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Program transeuropejskich sieci transportowych
jako szansa dla wspétpracy transgranicznej

Streszczenie: Nie ulega kwestii, ze pelna realizacja celow integracji europejskiej jest niemozliwa
bez efektywnej infrastruktury transportowej umozliwiajacej sprawny przeptyw towardéw 1 sprzyjajacej mo-
bilnosci ludnosci. Jednoczesnie ze wzgledu na duza kosztochtonno$é stworzenie sprawnej i nowoczesnej
sieci transportowej jest czesto zbyt duzym obciazeniem finansowym, zeby panstwo cztonkowskie byto
w stanie samodzielnie sfinansowaé inwestycje.

Opisany w niniejszej pracy Program Transeuropejskich Sieci Transportowych i fundusz ,.taczac
Europg¢”, stanowia przewidziane w prawie UE narzg¢dzia umozliwiajace wspotfinansowanie kluczowych
projektow infrastrukturalnych.

Stowa kluczowe: sieci Transeuropejskie, TEN-T, prawo UE, Instrument Laczac Europe.

Transeuropean Transport Networks Programme as a Chance for Cross-
border Cooperation

Abstract: It goes without that full accomplishment of European integration’s goals would not be pos-
sible without efficient transport network that could facilitate goods transfer as well as citizens’ mobility. At
the same time costs requirements for infrastructure projects might be prohibitive for a single Member State.

This paper provides an overview of the Trans-European Networks programme as well as financial
instrument ,,Connecting Europe” that allows for co-funding of key European infrastructure projects.

Key words: trans-european Networks, TEN-T, EU Law, Connceting Europe.

1. Wprowadzenie

Geneza sieci transeuropejskich (TEN — Trans-European Networks) sigga konca lat
osiemdziesigtych XX wiekul. Jednym z elementéw reformy Wspolnot, ktora doprowa-
dzita do podpisania Traktatu z Maastricht tworzacego Uni¢ Europejska (UE) bylo
umocnienie Wspolnego Rynku (obecnego Rynku Wewnetrznego), zaréwno jezeli cho-
dzi o jego status w aksjologicznej hierarchii acquis communautaire, jak i idace za tym

tJ. Adamiec, Transeuropejskie sieci transportowe (TEN-T), ,,Studia Biura Analiz Sejmowych” 2012,
Nr 4(32), s. 63-78.
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poglebienie integracji gospodarczej’. Koncepcja utworzenia wspomnianych transeuro-
pejskich sieci transportowych stanowi naturalng konsekwencje budowy rynku opartego
na traktatowych swobodach — przeptywu osob, towardw, ustug, ptatnosci i kapitatu oraz
,»piatej swobodzie” — przedsigbiorczosci®.

Pozycja sieci transeuropejskich w strukturze priorytetow Unii Europejskich deter-
minowana jest ich funkcjonalnym zwigzkiem z katalogiem celéw Unii, sformutowanym
w art. 3 Traktatu o Unii Europejskiej (TUE)*. Wzmiankowany przepis zawiera mgtawi-
cowo sformutowana wizj¢ europejskiego dobrobytu, obejmujaca zaréwno cele ekono-
miczne, jak i te zwigzane z szeroko pojeta sferg spoteczng. Podkresla znaczenie rynku
wewnetrznego, stanowiac, ze UE ,,Dziata na rzecz trwalego rozwoju Europy, ktorego
podstawa jest zrbwnowazony wzrost gospodarczy oraz stabilno$¢ cen, spoteczna gospo-
darka rynkowa o wysokiej konkurencyjnosci zmierzajaca do pelnego zatrudnienia i po-
stepu spotecznego oraz wysoki poziom ochrony i poprawy jakosci srodowiska. Wspiera
postep naukowo-techniczny”. Wiasnie budowa rynku wewngtrznego, bedaca pewnym
celem nadrzednym, instrumentem umozliwiajgcym realizacje pozostatych celow stano-
wi specyficzne iunctium z sieciami transeuropejskimi. W zwiazku z tym przepis art. 170
Traktatu o Funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE) stanowi, ze dla wsparcia budowy
rynku wewngtrznego i harmonijnego rozwoju calej Unii i zapewnienia spojnosci gospo-
darczej, spotecznej i terytorialnej, dzigki czemu obywatele Unii, podmioty gospodarcze
i lokalne beda mogly w petni czerpac ,.korzysci z ustanowienia obszaru bez granic we-
wnetrznych, Unia przyczynia si¢ do ustanowienia i rozwoju sieci transeuropejskich
w infrastrukturach transportu, telekomunikacji i energetyki’™.

W tym kontekscie przepis art. 171 TFUE stanowi mechanizm transmisji przed-
stawionych celow na konkretne $rodki ich implementacji. Przepis stanowi miedzy inny-
mi, ze w celu urzeczywistnienia koncepcji stworzenia transeuropejskiej sieci infra-
struktury transportowej Unia ,ustanawia zbiér wytycznych obejmujacych cele,
priorytety i ogdlne kierunki dziatan przewidzianych w dziedzinie sieci transeuropej-
skich; wytyczne te wskazujg projekty bedace przedmiotem wspolnego zainteresowa-
nia” oraz ,urzeczywistnia kazdy srodek, ktory moze si¢ okaza¢ niezbedny do zapew-

nienia wspotdziatania miedzy sieciami, w szczegélnosci w dziedzinie normalizacji

2 F. Jorges, S. Raodl, ,,Social Market Economy” as Europe’s Social Model?, “EUI Working Paper
LAW” 2008, No. 8, s. 19-21.

3 T. Biatowss, Infrastruktura transportowa jako czynnik rozwoju wymiany handlowej na rynku we-
wnetrznym Unii Europejskiej, [w:] E. Golembska, Z. Bentyn (red.), Gospodarcze konsekwencje rozwoju
logistyki miedzynarodowej, Poznan 2014; T. Marshall, The European Union and Major Infrastructure Poli-
cies: The Reforms of the Trans-European Networks Programmes and the Implications for Spatial Planning,
“European Planning Studies” 2014, Vol. 22, no. 7, s. 1484—1506.

* Wersja skonsolidowana Traktatu o Unii Europejskiej, Dz. Urz. UE C 83/1 z 30.3.2012r.

5 Art. 3 ust. 3 TUE in principio.

¢ Art. 170 ust. 1 TUE tiret pierwszy i drugi.
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technicznej”. Dodatkowo panstwa czlonkowskie zostaty expressis verbis zobligowane
do koordynacji migdzy soba krajowych polityk, ktore moga mie¢ znaczacy wptyw na
realizacj¢ wspomnianego celu’.

Rozwdj infrastruktury transportowej postrzegany byt jako jedna z tradycyjnych
funkcji panstwa, dlatego zagadnienia z nim zwiazane pozostawaty w domenie polityki
i prawa wewnetrznego®. Program koordynacji i finansowania inwestycji infrastruktural-
nych na poziomie Unii Europejskiej stanowi odejScie od tego paradygmatu. Mozna
stwierdzi¢, ze cata koncepcja sieci transeuropejskich opiera si¢ na holistycznym spojrze-
niu na infrastrukture transportowg. Przestala bowiem by¢ postrzegana jako pewien we-
wnetrznie zamkniety system ograniczony terytorialnie do danego panstwa cztonkow-
skiego, ale nowa optyka widzi krajowe systemy transportowe jako immanentnie ze sobg
powiazane elementy jednego ogdlnoeuropejskiego systemu’. Wspotpraca transgranicz-
na w zakresie projektow finansowanych ze srodkdéw przeznaczonych na budowe trans-
europejskich sieci transportowych jest nie tylko wymagana ex lege przez przepis art. 171
TFUE, ale jest naturalng konsekwencja przyjecia transgranicznej perspektywy spojrze-
nia na rozw0j infrastruktury transportowe;.

2. Wplyw infrastruktury transportowej na region

Chcac wskazaé na relewantnos¢ analizowanego zagadnienia dla wtadz publicznych
odpowiedzialnych, w sensie konstytucyjnym, za rozwdj regionalny obejmujacy budowe
i ulepszanie infrastruktury obszaru, zasadne wydaje si¢ synoptyczne przedstawienie me-
chanizmu jej oddziatywania na dany region. Wptyw ten nalezy analizowa¢ w dwoch po-
wigzanych aspektach — wplywu samej infrastruktury i wptywu ruchu (towarowego i oso-
bowego) obstugiwanego przezdane struktury. Przechodzac do pierwszej zsygnalizowanych
sfer, konieczne jest odnotowanie, ze infrastruktura nie stanowi jedynego czynnika rozwo-
jul%. Dlatego rozpatrywanie wpltywu konkretnego elementu nie moze odbywacé si¢ bez
uwzglednienia innych uwarunkowan i w izolacji od differentia specifica danego obsza-
rull. Szczegélnie, ze trudne jest wyodrebnienie indywidualnego wptywu konkretnego
obiektu na tle wszystkich innych determinant wzrostu gospodarczego i konwergencji'?.

7 Art. 171 ust. 2 TFUE.

8 Por. A. Piskozub, Historia kultury jako historia transportu i lgcznosci, ,,Zeszyty Naukowe Wydzia-
tu Ekonomiki Transportu Uniwersytetu Gdanskiego” 1997, nr 4, s. 97-111.

? T. Marshall, op. cit., s. 1484 in.

10 Por. F. Moavenzadehi, D. Geltner, Transportation, Energy and Economic Development: a Dilemma
in the Developing World, Amsterdam—Oxford—New York—Tokyo 1984, s. 79.

1 M. Ratajczak, Infrastruktura a wzrost i rozw6j gospodarczy, ,,Ruch Prawniczy Ekonomiczny i So-
cjologiczny” 2000, zeszyt 4 (Rok LXII), s. 83—101.

12 F. Moavenzadehi, D. Geltner, op. Cit., s. 79.
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Niezaleznie od tego pogarszajacego warto$¢ analityczng oceny ,,rozmycia”, nauki eko-
nomiczne dostarczaja narzedzi pozwalajacych wykazanie oddziatywania bezposrednie-
go, posredniego i indukowanego (mnoznikowego)®.

Mozna wskazaé, ze juz sama inwestycja w budowe infrastruktury transportowej
stymuluje zatrudnienie i dochody. Jednak jest to efekt krotkoterminowy, wiec o zmniej-
szonej relewantnosci'®. Na potrzeby prowadzonej analizy nalezy zauwazy¢, ze wptyw
bezposredni obiektow obejmowac bedzie zatrudnienie i dochody generowane przez
podmioty bezposrednio zwigzane z dang infrastrukturg®®. Dotyczy to zaréwno samego
faktu zatrudnienia 0sob zwigzanych z obstugg konkretnych obiektdw, jak i wartosci do-
danej brutto generowanej przez podmioty funkcjonujace na terenie i/lub w obrebie dane-
go obiektu (np. portu lotniczego czy morskiego), co w dalszej kolejnosci przektada sie
na wzrost danin publicznych ponoszonych przez wszystkie te podmioty'®. Wpltyw po-
sredni dotyczy powstawania warto$ci dodanej dla gospodarki poprzez zakupy towarow
i ushug poprzez podmioty zwigzane bezposrednio lub poprzez tancuchy dostaw z danym
obiektem!”. Natomiast wptyw indukowany rozumiany jest jako warto$ci mnoznikowe
powstajace w gospodarce dzigki analizowanemu obiektowi'®. Innymi stowy, oznacza
miar¢ popytu na towary i ustugi powstajace dzieki wydatkom podmiotéw posrednio i/
lub bezposrednio zwigzanych z okreslong strukturg'.

Chcac skonkretyzowaé naszkicowane mechanizmy oddziatywania, w przypadku
infrastruktury transportowe;j, jak zostalo wspomniane, cho¢ wptyw okreslonego obiektu
jest trudno mierzalny, to jednak mozna go rozpatrywac¢ w trzech zasadniczych sferach:
gospodarki makroekonomicznej, rynkowej i mikroekonomicznej?®. W pierwszym — ma-
kroekonomicznym — aspekcie podstawowym narzedziem mierzenia wzrostu gospodar-
czego i konwergencji sg PKB i PKB per capita, natomiast produktywno$¢ mozna zwy-
miarowac, mierzac PKB przypadajace na osoby zatrudnione?'. Uwage w tym kontekscie

3 A.R. Kuklinski, Planowanie rozwoju regionalnego w krajach europejskich, Warszawa 1976,
s. 127.

14 K. Button, Infrastructure, Investment, Endogenous Growth and Economic Convergence, ,,The An-
nales of Regional Science” 1998, nr 32, s. 153—155; M. Ratajczak, op. Cit., s. 92.

5 Ibidem; A.R. Kuklinski, op. cit.

16'S. Huderek-Glapska, Wplyw portu lotniczego na gospodarke region, [w:] M. Rekowski (red.), Re-
gionalne porty lotnicze w Polsce — charakterystyka i tendencje rozwojowe, Poznan 2011, s. 193-238.

17 D.A. Aschauer, Why is infrastructure important?, “Journal of Monetary Economics” 1989, no. 23,
s. 177-200.

18 K. Button, op. cit., s. 153 i n.; A.R. Kuklinski, op. cit., s. 127.

1 1bidem.

2 R. Vickerman, Recent Evolution of Research into the Wider Economic Benefits of Transport Infra-
structure Investments, OECD Joint Transport Research Centre, “International Transport Forum, Discussion
Paper” 2007, No. 9, s. 13.

2l |bidem, s. 6.
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zwraca $cista korelacja wzrostu gospodarczego ze zwigkszeniem poziomu zatrudnienia®.
Pozytywny efekt osiagnigty jest zwlaszcza dzieki poprawie konkurencji na lokalnym ryn-
ku pracy ze strony poszukujacych zatrudnienie z innych regionow oraz dzieki utatwieniu
podejmowania pracy poza danym obszarem?.

Natomiast rynkowe efekty mozna oceni¢ za pomoca wptywu na konkurencje, sy-
tuacje aglomeracji obstugiwanej przez dany obiekt transportowy i zwigkszenie rynku
pracy. Mozna wskazac, ze stanowi to jednoczes$nie czynnik otwierajacy rynek, co prze-
ktada si¢ na zwigkszenie istniejacej presji konkurencyjnej. Ta prawidtowos$¢ oznacza, ze
najwickszym beneficjentem korzysci rynkowych beda duze obszary miejskie, wokot
ktorych koncentruje sie najwicksza ilo§¢ przedsigbiorstw, ktore jednoczesnie dysponuja
najwicksza bazg ludnosciowa?. Generalnie badania pokazujg, ze rozwdj transportu,
przektadajacy si¢ takze na spadek jego kosztow, powoduje zasadnicze zmiany w lokali-
zacji i realokacji dziatalnosci gospodarczej®. Mozna w tym miejscu wskazaé, ze cho¢
pozytywny wptyw infrastruktury transportowej na szeroko pojety rozwdj regionalny jest
nickwestionowany, natomiast zaleznos¢ migdzy wystgpieniem tych efektow gospodar-
czych, a wielkoscig inwestycji infrastrukturalnych nie ma charakteru prostej zaleznosci

dajacej si¢ opisa¢ za pomocg algorytmu proporcjonalnosci®.

3. Budowa transeuropejskich sieci transportowych — zarys
programu

W 2011 r. Komisja Europejska (KE) opublikowata Biata Ksiege Plan utworzenia
Jjednolitego europejskiego obszaru transportu — dqzenie do osiggniecia konkurencyjnego
i zasobooszczednego systemu transportu, gdzie przedstawila zarys planu rozwoju tytu-
towych sieci?’. Zatozenia sg ambitne, gdyz do 2050 r. planowane jest utworzenie jedno-
litego obszaru transportu opartego na pelnej integracji systemow transportu ladowego
(drogowego i kolejowego), wodnego i lotniczego®®. Natomiast do 2020 r. dokonane ma

22 B. Mucha-Leszko, M. Kgkol, Rozwoj infrastruktury a proces konwergencji gospodarczej, ,,Zeszyty
Naukowe z cyklu Nierownosci spoteczne a wzrost gospodarczy” 2010, s. 127-139

3 Tbidem.

2% A. Holl, Transport infrastructure, agglomeration economies, and firm birth: empirical evidence
from Portugal, “Journal of Regional Science” 2004, Vol. 44, No. 4, s. 693-712; R. Vickerman, op. cit.,
s. 12.

% B. Mucha-Leszko, M. Kagkol, op. cit., s. 137.

26 R. Vickerman, op. cit., s. 12.

27 Komisja Europejska. Biata Ksigga. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu
— dazenie do osiagniecia konkurencyjnego i zasobooszczgdnego systemu transportu COM(2011) 144 final
(dalej Biata Ksigga).

2 Ibidem.
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zosta¢ zespolenie systemow zarzadzania i przeptywu danych i ptatnosci dokonywanych
w ramach operacji infrastruktury transportowej®.

Celowi podstawowemu podporzadkowane zostaty cele subsydiarne skonkretyzo-
wane w Wytycznych dotyczgcych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej*®. W ra-
mach uszczegdtowienia planu zadan wprowadzono kategorie sieci bazowej (Core ne-
twork corridors), ktora — jak wyjasnia KE — obejmuje elementy o najwyzszej wartoSci
dodanej. Obejmuje 83 glowne porty lotnicze Europy z potaczeniami kolejowymi i dro-
gowymi; 37 kluczowych portow lotniczych z potaczeniami kolejowymi do duzych
miast; 15 tys. km linii kolejowych zmodernizowanych do duzych predkosci i 35 duzych
projektow transgranicznych majacych na celu usunigcie waskich gardet’!. Chodzi zatem
o komponenty infrastrukturalne stanowiace ogniwa transgraniczne taczace sieci krajowe
i kluczowe wezly intermodalne. Sie¢ bazowa taczy elementy tzw. sieci kompleksowe;j,
na ktorg sktadajg si¢ krajowe (wewngetrzne) systemy infrastruktury transportowej. Ma
wigc za zadanie taczy¢ gtowne osrodki spoteczno-gospodarcze Unii Europejskiej stano-
wigc jednoczesnie punkty wyjscia do panstw trzecich poprzez porty morskie, lotnicze
i polaczenia ladowe.

Plan zaktada, ze rozbudowa sieci bazowej stymulowac bedzie rozwdj sieci kom-
pleksowej. Synergia migdzy wspomnianymi elementami ma by¢ zapewniona dzigki
koncepcji korytarzy sieci bazowej. Stanowi¢ majg narzedzia koordynacji projektow na
poziomie ponadnarodowym, gdyz w ramach ogélnie wytyczonych korytarzy taczacych
wiele panstw cztonkowskich kazde panstwo ma odpowiada¢ za komponent znajdujacy
sie na swoim terytorium*®. Szczegdtowe cele zostaly skategoryzowane w sposob odpo-
wiadajacy gtownym funkcjonalnym elementom galezi transportu.

W sferze transportu drogowego planuje si¢ jego integracj¢ z innymi gateziami i do-
celowo do 2030 r. 30% towarow transportowanych na odlegtosci wigksze niz 300 km
powinno odbywac si¢ za pomoca transportu kolejowego lub wodnego. Zwraca uwage, ze
cho¢ towarowy, drogowy transport dalekodystansowy z perspektywy operacji logistycz-
nych cechuje si¢ niewatpliwie duzg elastycznoscia, natomiast z punktu widzenia polityki
transportowej zwicksza kongesti¢ drog i generuje relatywnie duzo emisji. W tym kontek-
Scie transport kolejowy i wodny oferujg mozliwos¢ zminimalizowania tych wskazanych

mankamentow, pozwalajac jednoczesnie na zwieszenie wolumenu towaroéw. Natomiast

2 |bidem.

3 Decyzja nr 1692/96 Parlamentu Europejskiego i Rady z 23 lipca 1996 r. w sprawie wspolnotowych
wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej, Dz. Urz. WE L228/1 2 09.09.1998 1.
oraz decyzje zmieniajace nr 1346/2001/EC, nr 884/2004/EC i nr 661/2010/UE.

31 J. Adamiec, op. cit., s. 63 in.

32 1bidem.
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sg to rodzaje transportu wymagajacego dedykowanej infrastruktury, ktorej powstanie wy-
maga zaangazowania wtadz publicznych?.

Kolejnym planowanym elementem jest trzykrotny (w stosunku do 2011 r.) wzrost
istniejacej szybkiej sieci kolejowej, a docelowo do 2050 r. ukonczenie calej paneurope;j-
skiej sieci takich kolei. Nalezy w tym miejscu wskazac, ze w catej Unii w ciggu ostatnich
trzech dekad daje sie zauwazy¢ spadek ilo$ci 0sob i towaréw przewozonych tg drogg®.
Udziat transportu kolejowego w poroéwnaniu z innymi gateziami transportu osob wyka-
zywat stalg tendencje spadkowa?®®. Dopiero w latach 2010/2011 doszto do pewnego usta-
bilizowania udziatu w globalnym wolumenie transportowanych oséob i towaré6w na po-
ziomie ok. 7%?°%. Reforma ma za zadanie odwrdci¢ ten trend. Zbiega si¢ z liberalizacja,
ktora w sektorze kolejowym jest zjawiskiem relatywnie nowym, gdyz rozpoczeta sig
w 2001 r. Trzy pakiety regulacyjne — tzw. Pakiety Kolejowe — wprowadzity pewne
otwarcie rynku w trzech zasadniczych aspektach: zasadach wejscia na rynek, nadzoru
regulatora i regulach finansowania infrastruktury’’. Uwolnienie dotyczylo wylacznie
transportu mi¢dzynarodowego, podczas gdy rynki lokalne pozostawaly chronione pro-
tekcjonistycznymi prawnymi barierami wejscia®. Jednoczes$nie od strony czysto tech-
nicznych parametréw pewien poziom interoperacyjnosci operacji kolejowych zostal juz
zapewniony, a wigksze otwarcie zapowiadane w zwigzku z wdrozeniem tzw. Czwartego
Pakietu kolejowego w 2019 r. stanowi¢ bedzie niewatpliwie czynnik zwigkszajacy rele-
wantno$¢ kwestii integracji europejskiej sieci kolejowej*.

Nastepnym elementem omawianego programu jest plan potaczenia do 2050 r.
wszystkich portow lotniczych nalezacych do tzw. sieci bazowej z siecig kolejowa. Cho-
dzi o przeksztalcenie portu lotniczego w multimodalny wezel transportowy. Obecnie

wiodgce europejskie porty lotnicze sg w zadowalajacy sposob zintegrowane z pozostaty

33 Drogi sa wykorzystywane co do zasady na analogicznych zasadach do przewozu 0s6b i towarow,
natomiast w wypadku infrastruktury kolejowej cho¢ same tory maja uniwersalne przeznaczenie, to wyma-
gana jest dedykowana infrastruktura dla zatadunku/wytadunku towaréw. Natomiast odsetek osob korzysta-
jacych z transportu wodnego, §rodladowego w celach komunikacyjnych, nierekreacyjnych, jest bagatelny.

3% H. de Broca, M. Mielecka Riga, A. Subocs, Transport, [w:] . Faull, A. Nikpay (ed.), Faull & Nikpay
The EU Law of Competition, Oxford 2014, s. 1831.

35 Por. Impact Assessment accompanying proposal for a Directive of the European Parliament and of
the Council amending Directive 2012/34/EU of the European Parliament and of the Council of 21 Novem-
ber 2012 establishing a single European railway area, as regards the opening of the market for domestic
passenger transport services by rail and the governance of the railway infrastructure, COM(2013) 29 final.

3% Odsetek jest jeszcze nizszy i wynosi 6,2%, jezeli wliczy si¢ transport lotniczy i wodny (§rodladowy
i morski). Por. European Commission, DG Mobility & Transport, EU transport in figures. Statistical Pock-
etbook 2013, Brussels 2013.

37 H. de Broca, M. Mielecka Riga, A. Subotcs, op. Cit., s. 1833.

3 Ibidem.

3 Propozycja aktow chodzacych w sktad czwartego pakietu kolejowego wraz z dokumentami towa-
rzyszacymi sg dostepne na stronach Komisji pod adresem: http://ec.europa.eu/commission 2010-2014/kal-
las/headlines/news/2013/01/fourth-railway-package en.htm [dostep 03.06.2014].
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infrastrukturg transportowa regionu, umozliwiajac tatwiejsze dotarcie podroznym, zwigk-
szajac tym samym obszar cigzenia obiektu i wplyw ekonomiczny. Zwiekszenie bazy po-
dréznych poprzez poszerzenie obszaru cigzenia przekltada si¢ na wzrost zainteresowania
przez linie lotnicze, sktonne rozpoczaé oferowanie lub zwigkszy¢ jego skale®. Natomiast
w wypadku mniejszych obiektow ich skomunikowanie czesto nie pozwala na wykorzy-
stanie potencjatu infrastruktury i mozliwego nieskonsumowanego popytu. Port lotniczy
we Wroctawiu jest tu instruktywnym przyktadem braku integracji z sieciag kolejowa i nie-
zadowalajaca integracja z komunikacja miejska speniajaca funkcje¢ przywozowo dowo-
zowa. Zblizony cel integracji infrastruktury zostat zaplanowany w stosunku do transportu
morskiego. W analogicznym horyzoncie czasowym — do 2050 r. — planuje si¢ potaczy¢
sieci drogowe i kolejowe umozliwiajace transfer towaré6w do/z portéw morskich*'.

Plan zaktada tez wprowadzenie do 2020 r. systemu zarzadzania ruchem lotniczym
nowej generacji w ramach inicjatywy Single European Sky (SES)*. Relewantnos¢ po-
trzeby ulepszenia systemu zarzadzania ruchem lotniczym wynika z rosnacej kongestii
zwlaszcza w sferze korytarzy duzych wysokosci®’. Zwigkszone natezenie ruchu lotni-
czego jest z jednej strony ryzykowne, jezeli chodzi o bezpieczenstwo operacji lotni-
czych, gdyz wiaze si¢ z koniecznos$cig zapewnienia separacji, a z drugiej strony ten sam
czynnik sprzyja powstawaniu opdznien, co w obliczu ograniczonej przepustowosci por-
tow lotniczych moze wigza¢ si¢ z konieczno$cig oczekiwania na ladowanie lub w skraj-
nych przypadkach skierowanie si¢ do lokacji zastepczej. Negatywne skutki tej sytuacji
odczuwane sg przez przewoznika, bo wiaza si¢ ze wzrostem kosztéw i ryzykiem dezin-
tegracji systemu hub-and-spoke wskutek desynchronizacji potgczen transferowych, ale
réwniez przez pasazerow, bo wydtuzeniu ulega czas podrdzy, natomiast w przypadku

lotow transferowych typu long haul pojawi¢ sie moze ryzyko ich odwotania*.

4. Instrument ,,£aczac Europe”

Bazujac na naszkicowanym mechanizmie wptywu infrastruktury transportowej

oraz przedstawionych zalozeniach programu budowy sieci transeuropejskich, mozna

40 D.L. Rhoades, Evolution of International Aviation: Phoenix Rising, Cheltenham 2014, s. 293.

4 Biata Ksigga...; Wniosek. Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie unijnych
wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej, COM(2011) 650 final.

42 Por. rozporzadzenie Rady (WE) NR 219/2007 z dnia 27 lutego 2007 r. w sprawie utworzenia wspol-
nego przedsiewzigcia w celu opracowania europejskiego systemu zarzadzania ruchem lotniczym nowej ge-
neracji (SESAR), Dz. Urz. UE L 64/1 z 02.03.2007 r.

3 A. Cook, European Air Traffic Management: Principles, Practice, and Research, Aldershot 2007,
s. 65-97.

* G. Burghouwt, Airline Network Development in Europe and its Implications for Airport Planning,
Aldershot 2007; G. Dobson, P.L. Lederer, Airline Scheduling and Routing in a Hub-and Spoke System,
“Transportation Science” 1993, no. 23, s. 281-297.
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stwierdzi¢, ze aspekt wspolpracy transgranicznej jest wpisany w sama jego istote. W tym
celu ustanowiony zostat instrument finansowy ,,L.aczac Europe”(Connecting Europe Fa-
cility — CEF)*. Fundusz zastapit dotychczasowy program TEN-T w zakresie zadania
budowania transeuropejskich sieci transportowych. Strumien finansowania rozdzielony
zostaje na projekty priorytetowe, otrzymujace 80% srodkow, oraz projekty ad hoc, takze
w obszarze sieci kompleksowej, na ktdre przeznaczone sa pozostate fundusze. Laczny
budzet programu w perspektywie finansowej 2007-2013 wyniost 8013 mld €, podczas
gdy w obecnej perspektywie finansowej (do 2020 r.) planuje si¢ ogdlne zwickszenie
poziomu finansowania do 26 mld €, z czego 11,3 mld € przenosi si¢ z Funduszu Spojno-
$ci*. Srodki zostang rozdysponowane w ramach konkurséw CEF. W lipcu 2015 r. pod-
jeto decyzje o wyborze konkretnych projektow do finansowania w ramach pierwszej
transzy instrumentu ,,L.aczac Europe” o tacznej wysokosci 11,9 mld €. Jednoczesnie Ko-
misja Europejska oglosita w komunikacie prasowym szacunkowe wyliczenie, swego
rodzaju plan maksimum, zgodnie z ktorym do stworzenia ,,prawdziwie europejskiej sie-
ci” potrzebna jest kwota rzedu 500 mld €, z czego potowa miataby by¢ przeznaczona na
zneutralizowanie waskich gardet zaburzajacych ogdlng kohezje systemu®’.
Wspomniany instrument ,.t.aczac Europe” zostat stworzony w celu finansowania
tych projektow, ktore pozwolg na uzupetnienie brakujacych ogniw w paneuropejskiej in-
frastrukturze transportowej. Zapewnienie ogélnej spojnosci europejskiego systemu trans-
portowego bedzie jednoczesnie stanowic element wspierajacy realizacje strategii Europa
2020%. Nalezy w tym miejscu wskazaé, ze wspomniana strategia, stanowigca ogdlng wi-
zj¢ spotecznej gospodarki rynkowej dla Europy XXI wieku, odnoszgca si¢ do kluczo-
wych wyzwan stojacych przed spoteczenstwem, nie jest bezposrednio zwigzana z siecia-
mi transeuropejskimi®. Ma charakter ogdlny, zakreslajacy pewien aksjologiczny szkielet

ustroju spoteczno-gospodarczego UE, a zatem mozna powiedzie¢, ze infrastruktura

4 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 .
w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej i uchylajace
decyzje nr 661/2010/UE, Dz. Urz. UE L 348/1 z 20.12.2013 r.; Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego
iRady (UE) nr 1316/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. ustanawiajace instrument ,,L.aczac Europe”, zmieniaja-
ce rozporzadzenie (UE) nr 913/2010 oraz uchylajace rozporzadzenia (WE) nr 680/2007 i (WE) nr 67/2010,
Dz. Urz. UE L 348/129 220.12.2013 r.

4 N. Baun, D. Marek, Cohesion Policy in the European Union, London 2014, s. 96.

47 Komisja Europejska. Komunikat Prasowy ,,Instrument «Laczac Europg«: Komisja przyjmuje plan
przewidujacy 50 mld euro na rozbudowe sieci europejskich”. Dostgpny pod adresem: http://europa.eu/rapid/
press-release IP-11-1200 pl.htm [dostep 20.07.2015.

® E. Kawecka-Wyrzykowska, Regional Dimension of new EU Cohesion Policy 2014-2020,
[w:] A. Ambroziak (ed.), New Cohesion Policy of the European Union in Poland, Warszawa 2014, s. 50
in.

4 Komunikat Komisji. Europa 2020. Strategia na rzecz inteligentnego i zréwnowazonego rozwoju
sprzyjajacego wiaczeniu spotecznemu, Bruksela 03.03.2010, COM(2010) 2020. Pelne opisywanie strategii
lezy poza zakresem niniejszego opracowania. Szerzej por. H. Frazer [et al.], Europe 2020: Towards More So-
cial EU?, [w:] E. Marlier, D. Natali (ed.), Europe 2020. Towards More Social EU?, Brussels 2010, s. 15-44.
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transportowa petni w tym kontekscie funkcje jednego z narzedzi realizacji okreslonej
wizji Unii. Jest to jednak wpltyw posredni, pozostajacy w warstwie deklaratywnej, gdyz
Europa 2020 sama nie wigze si¢ ze stworzeniem zadnych specyficznych instrumentow
finansowania czy dodatkowych kryteriow ewaluacji projektow.

W latach 2012-2013 przeprowadzono etap pilotazowy, majacy na celu zebranie
doswiadczen w zwiazku ze zwigkszonym putapem finansowania planowanym na kolej-
na perspektywe finansowa rozpoczgta w 2014 r.>° Etap pilotazowy, ktorego zarzadza-
niem zajat si¢ Europejski Bank Inwestycyjny (EBI), przeprowadzono na podstawie
zmiany rozporzadzenia w sprawie sieci transeuropejskich oraz decyzji w sprawie pro-
gramu ramowego na rzecz konkurencyjnosci i innowacji i sfinansowany z pozycji w bu-
dzecie przewidzianych na te programy do tacznej kwoty 230 miln €. Analogicznie jak
wypadku mechanizmu finansowania opartego na podziale ryzyka oraz instrumentu gwa-
rancji kredytowych dla projektéw TEN-T budzet UE bedzie wykorzystany by udostep-
ni¢ kapitat EBI majacy pokry¢ czeg$¢ ryzyka ponoszonego przez ten bank w wyniku fi-
nansowania projektoéw kwalifikowalnych®l. Na bazie zgromadzonych do$wiadczen
wydano rozporzadzenie ustanawiajace instrument ,.taczac Europe” oraz zmieniajace
rozporzadzenie (UE) nr 913/2010 i uchylajace rozporzadzenia (WE) nr 680/2007 i (WE)
nr 67/2010 ustanawiajace warunki budzetowania, selekcji projektéw i mechanizmy fi-
nansowania projektow kwalifikowalnych na okres programowania obejmujacy najnow-
sza perspektywe 201420202,

5. Uwagi koncowe

Nie ulega kwestii, ze nowoczesne, inteligentne, zintegrowane, multimodalne sieci
transportowe majg zasadnicze znaczenie zar6wno dla gospodarki Unii Europejskiej, jak
i trudno kwantyfikowalnej spojnosci spotecznej jej obywateli. Brakujace ogniwa i ,,wa-
skie gardla” we wzajemnych polaczeniach sieci europejskich powaznie utrudniajg osig-
gnigcie rynku wewnetrznego. Problem braku kohezji systemu infrastruktury transporto-
wej jest szczegolnie relewantny w wypadku panstw dawnego bloku wschodniego
i postsowieckich, ktore odziedziczyly z reguly przestarzala i Zle utrzymang infrastrukture
i zmuszone sa nadrobi¢ wieloletnie zap6znienia. Komisja argumentuje, ze ukierunkowa-
ne inwestycje infrastrukturalne o kluczowym znaczeniu przyczynig si¢ do nadania nowe;j
dynamiki rozwojowej wymianie handlowej, wzrostowi, konkurencyjnosci i tworzeniu

miejsc pracy, zwlaszcza w momencie, w ktorym Europa najbardziej tego potrzebuje.

S0 E. Kawecka-Wyrzykowska, op. cit., s. 43 i n.
1 N. Baun, D. Marek, op. cit., s. 246.
52 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1316/2013.
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Jednoczesnie jako jedng z gtdéwnych przyczyn rosnacej uwagi poswiecanej kwe-
stiom koordynacji inwestycji infrastrukturalnym wskazuje si¢ coraz wicksza komplek-
sowos¢ takich projektow, zarowno jezeli chodzi o faze planowania, jak i zabezpieczenie
prawne oraz pdzniejszy etap wykonywania. Szczegolnie jezeli mamy do czynienia z pro-
jektem o duzej skali, widoczny staje si¢ tez element polityczny. Z jednej strony bowiem
infrastruktura transportowa stanowi koto zamachowe wzrostu gospodarczego, z drugiej
jednak jej bezposrednie sasiedztwo moze by¢ ucigzliwe dla mieszkancow. W realiach
rosngcej partycypacji roznego rodzaju organizacji pozarzadowych w proces powstawa-
nia szeroko pojetej infrastruktury uzytku publicznego czynnik spoteczny moze okazaé
si¢ decydujacy dla powodzenia projektu’.

W tym kontekscie wspomniany zwickszajacy si¢ poziom kompleksowosci inwe-
stycji infrastrukturalnych sprawia, ze sfinansowanie projektu moze wykracza¢ poza
mozliwosci wladzy lokalnej, zarbwno w zakresie finansowym, jak i organizacyjnym.
Nowy instrument budzetowy ,,k.aczac Europg” w potaczeniu ze zmienionymi wytyczny-
mi dotyczacymi transportu, energii, technologii informacyjno-komunikacyjnych, moze
rzeczywiscie przyciagnaé takze inne fundusze prywatne i publiczne, jednoczesnie zwigk-
szajagc wiarygodnos$¢ projektow infrastrukturalnych i zmniejszajac poziom ich ryzyka
dla prywatnych inwestorow. Duzy budzet wyasygnowany dla programu budowy sieci
transeuropejskich stanowi niewatpliwie szans¢ dla Polski na przys$pieszenie procesu
ulepszania (czg¢sto przestarzatej i zaniedbanej) infrastruktury transportowej. Natomiast
biorac pod uwagg, ze co do zasady srodki unijne maja charakter wspotinansowania,
wysitki wladz publicznych powinny skupi¢ si¢ na projekcie, ktory bedzie w stanie za-
kwalifikowac¢ si¢ do umieszczenia w planie projektoéw przeznaczonych do finansowania
jako priorytetowy. Sama idea wspomnianych sieci sprawia, ze wspotpraca transgranicz-
na moze okaza¢ si¢ czynnikiem decydujacym do uzyskania finansowania, co stanowi

wyzwanie, ktore powinno by¢ podjete przez wtadze samorzadowe.
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