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GLOSARIUSZ

Autostrada: Droga specjalnie zaprojektowana i wybudowana dla ruchu samochodowego, ktéra nie obstuguje
uzytkownikow przylegtych terendw i ktéra

i) ma (z wyjatkiem miejsc specjalnych lub przejsciowo) odrebne jezdnie dla obu kierunkéw ruchu, odd-
zielone od siebie nieprzeznaczonym dla ruchu pasem rozdzielajacym albo wyjatkowo w inny sposéb;

i) nie przecina w jednym poziomie innej drogi, toru kolejowego lub tramwajowego ani drogi przeznaczone;j
dla ruchu pieszych;

iii)  jest specjalnie oznakowana jako autostrada.

Droga ekspresowa: Droga zarezerwowana dla ruchu samochodowego, dostepna wytacznie przez wezty lub
skrzyzowania z regulacja ruchu,

) na ktoérej zabronione jest zatrzymywanie sie lub postdj na jezdni;

i) ktora nie przecina w jednym poziomie innej drogi, toru kolejowego lub tramwajowego ani drogi
przeznaczonej dla ruchu pieszych;

i) ktdéra w wiekszosci przypadkéw sktada sie z co najmniej czterech paséw ruchu. Najczestsze ograniczenie
predkosci na drogach ekspresowych wynosi 110 km/h.

Duzy projekt realizowany w ramach EFRR: Projekt wspotfinansowany ze srodkéw Europejskiego Funduszu
Rozwoju Regionalnego, ktorego catkowity koszt kwalifikowalny przekracza 50 min euro.

PO: Program operacyjny.

Projekty od podstaw: Projekty podejmowane na terenie niezabudowanym w miescie lub na obszarze wiej-
skim wykorzystywanym do celéw rolniczych, na potrzeby ksztattowania krajobrazu lub pozostawionym w sta-
nie naturalnym. Remonty czasami zawieraja elementy pracy od podstaw, np. w przypadku dodania nowej
jezdni do istniejgcej drogi.

Przebieg drogi: Przebieg drogi zdefiniowany jako seria odcinkow prostych i tukow.

SDR: Sredni dobowy ruch w roku — najpowszechniej stosowana metoda pomiaru ruchu drogowego. Wskazuje
$rednia liczbe pojazddw przekraczajacych punkt pomiarowy w ciggu 24 godzin. Liczba ta uwzglednia ruch
w okresach zaréwno najwiekszego, jak i najmniejszego natezenia w ciggu roku.

Zamoéwienia publiczne z uzyciem formul matematycznych: Procedura przetargowa opracowana w taki

sposéb, aby wyeliminowac oferty o zbyt niskich cenach. Formuta matematyczna wylicza granice cen, ponizej
ktorych oferty nie beda uwzgledniane w dalszej ocenie.
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l.
Na lata 2000-2013 UE przeznaczyta na potrzeby
wspotfinansowania budowy i remontu drég kwote
okoto 65 mld euro ze $Srodkéw EFRR i Funduszu
Spojnosci.

1.

Trybunat Obrachunkowy przeprowadzit kontrole
24 projektéw inwestycyjnych finansowanych ze $rod-
kow Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego
(EFRR) oraz Funduszu Spdéjnosci w Niemczech, Grecji,
Polsce i Hiszpanii, aby oceni¢, czy cele zostaty osia-
gniete uzasadnionym kosztem. Catkowity koszt skon-
trolowanych projektéw przekraczat 3 mld euro.

1.

Trybunat ustalit, ze projekty drogowe czesciowo przy-
niosty rezultaty i spetnity swéj cel. W szczegdlnosci
wszystkie skontrolowane projekty zapewnity skré-
cenie czasu podrézy i poprawity bezpieczestwo na
drogach. W przypadku kilku projektéw nie uzyskano
jednak planowanego zwrotu z inwestycji, jaki przewi-
dziano w analizach kosztéw i korzysci. Ponadto ocena
dodatkowego rozwoju gospodarczego wynikajgcego
z realizacji tych projektow nie byta mozliwa z powodu
braku wymiernych wskaznikéw.

Iv.

Trybunat stwierdzit ponadto, ze nie poswiecono wystar-
Czajacej uwagi zapewnieniu optacalnosci ekonomicz-
nej projektéw. Wiekszos¢ skontrolowanych projektow
byta obarczona nieadekwatnymi prognozami ruchu
drogowego. Rodzaj drogi nie byt najlepiej dobrany do
ruchu, ktory miata przyjac¢. Beneficjenci preferowali
autostrady nawet w przypadku odcinkéw, na ktérych
potrzeby mogtyby zosta¢ zaspokojone przez drogi
ekspresowe. Koszty byty srednio o 23% wyzsze niz
pierwotnie zaktadano, a opdZnienia wyniosty srednio
9 miesiecy lub 41% w pordéwnaniu z pierwotnymi ter-
minami ustalonymi w umowach na roboty budowlane.

STRESZCZENIE

V.

Najnizsze koszty budowy drogi odnotowano w przy-
padku projektow skontrolowanych w Niemczech,
a nastepnie kolejno w Grecji, Hiszpanii i Polsce. Koszt
w przeliczeniu na uzytkownika byt najnizszy w Niem-
czech, a najwyzszy w Hiszpanii. Niektore z praktyk
przetargowych nie zapewniaty optymalizacji kosztéw.

VI.
Trybunat zaleca, co nastepuje:

a) Komisja powinna dokona¢ analizy réznic mie-
dzy kosztami budowy drogi w poszczegdlnych
panstwach cztonkowskich, aby ustali¢ przyczyny
znacznej rozpietosci cen i zapewnic¢ stosowanie
najlepszych praktyk w przysztosci.

b) Wspotfinansowanie projektow drogowych przez
UE powinno zosta¢ uzaleznione od istnienia
przejrzystych celow, ktéorym beda towarzyszyty
wskazniki oszczednosci czasu podrozy, korzysci
zwigzanych z poprawg bezpieczenstwa na dro-
gach, poprawy przepustowosci i wptywu na go-
spodarke. Wspotfinansowanie powinno zaleze¢
od wykorzystania uzasadnionych i optacalnych
rozwigzan technicznych zgodnych z najlepszymi
znanymi praktykami oraz od podjecia przez pan-
stwa cztonkowskie krokow majacych prowadzic
do zapewnienia konkurencyjnos$ci na poziomie
miedzynarodowym na krajowych lub regionalnych
rynkach budowlanych oraz do tego, by system za-
mowien publicznych zapewniat wytanianie najko-
rzystniejszych ofert.

c) Komisja powinna wspiera¢ wymiane najlepszych
praktyk pomiedzy krajowymi organami administra-
cji wtasciwymi w sprawach drég w zakresie opty-
malnych rozwigzan technicznych dla projektow
drogowych, opartych na wiarygodnych progno-
zach ruchu drogowego.

d) Komisja powinna rozwazy¢ utworzenie unijnej
bazy danych zawierajgcej informacje o jednost-
kowych kosztach srodkéw produkcji, przeznaczo-
ne dla inzynierow przygotowujacych kosztorysy
nowych projektow, co pomogtoby beneficjentom
w uzyskiwaniu nizszych cen zamoéwien.
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WSTEP

FUNDUSZE POLITYKI SPOJNOSCI I INWESTYCJE
W PROJEKTY DROGOWE

Poprawa dostepnosci ma kluczowe znaczenie dla wzmocnienia gospo-
darki poszczegolnych krajow i regiondw, a takze ich spdjnosci i kon-
kurencyjnosci. Poprawa sieci drég jest waznym elementem przyczy-
niajgcym sie do zwiekszenia mobilnosci oséb i towardw, a tym samym
stwarzajacym warunki dla rozwoju gospodarczego.

Z uwagi na fakt, ze inwestycje drogowe sg finansowane z funduszy poli-
tyki spéjnosci, podlegajg one zarzadzaniu dzielonemu. W ramach polityki
spojnosci Komisja wydaje wytyczne dotyczace sporzadzania programow
operacyjnych (PO). Na poczatku okresu programowania Komisja nego-
cjuje i zatwierdza poszczegdlne programy operacyjne proponowane
przez panstwa cztonkowskie. Do jej obowigzkow nalezy réwniez nadzo-
rowanie ustanawiania i funkcjonowania systemow zarzadzania i kontroli
w panstwach cztonkowskich. Nastepnie gtéwnym zadaniem Komisji jest
monitorowanie realizacji PO, lecz nie jest ona zaangazowana w biezgce
zarzadzanie poszczegodlnymi projektami. Komisja otrzymuje od panstw
cztonkowskich roczne sprawozdania z realizacji zadan oraz uczestniczy
w pracach komitetow monitorujacych’. Komisja jest ostatecznie odpo-
wiedzialna za wykonanie budzetu?.

Kazde panstwo cztonkowskie podejmuje decyzje w kwestii tego, jakie or-
gany zarzadzajace uczestnicza w zarzadzaniu wspoétfinansowaniem drég
przez UE, z uwagi na fakt, ze inwestycje drogowe moga podlegac wszyst-
kim szczeblom rzadowym, w tym ministerstwom odpowiedzialnym za
transport, krajowym lub regionalnym agencjom drogowym, wtadzom
regionalnym, wtadzom powiatowym lub samorzadowi terytorialnemu.

Inwestycje infrastrukturalne w panstwach cztonkowskich sg finansowane
gtéwnie ze srodkéw krajowych. Organizacja Wspotpracy Gospodarczej
i Rozwoju (OECD) obliczyta, ze tylko w 2010 r. parstwa cztonkowskie
UE wydaty na inwestycje drogowe okoto 66 mld euro’. W ciggu ostat-
nich dwoch okreséow programowania UE przeznaczata srednio okoto
4,9 mld euro rocznie na inwestycje drogowe za posrednictwem funduszy
polityki spdjnosci i w ramach projektéw TEN-T% W panstwach cztonkow-
skich, do ktorych trafia najwieksza czesc¢ srodkéw z funduszy polityki
spojnosci, znaczaca wiekszosc projektéw drogowych jest wspotfinanso-
wana przez UE°.

1

Rozporzadzenie Rady (WE)
nr 1083/2006 z dnia

11 lipca 2006 r. ustanawiajace
przepisy ogolne dotyczace
Europejskiego Funduszu
Rozwoju Regionalnego,
Europejskiego Funduszu
Spotecznego oraz Funduszu
Spdéjnosci i uchylajace
rozporzadzenie (WE)
nr1260/1999 (Dz.U.L 210
731.7.2006, 5. 25).

2 Art. 17 ust. 1 Traktatu

o Unii Europejskiej (Dz.U. C
326726.10.2012,5.13)
oraz art. 317 Traktatu

o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej (Dz.U. C 326
726.10.2012,5.47).

® Statystyki
Miedzynarodowego Forum
Transportowego OECD
,Road infrastructure gross
investment spending”
[Wydatki brutto na
inwestycje w infrastrukture
drogowq), http://www.
internationaltransportforum.
org/statistics/investment/
data.html

4 TEN-T - Transeuropejska
Sie¢ Transportowa zarzadzana
przez Agencje Wykonawczg
ds. Transeuropejskiej Sieci
Transportowej.

° Inne poza krajowymi

Zrédfa finansowania
projektéw drogowych to
pozyczki Europejskiego Banku
Inwestycyjnego i Banku
Swiatowego oraz wsparcie
pochodzace z instrumentéw
finansowania TEN-T.
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5. Planowane wydatki z funduszy polityki spojnosci przeznaczone na dro-
gi wyniosty okoto 65 mld euro przez dwa okresy programowania przy-
padajgce na lata 2000-2013° Zgodnie z oceng okresu programowania
2000-2006 fundusze wspodtfinansowaty prawie 8000 projektow, dzieki
ktérym zbudowano okoto 75 000 km’ drog®.

_I

6 Sredni udziat
wspoffinansowania UE

w catkowitych kosztach
skontrolowanych projektéw
wynosit 44%.

7 7 czego 12 744 km
zbudowano od podstaw,
a62 256 km drég
wyremontowano.

8 Zrédfo:,Ocena ex post
programoéw polityki spojnosci
w latach 2000-2006
wspotfinansowanych ze
srodkéw Europejskiego
Funduszu Rozwoju
Regionalnego’, styczen 2010,
Steer Davies Gleave, Londyn
(http://ec.europa.eu/
regional_policy/sources/
docgener/evaluation/pdf/
expost2006/wp5a_final_
report_summary.pdf).

PLANOWANE WYDATKI NA DROGI Z FUNDUSZY POLITYKI SPOJNOSCI (W MLN EURO)

2000-2006 2007-2013

RAZEM 23 917 RAZEM

Fundusz Spéjnosci 4629 Fundusze polityki spéjnosci

EFRR 19288

Z (zeqo:
Autostrady 4416 Autostrady 4577
Drogi krajowe 2405 Autostrady (w ramach sieci TEN-T) 18 565
Drogi regionalne/lokalne 2908 Drogi krajowe 7041
Drogi (nieokre$lone) 9558 Drogi regionalne/lokalne 10 581

40 764

Zrédto: Komisja Europejska.
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ZAKRES KONTROLI

Trybunat przeprowadzit kontrole, aby uzyska¢ odpowied? na pytanie:,Czy
projekty dotyczace infrastruktury drogowej wspotfinansowane z fundu-
szy polityki spojnosci UE osiggnety swoje cele uzasadnionym kosztem?”.
Nastepnie pytanie to podzielono na dwa podpunkty: a) ,Czy skontro-
lowane projekty drogowe osiggnety swoje cele?”i b) ,Czy projekty byty
zarzadzane w sposéb zapewniajacy optymalizacje kosztow?”.

Kontrola obejmowata wspotfinansowane projekty drogowe w Niem-
czech (DE), Grecji (EL), Polsce (PL) i Hiszpanii (ES)®. Tym czterem pan-
stwom przyznano najwiecej srodkow z funduszy polityki spéjnosci prze-
znaczonych na drogi w latach 2000-2013 (zob. wykres 1) — okoto 62%
catej kwoty wspoftfinansowania drog przez UE.

W tym zakresie Europejski
Trybunat Obrachunkowy sporzadzit
juz sprawozdanie na temat
wspotfinansowania infrastruktury
transportowej przez UE (zob.
sprawozdanie specjalne nr 1/93

o finansowaniu infrastruktury
transportowej (Dz.U. C 69

7 11.3.1993), sprawozdanie
specjalne nr 8/2010:,Poprawa
funkcjonowania transportu

w ramach transeuropejskich

osi kolejowych: czy inwestycje

UE w infrastrukture kolejowa

sg skuteczne?"i sprawozdanie
specjalne nr4/2012:, Wykorzystanie
funduszy strukturalnych i Funduszu
Spojnosci do wspodtfinansowania
infrastruktury transportowej portow
morskich: czy $rodki sa inwestowane
skutecznie?” (http://eca.europa.eu)).

PODZIAL WEDLUG PANSTW PLANOWANYCH SRODKOW NA WSPOLFINANSOWANIE
PROJEKTOW DROGOWYCH Z FUNDUSZY POLITYKI SPOJNOSCI W LATACH 2000-2013

(W MLN EURO)’

Pozostate
totwa
Litwa
Irlandia
Bulgaria
Wtochy
Stowacja
Portugalia
Rumunia
Wegry
Republika Czeska

Niemcy

Hiszpania

Gregja

Polska 17741

0 5000 10000 15000 20000

' Pozostate” w tabeli to wszystkie pozostate paristwa cztonkowskie UE z wyjatkiem Luksemburga i Danii, ktére nie odnotowaty wydatkow

na budowe drég.

Zrédto: Obliczenia Trybunatu Obrachunkowego oparte na danych Komisji Europejskiej.
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Kontroli poddano probe trzech projektéw z dwdch programéw ope-
racyjnych (PO) o najwyzszym poziomie wydatkéw na drogi z kazdego
z czterech wybranych panstw cztonkowskich. Probe 24 projektéw wy-
brano losowo z preselekcjonowanej populacji’®. Kontrola obejmowata
autostrady (10 projektéw), drogi ekspresowe (10 projektow) i zwykte
dwupasmowe drogi gtéwne (4 projekty). Petny wykaz skontrolowanych
projektow wraz z ich krétkim opisem oraz informacjami dotyczacymi
kosztow znajduje sie w zatqczniku I.

Zastosowane procedury kontroli obejmowaty przeglad dokumentacji,
wywiady z przedstawicielami jednostek kontrolowanych, analize syste-
mow zarzadzania projektami, oceny ekspertow oraz kontrole na miejscu
produktéw i rezultatow projektu.

10 Kryteria wyboru byty
nastepujace: catkowity koszt
projektu musiat wynosic¢
ponad pie¢ milionéw euro,
projekt musiat by¢ ukonczony
i otwarty dla ruchu
drogowego oraz zawierac co
najmniej jeden most. Potowa
projektéw z kazdego paristwa
cztonkowskiego musiata
naleze¢ do duzych projektéw
realizowanych w ramach
EFRR lub do projektéw
Funduszu Spoéjnosci.



1

UWAGI

SKONTROLOWANE PROJEKTY DROGOWE
CZESCIOWO PRZYNIOSLY ZAMIERZONE REZULTATY

10. W celu dokonania analizy wynikoéw projektéw drogowych Trybunat przy-
jat nastepujace kryteria:

) ustalenie celéw rozwoju infrastruktury transportowej;

i)  wymierny wptyw na rozwdéj gospodarczy, oceniany w oparciu o sto-
sowne wskazniki;

iii)  rentownosc¢ poczynionych inwestycji;

iv) osiggniecie wynikéw w zakresie udoskonalent ilosciowych lub
jakosciowych.

11. Zdefiniowane cele projektéw drogowych zwykle odnoszg sie do krajo-
wych lub regionalnych celéw rozwoju gospodarczego i miedzyregional-
nych potrzeb transportowych. Najczestsze cele na poziomie operacyjnym
to skrocenie czasu przejazdu, zwiekszenie bezpieczenstwa na drogach
oraz zmniejszenie zageszczenia ruchu i zanieczyszczenia. Sposoby ich
osiggania obejmuja zwiekszenie przepustowosci i poprawe jakosci istnie-
jacej sieci drog poprzez wybudowanie nowych potaczen alternatywnych
(osiem skontrolowanych projektéw obejmowato budowe obwodnicy) lub
poprzez gruntowny remont drog (siedem skontrolowanych projektow).

12. W 21 sposrod 24 skontrolowanych projektéw cele byty tozsame z ocze-
kiwanymi wynikami. W przypadku trzech projektéw nie przeprowadzono
analizy potrzeb, zostaty one zatem wdrozone na podstawie porozumie-
nia pomiedzy decydentami stwierdzajacego niska jakos¢ istniejacych
potaczen.
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13. Wszystkie wnioski o przyznanie pomocy w ramach duzych projektow " Whnioski te podlegaja
EFRR lub Funduszu Spojnosci' (jedenascie skontrolowanych projektow) decyzji ad hoc dotyczacej
i osiem innych wnioskéw projektowych zawieraty szczegétowy opis ocze- ‘Q’gﬁ}?:ﬁ”ggfgszk'a preez
kiwanego wptywu realizacji projektu na rozwoj gospodarczy (np. liczba e R

nowych miejsc pracy w regionie, liczba miejsc pracy przy budowie i kon- 2 Wyjatek stanowily: droga
serwacji, potencjalny ruch turystyczny). Jednak z powodu braku stosow- DK43 w Czestochowie (PL),
nych wskaznikow (np. faktycznie stworzone nowe mozliwosci zatrudnie- Keratea-Lavrio i Saloniki-

Kilkis (EL), Jaraicejo (ES), droga

nia, udziat nowego ruchu tranzytowego, liczba nowych przedsiebiorstw 1132 (DE).

w regionie) sprawozdania z osiggniec projektow skupiaty sie na kwotach
wykorzystanych srodkow i zrealizowanych produktach fizycznych, poda-
jac jedynie minimalne informacje o skutkach tych projektéw dla miej-
scowej gospodarki i rzeczywistych korzysciach dla uzytkownikéw drog.
W konsekwencji nie mozna oceni¢, czy finansowane projekty faktycznie
wywarty oczekiwany wptyw na gospodarke.

14. Dla 19 sposrod 24 projektéw'? przeprowadzono analize rentownosci, aby
oceni¢, czy projekty moga zapewnic¢ wystarczajacy zwrot z inwestycji.
Zastosowano nastepujace wskazniki: ekonomiczng wartosc biezaca netto
(ENPV), ekonomiczng stope zwrotu (ERR) oraz wskaznik kosztéw i korzy-
$ci (B/C), przy czym ten ostatni dostepny byt dla wszystkich 19 projektow.
Wskaznik ten zalezy od szacunkowych kosztéw projektdw i szacowanych
przysztych korzysci gospodarczych. W przypadku pozostatych pieciu pro-
jektow, niebedacych duzymi projektami, organy zarzadzajace nie uznaty
analizy kosztow i korzysci za konieczng (np. w przypadku projektu ,Jara-
icejo” (ES)) lub tez prognozy ruchu nie byty dostepne (np. dla projektu
,Keratea-Lavrio” (EL)).

15. Minimalny wskaznik B/C dla inwestycji drogowych wspoétfinansowanych
przez UE nie zostat okreslony. Komisja przekazata jednak wszystkim or-
ganom zarzadzajacym ,Przewodnik po analizie kosztow i korzysci dla
duzych projektow”.
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Sposrod 19 projektéw, dla ktérych informacje byty dostepne, 14 odnoto-
wato wykorzystanie mniejsze od oczekiwanego' (zob. wykres 3). Koszt
skontrolowanych duzych projektow realizowanych w ramach EFRR i pro-
jektow Funduszu Spojnosci okazat sie srednio 0 26% wyzszy od kosztow
uwzglednionych w studiach wykonalnosci', co sprawito, ze inwestycje
byty znacznie mniej rentowne niz planowano.

Dwa duze projekty realizowane w ramach EFRR (A17 1 A20) skontrolowane
w Niemczech zostaty w federalnym planie inwestycji drogowych skla-
syfikowane jako ,pilne”. Jednak obliczenie ich wskaZnika B/C z wykorzy-
staniem rzeczywistych danych, znanych po ukoriczeniu tych projektow,
pozwolito stwierdzi¢, ze nie klasyfikuja sie one jako ,pilnie potrzebne”,
poniewaz koszty budowy zwiekszyty sie 0 50% (A17) lub natezenie ruchu
byto 0 50% nizsze niz poczatkowo przewidywano (A20).

Podobnie w Grecji, wedtug wniosku o przyznanie pomocy dla projektu
E75/PATHE korytarza drogowego obejmujacego kontrolowany odcinek
jego wskaznik B/C wynosit 3,1, a catkowity koszt byt przewidziany na
278 mlin euro. Rzeczywisty koszt projektu wynidst 378 min euro. Gdyby
wszystkie pozostate czynniki pozostaty bez zmian, dodatkowe koszty
zmniejszytyby wskaznik B/C do 2,3.

Poprawa bezpieczenstwa na drogach byta zdefiniowana jako cel we
wszystkich wnioskach projektowych. W przypadku dwdéch projektow
budowy autostrad w Hiszpanii i jednego w Grecji korzysci dla bezpie-
czenstwa byty szczegolnie zauwazalne. W przypadku dwoch skontrolo-
wanych projektéw dla autostrady A66 (ES) celem byto osiggniecie wspot-
czynnika smiertelnosci nie wyzszego niz 0,03 (liczba ofiar Smiertelnych
przypadajaca na 1 km w ciggu roku) oraz wspotczynnika oséb rannych
nie wyzszego niz 1,14. W 2010 r. rzeczywiste statystyki wykazaty wspot-
czynnik $miertelnosci wynoszacy zero, a wspotczynnik oséb rannych -
jedynie 0,1. Projekt E75/PATHE (EL) doprowadzit do zmniejszenia liczby
wypadkoéw smiertelnych ze srednio sze$ciu w latach 2001-2010 do zera.
Dalsze pozytywne przyktady poprawy bezpieczenstwa to projekty w Cze-
stochowie (PL) i w Loja (ES) (zob. zdjecie 1), ktére rozwigzaty problem
czestych wypadkéw drogowych na przejazdach kolejowych.

Trybunat zbadat rowniez skrécenie czasu podrézy osiggniete dzieki tym
11 projektom, w ktérych taki cel zdefiniowano i w ktérych przypad-
ku wykonanie badan poréwnawczych byto mozliwe. Wszystkie badania
wykazaty, ze w poréwnaniu z potgczeniami alternatywnymi zbudowane
odcinki drég pozwolity na zaoszczedzenie do 60% czasu. Wszystkie pro-
jekty umozliwity takze oszczednos¢ czasu przewidziang we wnioskach
o udzielenie pomocy.

13 7 przeprowadzonej analizy
poréwnawczej dostepnych
danych dotyczacych ruchu
drogowego wynika, ze

w niektérych sposréd
skontrolowanych krajow

w 2011 r. nastapit spadek
natezenia ruchu wynoszacy
do 20% w poréwnaniu
z2010r, czego nie
odnotowano w latach
poprzednich. Znaczacych
zmian w natezeniu ruchu nie
stwierdzono w Niemczech

i w Polsce.

4 Dane te odnoszg sie do
catkowitych oczekiwanych
kosztow skontrolowanych
projektéw podanych we
whnioskach o przyznanie
pomocy.
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© Europejski Trybunat Obrachunkowy.

Zdjecie 1 - Nowy most w Loja (ES), ktéry rozwiazat problem
przejazdu kolejowego i zmniejszyt do zera wspétczynnik
wypadkow

21. Cho¢ wszystkie skontrolowane projekty doprowadzity do skrécenia
czasu podrozy, siedem projektéw'™ nie osiggneto petnego potencjatu
w zakresie oszczednosci czasu, poniewaz inne czesci tych samych tras
tranzytowych nie zapewniaja takich samych standardow predkosci, prze-
pustowosci ani bezpieczenistwa jak skontrolowane odcinki. W niedalekiej
przysztosci dwa z nich (droga A1 (PL) oraz Saloniki—Kilkis (EL)) zostang
potaczone z poréwnywalnymi drogami (konieczne projekty byty juz reali-
zowane w czasie trwania kontroli), lecz w pozostatych przypadkach pro-
blemy pozostaja aktualne (zob. ramka ze szczegdtowymi informacjami).

TRZY PRZYPADKI MOZLIWYCH DALSZYCH UDOSKONALEN W CELU DODATKOWEGO
SKROCENIA CZASU PODROZY

o Droga S7 (PL) zostanie catkowicie wyremontowana w nadchodzacych latach, lecz w czasie kontroli faczyta
sie ona z odcinkiem ze skrzyzowaniami jednopoziomowymi, ktére spowalniajg przeptyw ruchu.

o Droga S8 (PL) byta czteropasmowg drogg ekspresowag, ktéra w jednym koncu prowadzita do zwyktych dwu-
pasmowych drég gtéwnych, przez co oszczednosc czasu uzyskana dzieki drodze ekspresowej staje sie mato

istotna. Obecnie droga ta jest przebudowywana na catej dtugosci od Biategostoku do Wroctawia.

o Droga B104 (DE) stanowi drugi odcinek pétnocnej obwodnicy Schwerina. Dalsze czesci obwodnicy nie
zostaty jeszcze zbudowane.
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POPRAWA PRZEPUSTOWOSCI MOGLA ZOSTAC
OSIAGNIETA NIZSZYM KOSZTEM

W celu dokonania oceny kosztow projektow Trybunat przeprowadzit ba-
dania poréwnawcze na podstawie cen jednostkowych dla najbardziej
porownywalnych materiatow i robdt budowlanych. Podczas przeprowa-
dzania analizy uzasadnienia tych kosztow szczegdlng uwage poswiecono
praktykom dotyczacym zarzadzania (planowanie, zamodwienia i wdraza-
nie), ktére majag kluczowe znaczenie dla realizacji projektéw najkorzyst-
niejszym kosztem. Jako kryteria Trybunat przyjat wtasciwe wykonanie
projektéw w terminach okreslonych w umowie i zgodnie z kosztami
umownymi.

ROZNE SPOSOBY POROWNYWANIA KOSZTOW DROG

Dla wszystkich skontrolowanych projektéw Trybunat obliczyt koszty
w trzech kategoriach:

a)  Catkowite koszty projektu — koszt drogi w przeliczeniu na kilometr
jest tatwy do obliczenia, lecz metoda ta nie pozwala na sprawie-
dliwe poréwnanie poszczegdlnych projektow, poniewaz warunki
geologiczne i przyrodnicze oraz rodzaj robot moga sie réozni¢ w za-
leznosci od projektu. Dane dotyczace catkowitych kosztow projektu
mozna jednak zastosowac¢ do analizy kosztowej réznego rodzaju
drég, np. kosztéw budowy autostrady w poréwnaniu z kosztami
drogi ekspresowej.

b)  Catkowity koszt budowy — catkowity koszt budowy pokrywaja-
cy wszystkie materiaty i roboty potrzebne do realizacji projektu.
Inaczej niz w przypadku kosztéw catkowitych, takie elementy jak
nadzdér i nabycie terendw sg tu pomijane. Catkowity koszt budowy
wskazuje na poziom cen zwiagzanych z budowa drég w danym kraju.

c)  Koszt budowy drogi - ta kategoria odnosi sie wytacznie do kosztéw
budowy nawierzchni drogi z wytgczeniem planowania i nadzoru,
obiektéw inzynieryjnych i akcesoriow drogowych, takich jak bariery
i znaki drogowe. Ta kategoria jest najwtasciwsza do poréwnywania
kosztow projektow, poniewaz eliminuje wszystkie elementy zwia-
zane z warunkami geologicznymi i przyrodniczymi.

Aby wyeliminowac réznice kosztow zwigzane z rézng szerokosciag drég,
wszystkie koszty zostaty takze przeliczone na 1000 m? powierzchni drogi.
Wykres 2 przedstawia koszty catkowite, catkowity koszt budowy oraz
koszt budowy drogi w przeliczeniu na 1000 m? jej powierzchni. Wykres
ten umozliwia ogdlne poréwnanie poziomu kosztéw w projektach ob-
jetych kontrolg. Szczegétowe informacje dotyczace réznych rodzajéow
kosztow na poziomie projektu zawiera natomiast zatqcznik I1.
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25. Z wykresu 2 widac, ze:

a) projekty skontrolowane w Niemczech miaty najnizszy koszt na
1000 m? we wszystkich trzech kategoriach. Brak dowodoéw na to,
aby fakt ten mozna byto wyjasni¢ niskimi kosztami pracy;

b) w przypadku projektéw skontrolowanych w Hiszpanii istnieje
znaczna réznica pomiedzy catkowitym kosztem budowy i kosztem
budowy drogi. Oznacza to intensywne wykorzystanie obiektéw in-
zynieryjnych, takich jak mosty czy tunele;

c)  srednikoszt budowy drogi jest najwyzszy dla projektow skontrolo-
wanych w Polsce i tylko nieznacznie nizszy w przypadku projektow
w Hiszpanii.

SREDNI KOSZT CALKOWITY, CALKOWITY KOSZT BUDOWY ORAZ KOSZT BUDOWY DROGI
W PRZELICZENIU NA 1000 M2 POWIERZCHNI W SKONTROLOWANYCH PROJEKTACH
DROGOWYCH W POSZCZEGOLNYCH PANSTWACH CZLONKOWSKICH (W EURO)’

600 000

500000

400 000 )
m Sredni koszt catkowity

w Sredni koszt
budowy

300000

w Srednikoszt
budowy drogi

200000

100 000

Niemcy Gregja Polska Hiszpania

' W celu poréwnania polskich projektow we wszystkich obliczeniach wykorzystano dtugoterminowy kurs wymiany 4 ztote = 1 euro.
Zrédto: Obliczenia Europejskiego Trybunatu Obrachunkowego.

Sprawozdanie specjalne nr 5/2013 — Czy $rodki przeznaczone na drogi w ramach europejskiej polityki spéjnosci sa wiasciwie wydatkowane?



26.

27.

28.

29.

Na koszt projektu drogowego moga wptywac: a) przebieg trasy i potrze-
ba nabycia gruntéw, b) specyfikacje techniczne oparte na prognozach
ruchu i obowigzujacych normach budowlanych, c) systemy zamowien
i konkurencja na rynku oraz d) zarzadzanie projektem na etapie budowy.
W dalszych czesciach dokumentu przeanalizowano te czynniki na pod-
stawie wynikow kontroli.

W przypadku wszystkich 24 skontrolowanych projektéw Trybunat spraw-
dzit, czy wybrano najbardziej ekonomiczny przebieg trasy. Zbadano al-
ternatywne przebiegi tras dla wszystkich projektéw i tam, gdzie byto to
mozliwe, zweryfikowano je podczas wizyt terenowych.

W przypadku 19 projektow uzasadnienie wyboru danego przebiegu
trasy wystarczato do potwierdzenia jego przewagi ekonomicznej. Pie-
ciu'® projektéw nie wybudowano zgodnie z najbardziej ekonomicznym
przebiegiem trasy ze wzgledu na wymogi ochrony srodowiska i sprze-
ciw mieszkancow / wtadz lokalnych. Na przyktad projekt E75/PATHE (EL)
zbudowano w trudnym terenie gorskim, aby nie zablokowac dostepu do
morza miastom: Kamena Vourla i Agios Konstantinos.

Osiem tras zostato wytyczonych wzdtuz istniejacych drog. Koszt po-
zostatych 16 projektéw od podstaw byt srednio dwa razy wyzszy od
kosztu drég wybudowanych wzdtuz istniejacych tras, poniewaz projekty
te pociggaty za sobag dodatkowe koszty nabycia gruntéw i wykonania
niezbednych prac ziemnych. Sredni koszt catkowity skontrolowanych
projektéw realizowanych w petni od podstaw wynosit 9,4 mIn euro za
kilometr, podczas gdy koszt catkowity projektéw wykorzystujgcych ist-
niejgce trasy wynosit srednio 4,7 min euro za kilometr. Budowa wzdtuz
istniejgcych tras okazuje sie zatem tansza.
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30. W jednym przypadku wybor juz istniejgcej trasy zwiekszyt koszty. Projekt "7 Droga zbiorcza to zwykla
y y y y y Yy
dotyczacy drogi ekspresowej S7 (PL) okazat sie drozszy od projektu po- dwupasmowa droga
dobnej drogi S8 (PL), ktérg zbudowano od podstaw. W celu rozbudowy ?;Orrc’g;é%i?ﬁzgfaﬁniih
drogi S7 do standardu drogi ekspresowej przy jednoczesnym zapewnie- znajdujacych sie w okolicach
niu dostepu mieszkaricom przydroznych terenéw konieczna byta budo- drogi zawierajacej
wa drég zbiorczych'” na catej dtugosci nowej drogi ekspresowe;. ograniczenia dostepu,
np. autostrady lub drogi
ekspresowej.
31. Projekty drog i ich specyfikacje techniczne opieraja sie na szacunkach

dotyczgcych przysztego ruchu na tych drogach. Trybunat przeanalizowat
adekwatnos¢ szacunkéw ruchu drogowego dla 19 projektéw, dla kto-
rych dostepne byty dane dotyczace zarowno ruchu planowanego, jak
i rzeczywistego. W przypadku pieciu projektow réznica miedzy rzeczywi-
stym natezeniem ruchu a szacunkami byta mniejsza niz 20%. W jedenastu
przypadkach wynosita ona miedzy 21% a 50%, a w trzech przypadkach
wyniosta 51% lub wiecej (cztery niedoszacowania i dziesie¢ przeszaco-
wan) (zob. wykres 3 zawierajacy pordwnanie prognoz z rzeczywistymi
danymi z pomiaru ruchu).

STWIERDZONY SDR W POROWNANIU Z PROGNOZAMI

Hinojal

Aldea del Cano

La Herradura

Castell de Ferro

DK79

Obwodnica Czestochowy
A1

S8

S7

DK 50

A2 Nymfopetra-Asprovalta
A2 Kouloura-Kleidi

E 75 PATHE

L132

B 104

A20

S 177 Radeberg

S 177 Pima

A17 0,79

000 020 040 060 080 100 120 140 1,60

ES

1,40

PL

EL

DE

Uwaga: Wartos¢ 1 oznacza, ze rzeczywisty ruch odpowiada planowanemu.
Zrédto: Obliczenia Europejskiego Trybunatu Obrachunkowego.
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32. Trybunat zestawit catkowity koszt projektéw z wynikami pomiaru ru-
chu. Obliczenia te, przedstawione na wykresie 4, opieraja sie na danych
z pomiaru ruchu drogowego i pokazuja koszt jednego kilometra drogi
podzielony przez $rednig liczbe uzytkownikow dziennie.

33. W skontrolowanych projektach sredni koszt kilometra drogi przy
uwzglednieniu SDR byt ponad czterokrotnie wyzszy w Hiszpanii niz
w Niemczech, natomiast Polska i Grecja uplasowaty sie pomiedzy tymi
dwiema skrajnosciami.

_I

CALKOWITY KOSZT 1 KM SKONTROLOWANYCH PROJEKTOW DROGOWYCH
W ZESTAWIENIU Z WYNIKAMI POMIARU RUCHU (SDR) (W EURO)

N

Jaraicejo 711,78

Hinojal mesm 344,08

Aldea del Cano : 228,44
Loja

La Herradura

Castell de Ferro

DK 79 ),

Obwodnica Czestochowy  jmmsm 324,81

Al
5§ jmmm 289,88
S7 298,93
DK50 e 625,89
Saloniki — Kilkis  mesm 345,03
A2 Nymfopetra-Asprovalta s 342,78
A2 Kouloura-Kleidi e 218,44

E75PATHE e 1 077,89
L132 = 148,61

B104 |mmmm 34938
A20 298,48

S 177 Radeberq  jmmmmm 509,76

$177Pima  jmemm 396,28
A17 e 303,04

0 1000 2000 3000 4000 5000

ES

4121,05

1710,32

PL

1

EL

1

DE

Zrédto: Obliczenia Europejskiego Trybunatu Obrachunkowego.
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34. Projekt,La Herradura” (ES) generowat najwieksze koszty w przeliczeniu na '8 |oja (ES), E75 Pathe (EL),
uzytkownika. Projekt byt technicznie ztozony i wymagat wielu prac ziem- DK50 (PD).
nych majacych na celu wykonanie tuneli, a rzeczywiste natezenie ruchu
okazato sie mniejsze niz 50% planowanego SDR. Inne projekty o wyraznie
podwyzszonych kosztach w przeliczeniu na uzytkownika dziennie sg albo
ztozone technicznie (zawierajg wiele obiektodw inzynieryjnych, takich jak
mosty i tunele'®), albo ruch na nich nie jest zbyt intensywny'?.

19 Jaraicejo (ES),
S17 Radeberg (DE), A1 (PL).

35. Kluczowa decyzja techniczna, ktéra przesadza o przysztych kosztach drog,
dotyczy typu drogi, ktéra ma zosta¢ zbudowana. Wykres 5 przedstawia
catkowite koszty w przeliczeniu na kilometr poszczegdlnych typow drég
w prébie objetej kontrola Trybunatu. Droga w petni odpowiadajaca pa-
rametrom autostrady moze by¢ ponaddwukrotnie bardziej kosztowna
od pozostatych dwdéch typdéw drog.

_I

SREDNI CALKOWITY KOSZT W PRZELICZENIU NA KILOMETR POSZCZEGOLNYCH TYPOW
SKONTROLOWANYCH DROG' (W EURO)

12:000 000

10941402

10000000 —

8000000

6225187
6000000 —

4159281

4000000 -

2000000 —

Srednia dla Srednia dla Srednia dla
autostrad drdg ekspresowych  drdg gtéwnych

' Obliczenia oparte na catkowitych kosztach 24 skontrolowanych projektéw.
Zrédto: Obliczenia Europejskiego Trybunatu Obrachunkowego.
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36. Trybunat obliczyt Srednie koszty catkowite, srednie koszty budowy i sred- 20 Srednie koszty catkowite
nie koszty budowy drogi dla dwdéch najbardziej poréwnywalnych ty- gwéchkskontrolowsnych
péw drég - autostrad i drég ekspresowych. Wykres 6 potwierdza, ze we 0g Exspresowyc ‘

. . ) ; o wybudowanych od podstaw:
wszystkich kategoriach kosztow drogi ekspresowe wymagaty mniejszych S8 (PL) i Saloniki—Kilkis (EL),
naktadéw inwestycyjnych niz autostrady. Przyczyny roznic w kosztach wyniosty 4,2 min euro za
mozna podzieli¢ na dwie gtowne kategorie: a) drogi ekspresowe wyma- kilometr. Koszty te s nizsze

. . . . . . niz $redni koszt za jeden
gaja mniejszej szerokosci korytarza drogowego, wiec koszt nabycia grun- ilometr wszystkich drog
tow i budowy jest nizszy, oraz b) istniejace trasy zwyktych drég gtéwnych ekspresowych.

mogga zostac rozbudowane do standardu drogi ekspresowej, poniewaz
drogi ekspresowe projektowane sg dla nizszych predkosci, podczas gdy
autostrady wymagajg zwykle catkowicie nowych tras?.

_I

SREDNI KOSZT CALKOWITY, KOSZT BUDOWY | KOSZT BUDOWY DROGI W PRZELICZENIU
NA 1000 m> SKONTROLOWANYCH AUTOSTRAD | DROG EKSPRESOWYCH (W EURO)

450000
400000

M Droga ekspresowa

1 Autostrada

Koszt catkowity Koszt budowy Koszt budowy drogi

Zrédto: Obliczenia Europejskiego Trybunatu Obrachunkowego.
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Poniewaz skontrolowane drogi ekspresowe sktadaja sie z dwdch jezdni
i co najmniej czterech paséw ruchu, moga one przyjac¢ podobna liczbe
pojazdéw i jednoczesnie zapewni¢ podobne standardy bezpieczenstwa
jak autostrady. SDR zanotowany na drogach ekspresowych zbudowanych
w ramach skontrolowanych projektéw wynosit srednio 16 950 pojaz-
déw, natomiast na osmiu czteropasmowych autostradach zbudowanych
w ramach poréwnywalnych projektow $rednia wartos¢ tego wskaznika
wynosita 13 398 pojazdow. Tylko w dwoch przypadkach SDR zanotowa-
ny na autostradach czteropasmowych byt wyzszy niz srednia wartos¢
tego wskaznika dla drég ekspresowych. Prowadzi to do wniosku, ze ruch
drogowy na co najmniej szes$ciu autostradach mogtby réwniez zostac
obstuzony przez drogi ekspresowe.

© Europejski Trybunat Obrachunkowy.

Zdjecie 2 - Droga ekspresowa S8 w Polsce

W PRZYPADKU ZADNEGO SKONTROLOWANEGO PROJEKTU
NIE UZYSKANO MOZLIWIE NAJLEPSZEJ CENY

Panstwa cztonkowskie uwzglednione w probie Trybunatu miaty rézne
systemy zamowien publicznych. W Grecji i Hiszpanii ceny jednostkowe
robot zostaty ustalone przez organy administracji, a oferenci oferowali
znizki w stosunku do cen ,urzedowych"”', przy czym wszystkie pdzniej-
sze wzrosty kosztéw pokrywano za pomocg umow ,koszt plus” W Polsce
i Niemczech oferty byty wyszczegdlnione, a oferenci mogli swobodnie
oferowac wtasne ceny jednostkowe robot. W Niemczech korytarze dro-
gowe podzielono na krotsze jednostki zamowien o dtugosci od 1,5 do
5 km. W pozostatych krajach skontrolowane projekty byty zamawiane
w pojedynczym odcinku?.

21 W Hiszpanii znizki
oferowano od ceny
catkowitej, natomiast

w Grecji — od grup robot
i materiatow.

227 wyjatkiem projektu
E75/PATHE (EL), ktory
podlegat zamdwieniu

w dwéch odcinkach.

W Polsce i Grecji duze spotki
zarzadzajace projektami
wygraty najwieksze przetargi
z powodu wysokich
wymagan kapitatowych
postawionych w procedurze
przetargowe;j.
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W Grecji i Hiszpanii warunkiem dopuszczenia do postepowania o udzie-
lenie zamdwienia byta wczesniejsza rejestracja w rejestrach kwalifikacyj-
nych? prowadzonych przez ministerstwa witasciwe do spraw gospodar-
ki**, podczas gdy w Polsce i w Niemczech wszystkie firmy mogty bra¢
bezposdredni udziat w ogtoszonym przetargu.

W przypadku o$émiu projektow zamdwienia udzielono oferentom, kté-
rzy nie zaoferowali najnizszej ceny sposrod wszystkich ofert zgodnych
z wymogami technicznymi. Trzy projekty w Hiszpanii i cztery w Grecji
podlegaty procedurze zamowien z zastosowaniem formuty matematycz-
nej wykluczajacej firmy, ktére oferowaty zbyt niskie ceny (wiecej niz 10%
ponizej sredniej oferowanej ceny). Praktyka wykorzystywania formut ma-
tematycznych w Grecji i Hiszpanii zostata zaprzestana. Komisja natozyta
kare w wysokosci 10% na wszystkie projekty, w ktorych wykorzystano
ten sposob udzielania zamowien w Grecji. Niektdre z firm wykluczonych
z postepowania o udzielenie zamdwienia w pdZniejszym okresie utwo-
rzyty wspdélne przedsiewziecia ze zwycieskimi oferentami?, swiadczyty
ustugi budowlane i otrzymywaty wynagrodzenie na podstawie wyzszych
cen oferowanych w zwycieskiej ofercie.

Drogi w Europie sg budowane zgodnie z ogéInymi normami dotyczacymi
wymogow dla kazdego rodzaju drog, lecz szczegotowe przepisy w zakre-
sie akcesoriéw drogowych i oznakowania drég sg nadal rozdrobnione.
Na przyktad normy dla akcesoriow drogowych, takich jak znaki drogowe
i niektore bariery ochronne, nie zostaty ujednolicone, co moze stanowic
przeszkode dla wejscia na rynki krajowe. Znakiem postepu jest nowa
zharmonizowana europejska norma jakosci (ENO1317-5) obowigzujaca od
1 stycznia 2011 r. Norma ta pozwala organom odpowiedzialnym za drogi
i producentom przekazywac informacje o jakosci produktow w sposéb
jednolity dla catej Europy. W réznych krajach stosowane sg bariery o réz-
nej konstrukcji, co utrudnia uzyskanie korzysci z ekonomii skali. Wykres 7
przedstawia réznice w cenach podobnych drogowych barier ochronnych
na réznych rynkach. Jak wida¢, réznica miedzy najnizsza a najwyzsza
$rednig cena wynosi 75%.

W odniesieniu do wszystkich projektow Trybunat zbadat réwniez koszt
nawierzchni mostéw jako specyficzny, tatwo poréwnywalny sktadnik
kosztow. Wyniki (zob. wykres 8) pokazuja, ze w Hiszpanii koszty mostow
s wyraznie nizsze niz w pozostatych krajach objetych kontrola.

3 Rejestry kwalifikacyjne
prowadza wykaz
przedsiebiorstw
uprawnionych do podjecia
realizacji projektéw o danych
rozmiarach i danym stopniu
ztozonosci technicznej.

Dla kazdej procedury
przetargowej istnieje
minimalny wymaog dotyczacy
kwalifikacji.

2 W celu realizadji
projektéw zarejestrowane
przedsiebiorstwa moga
tworzy¢ wspdlne
przedsiewziecia z innymi
firmami.

% Powyzsze miafo miejsce
w przypadku projektéw
Keratea-Lavrio i Kymis
Avenue (oba w EL).
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SREDNI KOSZT 1 m BARIER OCHRONNYCH W SKONTROLOWANYCH PROJEKTACH
(W EURO)

Hiszpania

Polska 34,98

Gregja 20,25

Niemcy

1

(=}
v

10 15 20 25 30 35 40

Zrédto: Obliczenia Europejskiego Trybunatu Obrachunkowego.

SREDNI KOSZT 1 m2 NAWIERZCHNI MOSTU W SKONTROLOWANYCH PROJEKTACH
(W EURO)

Hiszpania 696,94

Polska

]E

Greja 1293,80

200 400 600 800 1000 1200 1400

o

Zrédto: Obliczenia Europejskiego Trybunatu Obrachunkowego.
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Aby wyjasnic te réznice w kosztach, Trybunat poréwnat ceny podstawo-
wego materiatu do budowy mostdw, tj. ceny zastosowanego betonu.
Analiza poréwnawcza (zob. wykres 9) wykazata, ze beton byt najtanszy
w przypadku projektéw skontrolowanych w Hiszpanii, a stosunkowo
drogi w Niemczech i Polsce. Z poréwnania kosztéw betonu wynika, ze
Srednia oferowana cena w jednym panstwie cztonkowskim moze byc¢
zZnacznie nizsza niz w innym?°.

Szes¢ sposrod 10 skontrolowanych projektow autostradowych?” zawierato
elementy redukujgce hatas. Wymagane poziomy ochrony réznia sie w za-
leznosci od kraju. Na przyktad najwyzsze dopuszczalne poziomy hatasu
w Polsce sg nawet o 7 dB nizsze niz odpowiadajace im wartosci w s3-
siednich krajach. Bardziej rygorystyczne przepisy sprawiajg, ze znaczaca
czes¢ niemal kazdego nowego projektu drogowego musi by¢ ostaniana
ekranami akustycznymi (zob. zdjecie 3), co przektada sie na koszty.

SREDNI KOSZT 1 m® BETONU DO BUDOWY NAWIERZCHNI MOSTU
W SKONTROLOWANYCH PROJEKTACH (W EURO)

25

% Sktadniki betonu (cement,
piasek i stal) sa przedmiotem
handlu miedzynarodowego,
sam beton jednak nim nie
jest.

27 A1 (PL); A17i A20 (DE);
E75/PATHE i A2 (EL); A7 (ES).

Polska | 228
Grecja | 176
6 5‘0 160 1"50 200 250

Zrédto: Obliczenia Europejskiego Trybunatu Obrachunkowego.
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© Europejski Trybunat Obrachunkowy.

Zdjecie 3 - Ekran akustyczny na DK 79 w Jaworznie

PRZEKROCZENIA KOSZTOW O PONAD 20% W PRZYPADKU
11 SKONTROLOWANYCH PROJEKTOW

Rézne systemy zarzadzania projektami stosowane w panstwach czton-
kowskich majg wptyw na dodatkowe koszty i terminowe ukornczenie prac.
W Niemczech i Polsce wykonawcy ponoszg petng odpowiedzialnos¢ za
ewentualne zmiany cen $rodkéw produkcji, natomiast w Grecji i Hiszpanii
stosowano systemy indeksacji, za pomoca ktérych ceny srodkow produk-
cji byty okresowo analizowane i ponownie wyceniane przez ministerstwa
wtasciwe do spraw robot publicznych.

W Grecji, Niemczech i Hiszpanii ponowne obmiary robét i aktualizacje
umow byty czeste, co doprowadzito do wielokrotnych modyfikacji umow
i dodatkowych ptatnosci. Tymczasem polski system zarzadzania projek-
tami jest zaprojektowany w taki sposoéb, aby zmniejszy¢ ryzyko dodat-
kowych roszczen, za$ po udzieleniu zaméwienia obowiagzek przekazania
dodatkowych ptatnosci powstaje sporadycznie.

26
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47. Sposréd 24 skontrolowanych projektow tylko 7 zostato zrealizowanych
po pierwotnej cenie przewidzianej w umowie (jeden w Niemczech, pie¢
w Polsce i jeden w Hiszpanii). Koszty 11 projektéw zwiekszyty sie o ponad
20% podczas etapu budowy, gtéwnie z powodu znalezisk archeologicz-
nych, btedéw planowania, btednych szacunkoéw ilosciowych w doku-
mentach oraz indeksacji cen. Porownanie cen zapisanych w umowach
z rzeczywistymi ptatnosciami przedstawia wykres 10.

. Srednia dla wszystkich projektow wartos¢ dodatkowych ptatnosci po

48 Srednia dI kich k dodatk h pt
podpisaniu umow wyniosta 23%. Wartosci skrajne to 36% w przypadku
projektow greckich i 1% w przypadku projektow polskich.

[t

_I

DODATKOWE KOSZTY SKONTROLOWANYCH PROJEKTOW W STOSUNKU DO CENY
UMOWNEJ

Jaraicejo
Hinojal
Aldea del Cano
Loja
La Herradura
(astell de Ferro
DK79
Obwodnica Czestochowy
A1
S8
i
DK 50
Saloniki — Kilkis
A2 Nymfopetra-Asprovalta
A2 Kouloura-Kleidi
Keratea-Lavrio
KYMIS AVE
E 75 PATHE
L132
B 104
A20
S 177 Radeberg
S 177 Pima 1,23

A17 1,14

0,00 0,50

ES

1,50

PL

153
1,51
153

EL

1,95

DE

W
—
o
S

1,50 2,00 2,50

Uwaga: Poczatkowa cena umowna odpowiada liczbie 1.
Zrédto: Obliczenia Europejskiego Trybunatu Obrachunkowego.
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Na porzadku dzienny sg opdZnienia w realizacji budowy drog. W krajach
stosujacych systemy indeksacyjne (Hiszpania i Grecja) dtuzszy okres bu-
dowy jest korzystniejszy dla wykonawcow. Rowniez dtugie procedury
wywtaszczenia gruntow i problemy z dostepnosdcig terendéw budowy
wydtuzaty czas trwania projektdw nawet o jeden rok.

Srednie opdznienie wsrodd skontrolowanych projektow wynosito 9 mie-
siecy lub 41% liczac od planowanej do rzeczywistej daty otwarcia drogi
dla ruchu. W Polsce $rednie opdZnienie wynosito 3 miesigce lub 16,5%,
w Niemczech - 7 miesiecy lub 59,5%, dla projektéw w Hiszpanii Srednie
opdznienie wynosito 11 miesiecy lub 31%, a w Grecji drogi byty otwie-
rane dla ruchu srednio o 16 miesiecy lub 57% pdZniej niz przewidywano
(zob. wykres 11).

_I
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OPOZNIENIA W OTWIERANIU DROG DLA RUCHU W SKONTROLOWANYCH PROJEKTACH

(W MIESIACACH)
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Zrédto: Obliczenia Europejskiego Trybunatu Obrachunkowego.
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WNIOSKI | ZALECENIA

CZY SKONTROLOWANE PROJEKTY DROGOWE
OSIAGNELY SWOJE CELE?

51. UE przeznaczyta okoto 65 mld euro na inwestycje drogowe w latach
2000-2013. Wszystkie skontrolowane projekty zwiekszyty przepustowosc
i jakos¢ sieci drog, doprowadzity do skrocenia czasu podrézy oraz popra-
wity bezpieczenstwo na drogach. Jednakze cele zwigzane z rozwojem
gospodarczym nie byty wymierne i brakuje dostepnych informacji co do
wptywu projektéw na gospodarke lokalng lub krajowa.

52. Rzeczywista rentownos$¢ obliczona przy uzyciu wskaznika kosztow i ko-
rzysci na podstawie rzeczywistych kosztéw i wykorzystania drog byta
w przypadku potowy projektéw znacznie nizsza niz zaktadano na etapie
planowania, kiedy to przyjmowano znacznie nizsze koszty lub wieksze
natezenie ruchu.

CZY PROJEKTY BYLY ZARZADZANE W SPOSOB
ZAPEWNIAJACY OPTYMALIZACIJE KOSZTOW?

53. Nie poswiecono wystarczajgcej uwagi zapewnieniu optacalnosci ekono-
micznej projektow:

a)  Wiekszos¢ skontrolowanych projektow byta obarczona nieadekwat-
nymi prognozami ruchu drogowego. Poziom natezenia ruchu od-
powiadat prognozom tylko w przypadku 4 sposrod 19 projektow,
dla ktérych udostepniono wystarczajgce informacje.

b) Rodzaj drogi nie byt najlepiej dobrany do ruchu, ktéry miata
przyjac. Autostrady, ktérych koszt jest znacznie wyzszy niz koszt
drog ekspresowych ($redni koszt jednego kilometra wynosi oko-
to 11 mIn euro dla autostrad i 6,2 mIn euro dla drég ekspresowych,
tj. dla drég ekspresowych jest on 0 43% nizszy), byty preferowang
opcja budowy nawet w przypadku odcinkdw, na ktorych potrzeby
mogtyby zosta¢ zaspokojone przez drogi ekspresowe.

c)  Skontrolowane projekty stawaty sie coraz drozsze w trakcie realizacji
i byly obarczone opdznieniami. Sredni wzrost kosztéw w stosunku
do pierwotnej ceny umownej wynosit 23%, a przekroczenia ter-
minéw wynosity Srednio 9 miesiecy lub 41% planowanego czasu.

Sprawozdanie specjalne nr 5/2013 - Czy $rodki przeznaczone na drogi w ramach europejskiej polityki spéjnosci sa wiasciwie wydatkowane?
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Trybunat zauwaza ponadto, ze projekty w dwdch panstwach cztonkow-
skich podlegaty procedurze zamdwien z zastosowaniem formuty mate-
matycznej wykluczajacej oferentdw, ktorzy przedstawili oferty odbie-
gajace od sredniej oferowanej ceny o wiecej niz 10% w dét. Komisja
natozyta kare w wysokosci 10% kwoty ptatnosci dokonanych na rzecz
wspomnianych wyzej projektow, w ktérych formuta taka zostata zasto-
sowana. Trybunat zauwaza, ze ta praktyka w dziedzinie zamowien zostata
zaprzestana.

Sposrod skontrolowanych projektow najnizsze koszty budowy drogi od-
notowano w przypadku projektéw w Niemczech, a nastepnie w Grecji,
Hiszpanii i Polsce. Brak dowoddéw na to, aby zjawisko to mozna byto
wyjasni¢ niskimi kosztami pracy. Najnizszy sredni koszt w przeliczeniu na
rzeczywistego uzytkownika odnotowano w przypadku projektow reali-
zowanych w Niemczech, a nastepnie kolejno w Grecji, Polsce i Hiszpanii.
Rozpietos¢ kosztéw w przeliczeniu na uzytkownika wynosi jak 1 do 28,
jesli porownac drogi o najlepszym i najgorszym wspotczynniku (lub
jak 1 do 12, po odrzuceniu dwoch skrajnych przypadkow).

Komisja powinna dokona¢ analizy réznic miedzy kosztami budowy dro-
gi w poszczegdlnych panstwach cztonkowskich, aby ustali¢ przyczyny
znacznej rozpietosci cen i zapewnic¢ stosowanie najlepszych praktyk
w przysztosci.

ZALECENIE 2

Przyszte wspotfinansowanie projektéow drogowych nalezy uzalezni¢ od:

a) istnienia przejrzystych celéw, ktérym beda towarzyszyty takie
wskazniki jak oszczedno$¢ czasu podrézy, korzysci zwigzane
z bezpieczenstwem na drogach, poprawa przepustowosci i wy-
mierny wptyw na gospodarke;

b)  wykorzystania uzasadnionych i optacalnych rozwigzan technicz-
nych zgodnych z najlepszymi znanymi praktykami, w tym w od-
niesieniu do akcesoriéw wymaganych przy budowie drég;

c) podjecia przez panstwa cztonkowskie krokéw majacych prowa-
dzi¢ do zapewnienia konkurencyjnosci na rynkach budowlanych
oraz do tego, by system zaméwien publicznych zapewniat wy-
tanianie najkorzystniejszych ofert, a jednoczes$nie nie tworzyt
barier dla wejscia na rynek. Dziatania te mogtyby na przyktad
obejmowac szersze informowanie o przetargach na poziomie
miedzynarodowym, uznawanie kategorii jakosci dla przedsie-
biorstw, przyjetych w innych panstwach cztonkowskich, a takze
utatwienie MSP dostepu do postepowan przetargowych.
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Komisja powinna wspiera¢ wymiane najlepszych praktyk pomiedzy kra-
jowymi organami administracji wtasciwymi w sprawach drég w zakresie
wiarygodnych prognoz ruchu drogowego.

Komisja powinna rozwazy¢ utworzenie unijnej bazy informacji o jed-
nostkowych kosztach srodkéw produkcji, przeznaczonej dla inzynieréw
przygotowujacych kosztorysy nowych projektéw, co pomogtoby bene-
ficjentom w uzyskiwaniu nizszych cen zamdéwien.

Niniejsze sprawozdanie zostato przyjete przez Izbe |l, ktdérej przewodniczyt
Harald NOACK, cztonek Trybunatu Obrachunkowego, na posiedzeniu
w Luksemburgu w dniu 29 maja 2013 r.

W imieniu Trybunatu Obrachunkowego

Lissi-,

Vitor Manuel da SILVA CALDEIRA
Prezes
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PRZEGLAD SKONTROLOWANYCH PROJEKTOW

Kraj i region

Nazwa projektu

Koszty
catkowite
(EUR)

Wspétfinan-
sowanie UE
(EUR)

Poziom nate-
zenia ruchu
wyrazony
jako SDR’
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Krotki opis projektu

Autostrada A17

Duza arteria drogowa faczaca Niemcy
z Republika Czeska. Szczegétowo

(1,5 km)

z Drezna do granicy 655510000 277 60(320(3? 51100 ' skontrolowano odcinek o dtugosci
czeskiej (40,8 km) ? 3,88 km stanowiacy odcinek budowy
1.2a.
Obwodnica Pirny. Czes¢ przysztego
Droga ekspresowa . :
NIEMCY $177, obwodnica 15 600 000 pofaczenia autostrad A17 i Ad.
. - 20700 000 12000 ' Szczegdtowo skontrolowano odcinek
Saksonia zachodnia Pirny (75%) L. ;
o dtugosci 1,5 km, odcinek budowy
(3,7 km) 5
Obwodnica Grosserkmannsdorf-Ra-
Droga ekspresowa 28 500 000 deberg. Czes¢ przysztego potaczenia
$177, obwodnica 38000000 (75%) 12000 | autostrad A17 i A4. Szczegdtowo
Radeberga (6,2 km) ? skontrolowano odcinek dtugosci
3,2 km, potudniowy odcinek budowy.
(zes¢ autostrady battyckiej z Lubeki
Autostrada A20 25100 000 do Szczecina w Polsce. Szczegdtowo
Grimmen-Wschdd do 367 600 000 (6,8%) 12 662 | skontrolowany odcinek miat 12,4 km
Strasburga (91,2 km) o7 dtugosci od skrzyzowania Jarmen do
skrzyzowania Anklam.
NIEMCY Wazny element modernizagji
Meklemburgia Droga ekspresowa yerem . I
. ) Brak ' europejskiej drogi E22. Szczegétowo
i Pomorze B104, pétnocna 19 000 000 . L
. . . 32000000 dostepnych | skontrolowano odcinek o dtugosci
Zachodnie obwodnica Schwerina (65%) . . . . .
informacji | 5,5 km, obwodnice Schwerina, odci-
(7,5 km)
nek budowy 5.
Droga krajowa L132 3 874 000 Potaczenie miedzy autostrada A20
Niendorf—Rostok 5178000 (75%) 10 000 | a potudniowq czescig Rostoku. Odci-

nek budowy 3.

' Zgodnie z informacjami dostarczonymi przez organy wiasciwe do spraw drdg w czasie przeprowadzania kontroli.
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Krotki opis projektu

Autostrada
E75/PATHE, odcinek

(zes¢ najwazniejszej greckiej drogi
tranzytowej z pétnocy na potudnie.
Szczegdtowo skontrolowano odcinek

Agios Konstantinos— 378 806 726 146 062 798 15283 | autostrady Kamena Vourla o dtugosci
(39%) o
Kamena Vourla 9 km. Roboty byty opéZnione z po-
(20 km) wodu trudnych gérskich warunkéw
budowy.
Potaczenie pomiedzy wioska olim-
Droga ekspreso- pijska w czasie Igrzysk Olimpijskich
GRECJA wa Kymis Avenue 22 877 923 Brak | Ateny 2004 i autostrada E75/PATHE.
Attyka od skrzyzowania 75822 106 dostepnych | Droga biegnie dalej do gminy Thar-
e o (30%) ) - P
Kifissias do wioski informacji  komakedones. W przyszto$ci powinna
olimpijskiej (6,6 km) zostac bezposrednio potaczona z ob-
wodnicg Aten.
Rozbudowa drogi dwupasmowe;j
Droga ekspresowa Brak do 4-pasmowej drogi ekspresowej
$89 Stavros—Lavrio, 18 395 555 7994920 dostepnvch taczacej obwodnice Aten z portem
odcinek Keratea—La- (43%) . &pny .. | Lavrio. Projekt odnotowat opdZnienia
; informacji ,
vrio (12,9 km) z powodu bankructwa gtéwnego
wykonawcy.
Autostrada A2 Przeksztatcenie drogi dwupasmowej
Egnatia Odos, 24904 493 w autostrade czteropasmowa. (zes¢
odcinek Kouloura— 59309257 (53%) 21600 drogi tranzytowej Egnatia Odos ze
Kleidi (25,14 km) wschodu na zachdd.
/E\:rtlgigag;oﬁz Nowy odcinek autostrady w Egnatia
GRE(JA_ odcinek Asprovalta— 184 095 172 77 095 200 15 500 Odos.lBrakUchy odcinek, pozosta-
Macedonia N (42%) te konce trasy zostaty zbudowane
: ymphopetra .
Srodkowa wczedniej.
(31 km)
Droga‘ e.ksprgsow{a Srodkowy odcinek drogi ekspreso-
Saloniki-Doirani, 25 200 000 wej faczacy okolice Salonik z Kilkis
odcinek od Nea 31327 495 8000 weltaczacy ( >
(80%) Potencjalna kontynuacja potaczenia

Santa do Mavroneri
(11,3 km)

z FYROM pozostaje niepewna.
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Krotki opis projektu

Projekt byt kontynuacja remontu
) drogi DK50, jego pierwsza czes¢
algwr,](;d(?rl;;zir)[g:(?jo 12 481 450 7921600 11 800 I;y{a wsp6h‘inqnsowana przez Bank
(63%) Swiatowy. Projekt stworzyt kluczowe
(1,942 km) 4 i
potaczenie pomiedzy DK 50 a droga
krajowa nr 2.
Nowa droga ekspresowa zbudowana
Droga ekspresowa S8, od podstaw prowadzaca z Warszawy
POLSKA odcinek Radzymin— 140 197 790 do potnocno-wschodniej Polski.
Mazowsze Wyszkéw, w tym 216 444 000 197012 Dalsza cze$¢ drogi to zwykta dwu-
i (83%) . .
obwodnica Wyszkowa pasmowa droga gtéwna. Doktadnie
(28,336 km) skontrolowano odcinek obwodnicy
Wyszkowa dtugosci 12,8 km.
Rozbudowa drogi krajowej do stan-
Droga ekspresowa S7, 85 257 005 dardéw drogi ekspresowej. Kontynu-
odcinek Biatobrzegi— = 118 022 250 (72%) 24 837° | acja wezesniejszych projektow na tej
Jedlifsk (13,652 km) samej drodze. Zawiera drogi zbiorcze
dla ruchu lokalnego.
Pierwszy odcinek nowej drogi eks-
presowej taczacej Srodkowa Polske
Autostrada A1, 193 803 465 z Republika Czeska. Byt to jedyny
odcinek So$nica—Betk | 307 887 511 (63%) 9374  projekt z catej skontrolowanej proby
(15,411 km) 24 projektdw, na ktéry zaméwie-
nie zostato przyznane wykonawcy
zagranicznemu.
Droga krajowa nr 43 Nowy most nad torami kolejowymi
P?ILSKA w Czestochowie 14028 195 9401 244 31525 | irozlegta rozbudowa drogi krajowej
ask (67%) .
(1,4 km) w Czestochowie.
Nowy przebieg drogi DK w miescie
Jaworzno, pozwalajacy na poprowa-
Droga krajowa 761 766 dzenie ruchu tranzytowego z pomi-
nr79 w Jaworznie 16 880 016 (4.5%) 12900 | nigciem centrum miasta. Zamowienie
(2,92 km) ! zostato udzielone w formule umowy
ryczattowej, brak zatem informacji
o0 kosztach jednostkowych.

2 Srednia wynikéw z trzech punktéw pomiarowych.

3 Srednia wynikdw z dwdch punktéw pomiarowych.
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Krotki opis projektu

Autostrada $rod-
ziemnomorska A7,

Odcinek nowej autostrady A7 z Alge-

odcinek Tramo Castell 28174 391 17891 652 8472 cirgs dolﬁarcel.ony. Wykorzy§tan.o .tra-.
(64%) se i czes¢ drogi nalezace do istniejacej
de Ferro—Polopos droai kraiowei
(3,6 km) gt Krajowe).
Autostrada O.dcmek nowej autostrady A7 z Allge-
SR ciras do Barcelony. Jeden z koricow
HISZPANIA Srédziemnomorska 108 939 032 drogi nie jest potaczony z autostrad
Andaluzja A7, odcinek 280 150 747 7454 (G091 i€ Jest potaczony &
(39%) cho¢ odpowiednie prace budowlane
La Herradura— . .
trwaty w trakcie przeprowadzania
Almunecar (9,12 km) .
kontroli.
Nowy most nad W miescie Loja wybudowano nowy
rzek:q Genil i V\.nald_ukt 6 850 627 3925293 8 889 gdrugl) mpst nad rzelfq ngll, a Prze-
kolejowy w miescie (57%) jazd kolejowy na poziomie drogi
Loja (1,68 km) zostat zastapiony wiaduktem.
Autostrada A66,
odcinek pétnocne 58 896 574 Odcinek nowej autostrady z pétnocnej
Caceres—Aldea del 96 689 964 (67%) 10630 Hiszpanii do Sewilli na potudniu.
Cano (29,343 km)
Autostrada A66,
HISZPANIA odcinek Enlace de 88 065 756 50841178 12594 Odcinek nowej autostrady z pétnocnej
Estremadura Hinojal-pétnocne (58%) Hiszpanii do Sewilli na potudniu.
Caceres (21,422 km)
Remont.drogl Rozbudowa i czesciowo budowa drogi
lokalnej 4135 445 S o y
" 6104 166 154 | lokalnej zwiekszajacej dostepno$c¢
EX-385 w Jaraceijo (68%) Parku Narod Manfragi
(14.617 km) arku Narodowego Manfragiie
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POROWNANIE CALKOWITYCH KOSZTOW, KOSZTOW BUDOWY | KOSZTOW BUDOWY
DROGI PROJEKTOW OBJETYCH KONTROLA, W PRZELICZENIU NA 1000 m? (W EURO)
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DK79
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Al
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S8

S7

DK 50

Saloniki — Kilkis

A2 Nymfopetra-Asprovalta

A2 Kouloura-Kleidi

Grecja

Keratea-Lavrio

KYMIS AVE

E 75 PATHE
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B104

A20
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’[FrrrF"rpl!lr I

S 177 Radeberg
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o

400000 800000 1200000

[ Koszty budowy drogi [ Koszty budowy W Koszt catkowite
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STRESZCZENIE

Hiilv.

Komisja z zadowoleniem przyjmuje wyniki kontroli, w ktorej wyka-
zano, ze projekty drogowe przyniosty rezultaty pod wzgledem
skrécenia czasu podrézy i poprawy bezpieczeristwa, co stanowi
wazny cel w odniesieniu do infrastruktury drogowe.

Popyt na ustugi transportowe jest popytem pochodnym, $cisle
zwigzanym z sytuacjg gospodarcza. Spowolnienie gospodarcze
i kryzys, jak réwniez czynniki zewnetrzne, takie jak cena paliwa,
mogty mie¢ wptyw zaréwno na poziom, jak i na strukture nate-
zenia ruchu. Ponadto wptyw mogty miec takze sezonowe szczyty
w ruchu (np. ruch turystyczny).

Przewidywany okres realizacji projektow dotyczacych infrastruk-
tury drogowej wynosi okoto 30 lat. Optymalnym rozwigzaniem
jest przeprowadzanie oceny natezenia ruchu po uptywie wspo-
mnianego okresu oraz w odniesieniu do catego okresu realizacji
projektu, a nie jedynie do kilku pierwszych lat uzytkowania. W pro-
gnozach ruchu drogowego uwzgledniono te dtuzsza perspektywe
CZasowa.

Polityka spojnosci jest realizowana zgodnie z zasada zarzadza-
nia dzielonego i zasada pomocniczosci. W tym kontekscie dane
panstwo cztonkowskie ma mozliwos¢ wyboru okreslonego, a nie
innego rodzaju drogi i w pierwszej kolejnosci jest odpowiedzialne
za dokonanie takiego wyboru. Ponadto decyzja panistwa czton-
kowskiego dotyczaca,rodzaju” inwestydji (,droga ekspresowa” czy
,autostrada”) nie zalezy wyfacznie od jej kosztu. Jest ona mianowi-
cie zalezna réwniez od planowania infrastruktury danego paristwa
cztonkowskiego w perspektywie dtugoterminowej oraz skutkow
makroekonomicznych takiej inwestycji (i catej rozwijanej sieci) dla
catego regionu/panstwa.

Co wiecej, budowane drogi mogty miec¢ rézne charakterystyki
i rézne harmonogramy wstepnego zakoriczenia prac. Przy ocenie
realizacji projektéw nalezy réowniez uwzglednic¢ trudne warunki
geomorfologiczne, ztozonos¢ koncepcji projektu i budowy, liczbe
i pofozenie obiektow inzynieryjnych, aspekty srodowiskowe itd.
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V.

W prognozach dotyczacych popytu, a tym samym w powigzanych
kosztach w przeliczeniu na uzytkownika bierze sie pod uwage bar-
dzo swoisty kontekst poszczegdlnych regiondw. W regionach sta-
biej rozwinietych, ktére od niedawna charakteryzuje tendencja do
wyludniania, budowanie nowych drég jest czesto srodkiem maja-
cym na celu poprawe dostepnosci takich obszaréw oddalonych
(désenclavement), poniewaz droga ma stuzyc jako zacheta, czego
efekty beda widoczne dopiero za jakis czas. W takich regionach
jest zatem rzecza normalng, ze przez pewien (zwykle krétki) czas
$rednia dzienna liczba uzytkownikéw jest niewielka.

Ponadto dostepnos¢ infrastruktury ma réwniez wptyw na mobil-
nos¢ pracownikdéw oraz wptywa na stope bezrobocia w regio-
nach stabiej zaludnionych, ktére jednak charakteryzuja sie lepsza
dostepnoscia.

VI. a)

Komisja zgadza sie z przedmiotowym zaleceniem i uwaza je za
czesciowo wdrozone. W ostatnich latach Komisja przeprowadzita
szereg analiz kosztéw jednostkowych i zamierza kontynuowac
dziatania w tym zakresie. Komisja zajmie sie w szczegdlnosci
aktualizacja opracowanego przez nig przewodnika dotyczacego
analizy kosztéw i korzysci na kolejny okres programowania, co
bedzie korzystne dla wszystkich projektéw objetych wspétfinan-
sowanymi programami. W trakcie oceny duzych projektéw reali-
zowanych w biezgcym okresie programowania Komisja sprawdza
koszty jednostkowe wzgledem innych, podobnych projektéw
i zada wyjasnien, gdy wymagane jest dodatkowe uzasadnienie.
Prace prowadzone nad duzymi projektami w ramach JASPERS'
polegaja na analizie kosztéw jednostkowych i poréwnaniu ich
z kosztami jednostkowymi innych projektow realizowanych
w danym sektorze oraz z innymi praktykami miedzynarodowymi.

VI. b)
Komisja zgadza sie z tym zaleceniem i uznaje je za czesciowo
wdrozone.

Komisja zgadza sie z opinig, ze w odniesieniu do projektéw dro-
gowych nalezy okresla¢ przejrzyste cele, ktérym beda towarzy-
szy¢ odpowiednie wskazniki. W biezacym okresie programowania
wymaga sie przedstawienia wspomnianych informacji w ramach
opisu duzych projektéw, jak réwniez w analizie kosztow i korzysci.
Uznaje sie, ze wybdr uzasadnionych i optacalnych rozwiazan tech-
nicznych, ktéry powinien skutkowac wyborem najlepszego rozwia-
zania, stanowi czes¢ studium wykonalnosci oraz analizy wariantow
przeprowadzanych w odniesieniu do kazdego duzego projektu.
Od panstw cztonkowskich oczekuje sie, ze bedg stosowaty te same
zasady w odniesieniu do projektow innych niz duze, na przyktad
przez stosowanie kryteriéw wyboru. Wniosek Komisji w sprawie
funduszy strukturalnych i inwestycyjnych na kolejny okres pro-
gramowania zawiera kompleksowe ramy dotyczace funkcjonal-
nosci oraz uwarunkowania, co — jezeli zostang przyjete — pomoze
w dopilnowaniu, aby przyszte projekty drogowe zawieraty przejrzy-
ste cele, ktérym beda towarzyszyty wskazniki.
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Komisja rozwazy metody wymiany najlepszych praktyk w przed-
miotowym obszarze, na przyktad przez zastosowanie wiedzy
fachowej dotyczacej programu JASPERS.

Celem dyrektyw UE dotyczacych udzielania zamoéwien publicz-
nych jest zapewnienie obowiazywania zasad uczciwej i otwartej
konkurencji w catej UE, réwnego traktowania wszystkich podmio-
téw gospodarczych bez nieuzasadnionego uprzywilejowania lub
stwarzania barier, przy uzyskaniu najkorzystniejszego ekonomicz-
nie stosunku jakosci do wysokosci srodkéw publicznych itd. Komi-
sja jako podmiot czuwajacy nad przestrzeganiem postanowien
traktatéw zapewnia transponowanie przez panstwa cztonkowskie,
ktére ponosza gtowng odpowiedzialnos¢ za stosowanie prawa UE,
dyrektyw dotyczacych udzielania zamowien publicznych do ich
krajowych ram prawnych oraz podejmowanie przez nie srodkow
zaradczych w przypadku, gdy ich podmioty zamawiajace naruszg
wspomniany dorobek prawny.

Wspotfinansowanie w ramach polityki spdjnosci jest uzaleznione
od przestrzegania zasad okreslonych w dyrektywach UE dotycza-
cych udzielania zamdéwien publicznych oraz polityki UE. Komi-
sja monitoruje wdrozenie tych zasad w praktyce. W odniesieniu
do kolejnego okresu programowania przewiduje sie okresle-
nie uwarunkowan ex ante zwigzanych z udzielaniem zamoéwien
publicznych.

! Wspolna inicjatywa wsparcia projektow w regionach europejskich.
JASPERS stanowi partnerstwo miedzy Komisjg Europejska (Dyrekcja
Generalnga ds. Polityki Regionalnej i Miejskiej), Europejskim Bankiem
Inwestycyjnym (EBI), Europejskim Bankiem Odbudowy i Rozwoju (EBOR)
oraz Kreditanstalt fir Wiederaufbau (KfW). Inicjatywa jest narzedziem
zapewniajacym wsparcie techniczne 12 panstwom cztonkowskim UE,
ktére przystapity do UE w 2004 r. i 2007 r. W ramach JASPERS paristwa te
otrzymujg wsparcie potrzebne do przygotowywania duzych projektow
wysokiej jakosci, ktére maja byc¢ wspotfinansowane z funduszy UE.
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VI. c)

Przewodnik Komisji dotyczacy analizy kosztow i korzysci projek-
téw inwestycyjnych, ktéry ma zastosowanie do wszystkich projek-
tow, zawiera wytyczne na temat przygotowywania prognoz ruchu
drogowego. Komisja zamierza rowniez zwrécic¢ sie do JASPERS
o uwzglednienie tego tematu w trakcie planowania jego przy-
sztych spotkan z paristwami cztonkowskimi w ramach platformy
sieci kontaktéw, aby promowac wymiane najlepszych praktyk.

VI. d)

Komisja potwierdza potrzebe udostepniania bardziej szczegéto-
wych informacji na temat kosztéw jednostkowych i rozwazy te
kwestie w aktualizacji swojego przewodnika dotyczacego analizy
kosztéw i korzysci na kolejny okres programowania.

UWAGI

13.

Ocene skutkéw nalezy potaczyc¢ z ocenami stuzacymi zbada-
niu mechanizmaow zmian, jak réwniez innymi czynnikami, ktére
odgrywaja role w srodowisku gospodarczym (takimi jak okresy
ekonomicznej uzytecznosci, dochdd do dyspozycji, tendencje
panujace w transporcie, rozwoj innych rodzajow transportu itd.).
Ponadto wptyw na rozwdj gospodarczy moze zaleze¢ w wiekszym
stopniu od ukoriczenia budowy sieci drog i innych rodzajéw trans-
portu niz od jednego projektu.

14.

Hiszpanski projekt ,Jaraicejo” mozna uznac za niewielki (koszty
kwalifikowalne w wysokosci zaledwie 5,8 mIn euro) i niegeneru-
jacy dochodu. Zgodnie z prawodawstwem hiszpaniskim w przy-
padku projektu tej wielkosci przeprowadzenie analizy kosztéw
i korzysci nie byto obowiagzkowe.

16.

Pogorszenie koniunktury gospodarczej mogto mie¢ wptyw na
ruch drogowy. Ponadto przewidywany okres realizacji projek-
téw dotyczacych infrastruktury drogowej wynosi okoto 30 lat.
W zwigzku z tym zwrot z inwestycji w ich przypadku powinien
byc ustalany na podstawie danych dotyczacych ruchu drogowego
z catego okresu realizacji projektu, a nie jedynie z kilku pierwszych
lat uzytkowania (do 2010 r.), gdy ruch moze by¢ mniejszy niz
zaktadano w prognozie.
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17.

W Niemczech projekty sklasyfikowane jako,pilne” przedstawiane
sg w planie federalnym, ktéry nastepnie jest zatwierdzany zgod-
nie z prawem na podstawie szeregu kryteriéw. Wskaznik korzysci
wobec kosztéw okreslany w sprawozdaniu dotyczacym analizy
kosztow i korzysci musi by¢ jednak zawsze wyzszy niz 1.

18.

Nawet w przypadku nizszego poziomu wskaznika korzysci wobec
kosztéw decyzja o finansowaniu projektu nie zostataby cofnieta,
poniewaz witadze greckie uznaja wskaznik korzysci wobec kosz-
tow na poziomie 1,2 za wystarczajacy do wydania zgody na
finansowanie projektéw. Swiadczy to o dodatniej wartosci spo-
teczno-ekonomicznej projektu.

19.

Komisja z zadowoleniem przyjmuje pozytywny wniosek Trybu-
natu. Komisja jest zdania, ze nalezy w wiekszym stopniu podkresli¢
wktad na rzecz bezpieczenstwa drogowego, w tym ograniczenia
liczby ofiar smiertelnych i rannych. Poprawa jakosci infrastruktury
drogowej przyczynia sie do zmniejszenia liczby wypadkoéw oraz
stopnia obrazen.

Innymi wiasciwymi srodkami stuzacymi weryfikacji bezpieczen-
stwa infrastruktury drogowej sa wyniki audytéw bezpieczeristwa
ruchu drogowego przeprowadzanych w trakcie budowy oraz
inspekcji bezpieczenstwa ruchu drogowego przeprowadzanych
na juz uzytkowanych odcinkach.

25. b)

Znaczng réznice miedzy catkowitymi kosztami budowy a kosztami
budowy drogi przypisuje sie intensywnemu wykorzystaniu obiek-
toéw inzynieryjnych. Przyktadowo w projekcie ,La Herradura” na
krétkim odcinku konieczne byto zbudowanie 3 tuneli, 4 mostéw
i 3 przejs¢ podziemnych. Analiza poréwnawcza catkowitych kosz-
téw budowy i kosztéw budowy drogi, nawet bez uwzgledniania
tego projektu, databy podobne wyniki w odniesieniu do projek-
toéw hiszpanskich.
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25.¢)

W przypadku Hiszpanii do powstania wysokich kosztéw budowy
drogi moze przyczyniac sie niezwykle ztozona charakterystyka
geologiczna lokalizacji, w ktorych realizowane sa dwa wybrane
projekty:,La Herradura"i,Castell de Ferro-Polopos”.

Do powodow wyzszych kosztow budowy drog, jakie mozna
wskaza¢ w Polsce, zalicza sie znaczny wzrost kosztow materiatow
(30-40% w ciaggu ostatnich 5 lat), wprowadzony przez Polske, sze-
roko zakrojony program inwestycyjny, ktory przecigzyt rynek, oraz
w niektorych przypadkach szczegdline warunki geologiczne.

30.

Rozbudowa drogi ekspresowej S7 obejmowata okoto 40 obiek-
téw inzynieryjnych, co uzasadnia wyzsze koszty w poréwnaniu
z podobnymi projektami.

31.

Popyt na ustugi transportowe jest popytem pochodnym, $cisle
Zwigzanym z sytuacja gospodarcza. Spowolnienie gospodarcze
i kryzys mogty mie¢ wptyw zaréwno na poziom, jak i na struk-
ture natezenia ruchu, ktéry nalezy poddac¢ doktadnej ocenie (np.
na odsetek samochodoéw ciezarowych, autobuséw, motocykli).
Whptyw na wybory dokonywane w obszarze transportu oraz na
sredni dobowy ruch w roku (SDR) mogty miec takze czynniki
zewnetrzne, takie jak cena paliwa. W stosownych przypadkach
mozna réwniez oceni¢ wptyw sezonowych szczytéw (na przyktad
ruchu turystycznego).

Ponadto przewidywany okres realizacji projektow dotyczacych
infrastruktury drogowej wynosi okoto 30 lat. Optymalnym roz-
wigzaniem jest zatem przeprowadzanie oceny natezenia ruchu
po uptywie wspomnianego okresu oraz w odniesieniu do catego
okresu realizacji projektu, a nie jedynie do kilku pierwszych lat
uzytkowania. W prognozach ruchu drogowego uwzgledniono te
diuzszg perspektywe czasowa.
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Wspdlna odpowiedz na pkt 32 i 33

Aby uzyskac petny obraz sytuacji, nalezy pamieta¢ o tym, ze
w prognozach dotyczacych popytu, a tym samym w powigzanych
kosztach w przeliczeniu na uzytkownika, bierze sie pod uwage
bardzo swoisty kontekst poszczegdlnych regionéw. W regionach
stabiej rozwinietych, ktére od niedawna charakteryzuje tendencja
wyludniania, budowanie nowych drdg jest czesto srodkiem maja-
cym na celu poprawe dostepnosci takich obszaréw oddalonych
(désenclavement), poniewaz droga ma stuzy¢ jako zacheta, czego
efekty beda widoczne dopiero za jakis czas. W takim regionie jest
zatem rzecza normalng, ze przez pewien (zwykle krotki) czas sred-
nia dzienna liczba uzytkownikow jest niska.

Ponadto dostepnos¢ infrastruktury ma réwniez wptyw na mobil-
no$¢ pracownikéw oraz wptywa na stope bezrobocia w regio-
nach stabiej zaludnionych, ktére jednak charakteryzuja sie lepsza
dostepnoscia.

Analiza ta w duzym stopniu zalezy réwniez od warunkéw geo-
graficznych, w jakich budowano drogi objete przedmiotowa kon-
trola. Budowa drég bardziej ztozonych pod wzgledem technicz-
nym wigze sie z wyzszymi kosztami w przeliczeniu na kilometr niz
budowa innych drég.

34.

W projekcie ,La Herradura” (Almufiecar) na krotkim odcinku
konieczne byto zbudowanie 3 tuneli, 4 mostéw i 3 przejs¢ pod-
ziemnych. Niezwykle ztozona charakterystyka geologiczna lokali-
zacji, w ktorej realizowano projekt,La Herradura’, przyczynita sie
do wzrostu kosztéw (zob. takze odpowiedz Komisji na pkt 25 lit.
b) i ¢)). Ponadto w prognozie ruchu drogowego opracowanej
dla projektu,La Herradura”w 2010 r. nie uwzgledniono kryzysu
gospodarczego, ktory spowodowat spadek planowanego SDR
o ponad 20%.
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35.

Polityka spojnosci jest realizowana zgodnie z zasadg zarzadza-
nia dzielonego i zasada pomocniczosci. W tym kontekscie dane
panstwo cztonkowskie ma mozliwos¢ wyboru okreslonego, a nie
innego rodzaju drogi i w pierwszej kolejnosci jest odpowiedzialne
za dokonanie takiego wyboru. Wszystkie opcje sa potencjalnie
dopuszczalne, pod warunkiem ze wspoétfinansowane projekty
maja pozytywny wptyw spoteczno-gospodarczy, a ich wybor jest
zgodny z dokumentami programowymi przyjetymi w porozumie-
niu z Komisja.

Ponadto decyzja panstwa cztonkowskiego dotyczaca ,rodzaju”
inwestydji (,droga ekspresowa" czy ,autostrada’) nie zalezy wytacz-
nie od jej kosztu. Jest ona mianowicie zalezna réwniez od plano-
wania infrastruktury danego paristwa cztonkowskiego w perspek-
tywie dtugoterminowej oraz skutkéw makroekonomicznych takiej
inwestydji (i catej rozwijanej sieci) dla catego regionu i panstwa.

Podczas gdy ,drogi ekspresowe” maja zwykle na celu taczenie
lokalnych i regionalnych wsi, miasteczek i miast, ,autostrady” stuza
taczeniu kilku duzych aglomeracji oraz zwiekszaniu:

a) mobilnosci pracownikdw,
b) dostepnosci regionu dla inwestoréw.

37.
Komisja odnosi sie do odpowiedzi udzielonej w pkt 35.

40.

Wykluczenie razaco tanich ofert jest zgodne z zasadami udzielania
zamowien publicznych, o ile wykluczenie takiej oferty nie odbywa
sie automatycznie, a kazdy kandydat ma mozliwos¢ wyjasnie-
nia powodow, ktére pozwolity mu zaoferowac nizsza cene (zob.
pkt 73 sprawa Lombardini, C-285/99).

W Hiszpanii, po stopniowym wycofywaniu sie z procedury zamo-
wien z zastosowaniem formuty matematycznej, aktualnie oferte
zwycieskg wybiera sie nie tylko ze wzgledu na najnizsza cene.
Istnieja rowniez inne kryteria, takie jak jakos¢, termin wykona-
nia, wymogi srodowiskowe, funkcjonalna charakterystyka prac,
dostepnos¢ oraz koszty wymiany.

4
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W wyniku korekty finansowej zastosowanej przez Komisje
w odniesieniu do wykorzystywania formut matematycznych
w Grecji, a nastepnie stopniowego wycofywania sie z tej prak-
tyki, ograniczono ryzyko, iz firmy, ktére zostaty wykluczone, beda
Swiadczy¢ ustugi w ramach spétek joint venture z zastosowaniem
wyzszych cen jednostkowych.

41.

Norma europejska (ENO1317-5), ktéra pozwala organom odpo-
wiedzialnym za drogi i producentom przekazywac informacje
0 jakosci produktéw w sposob jednolity dla catej Europy zapewnia
wewnetrzny rynek barier drogowych.

Organy odpowiedzialne za drogi, ktére muszg zainstalowac nowe
bariery ochronne, sa obecnie zobowigzane (na podstawie dyrek-
tywy 2004/18/WE) do przedstawienia swoich wymogoéw na pod-
stawie powyzszej normy europejskiej, a kazdy producent, ktérego
produkt jest zgodny z charakterystyka wymagana przez zarzad
drég, powinien mie¢ mozliwos¢ ztozenia oferty.

Oczekuje sie, ze podmioty zamawiajace, ktére musza zakupic
bariery ochronne objete norma EN01317-5, aby zbudowa¢ nowe
odcinki drog lub aby wymieni¢ uszkodzone czesci istniejacych
barier (w celu konserwacji lub naprawy), odniosa sie w swoich
specyfikacjach istotnych warunkéw zamowienia do barier, ktére
posiadajg oznakowanie CE oraz niezbedng charakterystyke i szcze-
gotowe dane geometryczne w celu zapewnienia funkcjonalnosci
i zgodnosci pod wzgledem estetycznym z juz zainstalowanymi
barierami. Komisja uwaza, ze dzieki tej normalizacji rozwigzany
zostanie problem rozdrobnienia europejskiego rynku zamoéwien
publicznych, a producenci takich barier ochronnych beda mogli
korzystac z tych samych specyfikacji technicznych podczas pro-
cedury przetargowej w kazdym z panstw cztonkowskich, a tym
samym czerpac zyski z korzysci skali.
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44,

Panstwa cztonkowskie sg odpowiedzialne za zapewnienie propor-
cjonalnych uregulowan w odniesieniu do ochrony przed hatasem
w zaleznosci od poziomu natezenia ruchu i kolejnych poziomow
hafasu. Zgodnie z dyrektywa 2002/49/WE odnoszaca sie do oceny
i zarzadzania poziomem hatasu w srodowisku panstwa czton-
kowskie sa zobowigzane do przyjecia planow dziatania dla drog
0 obcigzeniu ruchem przekraczajgcym 6 min pojazddéw rocznie.
Plany dziatania nalezy skonsultowac z miejscowa ludnoscia.

45.

Zgodnie z zasada pomocniczosci Komisja nie moze zobowia-
zac¢ panstw cztonkowskich do stosowania konkretnego systemu
zarzadzania lub innego systemu, ale moze zwiekszy¢ Swiadomos¢
panstw cztonkowskich i podmiotéw zamawiajacych w zakresie
najlepszych praktyk we wszystkich panstwach cztonkowskich UE.

Chociaz w Niemczech i Polsce wykonawcy ponosza odpowiedzial-
nos¢ za przyszte zmiany cen srodkow produkgji, procedura indek-
sacji stosowana w Hiszpanii jest bardziej ztozona, a prawo umozli-
wia analizowanie i ponowne wycenianie srodkéw produkgji.

Analizy cen w Hiszpanii majg zastosowanie do zamdéwien publicz-
nych na roboty budowlane trwajace dtuzej niz rok, w przypadku
ktérych wskaznik realizacji przekracza 20%.

Jezeli chodzi o Grecje, indeksacje przeprowadza sie raz na kwartat
wedtug ustalonych kategorii, ktére sg znane z géry. Nieznanym
czynnikiem jest inflacja w stosunku do materiatéw i ceny pracy.

46.

W przypadku szesciu projektéw hiszpanskich $rednia liczba
modyfikacji i zamdwiers dodatkowych wynosi w przyblizeniu trzy
na projekt. Srednia nadwyzka wydatkéw wynosi okoto 20-30%
poczatkowej wartosci projektu. Modyfikacje i zamodwienia dodat-
kowe s3 uzasadnione nieprzewidzianymi okolicznosciami.

Jezeli chodzi o projekty polskie, w przesztosci wprowadzono
korekty finansowe w odniesieniu do nieuzasadnionych dodatko-
wych prac i modyfikacji umow. Istotne jest, aby znalez¢ réwno-
wage miedzy akceptowaniem pewnego poziomu elastycznosci
a odpowiednio rygorystycznym przestrzeganiem zasad w celu
unikniecia naduzyc.
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W Grecji opdznienia w projekcie E75 PATHE zostaty spowodowane
nieprzewidzianymi okoliczno$ciami zwigzanymi z budowa geo-
morfologiczna kraju. Powodem opdZnien sa réwniez czesto proce-
dury sadowe, kwestie zwigzane ze srodkami oraz ciggta obecnos¢
ekip archeologicznych.

Niemcy dysponowaty ogdélnie ograniczonymi funduszami UE,
a kolejne nadwyzki kosztow optacaty z wtasnego budzetu. Prze-
kroczenia te nie miaty wptywu na budzet UE.

49.

W Hiszpanii w przypadku wystapienia ,nieprzewidzianych oko-
licznosci” prawo krajowe dopuszczato wprowadzanie zmian
i udzielanie zamowien dodatkowych, co powodowato opdznienia
w zakonczeniu prac. Zjawisko to byto powszechne w wybranej
probie i niewykluczone, Zze stanowito korzys¢ ekonomiczng dla
wykonawcow.

Jezeli chodzi o Grecje, organy krajowe podjety i nadal podejmuja
dziafania w celu zwiekszenia zdolnosci administracyjnych oraz
zmniejszenia formalnosci administracyjnych i opdznier w funkcjo-
nowaniu sektora publicznego (szybsze przydzielanie wywtaszczo-
nych gruntéw, przyspieszenie postepowan sadowych, poprawa
efektywnosci stuzb archeologicznych).

50.

Komisja zauwaza, ze budowane drogi moga miec rézne charakte-
rystyki i rozne harmonogramy wstepnego zakoriczenia prac. Przy
ocenie realizacji projektéw nalezy réwniez uwzglednic takie ele-
menty, jak trudne warunki geomorfologiczne, ztozonos¢ koncepdiji
projektu oraz budowy, liczbe i potozenie obiektéw inzynieryjnych,
aspekty srodowiskowe. Elementy te moga miec znaczacy wptyw
na $rednie opdznienie skontrolowanych projektéw (np. projekt
,La Herradura”).
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51.

Komisja z zadowoleniem przyjmuje wyniki kontroli, w ktérej wyka-
zano, ze projekty drogowe przyniosty rezultaty pod wzgledem
skrocenia czasu podrézy i poprawienia bezpieczenstwa, co sta-
nowi wazny cel w odniesieniu do infrastruktury drogowe;j.

Ocene skutkéw dotyczaca projektow nalezy potaczy¢ z ocenami
stuzacymi zbadaniu mechanizmow zmian, jak réwniez z innymi
czynnikami, ktére odgrywaja role w srodowisku gospodarczym
(takimi jak okresy ekonomicznej uzytecznosci, dochéd do dyspo-
zydji, tendencje panujace w transporcie, rozwoj innych rodzajow
transportu). Ponadto wptyw na rozwoj gospodarczy moze zalezec
w wiekszym stopniu od ukonczenia sieci drég i innych rodzajow
transportu niz od jednego projektu.

52.
Pogorszenie koniunktury gospodarczej mogto mie¢ wptyw na
ruch drogowy.

Ponadto przewidywany okres realizacji projektow dotyczacych
infrastruktury drogowej wynosi okoto 30 lat. W zwigzku z tym
zwrot z inwestycji w ich przypadku powinien by¢ ustalany na
podstawie danych dotyczacych ruchu drogowego z catego okresu
realizacji projektu, a nie jedynie z pierwszych kilku lat uzytkowania
(do 20107).

53.a)

Popyt na ustugi transportowe jest popytem pochodnym, $cisle
zwigzanym z sytuacja gospodarcza. Spowolnienie gospodarcze
i kryzys mogty mie¢ wptyw zaréwno na poziom, jak i na struk-
ture natezenia ruchu, ktéry nalezy poddac¢ doktadnej ocenie (np.
na odsetek samochodoéw ciezarowych, autobuséw, motocykli).
Whptyw na wybory dokonywane w obszarze transportu oraz na
sredni dobowy ruch w roku (SDR) mogty mie¢ takze czynniki
zewnetrzne, takie jak cena paliwa. W stosownych przypadkach
mozna réwniez oceni¢ wptyw sezonowych szczytéw (na przyktad
ruchu turystycznego).

Ponadto przewidywany okres realizacji projektow dotyczacych
infrastruktury drogowej wynosi okofo 30 lat. Optymalnym rozwia-
zaniem jest przeprowadzanie oceny natezenia ruchu po uptywie
wspomnianego okresu oraz w odniesieniu do catego okresu reali-
zacji projektu, a nie jedynie do kilku pierwszych lat uzytkowania.
W prognozach ruchu drogowego uwzgledniono te dtuzsza per-
spektywe czasowa.
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53. b)

Polityka spdjnosci jest realizowana zgodnie z zasadg zarzadza-
nia dzielonego i zasada pomocniczosci. W tym kontekscie dane
panstwo cztonkowskie ma mozliwos¢ wyboru okreslonego, a nie
innego rodzaju drogi i w pierwszej kolejnosci jest odpowiedzialne
za dokonanie takiego wyboru. Wszystkie opcje sa potencjalnie
dopuszczalne, pod warunkiem ze wspotfinansowane projekty
maja pozytywny wptyw spoteczno-gospodarczy, a ich wybor jest
zgodny z dokumentami programowymi przyjetymi w porozumie-
niu z Komisja.

Ponadto decyzja paristwa cztonkowskiego dotyczaca ,rodzaju”
inwestydji (,droga ekspresowa’ czy ,autostrada”) nie zalezy wyfacz-
nie od jej kosztu. Jest ona mianowicie zalezna réwniez od plano-
wania infrastruktury danego panstwa cztonkowskiego w perspek-
tywie dtugoterminowej oraz skutkow makroekonomicznych takiej
inwestydji (i catej rozwijanej sieci) dla catego regionu i paristwa.

53.¢)

Budowane drogi moga miec rézne charakterystyki i rézne harmo-
nogramy wstepnego zakonczenia prac. Przy ocenie realizacji pro-
jektéw nalezy réwniez uwzgledni¢ trudne warunki geomorfolo-
giczne, ztozonos¢ koncepdji projektu i budowy, liczbe i potozenie
obiektéw inzynieryjnych, aspekty srodowiskowe itd.

54.

Wykluczenie razaco tanich ofert jest zgodne z zasadami udzielania
zamowien publicznych, o ile wykluczenie takiej oferty nie odbywa
sie automatycznie, a kazdy kandydat ma mozliwos¢ wyjasnie-
nia powodow, ktére pozwolity mu zaoferowac nizszg cene (zob.
pkt 73 sprawa Lombardini, C-285/99).

W Hiszpanii, po stopniowym wycofywaniu sie z procedury zamo-
wien z zastosowaniem formuty matematycznej, aktualnie oferte
zwycieska wybiera sie nie tylko ze wzgledu na najnizsza cene.
Istnieja rowniez inne kryteria, takie jak jakos¢, termin wykona-
nia, wymogi srodowiskowe, funkcjonalna charakterystyka prac,
dostepnos¢ oraz koszty wymiany.

W wyniku korekty finansowej zastosowanej przez Komisje
w odniesieniu do wykorzystywania formut matematycznych
w Grecji, a nastepnie stopniowego wycofywania sie z tej prak-
tyki, ograniczono ryzyko, iz firmy, ktére zostaty wykluczone, beda
Swiadczy¢ ustugi w ramach spofek joint venture z zastosowaniem
wyzszych cen jednostkowych.
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55.

W prognozach dotyczacych popytu, a tym samym w powigzanych
kosztach w przeliczeniu na uzytkownika bierze sie pod uwage bar-
dzo swoisty kontekst poszczegdlnych regiondw. W regionach sta-
biej rozwinietych, ktére od niedawna charakteryzuje tendencja do
wyludniania, budowanie nowych drég jest czesto srodkiem maja-
cym na celu poprawe dostepnosci takich obszaréw oddalonych
(désenclavement), poniewaz droga ma stuzyc jako zacheta, czego
efekty beda widoczne dopiero za jakis czas. W takich regionach
jest zatem rzecza normalng, ze przez pewien (zwykle krétki) czas
$rednia dzienna liczba uzytkownikéw jest niska.

Ponadto dostepnos¢ infrastruktury ma réwniez wptyw na mobil-
nos¢ pracownikdéw oraz wptywa na stope bezrobocia w regio-
nach stabiej zaludnionych, ktére jednak charakteryzuja sie lepsza
dostepnoscia.

Analiza ta w duzym stopniu zalezy réwniez od warunkéw geogra-
ficznych, w jakich budowano drogi objete przedmiotowa kontrola.
Nie ulega watpliwosci, ze budowa drég bardziej ztozonych pod
wzgledem technicznym wiaze sie z wyzszymi kosztami w przeli-
czeniu na kilometr i uzytkownika niz budowa innych drég.

ZALECENIA

Zalecenie 1

Komisja zgadza sie z przedmiotowym zaleceniem i uwaza je za
czesciowo wdrozone. W ostatnich latach Komisja przeprowadzita
szereg analiz kosztéw jednostkowych i zamierza kontynuowac
dziatania w tym zakresie.

W trakcie oceny duzych projektéw realizowanych w biezacym
okresie programowania Komisja sprawdza koszty jednostkowe
wzgledem innych, podobnych projektéw i zada wyjasnien, gdy
wymagane jest dodatkowe uzasadnienie. Prace prowadzone nad
gtownymi projektami w ramach JASPERS polegaja na analizie
kosztéw jednostkowych i poréwnaniu ich z kosztami jednostko-
wymi innych projektow realizowanych w danym sektorze oraz
z innymi praktykami miedzynarodowymi.

Komisja rozwazy kwestie kosztow jednostkowych w aktualizacji
swojego przewodnika dotyczacego analizy kosztéw i korzysci na
kolejny okres programowania, co bedzie korzystne dla wszystkich
projektow objetych wspdtfinansowanymi programami.
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Zalecenie 2 a)

Komisja zgadza sie z opinig, ze w odniesieniu do projektow dro-
gowych nalezy okreslac przejrzyste cele, ktérym beda towarzyszyc
odpowiednie wskazniki, i uznaje to zalecenie za czesciowo wdro-
zone. W biezacym okresie programowania wymaga sie przedsta-
wienia wspomnianych informacji w ramach opisu duzych projek-
téw, jak réwniez w analizie kosztow i korzysci. Wniosek Komisji
w sprawie funduszy strukturalnych i inwestycyjnych na kolejny
okres programowania zawiera kompleksowe ramy dotyczace
funkcjonalnosci oraz uwarunkowania, co — jezeli zostang przy-
jete — pomoze w dopilnowaniu, aby przyszte projekty drogowe
zawieraty przejrzyste cele, ktorym beda towarzyszyty wskazniki.

Komisja uwaza, ze wptyw tych projektdw na gospodarke bedzie
zaleze¢ nie tylko od projektéw drogowych, ale réwniez od innych
czynnikow gospodarczych i spotecznych. W zwiazku z tym Komi-
sja przypomina, ze wptyw projektu drogowego na gospodarke
mozna odrézni¢ od wptywu innych czynnikdw przy zastosowaniu
oceny, a nie wskaznika.

Zalecenie 2 b)

Komisja zgadza sie z tym zaleceniem i uznaje je za czesciowo
wdrozone. Uznaje sie, ze w biezacym okresie wybdr uzasad-
nionych i optacalnych rozwiazan technicznych, ktéry powinien
skutkowac wyborem najlepszego rozwigzania, stanowi czes¢ stu-
dium wykonalnosci oraz analizy wariantéw, przeprowadzanych
w odniesieniu do kazdego duzego projektu. Od panstw cztonkow-
skich oczekuje sie, ze bedga stosowaty te same zasady w odniesie-
niu do projektéw innych niz duze, na przykfad przez stosowanie
kryteriow wyboru. Ponadto przewodnik dotyczacy analizy kosz-
tow i korzysci projektéw inwestycyjnych opublikowany przez
Komisje (Dyrekcje Generalng ds. Polityki Regionalnej i Migjskiej)
w 2008 r. ma zastosowanie do wszystkich rodzajéw projektow,
nie tylko do tych duzych. Komisja rozwazy metody wymiany naj-
lepszych praktyk w przedmiotowym obszarze, na przyktad przez
zastosowanie wiedzy fachowej dotyczgcej programu JASPERS.
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45

ODPOWIEDZI
KOMISJI

Zalecenie 2 )

Komisja uznaje to zalecenie za wdrozone. Celem dyrektyw UE
dotyczacych udzielania zamowier publicznych jest zapewnienie
obowiazywania zasad uczciwej i otwartej konkurencji w catej UE,
rownego traktowania wszystkich podmiotéw gospodarczych bez
nieuzasadnionego uprzywilejowania lub stwarzania barier, przy
uzyskaniu najkorzystniejszego ekonomicznie stosunku jakosci do
wysokosci srodkéw publicznych itd. Wspétfinansowanie w ramach
polityki spéjnosci jest uzaleznione od przestrzegania zasad okres-
lonych w dyrektywach UE dotyczacych udzielania zamdwien
publicznych oraz polityki UE. Komisja monitoruje wdrozenie
tych zasad w praktyce i w razie potrzeby przeprowadza dziatania
naprawcze. W odniesieniu do kolejnego okresu programowa-
nia przewiduje sie okreslenie uwarunkowan ex ante zwigzanych
z udzielaniem zamowien publicznych.

Zalecenie 3

Komisja zgadza sie z zaleceniem i uznaje je za czesciowo wdro-
zone. W biezacym okresie programowania w ramach analizy
popytu przedstawionej w formularzu wniosku oraz analizy kosz-
téw i korzysci dla wszystkich duzych projektow prowadzonych
w sektorze drogowym wymaga sie opracowania prognoz ruchu
drogowego, ktére nastepnie zostana poddane dokfadnej ocenie
Komisji w celu weryfikacji wiarygodnosci danych. Przewodnik
Komisji dotyczacy analizy kosztéw i korzysci projektow inwesty-
cyjnych, ktory ma zastosowanie do wszystkich projektéw, zawiera
wytyczne na temat przygotowywania prognoz ruchu drogowego.
Komisja zamierza rowniez zwrocic sie do JASPERS o uwzglednie-
nie tego tematu w trakcie planowania jego przysztych spotkan
z panstwami cztonkowskimi w ramach platformy sieci kontaktéw,
aby promowac wymiane najlepszych praktyk.

Zalecenie 4

Komisja potwierdza potrzebe udostepniania bardziej szczegéto-
wych informacji na temat kosztéw jednostkowych i rozwazy te
kwestie w aktualizacji swojego przewodnika dotyczacego analizy
kosztow i korzysci na kolejny okres programowania.
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