczonymi narzedziami stuzagcymi do egzekwowania
ustalonych priorytetow UE, lecz z wyjatkiem przyjecia kilku aktow wykonawczych
jeszcze z nich nie skorzystata (zob. pkt 16—26).
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W toku zmiany obowigzujgcych przepiséw Komisja powinna przedstawi¢ wnioski
legislacyjne, tak by:

a) uwzgledni¢ narzedzia prawne umozliwiajgce lepsze egzekwowanie zobowigzan,
a takze poszerzyé mozliwosci przyjmowania aktéw wykonawczych w celu
wyeliminowania znacznych opdznien w rozpoczeciu lub zakonczeniu prac

dotyczacych sieci bazowej;

b) ponownie oceni¢ adekwatno$¢ wymogow technicznych dotyczacych sieci bazowej
i kompleksowej, z uwzglednieniem czasu pozostajgcego na ich wdrozenie oraz
whioskdw wyciggnietych z problemow, jakie odnotowano w zwigzku z realizacjg
projektow obecnie i w przesztosci;

c) wprowadzi¢ przepisy zapewniajace wiekszg spdjnosé miedzy krajowymi planami
w dziedzinie transportu i zobowigzaniami TEN-T, co pozwoli zagwarantowac
wiasciwe egzekwowanie i wdrozenie rozporzadzenia w sprawie TEN-T.

Komisja powinna réwniez:

d) podjaé dziatania nastepcze w zwigzku ze swoim wnioskiem w sprawie
usprawnienia $rodkdw??, zapewniajgc wsparcie pafstwom cztonkowskim na
etapie planowania i udzielania zamoéwien oraz przy tworzeniu pojedynczych
punktéw kontaktowych majgcych przyczynic sie do ograniczenia obcigzenia
administracyjnego. W przypadku transgranicznych projektéw przewodnich
powinna ona wspiera¢ korzystanie ze wspdlnych procedur przetargowych.

Termin realizacji: W odniesieniu do lit. a)—c): do 2022 r., w ramach zmiany
rozporzadzenia w sprawie TEN-T. W odniesieniu do lit. d): od momentu wejscia
w zycie odnosnych przepiséw.

Chociaz projekty przewodnie to inwestycje o wartosci wielu miliardéw euro,
planowanie niektérych z ich kluczowych elementéw wymaga udoskonalenia. Istnieje
ryzyko, ze prognozy dotyczgce natezenia ruchu sg nadmiernie optymistyczne. Ponadto
potowa z tych prognoz nie jest odpowiednio skoordynowana. Nie opierajg sie one na

32 Whniosek dotyczacy rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie
usprawnienia Srodkéw na rzecz poczynienia postepdw w realizacji transeuropejskiej sieci
transportowej z 17.5.2018, COM(2018) 277 final.
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solidnych analizach ekonomicznych, a niekiedy sg bardzo uproszczone. Co wiecej,

z wczesniejszych prognoz wynika, ze natezenie ruchu towarowego miato by¢ znacznie
wieksze niz wartosci odnotowywane obecnie. Aby prognozy sie sprawdzity, niezbedne
bedg inicjatywy na rzecz przechodzenia na bardziej ekologiczne rodzaje transportu.
Przed przydzieleniem dofinansowania unijnego na dziatania stanowigce czes¢
infrastruktury transportowej Komisja nie przeprowadzita wtasnej oceny potrzeb, ktéra
bytaby niezalezna od ocen panstw cztonkowskich.

W zadnym z osmiu projektéw przewodnich z préby dobranej przez Trybunat
analizy kosztow i korzysci nie byty prawidtowo wykorzystywane jako narzedzie
decyzyjne na poziomie catego projektu. Cho¢ dla poszczegdlnych odcinkdw dokonano
bardziej szczegdtowych analiz kosztéw i korzysci, w przypadku zadnego projektu
przewodniego nie przeprowadzono catosciowej analizy, ktéra obejmowataby wszystkie
proponowane prace, w tym powigzane niezbedne inwestycje infrastrukturalne,

z udziatem mozliwie najwiekszej liczby zainteresowanych stron na szczeblu krajowym
i regionalnym.

W toku przeprowadzonej przez Trybunat analizy procedur angazowania
zainteresowanych stron stwierdzono szereg dobrych praktyk, ktére mozna by powiela¢
w przysztosci. Trybunat zidentyfikowat jednak takze procedury, ktére mozna bytoby
usprawnic, tak aby zapewni¢ rzeczywiste zaangazowanie zainteresowanych stron
w proces podejmowania decyzji. Komisja nie bierze udziatu w tych procedurach i nie
jest wystarczajgco widoczna na kluczowych posiedzeniach, co oznacza, ze nie korzysta
z istotnych mozliwosci, by promowaé europejskg warto$é dodang projektéw
przewodnich (zob. pkt 27—44).
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Przed zapewnieniem dofinansowania ze srodkéw unijnych na rzecz dziatan
wchodzgcych w zakres wielkich projektow Komisja powinna:

a) w przypadku zarzadzania bezposredniego — wymagac, by oprécz szczegdtowych
analiz poszczegdlnych odcinkdw przeprowadzono rzetelng, kompleksowa
i przejrzysta analize ogdlng kosztéw i korzysci spoteczno-ekonomicznych
w odniesieniu do wielkich projektéw (podobnych do projektéw przewodnich
zgodnie z definicjg w niniejszym sprawozdaniu) w ujeciu cato$ciowym. W ramach
takiej analizy nalezy wzig¢ pod uwage bardziej ogdlny poziom strategiczny, a nie
jedynie pojedynczy projekt lub odcinek bedacy w realizacji. Nalezy réwniez
uwzglednic¢ infrastrukture pomocniczg;

b) w przypadku wydatkédw w ramach zarzadzania dzielonego — apelowac do
instytucji zarzgdzajgcych, by przed przyznaniem wsparcia ze sSrodkéw unijnych na
rzecz wielkich projektéw przyjety te same wymogi.

Termin realizacji: nowe wymogi maja zostac zdefiniowane do korica 2021 r.,
a nastepnie stosowane.

Wydajnos¢ wdrazania projektow przewodnich jest zasadniczo niska. W przypadku
osmiu projektow przewodnich wytypowanych do kontroli sredni czas budowy wynosi
15 lat. Jesli wzig¢ pod uwage infrastrukture pomocniczg niezbedng do tego, by dany
projekt zyskat petng operacyjnosé, faktyczny czas budowy jest znacznie dtuzszy.

Unijne dofinansowanie na rzecz projektéw przewodnich jest zapewniane za
posrednictwem licznych dziatain. Prowadzi to do dublowania wysitkow i jest
niewydajne, a ponadto nie pozwala uzyskac ogdlnych informacji na temat stanu
realizacji projektow. Tymczasem ustalenie odrebnych priorytetéw finansowania dla
takich wielkich projektow, ktére wykraczatyby poza okres obowigzywania danych WRF,
przy jednoczesnym przestrzeganiu limitdw srodkéw unijnych dostepnych w kazdym
siedmioletnim okresie przyniostoby korzysci w postaci szybszego wykorzystywania
przydzielonych srodkéw i unikniecia sztucznej konkurencji z innymi projektami
niewchodzgcymi w zakres projektow przewodnich. Co wiecej, w DG MOVE, DG REGIO,
INEA ani w instytucjach zarzadzajacych nie ma specjalnej komarki, ktéra zajmowataby
sie wytgcznie projektami przewodnimi i ktéra wspierataby promotoréw projektow
i zapewniata im wytyczne, tak aby zwiekszy¢ wydajnosé i skutecznosé dofinansowania
ze $rodkow unijnych. Zmiany w koncepcji i zakresie projektéw przewodnich objetych
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kontrolg doprowadzity dotychczas do wzrostu kosztéw o 17,3 mld euro (w momencie
przeprowadzania kontroli wzrost o 47% wzgledem poczatkowo szacowanych kosztow).
W projektach stwierdzono réwniez przypadki rozbudowanej biurokracji na szczeblu

krajowym.

We wszystkich przeanalizowanych projektach przewodnich wystgpity opdznienia
(Srednio o 11 lat w przypadku gtéwnej czesci kazdego z projektédw przewodnich
oddanych do eksploatacji). Opdznienia majg daleko idgce konsekwencje w postaci
chociazby korkdéw, tworzenia sie waskich gardet czy mniejszego bezpieczenstwa na
drogach. W Rumunii na drogach znajdujgcych sie w ciggu przysztej autostrady Al liczba
wypadkéw i ofiar Smiertelnych byta znacznie wyzsza niz srednia krajowa. W ramach
skontrolowanych dziatan odnotowano takze rézne przypadki opdznier we wdrazaniu.
Niektdre z tych opdznien sg znaczne (nawet 79 miesiecy w przypadku jednego z dziatan
na autostradzie A1, tj. 263% wstepnie przewidzianego okresu realizacji). Srednie
opdznienie wynosi 34 miesigce (ponad 68% wstepnie zaktadanego okresu realizacji).
W przypadku 17 dziatan objetych kontrolg opdznienia spowodowaty wycofanie
dofinansowania unijnego w wysokosci 1,4 mld euro z puli pierwotnie przydzielonych
Srodkow (zob. pkt 45-60).
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Udzielajgc dofinansowania ze srodkéw unijnych na rzecz dziatan wchodzacych w zakres
wielkich projektéw (podobnych do projektéw przewodnich), Komisja powinna:

a) przyznawac pierwszenstwo dziataniom wchodzgcym w zakres wielkich projektow,
ktére dotyczg brakujgcych potaczen i waskich gardet i ktore zostaty uznane za
kluczowe priorytety w planie prac dotyczgcym danego korytarza;

b) odpowiednio pokierowac wyborem dziatan wchodzacych w zakres wielkich
projektéw, tak aby zwiekszy¢ wydajnosé zarzadzania i unikng¢ sztucznej
konkurencji z innymi projektami. Aby zapewni¢ spdjnosc¢ i konsekwencje, Komisja
powinna dazy¢ do tego, by dla kazdego wielkiego projektu podpisywano jedna
umowe o dofinansowanie na caty wieloletni okres finansowania. Taka umowa
powinna obejmowaé wszystkie dziatania, ktdére sg na tyle zaawansowane, by
mogty zostac zrealizowane w catosci w tym okresie;

c) zajac sie uchybieniami stwierdzonymi we wdrazaniu projektéw przewodnich przez
panstwa cztonkowskie i zwiekszy¢ skutecznos¢ dofinansowania UE; na wczesnym
etapie i w proaktywny sposéb wykorzystywaé wszelkie dostepne narzedzia, by
zapewni¢ terminowe ukoniczenie sieci; stworzyé centra kompetencji, ktére beda
oceniac jakos¢ dokumentéw sporzadzonych przez promotoréw projektéw oraz

zapewniaé im wsparcie i wytyczne w skoordynowany sposéb.

Termin realizacji: do korca 2020 r., po przyjeciu nowych WRF.

W sprawowanym przez Komisje nadzorze nad ukoriczeniem przez panstwa
cztonkowskie korytarzy sieci bazowej wystepuje wiele uchybien. Komisja powofata
koordynatorow europejskich, ktérzy pracujg z wykorzystaniem niewigzacych planéw
prac, uczestniczg w posiedzeniach forum ds. korytarza i dysponujg ograniczonymi
zasobami. Ponadto korzysta ona z systemu informacyjnego w celu nadzorowania
ukoniczenia korytarzy sieci bazowej. W zwigzku z tym nadzoér ze strony Komisji ma
jedynie posredni charakter. W ramach zarzadzania dzielonego nie zapobiegto to
nieoptymalnemu wykorzystaniu srodkéw unijnych w kwocie 12,4 min euro
i zmarnowaniu Srodkéw w kwocie 3,7 min euro w przypadku autostrady A1 w Rumunii,
gdzie jeden z wybudowanych odcinkdw nie jest eksploatowany, a dwie czesci
autostrady zostaty nieprawidtowo potgczone. Komisja w dalszym ciggu uzaleznia
przyznanie dofinansowania UE na rzecz dziatan wyfacznie od uzyskanych produktow.
Nie gromadzi natomiast systematycznie informacji na temat rezultatow i stopnia



63

powodzenia inwestycji na poziomie projektéw przewodnich (tj. czy i kiedy w ramach
danego projektu zostang osiggniete oczekiwane rezultaty).

Komisja nie dysponuje modelami ani szczegélnymi procedurami gromadzenia
danych pozwalajgcymi niezaleznie oszacowac wielko$é przewozéw oséb i towardw,
jakie bedga sie odbywac z wykorzystaniem projektow przewodnich, przed podjeciem
decyzji o dofinansowaniu ze srodkdéw unijnych na rzecz dziatan stanowigcych cze$¢
takich projektéw. Udzielajgc wsparcia na rzecz tych dziatan, nie poddawata ona tez
krytycznej analizie szczegdtdéw przysztych zatozen budowlanych w kontekscie
potencjalnych przeptywow ruchu. Z analizy przeprowadzonej przez Trybunat wynika, ze
jesli spojrzeé na potencjalne poziomy przewozow towarowych i pasazerskich,
dtugofalowa rentownos¢ linii Rail Baltica stoi pod znakiem zapytania, nawet przy
uwzglednieniu kompletnego potgczenia az do Warszawy. Trybunat odnotowat ponadto
bardzo wysokie koszty budowy niemieckiej linii dostepowej do planowanej linii kolei
duzych predkosci z Kopenhagi do Hamburga, ktére wynikaty przede wszystkim
z kosztéw spetnienia dodatkowych wymogow w zakresie ochrony przed hatasem oraz
kosztéw nowego mostu Fehmarnsund. Zwrdécit rowniez uwage na ograniczong
dtugofalowa rentownosc¢ tego projektu przewodniego ze wzgledu na to, ze z tej czesci
linii kolejowej, ktéra przebiega ciggiem statego potfgczenia przez Bett Fehmarn, bedzie
korzysta¢ jedynie 1 mIn pasazerdw rocznie w kazdym kierunku.

Komisja zaczeta stosowaé nowe narzedzie: decyzje wykonawczg. Umozliwia to
Komisji $cislejsze monitorowanie wdrazania projektéw przewodnich i tym samym
stanowi krok w kierunku bardziej skutecznego nadzorowania postepdw panstw
cztonkowskich w budowie korytarzy sieci bazowej. Decyzji tych nie mozna jednak
przyjac bez zgody odnosnych panstw cztonkowskich, nie doprecyzowujg one zasad
i obowigzkdéw wszystkich stron, w tym Komisji, ani nie obejmujg wszystkich
najistotniejszych kwestii, w tym oczekiwanych rezultatéw. Ponadto decyzje
wykonawcze nie przewidujg wymogu przeprowadzania obowigzkowych ocen ex post,
ktore umozliwiatyby wyciggniecie wnioskdw z wczesniejszych doswiadczen (zob. pkt
61-78).
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Komisja powinna podjg¢ nastepujgce dziatania:

a)

b)

w dalszym stopniu rozwija¢ nowe narzedzie w postaci decyzji wykonawczych,
proponujac, by takg decyzje wydawano dla kazdego projektu przewodniego

o charakterze transgranicznym, ktéry bedzie objety dofinansowaniem w okresie
2021-2027. W decyzjach tych nalezy doprecyzowywac zasady i obowigzki
wszystkich stron, w tym Komisji, zawierac informacje na temat oczekiwanych
rezultatdw (np. przejscie na bardziej ekologiczne rodzaje transportu, osiggniecie
wartosci docelowych podanych w prognozach natezenia ruchu) oraz okreslac cele
posrednie, a takze uwzglednia¢ zobowigzanie wszystkich panstw cztonkowskich
do udostepnienia Komisji wynikdw oceny ex post;

po przyjeciu nowej podstawy prawnej, o ktérej mowa w zaleceniu 1 lit. a),
zaproponowad, by dla kazdego projektu przewodniego o charakterze
transgranicznym wydawano decyzje wykonawczg;

zaproponowac wzmocnienie roli koordynatoréw europejskich poprzez
usprawnienie egzekwowania planéw prac dotyczacych korytarzy, wprowadzenie
obowigzku obecnosci koordynatoréw na kluczowych posiedzeniach rad
zarzadzajgcych oraz usprawnienie ich roli pod wzgledem informowania o celach
polityki TEN-T.

Termin realizacji: lit. a) — do konca 2021 r. w przypadku projektéw przewodnich

wybranych do niniejszej kontroli; to samo podejscie nalezy przyja¢ w przypadku

wszystkich transgranicznych projektéw przewodnich w przysztosci; lit. b) i c) — do

2022 r., w kontekscie zmiany rozporzadzenia w sprawie TEN-T.
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Niniejsze sprawozdanie zostato przyjete przez Izbe ll, ktérej przewodniczy lliana
Ivanova, cztonkini Trybunatu Obrachunkowego, na posiedzeniu w Luksemburgu w dniu
25 marca 2020 r.

W imieniu Europejskiego Trybunatu Obrachunkowego

Klaus-Heiner Lehne
Prezes
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Zataczniki

1. Rail Baltica

Rail Baltica to projekt infrastruktury transportu kolejowego budowanej od
podstaw, ktory ma potaczy¢ panstwa battyckie z Polska i z europejska siecig kolejowa
z jednej strony oraz umozliwic¢ potaczenie z Finlandig z drugiej strony (tunel podwodny
taczacy linie z Helsinkami nie zostat jeszcze zaplanowany). Rail Baltica stanowi czes¢
korytarza TEN-T Morze Pétnocne—Battyk i jest ,brakujgcym potaczeniem” w sieci (zob.

rys. 1).

Rail Baltica zostanie wybudowana ze standardowg w UE szerokoscig toru
wynoszgcg 1 435 mm, ktdra rézni sie od szerokosci toru wykorzystywanej w sieci kolei
konwencjonalnej w panstwach battyckich (1 520 mm). Dtugos$¢ nowo wybudowanej,
zelektryfikowanej linii kolejowej bedzie wynosi¢ 870 km, a maksymalna predkosé
konstrukcyjna bedzie wynosi¢ 249 km/h dla pociggdéw pasazerskich i 120 km/h dla
pociggdw towarowych. tgczna liczba ludnosci mieszkajgcej w obszarze cigzenia
z czasem dojazdu 60 minut od projektu przewodniego wynosi 3,8 min oséb
w panstwach battyckich. Po zakoriczeniu budowy i modernizacji odcinka do Warszawy
taczna liczba ludnosci mieszkajgcej na obszarze cigzenia z czasem dojazdu 60 minut

wzrosnie do 8,3 min.
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Rys. 1 — Obszar cigzenia projektu przewodniego Rail Baltica
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2. Potaczenie kolejowe Lyon—-Turyn

Projekt przewodni Lyon—Turyn obejmuje transgraniczne potgczenie kolejowe
o dfugosci 65 km miedzy Francjg i Wtochami w korytarzu srédziemnomorskim TEN-T.

Transgraniczny dwunawowy tunel kolejowy (sam tunel bazowy), ktéry jest
obecnie w trakcie budowy, ma dtugos¢ 57,5 km. Jesli wzig¢ pod uwage réwniez linie
dostepowe, tgczna przewidywana dtugos¢ linii kolejowej miedzy Lyonem a Turynem
wynosi 270 km (zob. rys. 2).

Linia potgczy francuska i wtoska sie¢ kolejowa oraz bedzie wykorzystywana
zaréwno na potrzeby przewozoéw pasazerskich, jak i towarowych. tgczna liczba
ludnosci mieszkajgcej w obszarze cigzenia z czasem dojazdu 60 minut od projektu
przewodniego wynosi 7,7 mln osdb.

Rys. 2 — Obszar cigzenia projektu przewodniego Lyon—-Turyn
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3. Tunel bazowy pod przetecza Brenner

Tunel bazowy pod przeteczg Brenner to transgraniczny dwunawowy tunel
kolejowy budowany miedzy Austrig i Wiochami, zlokalizowany w skandynawsko-
srédziemnomorskim korytarzu sieci bazowej UE. Po ukoriczeniu jego tgczna dtugosé
bedzie wynosié 64 km.

Projekt przewodni obejmuje takze linie dostepowe, ktdre muszg zostac
wybudowane, aby ukonczy¢ odcinek Monachium—Werona o dtugosci 445 km
w korytarzu kolejowym (zob. rys. 3). Linie te prowadzg na potudnie (Wtochy) i pétnoc
(Austria i Niemcy) od tunelu. Za ich budowe odpowiadajg odnosni krajowi zarzadcy
infrastruktury.

Tunel bedzie wykorzystywany zaréwno do przewozéw towarowych, jak
i pasazerskich. taczna liczba ludnosci mieszkajgcej w obszarze cigzenia z czasem
dojazdu 60 minut od projektu przewodniego wynosi 7,9 min oséb.

Rys. 3 — Obszar cigzenia projektu przewodniego dotyczacego tunelu
bazowego pod przeteczg Brenner
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4. State potaczenie przez Beit Fehmarn

State potgczenie przez Bett Fehmarn to tunel kolejowo-drogowy o dtugosci 18 km
taczacy Skandynawie z pozostaty czescig Europy kontynentalnej. Stanowi on czes¢
planowanego ,tréjkata nordyckiego” tgczgcego Pétwysep Skandynawski z pozostata
czescig Europy kontynentalnej (zob. rys. 4).

Czteropasmowa autostrada i dwutorowa mieszana linia kolejowa (koleje
pasazerskie duzych predkosci i przewozy towarowe) powstang w miejscu stanowigcym
obecnie brakujgce potaczenie w korytarzu skandynawsko-srodziemnomorskim TEN-T.
taczna liczba ludnosci mieszkajgcej w obszarze cigzenia z czasem dojazdu 60 minut od
projektu przewodniego wynosi 7,7 mln osdb.

Rys. 4 — Obszar cigzenia projektu przewodniego Bett Fehmarn
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Projekt przewodni obejmuje takze prace na liniach dostepowych w Danii
i Niemczech. Beda one polega¢ na modernizacji do konfiguracji dwutorowej (predkosé
konstrukcyjna 200 km/h) odcinka sieci kolejowej o dtugosci 115 km w Danii
prowadzgcego do Bettu Fehmarn oraz na cze$ciowej modernizacji do zelektryfikowanej
linii dwutorowej (33 km — kolej konwencjonalna) i budowie nowych linii kolejowych (55
km — predkosé¢ eksploatacyjna 200 km/h) w Niemczech.



71

5. Baskijski odcinek Y i jego potaczenie z Francjg w korytarzu atlantyckim

Baskijski odcinek Y to nowo budowane potaczenie kolejowe duzych predkosci
miedzy Hiszpanig i Francjg, prowadzgce przez Kraj Baskéw. Jest to linia w ksztatcie
litery ,,Y” o standardowej szerokosci toru, dtugosci 175 km i predkosci eksploatacyjnej
wynoszacej 250 km/h (odcinek 1 na rys. 5).

Baskijski odcinek Y zostanie potgczony z francuska siecig kolei duzych predkosci za
pomocg projektu ,Grand Projet du Sud-Ouest” (GPSO), z wykorzystaniem korytarza
atlantyckiego. Zgodnie z biezgcymi planami GPSO ma by¢é nowo wybudowang,
czesciowo mieszang linig kolei duzych predkosci o standardowej szerokosci toru,
dtugosci 504 km i predkosci eksploatacyjnej wynoszacej 320 km/h dla przewozéw
pasazerskich i 220 km/h dla przewozéw towarowych (odcinek 2 na rys. 5). Odcinek
z Bordeaux do Hendaye przez przystanek kolejowy Sud Gironde (zob. 2 na rysunku
ponizej), ktéry zostat przeanalizowany w ramach niniejszej kontroli, ma dtugos¢
279 km.

Linia bedzie wykorzystywana zarowno do przewozéw pasazerskich, jak
i towarowych. taczna liczba ludnosci mieszkajgcej w obszarze cigzenia z czasem
dojazdu 60 minut od projektu przewodniego wynosi 6,8 min oséb.

Rys. 5 — Obszar cigzenia baskijskiego odcinka Y i jego potaczenia z Francja
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6. Potgczenie Sekwana—-Skalda

01 Potfaczenie srodlagdowych drég wodnych Sekwana—Skalda w korytarzu Morze
Pétnocne—Morze Srédziemne obejmuje modernizacje sieci $rédlgdowych drég
wodnych o dtugosci 1 100 km wokét dorzeczy Sekwany i Skaldy przede wszystkim

w celu zapewnienia, by do 2030 r. gtéwne trasy posiadaty klase EMCT co najmniej na
poziomie Va*? (co umozliwia wiekszym statkom korzystanie z drég wodnych) z dobrymi
warunkami nawigacyjnymi (zob. rys. 6).

02 Kluczowym obiektem inzynierskim infrastruktury jest nowy kanat we Francji
o dtugosci 107 km miedzy Compiegne i Aubencheul-au-Bac w gminie Cambrai (,,kanat
Sekwana—Europa Pétnocna”).

Rys. 6 — Potgczenie srodladowych drog wodnych Sekwana—-Skalda
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Zrédto: promotorzy projektu przewodniego. W odniesieniu do odcinkéw zaznaczonych kolorem
zaplanowane zostaty dziatania objete dofinansowaniem ze srodkéw UE w obecnym wieloletnim okresie
programowania.

3 Klasyfikacja europejskich $rédlgdowych drég wodnych to zestaw norm interoperacyjnosci
dla duzych zeglownych drég wodnych. Normy te odnoszg sie do tonazu, dtugosci,
szerokosci, zanurzenia i wysokosci statku nad powierzchnig wody na potrzeby zeglugi
Srodlagdowej. Zostata ustanowiona podczas Europejskiej Konferencji Ministréow Transportu
w1992 r.
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7. Autostrada A1 w Rumunii

071 Autostrada A1 miedzy Bukaresztem a Nadlac stanowi cze$¢ strategicznego
europejskiego korytarza Ren—Dunaj (zob. rys. 7).

02 Korytarz ten stanowi gtéwne potaczenie ze wschodu na zachdd oraz filar
transportu taczacy Europe Srodkowa z Europg Potudniowo-Wschodnig przez Wegry.

03 Autostrada ma dtugos¢ 582 km i bedzie wykorzystywana zaréwno do przewozéw
0s6b, jak i towardw.

Rys. 7 — Autostrada A1 w Rumunii

07.08.2018

© Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii Rutiere.
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8. Linia kolejowa E59 w Polsce i jej potaczenie z portami w Szczecinie
i Swinoujsciu

01 Linia kolejowa E59 w Polsce o dtugosci 678 km jest zlokalizowana w korytarzu
sieci bazowej Battyk—Adriatyk.

02 Linia biegnie od portéw w Szczecinie i Swinoujéciu w pétnocno-zachodniej Polsce
przez miasta wojewddzkie Poznan, Wroctaw i Opole do przejscia granicznego
w Chatupkach z Czechami na potudniu Polski (zob. rys. 8).

03 Projekt przewodni obejmuje modernizacje istniejgcej linii kolei konwencjonalnej
wykorzystywanej zaréwno do przewozéw pasazerskich, jak i towarowych.

Rys. 8 — Linia kolejowa E59 i jej potaczenie z portami w Szczecinie
i Swinoujsciu
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Zatacznik Il — Kluczowe wskazniki wykonania ukazujace, jak zmieniaty sie harmonogramy ukonczenia
projektow przewodnich

Obecna data

Planowane Poczatkowa | Przewidywany Faktyczne (lub otwarcia Najnowszy
: : rozpoczecie | przewidywana | okres budowy | ostatnio szacowane) : szacowany
Projekt przewodni : : (najnowsze
budowy data otwarcia w latach rozpoczecie budowy szacunki) okres budowy
(Y] () (B-A) (€) (D-C)
(D)

Rail Baltica 2016 2026 10 2016 2029 13 (1)
Potaczenie Lyon—Turyn 2008 2015 7 2015 2030 15 (2)
Tunel bazowy pod przeteczg Brenner 2007 2016 9 2015 2028 13 (3)
State potaczenie przez Bett Fehmarn 2012 2018 6 2020 2028 8
BaSkIjSI‘(I odcinek Y i jego potaczenie 2006 2010 4 2006 2023 17
z Francja
Kanat Sekwana—Europa Pétnocna
(gtéwny element potaczenia 2000 2010 10 2020 2028 8
Sekwana-Skalda)
Autostrada Al 2005 2030 25 2009 2030 21 (4)
Linia kolejowa E59 2008 2030 22 2009 2030 21 (5)
SREDNIA 12 15

Uwagi: (1) Najnowsza zaktadana data otwarcia uwzglednia bufor ryzyka obliczony przez promotora projektu wzgledem oficjalnej daty otwarcia przypadajgcej na 2026 r. (2)
Kolumny A i B dotyczg pierwszego etapu budowy (z pierwotnie zaktadanych dwdch) projektu przewodniego. (3) Ryzyko dodatkowego opdznienia do 2030 r. (4) Dane

z wyfaczeniem odcinkdw Bukareszt—Pitesti i Pitesti—Sybin; ze wzgledu na brak wiarygodnych dowodoéw potwierdzajgcych daty ukoriczenia przewidywane pierwotnie

i obecnie zachowano rok 2030 zgodnie z rozporzadzeniem w sprawie TEN-T. (5) Dane z wytaczeniem odcinkéw Swinoujscie-Szczecin i Kedzierzyn Kozle—Chatupki; ze
wzgledu na brak wiarygodnych informacji na temat pierwotnych i obecnie przewidywanych dat ukoriczenia zachowano rok 2030 zgodnie z rozporzadzeniem w sprawie
TEN-T.

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy.
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Zatacznik Il — Kluczowe wskazniki wykonania ukazujace, jak ksztattowaty sie koszty budowy projektow
przewodnich*

Poczatkowo Wzrost kosztow
(w mld euro;

Poczatkowo

Obecnie szacowane koszty
szacowane

Rok Wspot ik
= s szacowane koszty

Projekt przewodni e o] p::zz:::;::io ind;:;(r;gvv:::ig:(l) T o (\ mldzezt:)r;log; :N)artoéci wartodci Uwagi
euro) wartosci z 2019 r.) ' 22019r.)

Rail Baltica 3,8 2011 1,22 4,6 7,0%* 2,4
Potgczenie Lyon—Turyn 3,8 1998 1,37 5,2 9,6 4,4 (2)
Tunel bazowy pod przetecza Brenner 4,5 2002 1,33 6,0 8,5 2,5 (3)
State pofaczenie przez Bett Fehmarn 4,4 2008 1,14 5,0 7,7 2,7
2
Clement potsereia Sekwans. Slga) | 12 1993 138 L7 50 33 )
Autostrada Al 5,0 brak danych brak danych 7,2 7,3 0,1 (6) (7)
Linia kolejowa E59 1,8 brak danych brak danych 2,1 2,2 0,1 (6) (8)
tACZNIE 36,5 53,8 17,3 47%

Uwagi: * Cho¢ zakres niektdérych projektéw przewodnich znacznie sie zmienit z uptywem czasu, Trybunat dokonat poréwnania najnowszych dostepnych kosztoryséw z pierwotnie przewidywanymi kosztami, aby pokaza¢, jak

w przypadku o$miu projektéw przewodnich wybranych do kontroli zmieniaty sie ich szacunkowe koszty — od etapu wstepnych koncepcji bedgcych przedmiotem dyskusji politycznych do momentu ich faktycznej realizacji. ** Jak ustalili
kontrolerzy, ta kwota obejmuje rezerwy z tytutu ryzyka przysztego wzrostu kosztéw. Oficjalnie koszty wynoszg jak dotad 5,8 mld euro. (1) Wspdtczynnik ten zostat obliczony z wykorzystaniem deflatora cen PKB (zgodnie z danymi
zgromadzonymi w bazie danych AMECO Komisji Europejskiej; dane zaktualizowane w listopadzie 2019 r.), tak aby umozliwi¢ miarodajne poréwnanie w cenach statych. (2) Dane na temat kosztow na etapie pierwotnej koncepcji
odnosz3 sie do pierwszego etapu odcinka transgranicznego (tunel jednonawowy). (3) Szacunkowy koszt z uwzglednieniem kwot waloryzowanych o szacowang przysztg inflacje i z uwzglednieniem ryzyka do momentu planowanego
ukoriczenia robdt wynosi 9,301 mld euro. (4) Wszystkie dane odnoszg sie wytacznie do baskijskiego odcinka Y projektu przewodniego na terenie Hiszpanii. (5) Poczatkowo szacowane koszty przeliczone na euro z pierwotnej kwoty

7,0 mld frankéw francuskich. (6) Suma danych liczbowych dotyczacych réznych odcinkdw, ktére sa planowane i realizowane w réznych latach. (7) Dane z wytgczeniem odcinka Bukareszt—Pitesti. Wzrost kosztdw wigze sie z odcinkami
Pitesti—Sybin i Deva—Lugoj (czesci 2-3-4). Odcinki te nie zostaty jeszcze ukoriczone, w zwigzku z czym dane na temat kosztéw nadal moga sie istotnie zmieniac. (8) Dane z wytaczeniem odcinkéw Swinoujécie-Szczecin i Kedzierzyn Kozle—
Chatupki.

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy.
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Zatacznik IV — Przeglad dziatan podstawowych wybranych do kontroli i ich
danych szczegotowych (wartosci liczhowe w min euro)

Projekt

przewodni

Rail Baltica

Dziatanie

2014-EU-
TMC-0560-M

Budowa linii kolejowej

o standardowej szerokosci
toru 1 435 mm w korytarzu
Rail Baltic/Rail Baltica (RB)
przez Estonie, totwe i Litwe

Najnowsza
maksymalna
kwota
kosztow
kwalifiko-
walnych

536,72

Najnowsze
dane na temat
przydzielonego
dofinansowa-
nia ze srodkow

unijnych

442,23

Najnowsze
dane na temat
wyptaconego
dofinansowa-
nia ze srodkow
unijnych

24,86

2015-EU-
TM-0347-M

Budowa linii kolejowej

o standardowej szerokosci
toru 1435 mm w korytarzu
Rail Baltic/Rail Baltica (RB)
przez Estonie, totwe i Litwe
(czesc 1)

153,17

130,19

20,48

2016-EU-
TMC-0116-M

Rail Baltic/Rail Baltica —
budowa linii kolejowe;j

o standardowej szerokosci
toru 1 435 mm w Estonii,
na totwie i Litwie (czes¢ Ill)

129,97

110,47

6,92

Potaczenie
Lyon—Turyn

2007-EU-
06010-P

Nowe potaczenie kolejowe
Lyon—Turyn —wspdlna
francusko-wtoska czesé
odcinka miedzynarodowego
(badania i roboty)

489,66

235,62

235,62

2014-EU-
TM-0401-M

Section transfrontaliere de
la section internationale de
la nouvelle liaison
ferroviaire Lyon-Turin —
Tunnel de Base du Mont-
Cenis (TBM) (transgraniczny
odcinek nowego
miedzynarodowego
potqgczenia kolejowego
Lyon—Turyn — tunel bazowy
przez Mont-Cenis)

1915,05

813,78

210,06

Tunel
bazowy pod
przetecza
Brenner

2014-EU-
TM-0186-S

Tunel bazowy pod przetecza
Brenner — badania

605,70

302,85

133,04

2014-EU-
TM-0190-W

Tunel bazowy pod przeteczg
Brenner — roboty

2 196,60

878,64

311,10




State
potaczenie
przez Bett
Fehmarn

Baskijski
odcinek Y
i jego
pofaczenie
z Francja

Potaczenie
Sekwana—
Skalda

Autostrada
Al
w Rumunii

Linia
kolejowa
E59

2007-EU-
20050-P

2014-EU-
TM-0221-W

2007-EU-
03040-pP

2014-EU-
TM-0600-M

2007-EU-
30010-P

2014-EU-
TM-0373-M

2010R0O161
PRO10

2017R0O16
CFMPO12

2007PL161
PROO1

2015-PL-
TM-0125-W

State potaczenie
kolejowe/drogowe przez
Bett Fehmarn

Tunel pod Bettem Fehmarn
— state potfaczenie kolejowe
i drogowe miedzy
Skandynawig i Niemcami

Linia kolei duzych predkosci
Paryz—Madryt: odcinek
Vitoria—Dax

Korytarz atlantycki: odcinek
Bergara—San Sebastian—
Bajonna. Badania, roboty

i ustugi oraz dziatania
nastepcze. Etap 1

Siec¢ srédlgdowych drog
wodnych Sekwana—Skalda —
odcinek transgraniczny
miedzy Compieégne

a Gandawa

Sekwana—Skalda 2020

Budowa autostrady
Orastie—Sybin

Budowa autostrady Lugoj—
Deva, czesc¢ 2, czes$¢ 3 i czesc
4 (odcinek Dumbrava—Deva)
—etap 2

Modernizacja linii kolejowej
E59 na odcinku Wroctaw—
Poznan, etap Il, odcinek:
Wroctaw—granica
wojewddztwa
dolnoslgskiego

Poprawa dostepu
kolejowego do portow
morskich w Szczecinie
i Swinoujéciu

LACZNIE

419,38

1472,50

45,78

1147,44

320,82

1464,78

360,35

516,70

188,93

141,06

12 104,61

181,37

589,00

11,44

459,30

97,14

634,14

306,00

395,00

160,59

119,90

5 867,59

78

181,37

11,40

11,44

183,55

97,14

156,55

306,00

88,40

160,59

32,42

2 354,944
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Poczatkowa Opdznienie
data . Pierwotna Faktyczna Poczatkowy Faktyczny vy PR S
rozpoczecia Opdznienie poczatkowego
(umowa d'ata . dlata . harm.on.ogram harm.on.ogram (w miesigcach) czasu realizacji
o dofinanso- ukonczenia ukonczenia (w miesigcach) (w miesigcach) el
wanie) (%)
Budowa linii kolejowej
2014-EU- o standardowej szerokosci
TMC-0560- | toru 1 435 mm w korytarzu Nie 1.3.2015 31.12.2020 | 31.12.2022 69 95 26 37,68
M Rail Baltic/Rail Baltica (RB)
przez Estonie, totwe i Litwe
Budowa linii kolejowe;j
2015-EU- o standardowej szerokosci
TM-0347- | [Ory 1435 mm w korytarzu Nie 16.2.2016 | 31.12.2020 | 31.12.2023 58 94 36 62,07
M Rail Baltic/Rail Baltica (RB)
przez Estonie, totwe i Litwe
(czese¢ 1)
Rail Baltic/Rail Baltica —
2016-EU- budowa linii kolejowe;j
TMC-0116- | o standardowej szerokosci Nie 6.2.2017 31.12.2023 | 31.12.2023 82 82 0 0,00
M toru 1 435 mm w Estonii, na
totwie i Litwie (czesc¢ Il1)
2010R016 | Budowa autostrady Ordstie- Nie 20.6.2011 | 18.12.2013 | 31.12.2019 29 102 73 251,72
1PRO10 Sybin
Budowa autostrady Lugoj—
ég;;;f;lzs E‘?;’Z'c fjgi%i;i)‘i;f/:_‘;:ﬁ; Nie 27.11.2013 | 27.5.2016 | 31.12.2022 30 109 79 263,33
—etap 2
2014-EU- | Tunel bazowy pod przefecza Nie 1.1.2016 | 31.12.2019 | 31.12.2021 47 71 24 51,06

TM-0186-S

Brenner — badania
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2014-EU- Tunel bazowy pod przeteczg
TM-0190- Nie 1.1.2016 31.12.2019 | 31.12.2021 47 71 24 51,06
Brenner — roboty
W
Modernizacja linii kolejowej
E59 na odcinku Wroctaw—
2007PL161 | Poznar, etap Il, odcinek: Tak 1.1.2009 | 30.6.2015 | 31.12.2018 77 119 42 54,55
PROO1 Wroctaw—granica
wojewddztwa
dolnoslaskiego
oo |l
TM-0125- . . Nie 30.8.2016 31.12.2020 | 30.6.2022 52 70 18 34,62
" m’orsklch w Szczecinie
i Swinoujsciu
Nowe pofaczenie kolejowe
2007-EU- Lyon—-Turyn —wspdlna
francusko-wtoska czes¢ Tak 1.1.2007 31.12.2013 | 31.12.2015 83 107 24 28,92
06010-P . .
odcinka miedzynarodowego
(badania i roboty)
Section transfrontaliere de
la section internationale de
la nouvelle liaison
ferroviaire Lyon-Turin —
2014-EU- Tunnel de Base du Mont-
TM-0401- | Cenis (TBM) (transgraniczny Nie 1.1.2014 31.12.2019 | 31.12.2021 71 95 24 33,80
M odcinek nowego
miedzynarodowego
potgczenia kolejowego
Lyon—Turyn — tunel bazowy
przez Mont-Cenis)
Siec¢ srodlagdowych drég
2007-EU- wodnych Sekwana—Skalda —
30010-P odcinek transgraniczny Tak 1.1.2007 31.12.2013 | 31.12.2015 83 107 24 28,92

miedzy Compiegne
a Gandawa
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2014-EU-
TM-0373- | Sekwana—Skalda 2020 Nie 1.1.2014 31.12.2019 | 31.12.2022 71 107 36 50,70
M
2007-EU- State potaczenie

kolejowe/drogowe przez Tak 1.6.2008 31.12.2013 | 31.12.2015 66 90 24 36,36
20050-P

Bett Fehmarn
2ongcy. | TnepEtsenen e
TM-0221- | . PG . J Nie 1.1.2017 31.12.2019 | 31.12.2020 35 47 12 34,29
" i drogowe miedzy

Skandynawig i Niemcami

Linia kolei duzych predkosci
2007-EU- . .

Paryz—Madryt: odcinek Tak 1.1.2008 31.12.2013 | 31.12.2015 71 95 24 33,80
03040-P .

Vitoria—Dax

Korytarz atlantycki: odcinek
2014-EU- Bergara—San Sebastian—
TM-0600- Bajonna. Badania, roboty Nie 1.1.2014 31.12.2019 | 31.12.2023 71 119 48 67,61
M i ustugi oraz dziafania

nastepcze. Etap 1

Zrédfo: Europejski Trybunat Obrachunkowy. W kolumnie ,Faktyczna data ukoriczenia” podano date z najnowszej wersji umowy o dofinansowanie lub przewidywang

obecnie date ukoniczenia wskazang przez promotordéw poszczegdlnych projektow.
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Zatacznik VI — Przeglad zmian w pierwotnych przydziatach
srodkéw finansowych na rzecz 17 skontrolowanych dziatan
(dane w min euro)

A. Dane dotyczace szes$ciu ukonczonych dziatan

Projekty Kwota :::;Z:e :.::;;rr\‘e
przewodnie Pierwotny Ostatni dofinansowa v \
: : : wzgledem wzgledem
z zakresu przydziat przydziat nia UE : .
: . > > > .| pierwotnego | ostatniego
infrastruktury srodkow srodkow | w momencie : :
transportowej zamkniecia L przydziatu
: : & érodkéw | $rodkéw
Rail Baltica Nie dotyczy | Nie dotyczy | Nie dotyczy - -
Potaczenie 1671,8 1401,0 235,6 436,2 165,4
Lyon—Turyn
Tunel bazowy Nie dotyczy | Nie dotyczy | Nie dotyczy - -
pod przetecza
Brenner
Bett Fehmarn 338,9 204,80 181,3 157,60 23,50
Baskijski 70,0 56,4 11,4 58,6 45,0
odcinek Yijego
potaczenie
z Francja
Potaczenie 420,2 176,6 97,1 323,1 79,5
Sekwana—
Skalda
Autostrada Al 363,0 363,0 306,0 - -
Linia kolejowa 160,6 160,6 160,6 - -
E59
tACZNIE 2024,5 1362,4 992,1 975,4 313,28

*  Zmniejszenie kwoty nie ma zwigzku z realizacjg projektu (wydatki niekwalifikowalne).

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy.



B. Dane dotyczace 11 dziatan bedgcych w toku
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Projekt Pierwotny Ostatni Kwota taczne taczne
przewodni przydziat przydziat | dofinansowania zmiany zmiany
z zakresu srodkéw srodkow UE wzgledem wzgledem
infrastruktury W momencie pierwotnego | ostatniego
transportowej zamkniecia przydziatu przydziatu
srodkow srodkow
Rail Baltica 743,9 682,9 W toku 61,0 W toku
Potaczenie Lyon— 813,8 813,8 W toku 0 W toku
Turyn
Tunel bazowy 1181,5 1181,5 W toku 0 W toku
pod przetecza
Brenner
Bett Fehmarn 589,0 589,0 W toku 0 W toku
Baskijski odcinek 459,3 459,3 W toku 0 W toku
Yijego
potaczenie
z Francja
Potaczenie 979,7 634,1 W toku 345,5 W toku
Sekwana—Skalda
Autostrada Al 395,0 395,0 W toku 0 W toku
Linia kolejowa 119,9 119,9 W toku 0 W toku
E59
tACZNIE 5282,1 4 875,5 406,6
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Wykaz akronimow i glosariusz

DG MOVE - Dyrekcja Generalna ds. Mobilnosci i Transportu Komisji Europejskie;.

DG REGIO — Dyrekcja Generalna ds. Polityki Regionalnej i Miejskiej Komisji
Europejskiej.

Dziatanie — do celéw niniejszego sprawozdania termin ten oznacza mniejszg czesc¢
projektu przewodniego, dofinansowang ze $rodkéw unijnych na podstawie umoéw

o dofinansowanie lub za posrednictwem programow operacyjnych. Dziatania obejmuja
na przyktad studia wykonalnosci, analizy techniczne lub roboty.

EFRR (Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego) — fundusz inwestycyjny majacy na
celu zwiekszenie spdjnosci gospodarczej i spotecznej w UE przez wyréwnywanie
dysproporcji regionalnych w drodze wsparcia finansowego przeznaczonego przede
wszystkim dla przedsiebiorstw i udzielanego na budowe infrastruktury i efektywne
inwestycje ukierunkowane na tworzenie miejsc pracy.

Europejska wartos¢ dodana — warto$¢ wynikajaca z interwencji UE wykraczajgca poza
wartos¢, jakg uzyskano by w wyniku dziatania samego panstwa cztonkowskiego.

Fundusz Spadjnosci — fundusz majgcy na celu zwiekszenie spdjnosci gospodarczej

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

Fundusze ESI (europejskie fundusze strukturalne i inwestycyjne) — ponad potowa
unijnych srodkéw finansowych jest rozdysponowywana za posrednictwem pieciu
europejskich funduszy strukturalnych i inwestycyjnych, ktdre sg zarzgdzane wspdlnie
przez Komisje Europejskg i panistwa cztonkowskie UE. Fundusze te to: Europejski
Fundusz Rozwoju Regionalnego (EFRR), Europejski Fundusz Spoteczny (EFS), Fundusz
Spdéjnosci, Europejski Fundusz Rolny na rzecz Rozwoju Obszaréw Wiejskich (EFRROW)
oraz Europejski Fundusz Morski i Rybacki (EFMR).

GPSO (Grand Projet du Sud-Ouest) — czesciowo mieszana linia kolei duzych predkosci
o szerokosci toru UIC prowadzaca z Bordeaux do granicy francusko-hiszpanskiej. Linia
ta bedzie miec¢ dtugosc 279 km oraz predkos¢ eksploatacyjng wynoszacg 320/220
km/h, a jej taczny koszt jest szacowany na 13,6 mld euro, bez VAT. Linia byta
planowana wczesniej, jednak jej realizacja zostata przesunieta na pdzniejszy okres.

INEA (Agencja Wykonawcza ds. Innowacyjnosci i Sieci) — nastepczyni Agencji
Wykonaweczej ds. Transeuropejskiej Sieci Transportowej (TEN-T EA) utworzonej przez
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Komisje Europejska w 2006 r. w celu zarzadzania realizacjg programu transeuropejskiej
sieci transportowej (TEN-T) pod wzgledem technicznym i finansowym. INEA rozpoczeta
dziatalnos$¢ w dniu 1 stycznia 2014 r. w celu realizacji cze$ci nastepujgcych programéw
unijnych: instrument ,t3czac Europe”, program ,Horyzont 2020” i wczesniejsze
programy (TEN-T i Marco Polo 2007-2013).

Instrument ,,t3czac Europe” — mechanizm, ktéry od 2014 r. zapewnia pomoc
finansowg na rzecz trzech sektoréw: transportu, energii i technologii informacyjno-
komunikacyjnych. W sektorach tych instrument ,tgczgc Europe” koncentruje sie na
priorytetach inwestycyjnych, ktére nalezy zrealizowa¢ w nadchodzgcym dziesiecioleciu.
Priorytetami w sektorze transportu sg pofaczone korytarze transportowe i czystszy
transport.

Obszar cigzenia — obszar, na ktéry zgodnie z szacunkami wywiera wptyw budowana
infrastruktura. Do celéw niniejszego sprawozdania Trybunat zdefiniowat go jako strefe
z czasem dojazdu 15, 30 lub 60 minut wzdtuz projektu przewodniego oraz obliczyt
liczbe oséb mieszkajgcg na tym obszarze, aby ocenié potencjat rozwoju przewozéw
pasazerskich z wykorzystaniem zaplanowane;j infrastruktury.

Projekt przewodni (projekt przewodni z zakresu infrastruktury transportowej) — do
celéw niniejszego sprawozdania oznacza on wszelkg dofinansowywang ze $Srodkow
unijnych infrastrukture transportowg o tgcznych kosztach kwalifikowalnych
przekraczajgcych jeden miliard euro. Ponadto cechuje sie ona nastepujgcymi
wtasciwosciami: przydzielona lub wyptacona zosta¢ musiata znaczna kwota
dofinansowania ze srodkéw unijnych (nie ustalono przy tym progu iloSciowego);
projekt przewodni powinien by¢ istotny dla sieci transportowej w UE (w szczegdlnosci
w odniesieniu do potfgczen transgranicznych) oraz oczekuje sie, ze bedzie wywierac
ogromne oddziatywanie spoteczno-ekonomiczne.

TEN-T (transeuropejskie sieci transportowe) — planowany uktad sieci transportu
drogowego, kolejowego, lotniczego i wodnego w Europie. Sieci TEN-T stanowig czes¢
szerszego systemu sieci transeuropejskich (TEN), obejmujgcego réwniez sie¢
telekomunikacyjng i sie¢ energetyczna.
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ODPOWIEDZI KOMISJI NA SPRAWOZDANIE SPECJALNE EUROPEJSKIEGO
TRYBUNALU OBRACHUNKOWEGO

,»UNIJNA INFRASTRUKTURA TRANSPORTOWA — NALEZY PRZYSPIESZYC
WDRAZANIE WIELKICH PROJEKTOW, TAK ABY TERMINOWO OSIAGNAC EFEKTY
NA POZIOMIE CALEJ SIECT”

STRESZCZENIE

Wspélna odpowiedz Komisji do pkt I-1V

Ukonczenie transeuropejskiej sieci transportowej stanowi jeden z najwazniejszych celéw stojacych
przed Unig. Zgodnie z ustaleniami zatwierdzonymi przez panstwa czlonkowskie poprzez przyjecie
rozporzadzenia (UE) nr 1315/2013 termin na wdrozenie sieci bazowej uptywa w2030r. Ta
ogolnoeuropejska sie¢ potaczy krajowe sieci transportowe i zwigkszy ich interoperacyjno$¢. W tym
celu nalezy wyeliminowaé istotne waskie gardta ikluczowe brakujace ogniwa, w szczegodlnosci
w przypadkach, w ktorych nie ustanowiono potaczen transgranicznych lub w ktérych potaczenia te
przestaty by¢ odpowiednie do zaspokojenia potrzeb nowoczesnych rozwigzan transportowych.
W niektoérych przypadkach wiaze si¢ to z konieczno$cia przeprowadzenia waznych inwestycji,
ktorych realizacja jest niezbedna do zapewnienia spéjnej iw petni funkcjonalnej sieci. Przed
podjeciem tak waznych decyzji wzigto pod uwage wyniki oceny kosztow i korzysci oraz prognozy
dotyczace ruchu. Dzigki wdrazaniu tego rodzaju duzych projektéw infrastrukturalnych
przedsigbiorstwa zajmujace si¢ przewozem pasazerow itowarow moga korzysta¢ z bardziej
przyjaznych srodowisku $rodkow transportu (transportu kolejowego i transportu za posrednictwem
srodladowych drog wodnych).

Komisja zwrocita uwage na fakt, ze dzigki dziataniom podejmowanym przez panstwa cztonkowskie
i zarzadcow infrastruktury, atakze dzieki wsparciu ze strony Komisji, udato sie poczynié¢ istotne
postepy W Kierunku zakonczenia procesu tworzenia sieci bazowej TEN-T. Wyznaczenie wspolnego
terminu dla wszystkich panstw cztonkowskich przyczynito si¢ do nadania tempa podejmowanym
dziataniom, co w wielu przypadkach sprawito, ze panstwa cztonkowskie odpowiednio rozplanowaty
swoje prace wtym zakresie. Dzigki efektom sieciowym wynikajacym z tej wspotpracy projekty
przyniosg Wigksze korzysci.

Komisja doktadata licznych staran, aby zapewni¢ realizacje projektéw transgranicznych bedacych
przedmiotem niniejszego sprawozdania. Wszystkie te projekty sa bardzo ztozone i wymagaja od
panstw cztonkowskich $cistej i statej wspotpracy. Interwencje Komisji, ktore niekoniecznie musza
mie¢ charakter wytacznie prawny, niejednokrotnie okazywaly si¢ kluczowe dla zagwarantowania
mozliwosci realizacji tych projektow. Koordynatorzy europejscy prowadzili na przyktad stalg
wspOtprace z partnerami z poszczeg6lnych panstw cztonkowskich i byli bezposrednio zaangazowani
w dziatalno$¢ rad nadzorczych wspdlnych podmiotéw tworzonych na potrzeby realizacji projektéw
transgranicznych. Biorac pod uwage wrazliwy kontekst polityczny, w ktérym realizuje si¢ wickszo$¢
tego rodzaju duzych inwestycji, dziatalno$¢ koordynatoréw, Kktdrzy spotykaja si¢ z ministrami,
zainteresowanymi stronami, kierownikami projektow itp., ma kluczowe znaczenie. Rada potwierdzita
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»wazng role koordynatorow europejskich w utatwianiu terminowego i skutecznego wdrazania

multimodalnych korytarzy sieci bazowej™".

Wsparcie finansowe, ktdrego UE udzielata na realizacje projektdw, miato decydujace znaczenie
rowniez W kontekscie dlugoterminowego zaangazowania oraz W konteks$cie tworzenia stabilnego
otoczenia sprzyjajacego wdrazaniu projektdw. Narzedziem o0 kluczowym znaczeniu dla realizacji
projektow transgranicznych byt instrument ,Y.aczgc Europe”, co potwierdzitlo wiele podmiotow
odpowiedzialnych za wdrazanie projektéw poddanych kontroli w niniejszym sprawozdaniu. Fundusz
Spojnosci i EFRR  zapewnily mozliwos¢ realizacji projektow dotyczacych infrastruktury
transportowej w celu wzmocnhienia spojnosci gospodarczej, spotecznej i terytorialnej. Jednocze$nie
Komisja zadbata 0 to, aby zasady finansowania odpowiednich funduszy UE byly odpowiednio
stosowane, i monitorowata sytuacje w tym zakresie.

Dlatego tez Komisja jest zdania, ze w przypadku braku egzekwowania ram TEN-T, atakze przy
braku wsparcia finansowego UE i w przypadku niepodejmowania przez nig odpowiednich interwencji
politycznych, stosowne projekty nigdy nie zostalyby zrealizowane.

Komisja przyznaje, ze wdrazanie takich duzych projektow infrastrukturalnych trwa dtugo. Dotyczy to
wszystkich inwestycji w infrastrukturg transportowa realizowanych na taks skalg, aw jeszcze
wiekszym stopniu projektéw transgranicznych ocenianych w ramach przedmiotowej kontroli (z uwagi
na udziat szeregu panstw cztonkowskich, prowadzenie dyskusji budzetowych, ztozono$¢ techniczng
projektbw  zwigzanych zbudowg tuneli lub projektébw realizowanych na terenach
niezagospodarowanych, ztozono$¢ administracyjng procedur wydawania pozwolen itp.). Fakt, ze
zakres projektow, ich stopien dostosowania, parametry techniczne itp. zmieniaja si¢ W miarg
nabierania przez projekty ostatecznego ksztattu na etapie przygotowawczym m.in. w oparciu
0 wartosciowy wktad wniesiony w toku konsultacji publicznych, nalezy uznaé¢ za naturalne zjawisko.
Podobnie za normalny nalezy uzna¢ fakt, ze wspomniane dostosowania projektu skutkujg zmiang
kosztow i korzysci spoteczno-gospodarczych. Ocena wszelkich odstepstw w zakresie kosztow
i terminowej realizacji projektéw powinna by¢ zatem przeprowadzana wylacznie po podjeciu
ostatecznej decyzji inwestycyjnej, a nie na wczesniejszym etapie.

Komisja pragnie podkresli¢, ze projekty transgraniczne sg na dobrej drodze do tego, aby mozna byto
zakonczy¢ ich realizacje do 2030 r. Bedzie si¢ t0 wigzato z koniecznos$cig podjecia dalszych
wysitkow. Komisja bedzie kontynuowata S$cista wspotprace z odpowiednimi stronami. Komisja
zamierza zaproponowa¢ dokonanie przegladu rozporzadzenia w sprawie TEN-T w 2021 r.; przeglad
ten bedzie dobrg okazja do oceny poczynionych postgpow oraz, w stosownych przypadkach,
dostosowania odpowiednich narzedzi, aby zapewni¢ mozliwo$¢ osiagnigcia celu polegajacego na
wdrozeniu W petni funkcjonalnej i interoperacyjnej sieci TEN-T w wyznaczonych terminach.

Komisja zwraca roéwniez uwage na fakt, ze pojecie ,,projekt przewodni” (lub ,,megaprojekt”)
stosowane w niniejszym sprawozdaniu nie ma swojego odpowiednika w zadnym akcie
podstawowym, realizowanych obecnie i przysztych programach ani w zadnej definicji operacyjnej
przyjetej na szczeblu UE.

UWAGI

16. Komisja przyznaje, ze w przypadku niektérych projektow przewodnich wskazanych przez
Europejski Trybunat Obrachunkowy (zwanych dalej ,,projektami przewodnimi”) wystepuje wysokie
ryzyko, ze nie uda si¢ przekaza¢ ich w pelni do eksploatacji do 2030 r.; w tym kontekscie nalezy
jednak podkresli¢, ze catkowite przekazanie projektu do eksploatacji nie stanowi jednego z wWymogow

! Konkluzje Rady w sprawie postepéw we wdrazaniu transeuropejskiej sieci transportowe;j (TEN-T) i w sprawie
instrumentu »taczac Europe« w odniesieniu do transportu”, 5 grudnia 2017 r.
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ustanowionych w rozporzadzeniu w sprawie TEN-T. Komisja zwraca uwagg na fakt, ze wigkszos¢
projektow przewodnich zostanie przekazana do eksploatacji w tym terminie oraz ze stosowne wymogi
TEN-T zostang spelnione. Przyczyni si¢ to do istotnego usprawnienia systemu transportu w UE.

Odnoszac sie do pkt 16, 17 i 19 oraz do tabeli 2, Komisja ocenia stan realizacji projektow objetych
kontrola w nastepujacy sposob:

Rail Baltica:

Oczekuje sig, ze projekt Rail Baltica zostanie ukonczony zgodnie z wymogami TEN-T iuda si¢
przekaza¢ go w cato$ci do eksploatacji przed 2030 r., uwzgledniajac ,,linie dostepowe” w Polsce —
zob. réwniez odpowiedzi do pkt 69-71.

Lotewski krajowy urzad ds. audytu poréwnat kalendarium realizacji pierwotnej umowy
o dofinansowanie z 2014 r. (zgodnie z ktérg proces pozyskiwania gruntow na Lotwie miat potrwa¢ do
grudnia 2019r.) zterminem podanym w 2019r. (grudzien 2022r.). W migdzyczasie umowa
o dofinansowanie z 2014 r. zostata przediuzona, a nowy termin na pozyskanie gruntéw na Lotwie to
grudzien 2022 r. Wyznaczenie nowego terminu nie jest rdwnoznaczne z opoznieniem realizacji
projektu — termin ten odzwierciedla zmiany wprowadzone w planach pozyskiwania gruntéw
koncentrujace si¢ na obszarach priorytetowych, w odniesieniu do ktoérych podpisano juz umowy
o0 roboty budowlane, i odraczajace wprowadzenie innych $rodkoéw wywlaszczeniowych na okres po
wdrozeniu reformy gminne;j.

Lyon—Turyn:

Zgodnie z aktualnie obowigzujagcym planem odcinek transgraniczny o dlugosci 57,5 km,
uwzgledniajgc tunel Lyon—Turyn, zostanie ukonczony przed terminem wyznaczonym na 2030 r.
i bedzie spelniat wymogi TEN-T.

Wrhoskie linie dostgpowe stang si¢ w pelni zgodne ze standardami TEN-T do 2030r. wraz
Z wybudowaniem nowej linii dostepowej migdzy Avigliang a Orbassano oraz modernizacjg linii
mig¢dzy Bussoleno a Avigliana.

Po stronie francuskiej istniejaca linia konwencjonalna, ktora obecnie petni funkcje linii dostgpowe;j,
spetnia aktualnie wigkszo$¢ parametrow TEN-T. Wymogi, ktore nie zostaly spetnione, sa zwigzane
z predkoscig (na niektérych odcinkach maksymalna dopuszczalna predkos¢ wynosi 90 km/h,
anie 100 km/h, z uwagi na stopien nachylenia wynoszacy 25 %o) oraz z ERTMS, ktory — zgodnie
z francuskim krajowym planem wdrazania — ma zosta¢ wprowadzony do 2030 r.

Tunel bazowy pod przelecza Brenner:
Aktualna oficjalna data otwarcia tunelu bazowego pod przetgcza Brenner to 2028 r.

Wedlug stanu na 2020 r. sprzet ERTMS, w ktory wyposazono istniejagce poinocne linie dostepowe,
stanowi jeden ztrzech s$rodkow wchodzacych w sktad pakietu startowego ,Digitale Schiene
Deutschland Programm”; prace nad wdrozeniem tego projektu juz si¢ rozpoczety — przewidziano
réwniez odpowiedni budzet na jego realizacjg.

Ponadto w ramach infrastruktury grupy roboczej platformy korytarza Brenner opracowano
informacje, z ktorych wynika, ze trasy dostepowe w Niemczech i we Wloszech beda w petni zgodne
z wymogami rozporzadzenia w sprawie TEN-T do 2030 r. Co wiecej, grupa robocza potwierdzita
wdrozenie ERTMS na istniejacych trasach dostgpowych w Niemczech do 2027 r.

Belt Fehmarn:

Planowana data otwarcia potaczenia przez Belt Fehmarn i tras dostepowych powigzanych ztym
potaczeniem to 2028 r.

Jezeli chodzi o niemieckie trasy dostepowe prowadzace do Bettu Fehmarn: rozpoczecie robot
budowlanych zaplanowano na przetom 2021 i2022r. — przewidywany czas budowy to 5,5 roku.
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Oznacza to, ze roboty zakoncza si¢ najpozniej do 2028 r., co pozostawi trzyletni margines swobody
na dotrzymanie terminu wyznaczonego w rozporzadzeniu w sprawie TEN-T. Ponadto w oficjalnym
planie dotyczacym przejazdu Fehmarn Sound réwniez przewiduje si¢ jego otwarcie w 2028 r. —
oznacza to, ze trasy dostepowe prowadzace do tunelu beda w petni dostepne i funkcjonalne w chwili
jego otwarcia.

W zwiazku z powyzszym nalezy stwierdzi¢, ze trasy dostgpowe prowadzace do tunelu beda w pelni
dostepne i funkcjonalne oraz bedg spelnialy wymogi przewidziane w rozporzadzeniu w sprawie TEN-
T w chwili otwarcia tunelu.

Baskijski odcinek Y:

Komisja potwierdza, ze po stronie francuskiej budowa nowego odcinka taczacego biegnacego od
granicy w kierunku francuskiej sieci duzych predkosci bedzie op6zniona. Komisja prowadzi jednak
negocjacje z Francja w kwestii zakonczenia modernizacji istniejacej linii miedzy Bordeaux a granica,
ktora to linia taczy si¢ z baskijskim odcinkiem Y, w tym samym czasie co zakonczenie budowy
baskijskiego odcinka Y. W opinii Komisji kluczowe znaczenie w tym kontek$cie ma zapewnienie
stopniowego zwigkszania przepustowosci po stronie francuskiej, aby poradzi¢ sobie ze wzrostem
natgzenia ruchu, w szczegdlnosci jezeli chodzi o ruch towarowy.

Baskijski odcinek Y bedzie spetnial wymogi przewidziane w rozporzadzeniu w sprawie TEN-T przed
2030 r. Komisja utrzymuje, ze modernizacja istniejacej linii po stronie francuskiej rowniez powinna
doprowadzi¢ do zapewnienia zgodnos$ci z tymi wymogami.

Polaczenie Sekwana-Skalda:

Oczekuje si¢, ze samo polaczenie kanal Sekwana—Europa Potnocna zostanie oddane do uzytku do
konca 2028 r.

Wszystkie roboty budowlane i modernizacje zaplanowane w celu zagwarantowania, aby sie¢
zwigzana z potaczeniem Sekwana—Skalda mogta spetnia¢ przewidziane dla niej funkcje, zakonczg si¢
do 2030 ., zgodnie z decyzja wykonawczg z czerwca 2019 r. Obejmuje to w szczegO6lnosci gtowne
trasy taczace dorzecze Sekwany z dorzeczem Skaldy. Jedynym odcinkiem w ramach calej sieci
liczacej okoto 1 100 km tras, ktéry planuje si¢ ukonczyé w 2032 r., jest potozony na obrzezach
odcinek o dtugosci okoto 30 km (Bray—Nogent).

Potgczenie Sekwana—Skalda prowadzace do Zeebrugge jest obecnie analizowane, przy czym do
grudnia 2023 r. przewiduje si¢ sporzadzenie planu inwestycyjnego zgodnie z decyzja wykonawcza.
Oczekuje sie, ze polaczenie bedzie funkcjonalne do konca 2030 r.

Autostrada A1 w Rumunii:

Pozostaty odcinek rumunskiej autostrady Al (Sybin—Pitesti) ma zosta¢ wybudowany w ramach
aktualnego (2014-2020) i kolejnego okresu finansowania.

Linia kolejowa E59:

Linia kolejowa E59 stanowi juz istniejacg i funkcjonalng infrastrukture. W zwigzku z linig kolejowa
ES59 nie realizuje si¢ zadnych projektow dotyczacych terenow niezagospodarowanych. Linia jest
wylacznie modernizowana. Wspomniane modernizacje majg zakonczy¢ si¢ najp6zniej do 2030 r. —
dotyczy to rowniez odcinkéw potozonych na obrzezach, zgodnie z informacjami przekazanymi przez
odpowiedzialne organy w Polsce.

Linia kolejowa E59 bedzie rowniez spelniata wymogi przewidziane w rozporzadzeniu w Sprawie
TEN-T przed 2030 r.

18. Komisja przyznaje, ze istnieje ryzyko opdznien przy budowie niektorych projektow przewodnich
lub powiagzanej znimi infrastruktury pomocniczej. Nie zagrozi to jednak skutecznemu
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funkcjonowaniu korytarzy TEN-T. Korytarze bedg funkcjonalne w 2030 r., przy czym juz teraz
odnosza one korzysci dzigki wdrazaniu poszczegdlnych projektow. Przyniesie to bardzo pozytywne
efekty sieciowe juz w 2030 r.

Ramka 1. Brakujgce polaczenie wplywajace negatywnie na korytarz i sieé

Komisja uwaza, ze fakt, iz jeden odcinek znajdowal si¢ na etapie analizy w 2019 r., nie zagraza
mozliwosci ukonczenia projektu do 2030 r. Jest wysoce prawdopodobne, Ze baskijski odcinek Y
zostanie ukonczony do 2030 r. Francja faktycznie odroczyta budowg nowej linii kolei duzej predkosci
z Bordeaux do Dax i nastgpnie z Dax do granicy na okres po 2037 r. Dazac jednak do realizacji
drugiego pod wzgledem optymalnosci scenariusza, Komisja Europejska prowadzi rozmowy
z organami francuskimi oraz z SNCF Réseau W celu zapewnienia zmodernizowania istniejgcej linii
przed oddaniem baskijskiego odcinka Y do uzytku. Zagwarantowatoby to dostgpnos$¢ dobrze
funkcjonujgcego polaczenia transgranicznego o odpowiedniej przepustowosci.

Ponadto Komisja zwraca uwage Trybunatu na fakt, Zze odcinkiem migdzynarodowym mig¢dzy
Perpignan a Figueras zarzadza obecnie LFP Perthus (bedgcy wspolng wlasno$cig Francji i Hiszpanii).
Liczba pociagéw wzrasta, przy czym oczekuje si¢, ze do 2026 r. zwigkszy si¢ pieciokrotnie, biorgc
pod uwage trwajace prace sluzgce dostosowaniu hiszpanskiej sieci do szerokosci toru UIC
(Walencja—Tarragona—Barcelona).

Wybudowanie baskijskiego odcinka Y przy jednoczesnym zmodernizowaniu istniejgcej linii migdzy
Bordeaux a granicg zapewni wigkszg przepustowos$¢ i usprawni transport towarowy.

25. Komisja uwaza, ze nalezycie korzystata z istniejgcych narzedzi i zasobow, aby wnies¢ wkiad we
wdrazanie projektow i wspiera¢ panstwa cztonkowskie w realizacji postawionego przed nimi celu
(decyzje w sprawie finansowania, Agencja Wykonawcza ds. Innowacyjnosci i Sieci, koordynatorzy,
udziat w pracach rad nadzorczych, posiedzenia Forum ds. Korytarza, plany prac zwigzanych
Z korytarzem, przekazywanie sprawozdan Parlamentowi, konferencje, spotkania dwustronne,
spotkania wielostronne, decyzje wykonawcze itp.). Dziatania podejmowane obecnie przez Komisje
znacznie wykraczajg poza zakres przepiséw art. 56.

26. Komisja nie zdecydowala si¢ jeszcze skorzysta¢ z procedury przewidzianej w art. 56, poniewaz
uwaza, ze istnieja skuteczniejsze narzedzia pozwalajace ,nakloni¢ panstwa czlonkowskie do
szybszego planowania i wdrazania takiej infrastruktury”, na przyktad dziatalno$¢ koordynatorow,
przyjmowanie decyzji wykonawczych itp.

27. Komisja zwraca uwage na ztozono$¢ omawianych projektow transgranicznych, jezeli chodzi o ich
skalg, a takze aspekty/czynniki techniczne, finansowe, planistyczne, polityczne oraz aspekty/czynniki
zwigzane z opinig publiczng.

Jezeli chodzi o wnioski przedstawione w ramce 2, Komisja uwaza, ze projekty infrastrukturalne takie
jak kanal Sekwana—Europa Poinocna Iub tunel kolejowy Lyon—Turyn majg przetomowy charakter.
Analiza powinna opiera¢ si¢ nie tylko na danych dotyczacych aktualnego ruchu za posrednictwem
srodladowych dréog wodnych iruchu kolejowego, poniewaz obecnie natezenie tego ruchu jest
znikome lub ruch ten w ogole nie wystepuje z uwagi na stan infrastruktury (kanat Sekwana—Europa
Potnocna jeszcze nie istnieje, a istniejace polgczenie Lyon—Turyn nie jest przystosowane do przewozu
towarow droga kolejowa).

Zob. odpowiedz Komisji do ramki 2.
Ramka 2 — Istotne roznice miedzy rzeczywistym a prognozowanym nat¢zeniem ruchu

Cho¢ Komisja przyznaje, ze nalezy odnie$¢ si¢ do szeregu $rodkow towarzyszacych, aby zapewnié
mozliwos$¢ optymalnego korzystania z nowo wybudowanej infrastruktury, uwaza, ze ,,istotne rdznice
miedzy rzeczywistym a prognozowanym natezeniem ruchu” nie sg problemem samym w sobie —
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wregcz przeciwnie, w szeregu przypadkow prognozy dotyczace natgzenia ruchu zostaly obliczone
w konserwatywny sposob.

31. Komisja zgadza si¢, ze analizy kosztow i korzysci zalezg od zastosowanej metodyki i przyjetych
zalozen. Fakt, ze w odniesieniu do kazdego z projektow przeprowadzono szereg analiz kosztow
i korzysci, $wiadczy otym, ze narzedzie to jest stale wykorzystywane. W opinii Komisji jest
naturalne, Zze wyniki analiz kosztow ikorzysci ewoluujg wraz ze zmianami w projektach (zakres,
wymogi techniczne itp.) wprowadzanymi w oparciu o rezultaty wcze$niejszych analiz.

Ramka 4 — Przyklady ustalen dotyczacych analiz kosztow i korzysci
Odnoszac si¢ do tresci tej ramki, Komisja pragnie zwrdci¢ uwage na nastepujace kwestie:

1) Przy sktadaniu wniosku o dofinansowanie ze §rodkéw UE nalezy zalaczy¢ zaktualizowang analize
kosztow i korzy$ci uwzgledniajaca wszystkie elementy projektu koncowego, demonstrujgcg, ze
analizy kosztow i korzysci byly prawidlowo wykorzystywane w procesie decyzyjnym.

2) W opinii Komisji ponowna ocena przeprowadzona w 2018 r. nie powinna by¢ traktowana jako
analiza kosztow i korzysci. Zastosowana w niej metodyka zostata zakwestionowana w ramach debaty
prowadzonej we Wiloszech w zwiazku z nieprzestrzeganiem wioskich wytycznych.

3) Jezeli chodzi o Rail Baltica, Komisja uwaza, ze cho¢ faktycznie przeprowadzono trzy rézne analizy
dotyczace kosztéw ikorzysci tego projektu, analizy te charakteryzowaly si¢ bardzo odmiennym
zakresem, a kazda z nich shuzyta innemu celowi. Badanie COWI (2007) stanowito wczesne, wstepne
studium wykonalnosci, w ktorym opisano szczegdélowo szereg rozwigzan stuzacych wzmocnieniu
polaczen kolejowych migdzy panstwami baltyckimi ipoza tymi panstwami — jednym ztych
rozwigzan bylo wprowadzenie nowego standardu szerokosci toru (1 435 mm). Biorac pod uwage jego
zakres, badanie to nie bylo standardowa analiza kosztéw i korzysci; nie zawarto w nim réwniez
szczegdtowych prognoz dotyczacych ruchu ani nie przeprowadzono obliczen wydatkow
kapitatlowych. Natomiast badania AECOM (2011) i EY (2017) moga zosta¢ uznane za analizy
kosztow i korzysci, cho¢ nalezy przy tym podkresli¢, ze kazde z nich miato inny zakres i cel. Badanie
AECOM stuzyto wstepnemu potwierdzeniu wykonalno$ci projektu Rail Baltica w oparciu o wyniki
analizy kosztdw i korzysci oraz uzasadnieniu decyzji politycznych podejmowanych na wczesnym
etapie, natomiast badanie EY (2017) miato uwzglgdni¢ najnowsze zmiany, w tym porozumienie
dotyczace dostosowania trasy oraz zintegrowania linii w Rydze i polaczenia Kowno—Wilno.
Wszystkie badania zostaly przeprowadzone w przejrzysty sposob, aich wyniki sa publicznie
dostgpne.

4) Jezeli chodzi o tunel bazowy pod przelecza Brenner, Komisja uwaza, ze analiza kosztéw 1 korzysci
z22019r. opiera si¢ czgsciowo na wynikach badania dotyczacego scenariusza niemieckiego
opublikowanych na poczatku 2019 r. We wszystkich scenariuszach zbadanych w ramach analizy
kosztow i korzySci stosunek kosztow i korzysci byt pozytywny i przewyzszat wartosci przedstawione
w analizie z 2007 r. Jezeli chodzi o brakujace badanie dotyczace natezenia ruchu, Komisja zwraca
uwage na fakt, ze trzy panstwa czlonkowskie pracuja obecnie nad przygotowaniem wspdlnej
prognozy dotyczacej ruchu — prognoza ta ma zosta¢ opublikowana w 2020 r.

Reasumujac, Komisja uwaza, ze przyktady przedstawione przez Europejski Trybunat Obrachunkowy
$wiadczg o systematycznym przeprowadzaniu analizy kosztow i korzysci na wszystkich istotnych
etapach realizacji projektow.

32. Komisja nie dysponuje dostgpem do szczegdétowych informacji dotyczacych analizy
przeprowadzonej przez wspomnianych ekspertow zewnetrznych ani do szczegdétowych informacji
dotyczacych narzedzi, z ktorych korzystali oni w celu sporzadzenia swojej opinii. Dlatego tez
Komisja ani zainteresowane strony nie sg w stanie odnies¢ sie do tych ustalen.
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Poniewaz koncepcja projektéw przewodnich nie ma odzwierciedlenia w unijnych ramach prawnych,
przeprowadzona dotychczas analiza nie moze pokrywac si¢ doktadnie z koncepcja okreslong przez
Europejski Trybunat Obrachunkowy.

W opinii Komisji analizy kosztow i korzysci byly wykorzystywane jako narzgdzie w procesie
decyzyjnym w prawidtowy sposob. Na przyktad w przypadku Rail Baltica p6zniejsze analizy kosztow
I korzysci stanowily podstawe procesu podejmowania decyzji dotyczacych projektu. W omawianym
przypadku koszty zostaly ujete w podziale na poszczegdlne panstwa, ale korzysci moga
zmaterializowac si¢ wylacznie w odniesieniu do projektu rozumianego jako catos¢.

33. W przypadku sieci transportowych objetych celem tematycznym nr 7 Komisja ocenia — w ramach
zarzadzania dzielonego — wylacznie duze projekty, ktorych taczne koszty kwalifikowalne
przekraczaja 75 mln EUR.

34. Komisja pragnie podkresli¢, ze jezeli chodzi o polityke spdjnosci dotyczaca okresu
programowania na lata 2021-2027, panstwa czlonkowskie sa odpowiedzialne za wybor
| zatwierdzanie wszystkich operacji wspolfinansowanych z funduszy, niezaleznie od wysokosci
powiazanych z nimi kwot finansowych. Oznacza to, ze instytucje zarzadzajace sa zobowigzane do
zagwarantowania zgodno$ci wszystkich operacji z obowigzujagcymi zasadami kwalifikowalnosci
odpowiednich wydatkow, atakze znormami jakosci wyraznie wskazanymi w art. 67 wniosku
dotyczacego rozporzadzenia w sprawie wspolnych przepisow (zob. w szczegdlnosci art. 67 ust. 3
lit. ¢), d) i )), zgodnie z ktorym instytucje zarzadzajace sa odpowiedzialne za:

— zapewnienie, aby wybrane operacje stanowity najkorzystniejsza relacj¢ miedzy kwota wsparcia,
podejmowanymi dzialaniami i osigganymi celami;

— sprawdzenie, czy beneficjent posiada niezbedne $rodki i mechanizmy finansowe, aby pokry¢ koszty
operacji i utrzymania;

— zapewnienie, aby wybrane operacje objete zakresem stosowania dyrektywy Parlamentu
Europejskiego i Rady 2011/92/UE podlegaty ocenie oddziatywania na $rodowisko lub procedurze
przegladu oraz aby brano pod uwagg ocen¢ rozwiazan alternatywnych.

Przepisy te majg zastosowanie do wszystkich operacji, w zwiazku z czym celowo sformulowano je
ogo6lnie, aby umozliwi¢ dostosowanie obcigzenia administracyjnego do rodzaju i wielkoSci operacji.
Warunki te beda stosowane indywidualnie w zaleznosci od przypadku w kontekscie okreslania
kryteriow wyboru.

Na podstawie doswiadczenia z lat 20142020 panstwa cztonkowskie ustanowity lub rozbudowaly
krajowe ramy oceny ekonomicznej, w tym w stosownych przypadkach oceny kosztéw i korzysci dla
wiekszych inwestycji. Jezeli chodzi o wigksze projekty, Komisja oczekuje, ze panstwa cztonkowskie
beda w dalszym ciagu stosowac¢ odpowiednie normy jakosci, jak wskazano w mi¢dzynarodowych
najlepszych praktykach dotyczacych oceny kosztdw i korzysci oraz w wytycznych dotyczacych oceny
kosztow i korzysci na lata 2014-2020, wykraczajace poza przepisy prawne w przypadku, gdy
przepisy koncowe nie zawierajg wyraznego wymogu dotyczacego przeprowadzenia oceny kosztow
i korzysci.

Ponadto Komisja zamierza w dalszym ciagu promowaé ocen¢ kosztow i korzysci takze w przypadku
mniejszych projektéw. W celu utatwienia tego procesu Komisja opublikuje uproszczone vademecum
dotyczace oceny kosztow ikorzysci przedstawiajace ,,gotowe” narzedzie odzwierciedlajace
migdzynarodowe najlepsze praktyki w zakresie stosowania zasad oceny kosztow i korzysci do
r6znych projektow, takze w mniejszej skali.
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35. Prognozy dotyczace ruchu stanowig element oceny kosztéw i korzysSci isporzadzane sg dla
wszystkich projektow, ktore otrzymuja dofinansowanie. Poniewaz koncepcja projektow przewodnich
nie ma odzwierciedlenia w unijnych ramach prawnych, przeprowadzona dotychczas analiza nie moze
pokrywac¢ si¢ doktadnie z koncepcja okreslong przez Europejski Trybunat Obrachunkowy.

38. Tunel bazowy Lyon—Turyn bedzie funkcjonowat znacznie dtuzej niz przez okres 50 lat.

40. Przeprowadzenie odpowiednich konsultacji publicznych jest jednym z warunkéw uzyskania
optymalnych korzysci spoteczno-ekonomicznych z inwestycji, takze jezeli chodzi o zapewnienie, aby
nalezycie uwzgledniono opinie i interesy wszystkich zainteresowanych stron. Przeprowadzenie takich
konsultacji zapewnia optymalizacje wzrostu dobrobytu spotecznego uzyskanego dzieki projektom,
réwniez w odniesieniu do wymiaru terytorialnego, spotecznego, srodowiskowego i gospodarczego.
Proces ten jest rzeczywiscie wymagajacy i moze prowadzi¢ do opoznien w realizacji projektow.

Komisja zwraca uwagg na fakt, ze nawet najbardziej profesjonalne zaangazowanie zainteresowanych
stron niekoniecznie zapobiegnie skladaniu odwotan wobec pozwolen przed sadami
administracyjnymi.

41. Tlekro¢ zainteresowane strony zwracajg si¢ do Komisji w sprawie poszczeg6lnych projektow
TEN-T, Komisja po$wigca szczegdlng uwage wyjasnieniu unijnego wymiaru projektu. Bylo tak
w przypadku Rail Baltica, ale takze w przypadku innych projektéw przewodnich (tunel bazowy pod
przetecza Brenner, Bett Fehmarn, potaczenie Sekwana—Skalda i inne).

43. W odniesieniu do autostrady A1 w Rumunii Komisja zauwaza, ze konsultacje z zainteresowanymi
stronami pomogly zapewni¢ zgodno$¢ projektu z przepisami unijnymi dotyczacymi ochrony
srodowiska. Komisja przyznaje jednak, ze konieczne zmiany w projekcie wprowadzono
Z op6znieniem, czego skutkiem w praktyce byly dodatkowe opoznienia w realizacji projektu.

44. Nalezy zauwazy¢, ze koszty te obejmuja utrzymanie okreslonej organizacji $wiadczacej
odpowiednie ustugi i przygotowujacej terminowe rozpoczecie prac przygotowawczych.

45. Komisja zwraca uwage, ze realizacja niemal wszystkich projektow infrastrukturalnych tej
wielko$ci zajmuje kilka dekad, niezaleznie od finansowania UE.

Komisja zwraca takze uwage, ze jezeli chodzi o wdrozenie, projekty przewodnie objete kontrolg sg
jednymi z najbardziej ztozonych i wymagajacych technicznie. Jak zwykle w przypadku projektéw
infrastrukturalnych tej wielkosci dokonuje si¢ wstepnego oszacowania, ktore nastgpnie aktualizuje si¢
podczas realizacji.

Na przyktad realizacja projektu dotyczacego budowy tunelu $wictego Gotarda, ktory to projekt nie
byt finansowany ze $rodkow UE, zajeta ponad 15 lat.

46. Komisja jest zdania, ze ustanowienie konkretnego priorytetu w zakresie finansowania
W odniesieniu do projektow przewodnich bedzie rownowazne przeznaczeniu funduszy na te projekty.
Ani w obowigzujgcym rozporzagdzeniu ustanawiajgcym instrument ,,f.gczac Europe”, ani we wniosku
dotyczacym rozporzadzenia w sprawie instrumentu ,.taczac Europe II” nie ma mowy o zadnym
podziale projektdw na przewodnie i nieprzewodnie. Z tego wzgledu kazdy priorytet w zakresie
specjalnych funduszy dotyczacy wylacznie tego rodzaju projektow bylby niezgodny
z rozporzgdzeniem ustanawiajgcym instrument ,,k.aczac Europg”.

Ponadto Komisja uwaza, ze obecna praktyka konkurencyjnych zaproszen do sktadania wnioskow
stanowi dla promotoréw projektow silng zachgte do czynienia postepow w realizacji projektow oraz
zapewnia wysokg jako$¢ przygotowania i realizacji projektow.

47. Komisja stwierdza, ze to do zadan promotora projektu nalezy okreslanie najlepszego zakresu
projektu z uwzglednieniem réznych jego aspektow (geograficznego, technicznego, czasowego itp.)
oraz organizacja kolejnosci realizacji dziatan.
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Komisja zwraca uwage na niski koszt administracyjny programu ,.taczac Europg”, potwierdzony
w szeregu przeprowadzonych kontroli.

Mimo ze Komisja z zadowoleniem przyjmuje koncepcje projektu zintegrowanego, to do promotoréw
projektow nalezy zlozenie wniosku w konkurencyjnym $rodowisku zaproszenia do skladania
wnioskow. Posiadanie jednej obowigzujacej umowy o udzielenie dotacji na projekt przewodni nie
zapobiega op6znieniom i zmianom w zakresie.

48. Obowiazuja procedury majace na celu zapewnienie odpowiedniego przegladu; ponadto Komisja
bedzie w dalszym ciggu oferowaé beneficjentom i promotorom projektdw pomoc w zakresie
opracowywania projektow za posrednictwem Centrum Doradztwa InvestEU (ktéore ma zostaé
uruchomione w2021r. na mocy nowych ram legislacyjnych dotyczacych wieloletnich ram
finansowych na lata 2021-2027).

49. W przypadku wszystkich duzych projektéw infrastrukturalnych przewidziano etap poczatkowy,
podczas ktorego dokonuje si¢ oceny wstgpnego pomystu. Zazwyczaj dokonuje si¢ oceny réznych
wariantow, a zatem jest normalne, ze dochodzi do zmian w koncepcji i zakresie, w szczegdlno$ci
W nastepstwie konsultacji publicznych lub w wyniku ocen oddzialywania na $rodowisko. Zmiany
w koncepcji i zakresie powoduja nie tylko dodatkowe koszty, ale takze dodatkowe korzysci.

50. Komisja uwaza, ze zmiany w zakresie, przebiegu, dodatkowe elementy itp. bardzo utrudniajg
pordwnanie oszacowan kosztow dokonanych na réznych etapach projektow.

Jezeli chodzi o zalgcznik III, Komisja jest zdania, ze w kazdym wyliczeniu wzrostu kosztow nalezy
W pelni uwzgledni¢ wyzej wymienione czynniki.

Odnoszac si¢ do wybranych projektdow przewodnich, Komisja nie moze dokona¢ uzgodnienia
przedstawionych wartosci liczbowych, gtéwnie z powodu zmian w zakresie.

W przypadku ponizej wymienionych projektow Komisja stwierdza, ze nalezy uwzgledni¢, co
nastepuje:

Rail Baltica:

Wozrost kosztow zgodnie z obliczeniem Trybunatu wynika w duzej mierze z dodatkowych kosztow
integracji linii Rail Baltica w Rydze oraz potaczenia Kowno—Wilno, ktore przyniosa takze korzysci.
Lyon-Turyn:

Tunel bazowy Lyon-Turyn bedzie tunelem dwunawowym. Pierwotne oszacowanie odnosi si¢ do
tunelu jednonawowego.

Tunel bazowy pod przelecza Brenner:

Pierwotnego oszacowanego kosztu wynoszacego okolo 6 mld EUR nie nalezy porownywac
Z najnowszym oszacowaniem ze wzgledu na zmiany w tresci projektu (dodatkowa infrastruktura)
i W otoczeniu regulacyjnym (dodatkowe wymogi wynikajace z oceny oddzialywania na $srodowisko)
oraz na dodatkowe koszty przeprowadzenia fazy testowej ioddania do eksploatacji, ktérych to
kosztow nie uwzgledniono w pierwotnych obliczeniach.

Belt Fehmarn:

Pierwotne oszacowanie zawarte w ustawie O planowaniu uchwalonej przez dunski parlament
w 2008 r. wyniosto 6,2 mld EUR (poziom cen z 2008 r.), a nie 5,016 mld EUR, jak wskazano w tabeli
3. Oszacowanie to odpowiada 6,7 mld EUR (poziom cen z 2019 r.).

Polaczenie Sekwana—Skalda:
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Pierwszego wiasciwego oszacowania kosztow mozna byto dokona¢ dopiero w 2006 r. po studiach
wykonalno$ci; w zwigzku z tym za poczatkowe nalezy uzna¢ oszacowanie z 2007 r. (4 002 min
EUR).

51. Komisja zauwaza, ze to do zadan promotora projektu nalezy podzielenie projektu na odpowiednie
odcinki. Wspomniany przyktad dotyczy obowigzkow krajowych.

W odniesieniu do autostrady Al w Rumunii zdaniem Komisji cz¢$ci autostrady objete zaproszeniem
do wubiegania si¢ o zamowienie (czgSci zamoOwienia) sg proporcjonalne do mozliwosci
najwazniejszych europejskich firm budowlanych. Komisja jest zdania, ze podziat projektéw na czegsci
moze niekiedy przyczyni¢ si¢ do terminowej realizacji, na przyktad kiedy oczekuje si¢ na pozwolenie
na jednym odcinku, a prace na innym odcinku juz mozna rozpocza¢.

53. Komisja skutecznie zarzadza dofinansowaniem ze S$rodkéw UE, uwzgledniajagc rzeczywiste
postepy W ramach kazdego z dziatan.

54. Komisja zwraca uwagg na fakt, ze projekt przewodni moze by¢ w peli eksploatowany nawet jesli
powigzane z nim linie dostepowe nie moga od razu funkcjonowaé z maksymalng przepustowoscia.
Z perspektywy sieci podstawowym priorytetem jest usunigcie transgranicznych waskich gardet.

W odniesieniu do projektéw przewodnich, o ktérych mowa w niniejszej sekcji, Komisja posiada
nastepujace informacje:

Baskijski odcinek Y:

Francja rzeczywiscie jednostronnie odroczyta projekt GPSO (,,Grand Projet du Sud-Ouest”; linia
kolei duzych predkosci prowadzaca z Bordeaux do Tuluzy oraz z Bordeaux do Dax) i jego realizacja
rozpocznie si¢ najwczesniej w 2037 r. Dlatego wilasnie Komisja i Francja omawiaja obecnie drugi
w kolejnos$ci najkorzystniejszy wariant, tj. modernizacj¢ istniejacej linii prowadzacej od Bordeaux do
granicy, tak aby do2030r. zostalo uruchomione transgraniczne potgczenie o wigkszej
przepustowosci, obejmujace polaczenie baskijskiego odcinka Y ze zmodernizowang linig
konwencjonalng Bordeaux—granica.

Tunel bazowy pod przel¢cza Brenner:

Zgodnie z rozporzadzeniem w sprawie TEN-T oraz z planem wdrozenia systemu ERTMS planuje si¢
obecnie, ze tunel bazowy pod przetecza Brenner wraz z liniami dostgpowymi wyposazonymi
w system ERTMS beda gotowe do 2030 r. W celu pelnego wykorzystania przepustowosci tunelu
bazowego pod przeleczg Brenner Komisja dofinansowata badania dotyczace poinocnej i potudniowej
linii dostepowej. Komisja stwierdza, ze nawet bez tych zmodernizowanych linii dostepowych tunel
bazowy pod przetecza Brenner zapewni korzysci od momentu uruchomienia.

55. Komisja zauwaza, ze takie okolicznosci sa poza jej kontrola. W wielu przypadkach
zaangazowanie Komisji (np. przez umowy o udzielenie dotacji, decyzje wykonawcze, prace
koordynatorow itp.) byto wiasnie czynnikiem stabilizujacym, zapewniajacym realizacje w diuzszej
perspektywie.

56. Komisja zauwaza, ze okolicznosci, do ktorych odnosi si¢ Trybunal, sa poza jej kontrola.
Bezpieczenstwo ruchu drogowego mozna réwniez zwigkszy¢ za pomoca srodkéw administracyjnych
(ograniczen predkosci, punktow pomiaru predkosci itp.) na istniejagcych drogach.

58. Nalezy zauwazy¢, ze finansowanie projektow infrastrukturalnych wiaze si¢ z pewnym poziomem
ryzyka, poniewaz nie wszystkie fundusze mozna wykorzysta¢ w ramach danego dziatania (w ktorym
to przypadku fundusze przekazuje si¢ innym projektom). W przypadku duzych projektow
infrastrukturalnych zabezpieczenie finansowania UE na wczesnym etapie wywotuje niezaprzeczalnie
efekt dzwigni w wyznaczaniu priorytetdw i finansowaniu na szczeblu lokalnym/krajowym. Bez tego
zabezpieczenia w postaci finansowania UE z gory realizacja tych zlozonych transgranicznych
projektow moglaby by¢ zagrozona. Dobrym przyktadem jest finansowanie unijne przeznaczone na
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potrzeby potaczenia kanal Sekwana—Europa Potnocna, ktore, cho¢ zmniejszone w 2019 r., bylo —
wraz z decyzja o realizacji — decydujacym czynnikiem w zabezpieczeniu zobowigzania finansowego
francuskiego rzadu dotyczacego kanathu.

59. Podane wartosci liczbowe pochodza z kwietnia 2019 r. i pozyskano je w kontekscie analizy
profilu wydatkow do konca 2018 r. Od tamtej chwili Agencja Wykonawcza ds. Innowacyjnosci
i Sieci przy wsparciu Komisji wspotpracowata z promotorami projektéw nad ograniczeniem ryzyka,
W szczegodlnosci uzgadniajac ewentualne dodatkowe przedluzenia terminow, ktore umozliwityby
wykorzystanie srodkow w ramach projektow.

Jezeli chodzi o warto$ci liczbowe odnoszace si¢ do tunelu bazowego pod przelecza Brenner,
W zalgczniku IV wykazano, ze wyplacono juz ponad 430 min EUR, ktéra to kwota obejmuje ptatnosci
okresowe w ramach zwrotu kosztoéw poniesionych do konca 2018 r. oraz dalsze platnosci zaliczkowe
w 2019 .

Komisja oraz Agencja Wykonawcza ds. Innowacyjnos$ci i Sieci skutecznie zarzadzaja budzetem
instrumentu ,,kaczac Europ¢”. Finansowanie niepotrzebne w niektorych biezacych dziataniach
w ramach instrumentu ,,t.aczac Europe” jest przekierowywane do innych dziatan w ramach tego
instrumentu poprzez nowe zaproszenia do skladania wnioskéw. Stanowi to dobre zarzadzanie
funduszami w ramach instrumentu ,,f.aczac Europe”.

60. Zob. odpowiedz Komisji do pkt 59.

Komisja zauwaza, ze zapewnienie promotorom projektow dlugoterminowej pewnos$ci poprzez
przydzielenie dofinansowania ze srodkow UE z gory oznacza, ze tych samych $rodkéw nie mozna
przeznaczy¢ na inne projekty. Komisja optymalizuje wykorzystanie dofinansowania ze $srodkéw UE,
stosujac zasade ,,wykorzystaj lub strac”.

Komisja zauwaza, ze rozporzadzenie finansowe pozwala na indywidualizacj¢ zobowigzan az do roku
nt+l, co oznacza, ze S$rodki zaangazowane w 2020r. musza zosta¢ wykorzystane w ramach
pojedynczego dziatania najp6zniej do konca 2021 r.

Odpowiedz dotyczaca tytulu znajdujgcego si¢ nad pkt 61: Komisja nie uwaza, aby jej nadzor nie miat
bezposredniego charakteru. Sprawowany przez nig nadzor jest $cisty i odpowiedni.

61. Koordynatorzy europejscy uczestniczg jako obserwatorzy w strukturze zarzadzania odpowiednich
projektdw. W szczegdlnosci w decyzji wykonawczej Komisji w sprawie projektu transgranicznego
Rail Baltica C(2018) 6969 przyznaje si¢ koordynatorom europejskim role obserwatorow w strukturze
zarzadzania projektem (status obserwatora w radzie nadzorczej spotki joint venture) oraz prawo do
udzialu w posiedzeniach ministerialnej grupy zadaniowej. Dotyczy to takze innych projektow
przewodnich (Lyon—Turyn, kanat Sekwana—Europa Péinocna, tunel bazowy pod przetecza Brenner).
Ponadto w przypadku Rail Baltica, zgodnie zregulaminem ministerialnej grupy zadaniowej,
posiedzeniom przewodniczy koordynator europejski.

63. Opodznienie w realizacji odcinka autostrady Lugoj—Deva wynika z budowy dodatkowych
przepustow dla zwierzat z inicjatywy wiladz Rumunii w celu ztagodzenia wplywu autostrady na
obszar chroniony sieci Natura 2000. Kiedy zakonczg si¢ te prace, wspomniany odcinek drogi zostanie
oddany do eksploatacji.

Podobnie jest w przypadku potaczenia odcinkow drogowych Lugoj—Deva oraz Deva—Orastie
w Devie; konieczna byta budowa tymczasowych drég w celu potaczenia nowo wybudowanego
odcinka autostrady (Deva—Orastie) z juz istniejaca droga. Te tymczasowe drogi dojazdowe trzeba
byto usuna¢ po zakonczeniu budowy potaczenia. Jest to standardowa procedura stosowana po
zakonczeniu budowy danego odcinka nowej autostrady. W zwiazku z tym Komisja nie uwaza, ze
dofinansowanie powigzanego kosztu w wysoko$ci 3,7 mln EUR jest ,,marnowaniem” §rodkow, co
potwierdza wymiana informacji z panstwem cztonkowskim.
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Wspdlna odpowiedZ Komisji do pkt 64 i 65:

Umowa 0 dofinansowanie obejmuje budowg fizycznej infrastruktury i rzeczywiscie ptatnosci dotycza
tylko produktow fizycznych. Komisja uwaza, ze wskaznikow rezultatu dla najwiekszych projektow
infrastrukturalnych trwajgcych przez kilka dekad nie mozna stosowaé¢ do terminowej wyplaty
dofinansowania ze §rodkow UE.

Komisja dazy do uzyskania danych dotyczacych skutkow zrealizowanych projektow (wzrost
natezenia ruchu, skutki gospodarcze dla r6znych podmiotéw, skutki zageszczenia ruchu, emisji itp.).

Kwestia gromadzenia i publikacji danych odnoszacych sie do wynikow i skutkéw inwestycji nalezy
w wigkszym stopniu do promotoréw projektow. Komisja publikuje dane na szczeblu UE (zob.
publikowany co rok ,, Transport UE w liczbach. Rocznik statystyczny™).

Zakonczenie realizacji projektow w zarzadzaniu dzielonym zawsze obejmuje weryfikacje, czy byly
one otwarte do komercyjnego wykorzystania, atakze weryfikacj¢ ich wkladu w osiaggnigcie
okreslonych wskaznikéw produktu i rezultatu programu operacyjnego, w ramach ktérego projekty te
otrzymuja dofinansowanie.

66. Komisja przypomina, ze projekty przewodnie znajduja sic wcigz na etapie budowy i nadal
pozostaje duzo czasu na zaplanowanie oceny €X post.

Zob. rowniez odpowiedz Komisji do pkt 64 i 65.
Wspélna odpowiedz Komisji do pkt 67 i 68:

Komisja wykorzystuje dane udostepnione przez panstwa cztonkowskie i promotoréw projektow.
Komisja nie sadzi, aby promotor projektu miat jakikolwiek interes w sztucznym zwigkszaniu
potencjalnego wykorzystania (a wraz z nim kosztow zapewnienia wystarczajacej przepustowosci)
projektu infrastrukturalnego w celu uzyskania dofinansowania ze §rodkéw UE.

W zarzadzaniu dzielonym inwestycje przedstawiane jako duze projekty musza speia¢ wymogi
geograficzne iby¢ zlokalizowane w sieci TEN-T, ale musza takze spetniaé kryteria zwigzane
Z przystepnoscig cenowa, oszczednoscig kosztowa oraz analizg kosztow i korzysci przy odpowiednim
poziomie analizy wariantow. W celu uzyskania tych szacunkéw wymagane jest zazwyczaj
modelowanie ruchu (gtéwnie w przypadku projektow drogowych).

Zastosowane podejscie do oszacowania popytu i potencjalnych korzysci na podstawie obszaru
cigzenia z czasem dojazdu 60 minut wzdtuz linii jest zbyt ograniczone. Nie uwzgledniono w nim
W wystarczajacy sposob efektow sieciowych projektow przewodnich. Takie projekty przewodnie
stanowig strategiczne segmenty dtuzszych korytarzy, aruch bedzie pochodzit takze z dalszych
obszarow niz fizyczna lokalizacja projektu. Na przyktad potaczenia Lyon—Turyn nie nalezy uwazac
jedynie za potaczenie migdzy dwoma miastami, gdyz jest to czgs¢ szerszego potaczenia pasazerskiego
mi¢dzy obszarami Paryza a Mediolanu. W taki sam sposob Bett Fehmarn zapewnia dostep do
Frankfurtu, Dusseldorfu, Sztokholmu itd.

Komisja nie zgadza si¢ z zastosowaniem poziomu referencyjnego z publikacji De Rus i in. z 2007 r.
(zawartego we wspomnianym sprawozdaniu specjalnym nr 19/2018) do obj¢tych kontrolg projektow,
ktore dotycza linii mieszanych pasazerskich itowarowych, podczas gdy wspomniany poziom
referencyjny dotyczy tylko linii kolei duzej predkosci do przewozu pasazerow.

Wspdlna odpowiedz Komisji do pkt 69, 70 71:

Komisja zwraca uwagg, ze w analizie kosztow i korzysci z 2017 r. zawarto wniosek, iz projekt
przewodni Rail Baltica jest zrownowazony pod wzgledem ekonomicznym, jezeli chodzi o potgczony
przew0z towar6w i pasazeréw. Komisja uwaza, ze projekt ten nalezy ocenia¢ w zestawieniu z tym
scenariuszem, gdyz odpowiada on sposobowi jego realizacji, a nie w kontekscie osobnych poziomow
referencyjnych dla przewozéw towarowych lub pasazerskich.
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Potgczenie Rail Baltica moze sta¢ si¢ nowa arterig baltyckich (i finskich) przeptywéw ruchu dzigki
zapewnieniu zupetnie nowej dynamiki imozliwosci przeptywow handlowych i pasazerskich
w panstwach battyckich. Rail Baltica umozliwi istotne ograniczenie czasu potrzebnego na
przemieszczenie sie w osi potnoc—potudnie. Obecnej sytuacji zwigzanej z ograniczonym ruchem
kolejowym w ramach osi poétnoc—potudnie, ktora wynika z przyczyn historycznych oraz strukturalno-
organizacyjnych, nie mozna ekstrapolowac na przyszte potaczenie Rail Baltica.

Komisja odsyta rowniez do swoich odpowiedzi do pkt 68 zwigzanych z faktem, iz obszar cigzenia
z czasem dojazdu 60 minut to ograniczony poziom referencyjny. Ten poziom referencyjny zostat
okreslony wylacznie do celow oceny linii kolei duzej predkosci do przewozu pasazerow
W odniesieniu do predkosci rzedu 300 km/h, natomiast projekt przewodni Rail Baltica zostal
opracowany jako szybka, konwencjonalna linia ruchu mieszanego. Parametry wybrane dla projektu
przewodniego Rail Baltica nie prowadzg do zadnego znaczgcego wzrostu kosztow z uwagi ha
mozliwos¢ przewozu towaréw, anie tylko pasazeréw, co zdrugiej strony zapewnia dodatkowe
przychody i korzysci. Koszt budowy projektu przewodniego Rail Baltica za jeden kilometr (okoto 6,7
mln EUR/km) jest znacznie nizszy niz warto$¢ kosztu zastosowana do opracowania poziomow
referencyjnych wykorzystanych przez Europejski Trybunat Obrachunkowy.

Komisja pozostaje w Scistym kontakcie z polskim zarzadca infrastruktury, ktory wykazat, ze
wdrazane sa wszelkie konieczne §rodki majace na celu zapewnienie wystarczajacej przepustowosci
dla wszystkich rodzajéow ruchu pasazerskiego i towarowego na odcinku Warszawa—Biatystok i poza
nim.

Wsp06lna odpowiedz Komisiji do pkt 721 73:

Te potencjalne koszty zwigzane sg gtdwnie z dodatkowa ochrong przed hatasem, o ktora ubiegali si¢
obywatele w nastepstwie konsultacji publicznych.

Jezeli chodzi o niemieckie linie dostepowe, decyzje o zwigkszeniu predkosci ze 160 km/h do 200
km/h podjeto dopiero po zakonczeniu procesu planowania regionalnego, w ramach ktérego zapadta
decyzja 0 wspomnianym dostosowaniu; jest to najistotniejszy pojedynczy czynnik podnoszacy koszt.
Samo zwickszenie predkosci spowodowato dodatkowe koszty na poziomie 110 min EUR. Dodatkowe
srodki ochrony przed halasem nie stanowig bezposredniej konsekwencji zwigkszenia predkosci na
linii. Takze koszty mostu Fehmarnsund nie wynikajg ze zwickszenia predkosci, ale z potrzeby
zapewnienia niezbednej przepustowosci dla szacowanych wielko$ci natezenia ruchu (mieszanego) na
linii za punktem przecigcia z Beltem Fehmarn.

Ponadto istniejg inne istotne czynniki podnoszace koszt, ktore nalezy uwzgledni¢, niezwigzane ze
zwickszeniem predkosci, lecz z innymi wymogami operacyjnymi. Projekt z 2018 r. obejmuje kilka
elementow, ktorych nie przewidziano w 2008 r. i ktore sa calkowicie niezwigzane ze zwigkszeniem
predkosci. Obejmuja one przed wszystkim terminal towarowy w Lubece oraz stacje
przeksztattnikowa w Genin; same te dwa elementy sg warte 126 mln EUR. Kolejne nowe elementy
linii sg zwigzane wylgcznie zruchem towarowym, w szczeg6lnosci z pasami postojowymi dla
pociagdw towarowych, ktéore maja na celu umozliwienie regionalnym i dalekobieznym pociggom
pasazerskim ich wyprzedzenia.

77. W odniesieniu do lit. b) Komisja pragnie zwroci¢ uwage na nastepujace fakty:

(i) W przypadku projektu Rail Baltica okreslono nowy termin realizacji zarzgdzania infrastrukturg,
gdyz konieczne bylo przeprowadzenie dalszych analiz w celu uzgodnienia najlepszego
rozwigzania.

(ii) Potaczenie Sekwana—Skalda prowadzace do Zeebrugge jest obecnie analizowane, przy czym do
grudnia 2023 r. przewiduje si¢ sporzadzenie planu inwestycyjnego zgodnie z decyzja
wykonawcza. Oczekuje sig, ze potaczenie bedzie funkcjonalne do konca 2030 r.
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Komisja zwraca uwage, ze decyzja wykonawcza w sprawie projektu transgranicznego
Sekwana—Skalda miata zasadnicze znaczenie dla osiagnigcia porozumienia W Sprawie
finansowania dotyczacego potaczenia kanat Sekwana—Europa Pétnocna przez strony francuskie,
ktore to porozumienie bylo pilnie potrzebne. W zwigzku ztym, z uwzglednieniem silnego
efektu dzwigni na rzecz zabezpieczenia realizacji glownego brakujacego ogniwa (kanat
Sekwana—Europa Ponocna), bez ktorego jeszcze trudniej byloby zapewni¢ decyzje
inwestycyjna o realizacji potaczenia prowadzacego do Zeebrugge, w decyzji wykonawczej
promowano W najwigkszym mozliwym zakresie realizacj¢ odpowiednich odcinkow.

79. Komisja odsyta do swoich odpowiedzi do pkt 16-18.
80. Komisja odsyta do swoich odpowiedzi do pkt 25-26.

Zalecenie 1 — Wykorzystanie aktualnie dostepnych narzedzi, a takze dokonanie przegladu
planowania dlugoterminowego i egzekwowanie go

Komisja przyjmuje zalecenie 1 lit. a), b) i ¢). Dok}adna tre$¢ wniosku Komisji bedzie jednak zalezata
od dziatan przygotowawczych, w tym od oceny skutkow, ktorej wyniku nie mozna w tej chwili
przesadzac.

Komisja czgéciowo przyjmuje zalecenie 1 lit. d).

Jezeli chodzi o lit. d), w chwili obecnej trwa procedura ustawodawcza i nie da sie przewidzieé jej
wynikow. Komisja bedzie wspiera¢ panstwa cztonkowskie we wdrazaniu przez nie przysztego aktu
prawnego, kiedy juz zostanie przyjety.

81. Komisja odsyta do swoich odpowiedzi do pkt 27 i ramkKi 2.

82. Poniewaz koncepcja projektow przewodnich nie ma odzwierciedlenia w unijnych ramach
prawnych, przeprowadzona dotychczas analiza nie moze pokrywaé si¢ dokladnie z koncepcja
okreslong przez Europejski Trybunal Obrachunkowy. W opinii Komisji analizy kosztow i korzysci
byly wykorzystywane jako narzedzie w procesie decyzyjnym w prawidtowy sposéb.

Komisja odsyta rowniez do swoich odpowiedzi do pkt 31-38.
83. Komisja odsyta do swoich odpowiedzi do pkt 40-44.

Zalecenie 2 — Wymaganie lepszej analizy przed podjeciem decyzji 0 zapewnieniu
dofinansowania unijnego na rzecz inwestycji o charakterze projektéw przewodnich

Komisja nie przyjmuje tego zalecenia, poniewaz odnosi si¢ ono do wysokiej jakosci strategicznej
analizy kosztow ikorzysci ,,na szerszym poziomie wielkich projektow”, ktora to analiza nie
odpowiada zadnej istniejacej definicji prawne;.

Wnhnioski dotyczace projektow prac sktadane w ramach instrumentu ,t.aczac Europe” muszg zawierac
spoleczno-eckonomiczng analiz¢ kosztow i korzysci, w ktorej wykazano pozytywne rezultaty
i wktorej w przypadku kolei duzych predkosci zazwyczaj uwzglednia si¢ rézne alternatywne
rozwigzania. Komisja zaleca wnioskodawcom uzywanie wspolnej metodyki stosowanej w polityce
spojnosci.

Jezeli chodzi o zarzadzanie dzielone, Komisja bedzie si¢ opowiada¢ za stosowaniem odpowiednich
metod oceny (takich jak analiza kosztow i korzysci) w odniesieniu do inwestycji na duzg skale
w korytarzach TEN-T, jezeli zostanie to uznane za konieczne dla zapewnienia zgodnos$ci z art. 67
wniosku dotyczgcego rozporzadzenia w sprawie wspolnych przepiséw, oraz z uwzglgdnieniem
poziomu analizy, ktory jest konieczny i odpowiedni dla kazdej rozwazanej inwestycji zgodnie
z migdzynarodowymi najlepszymi praktykami, atakze w celu umozliwienia $wiadomych decyzji
politycznych, jezeli chodzi o realizacj¢ poszczegdlnych inwestycji oraz potrzeb¢ podejmowania
optymalnych wyboréw inwestycyjnych.
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Komisja powtarza jednak, ze kryteria, ktore nalezy rozwazy¢ na etapie wyboru indywidualnych
operacji, sg ustanawiane na szczeblu programéw, wchodza w zakres odpowiedzialno$ci instytucji
zarzadzajacych i sa zgodne z wymogami okreslonymi w art. 67 wniosku dotyczacego rozporzadzenia
w sprawie wspolnych przepisow. Komisja moze si¢ angazowaé w okreslenie tych kryteriéw w drodze
udziatu w pracach komitetu monitorujacego jedynie w roli doradcy.

84. Komisja odsyla do swojej odpowiedzi do pkt 45.
85. Komisja jest zdania, ze wielko$¢, zakres oraz budzet dziatan sg adekwatne do celu.

W podstawie prawnej instrumentu ,.t.gczac Europg” nie przewidziano szczegdlowego przeznaczania
srodkéw budzetowych UE na poszczegdlne duze projekty i tak czy inaczej nie przyspieszyloby to ich
realizacji. Etapowe podejScie umozliwia zmniejszenie ryzyka utraty SrodkoOw na zobowigzania
W przypadku opoznienia projektu.

Komisja podkre$la, ze zmiany w koncepcji i zakresie nie stanowig jedynego czynnika podnoszacego
koszt i przynosza takze dodatkowe korzysci.

W 2018 r. Komisja zlecita przeprowadzenie przegladu pt.: ,,Ocena kosztow jednostkowych
(standardowe ceny) projektow kolejowych” [,,Assessment of Unit Costs (Standard Prices) of rail
projects”] wszystkich inwestycji kolejowych (w tym inwestycji finansowanych przez UE)
przeprowadzonych w latach 2000-2020, na podstawie ktorego wykazano, ze wahania kosztow sa
duzo nizsze niz w przypadku projektoéw przewodnich uwzglednionych w probie Europejskiego
Trybunatu Obrachunkowego; w przypadku ponad 50 % projektow przekroczenie kosztow /
oszczgdnosé kosztéw wynosity do 10 %.

Komisja odsyta rowniez do swoich odpowiedzi do pkt 46-51.
86. Komisja odsyta do swoich odpowiedzi do pkt 53-60.

Zalecenie 3 — Wzmocnienie zarzadzania przez Komisje¢ dofinansowaniem ze $rodkéw UE na
dzialania w ramach wielkich projektow (na podobienstwo projektow przewodnich)

Komisja nie przyjmuje tego zalecenia, poniewaz ani poj¢cie projektu przewodniego, ani pojecie
wielkiego projektu nie ma podstawy prawnej, ktora umozliwiataby Komisji podjecie decyzji co do
szczegotowych priorytetéw finansowania w kontekscie zaproszen do sktadania wnioskow.

W odniesieniu do lit. a), we wniosku dotyczacym rozporzadzenia w sprawie instrumentu ,,f.gczac
Europe IT” ustanowiono juz lepsze powigzanie migdzy planem prac dotyczacych korytarza a wyborem
projektow, ktore mialyby zosta¢ objete finansowaniem w ramach instrumentu ,,t.aczac Europe”, co
umozliwito ulepszone ustalanie priorytetéw finansowania UE. Przedmiotowy wniosek wcigz oczekuje
na przyjecie przez wspotustawodawcow.

Jezeli chodzi o lit. b), Komisja zwraca uwagg na fakt, ze w ramach zarzadzania bezposredniego
wsparcie UE na dziatania bgdace elementami projektow przewodnich jest juz zorganizowane na
podstawie bardzo ograniczonej liczby uméw o udzielenie dotacji, a niekiedy jednej umowy.
W ramach konkurencyjnych zaproszen do skladania wnioskéw to promotorzy projektow maja
prezentowac dojrzale dziatania, ktore mogltyby przyczyni¢ sie do realizacji catego projektu zgodnie
Z osiggnietymi postepami i dojrzaloscig. Brak posiadania wiecej niz jednej umowy o udzielenie
dotacji moze utrudnia¢ udang iterminowg realizacj¢ projektu. Konkurencyjne zaproszenia do
sktadania wnioskéw oraz zastosowanie zasady ,,wykorzystaj lub stra¢” stanowia zachete dla
promotoréw projektdw do przedstawiania dobrych i dojrzatych wnioskéw oraz do terminowego
wykorzystania funduszy.

Jezeli chodzi o zarzadzanie dzielone, Komisja powtarza, ze kryteria, ktore nalezy rozwazy¢ na etapie
wyboru indywidualnych operacji, sa ustanawiane na szczeblu programéw w ramach zakresu
odpowiedzialnosci instytucji zarzadzajacych. Oznacza to, ze instytucje zarzadzajgce sg zobowigzane
do zagwarantowania zgodno$ci wszystkich operacji z normami jako$ci wyraznie wskazanymi
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w art. 67 wniosku dotyczacego rozporzadzenia w sprawie wspdlnych przepisow oraz z zasadami
kwalifikowalno$ci odno$nych wydatkow.

W odniesieniu do lit. ¢) istnieja wlasciwe procedury majace na celu zapewnienie odpowiedniego
przegladu, wzwigzku zczym Komisja nie uwaza ustanowienia dedykowanego centrum
kompetencyjnego za konieczne.

Ponadto Komisja jest zdania, Ze juz zaproponowata beneficjentom 1i instytucjom wdrazajacym
programy narz¢dzia doradcze. Pomoc techniczna w zakresie przygotowania projektow bedzie
w dalszym ciggu dostgpna dla panstw czlonkowskich za posrednictwem Centrum Doradztwa
InvestEU, w tym JASPERS. Wsparcie finansowe w ramach programéw bedzie dostepne do celow
wspierania przygotowania projektow, ofert przetargowych oraz realizacji projektéw.

Komisja podkresla takze, ze systematycznie przeprowadzano oceny ibadania ex post oraz ze
systematycznie podejmowano dzialania nastgpcze za posrednictwem juz istniejacych struktur
i procedur. Ponadto utatwiono juz taczenie trzech mechanizméw finansowania (instrumentu ,,k.aczac
Europe”, EFRR i Funduszu Spdjnosci oraz instrumentow grupy EBI). Mechanizm ten przewidziano
takze we wniosku dotyczacym rozporzadzenia w sprawie wspolnych przepiséw na okres po 2020 r.

87. Komisja odsyta do swoich odpowiedzi do pkt 61-67.
88. Komisja odsyta do swoich odpowiedzi do pkt 68—72.
89. Komisja odsyta do swojej odpowiedzi do pkt 77.

Zalecenie 4 — Korzystanie z do$wiadczenia zwigzanego z decyzjami wykonawczymi oraz
wzmocnienie roli koordynatoréw europejskich

Komisja czeSciowo przyjmuje zalecenie 4 lit. a). Komisja zamierza przyja¢ decyzje wykonawcze
dotyczace duzych projektow transgranicznych, ale nie chce, by byl to warunek otrzymania
dofinansowania ze srodkéw UE niezaleznie od sposobu zarzadzania.

Komisja nie przyjmuje zalecenia 4 lit. b). Komisja uwaza, ze rozszerzenie zakresu aktow
wykonawczych nie musi obejmowaé przyjecia decyzji wykonawczych dotyczacych projektow
»~majacych skutki transgraniczne”.

Komisja przyjmuje zalecenie 4 lit. ¢). Doktadna tres¢ wniosku Komisji bedzie jednak zalezata od

dziatan przygotowawczych, wtym od oceny skutkow, ktorej wyniku nie mozna wtej chwili
przesadzac.
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Zespot kontrolny

Sprawozdania specjalne Trybunatu prezentujg wyniki kontroli dotyczacych obszaréw
polityki i programow unijnych badz kwestii zwigzanych z zarzagdzaniem w wybranych
obszarach budzetowych. Trybunat wybiera i opracowuje zadania kontrolne w taki
sposob, aby osiggnac jak najwieksze oddziatywanie, biorgc przy tym pod uwage
kryteria takie jak zagrozenia dla wykonania zadan lub zgodnosci, poziom dochoddw lub
wydatkow w danym obszarze, nadchodzgce zmiany oraz interes polityczny i spoteczny.

Niniejsza kontrola wykonania zadan zostata przeprowadzona przez Izbe Il — ktorej
przewodniczy cztonkini Trybunatu lliana lvanova — zajmujacg sie takimi obszarami
wydatkéw jak inwestycje na rzecz spdjnosci, wzrostu i wigczenia spotecznego. Kontrolg
kierowat Oskar Herics, cztonek Trybunatu, a w dziatania kontrolne zaangazowani byli:
Thomas Obermayr, szef gabinetu, i Emmanuel Rauch, kierownik.

Luc T’Joen byt koordynatorem zadania, a w sktad zespotu kontrolnego weszli:
Milan Smid, Erki Must, Guido Fara, Manja Ernst, Katarzyna Solarek, Andras Feher,
Sabine Maur-Helmes i Richard Moore.

Od lewej: Thomas Obermayr, Guido Fara, Emmanuel Rauch, Katarzyna Solarek,

Erki Must, Manja Ernst, Milan Smid, Luc T’Joen, Richard Moore, Sabine Maur-Helmes,
Oskar Herics i Andras Feher.



Kalendarium

“

Zatwierdzenie ramowego programu kontroli/rozpoczecie

24.10.201
kontroli 0.2018
Oficjalne przestanie wstepnej wersji sprawozdania Komisji

o ; 4.12.2019
(lub innej jednostce kontrolowanej)
Przyjecie spr.awozdanla koncc?wego po zakonczeniu 55.3.2020
postepowania kontradyktoryjnego
Oficjalne odpowiedzi Komisji (lub innych jednostek 59.4.2020

kontrolowanych) otrzymane we wszystkich jezykach
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Trybunat skontrolowat sposéb zarzadzania przez Komisje oSmioma wielkimi
projektami transportowymi o charakterze transgranicznym realizowanymi w 13
panstwach cztonkowskich. Projekty te obejmuja kluczowe brakujgce potaczenia
miedzy sieciami krajowymi, niezbedne do stworzenia sprawnie dziatajacych
europejskich korytarzy transportowych. taczny szacowany koszt projektéw
wybranych do kontroli wynosit 54,0 mld euro, z czego UE wyptacita do tej pory
3,4 mid euro.

Trybunat stwierdzit, ze wbrew planom z 2013 r. jest mato prawdopodobne, by sie¢
bazowa byta w petni funkcjonalna do 2030 r. Opd6znienia w budowie i przekazaniu
do eksploatacji wielkich projektow transportowych stawiajg pod znakiem zapytania
mozliwosc skutecznego funkcjonowania pieciu z dziewieciu korytarzy sieci TEN-T.
Trybunat wykryt przyktady nieodpowiedniego planowania i niewydajnego wdrazania
projektéw. Nadzor nad terminowym ukonczeniem budowy sieci sprawowany przez
Komisje wykazuje uchybienia i ma jedynie posredni charakter. Komisja posiada
jednak narzedzie, ktére mozna wykorzystac w celu poprawy uzyskiwanych wynikéw.

Aby poprawic nalezyte zarzadzanie finansami w ramach tego typu inwestycji

o wartosci wielu miliardéw euro, Trybunat sformutowat szereg zalecen majacych
przyczynic sie do usprawnienia planowania dtugoterminowego, zarzadzania tymi
inwestycjami oraz nadzoru nad nimi.

Sprawozdanie specjalne Europejskiego Trybunatu Obrachunkowego przedstawiono
na mocy art. 287 ust. 4 akapit drugi TFUE.
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