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AZ EURÓPAI PARLAMENT ÁLLÁSFOGLALÁSÁRA IRÁNYULÓ INDÍTVÁNY

a nagy közlekedési infrastrukturális projektekről az EU-ban – a projektek végrehajtása 
és az uniós források nyomon követése és ellenőrzése
(2022/2021(INI))

Az Európai Parlament,

– tekintettel a 2021–2027-es időszakra vonatkozó többéves pénzügyi keretről szóló, 2020. 
december 17-i (EU, Euratom) 2020/2093 tanácsi rendeletre1,

– tekintettel a Helyreállítási és Rezilienciaépítési Eszköz létrehozásáról szóló, 
2021. február 12-i (EU) 2021/241 európai parlamenti és tanácsi rendeletre2,

– tekintettel az Unió általános költségvetésére alkalmazandó pénzügyi szabályokról, az 
1296/2013/EU, az 1301/2013/EU, az 1303/2013/EU, az 1304/2013/EU, az 
1309/2013/EU, az 1316/2013/EU, a 223/2014/EU és a 283/2014/EU rendelet és az 
541/2014/EU határozat módosításáról, valamint a 966/2012/EU, Euratom rendelet 
hatályon kívül helyezéséről szóló, 2018. július 18-i (EU, Euratom) 2018/1046 európai 
parlamenti és tanácsi rendeletre (a továbbiakban: a költségvetési rendelet)3,

– tekintettel az Európai Hálózatfinanszírozási Eszköz létrehozásáról, valamint az 
1316/2013/EU és a 283/2014/EU rendelet hatályon kívül helyezéséről szóló, 2021. 
július 7-i (EU) 2021/1153 európai parlamenti és tanácsi rendeletre4,

– tekintettel a transzeurópai közlekedési hálózat fejlesztésére vonatkozó uniós 
iránymutatásokról és a 661/2010/EU határozat hatályon kívül helyezéséről szóló, 2013. 
december 11-i 1315/2013/EU európai parlamenti és tanácsi rendeletre (TEN-T 
rendelet)5,

– tekintettel a transzeurópai közlekedési hálózat fejlesztésére vonatkozó uniós 
iránymutatásokról, az (EU) 2021/1153 és a 913/2010/EU rendelet módosításáról és az 
1315/2013/EU rendelet hatályon kívül helyezéséről szóló európai parlamenti és tanácsi 
rendeletre irányuló, 2021. december 14-i bizottsági javaslatra (COM(2021)0812),

– tekintettel az Európai Számvevőszék „Uniós közlekedési infrastruktúrák: nagyobb 
fokozatba kell kapcsolni a megaprojektek megvalósítását, hogy időben felléphessenek a 
hálózati hatások” című, 2020. június 16-i 10/2020. sz. különjelentésére,

– tekintettel az Európai Számvevőszék „A nagyszabású közlekedési infrastrukturális 
projektek uniós keretrendszere nemzetközi összehasonlításban” című, 2021. november 
25-i 05/2021. sz. áttekintésére,

1 HL L 433. I, 2020.12.22., 11. o.
2 HL L 57., 2021.2.18, 17. o.
3 HL L 193., 2018.7.30, 1. o.
4 HL L 249., 2021.7.14, 38. o.
5 HL L 348., 2013.12.20, 1. o.
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– tekintettel a Bizottság 2017.6, 2018.7, 2019.8 és 2020.9 évi mentesítéséről szóló korábbi 
határozataira és állásfoglalásaira,

– tekintettel eljárási szabályzata 54. cikkére,

– tekintettel a Közlekedési és Idegenforgalmi Bizottság véleményére,

– tekintettel a Költségvetési Ellenőrző Bizottság jelentésére (A9-0181/2023),

A. mivel az Unió közös közlekedéspolitikáját azért hozták létre, hogy egy egész Európára 
kiterjedő egységes közlekedési térség valósuljon meg; mivel a közös 
közlekedéspolitikának 2013 óta kiemelt operatív célkitűzése, hogy 2030-ig kiépítse a 
„törzshálózatot”, 2050-ig pedig az „átfogó hálózatot”; mivel ezek a hálózatok 
valamennyi közlekedési módot magukban foglalják, beleértve a tengeri, vasúti, közúti 
és légi közlekedést is;

B. mivel a tagállamok felelősek a hálózati projektek végrehajtásáért, és ezt a TEN-T-
rendelet szabályozza; mivel uniós szinten a Bizottság feladata a közlekedéspolitika 
kidolgozása és végrehajtása;

Nagy közlekedési projektek az EU-ban

1. hangsúlyozza, hogy az Unió közlekedéspolitikájának célja, hogy biztosítsa a 
személyeknek és az áruknak az egész Unióban történő zökkenőmentes, hatékony, 
interoperábilis, biztonságos és szabad mozgását olyan integrált hálózatok révén, 
amelyek valamennyi közlekedési módot igénybe veszik és ezáltal hatékony, biztonságos 
és környezetbarát mobilitási megoldásokat kínálnak az Unión belül, valamint hogy 
megteremtse a növekedést és munkahelyeket teremtő versenyképes ipar feltételeit; 
kiemeli, hogy a transzeurópai közlekedési hálózat (TEN-T) kulcsfontosságú az egységes 
piac megfelelő működése, az EU társadalmi-gazdasági és területi kohéziója, az EU 
valamennyi régiójának összeköttetése és megközelíthetősége, valamint az európai zöld 
megállapodás célkitűzései szempontjából; emlékeztet arra, hogy a nagyszabású 
infrastrukturális projektek döntő szerepet játszanak a TEN-T politika megvalósításában, 
és alapvető fontosságúak a szűk keresztmetszetek megszüntetéséhez és a hiányzó 
összeköttetések pótlásához többek között a határon átnyúló szakaszokon; emlékeztet 
arra, hogy a nagyszabású közlekedési infrastruktúrák hozzájárulnak az európai régiók 
fenntartható fejlődéséhez a – szén-dioxid-kibocsátás csökkentése révén a környezet 
védelméhez hozzájáruló – zöld összekapcsoltság megerősítése révén; kiemeli, hogy a 
TEN-T megvalósítása Unió-szerte elő fogja mozdítani a növekedést, a 
munkahelyteremtést és a kohéziót, és segíteni fogja az Uniót társadalmi-gazdasági és 
éghajlat-politikai céljainak elérésében;

2. elismeri, hogy a nagy projektek kulcsszerepet játszanak a közlekedési hálózatokban, 
jelentős társadalmi-gazdasági előnyökkel járnak, munkahelyeket teremtenek és tartanak 
fenn, javítják a termelékenységet és a versenyképességet, fejlesztik az infrastruktúrát és 

6 Elfogadott szövegek, P8_TA(2019)0242.
7 Elfogadott szövegek, P9_TA(2020)0114.
8 Elfogadott szövegek, P9_TA(2021)0164.
9 Elfogadott szövegek, P9_TA(2022)0144.
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hatással vannak a polgárok mindennapi életére; megállapítja, hogy az infrastrukturális 
beruházások többé-kevésbé egyenértékűek az emberekbe való beruházással, és hogy a 
nagy közlekedési projektek kézzelfogható példái az uniós költségvetés hatásának és a 
szolidaritásnak; megjegyzi ezért, hogy az ilyen típusú projektek hatékony nyomon 
követése és ellenőrzése, valamint a hatékony és eredményes pénzgazdálkodás a sikeres 
végrehajtás egyik kulcsa; üdvözli a TEN-T felülvizsgálatát, amelynek célja egy egész 
Európára kiterjedő, hatékony, fenntartható és multimodális közlekedési hálózat 
kiépítése;

3. tudomásul veszi, hogy sem globális, sem uniós szinten nincs általánosan elfogadott 
meghatározás arra vonatkozóan, hogy mi minősül nagy közlekedési projektnek; 
elismeri, hogy az uniós társfinanszírozású közlekedési projektek regionális, nemzeti 
vagy határokon átnyúló dimenzióval rendelkezhetnek, és hogy az ezekbe fektetett teljes 
összegek rendkívül eltérnek egymástól;

4. hangsúlyozza, hogy a tagállamok közlekedési hálózatait nem lehet önmagukban 
vizsgálni, mivel az európai szintű közlekedési hálózat egy olyan egyértelműen elismert 
jövőkép, amelynek előnyei túlmutatnak az elszigetelt nemzeti intézkedéseken; 
hangsúlyozza, hogy az európai régiókon belüli és azok közötti megfelelő összeköttetés 
kulcsfontosságú, különösen a Covid19-vilgjárvány okozta válságra, az Oroszország által 
Ukrajnával szemben indított jogellenes és indokolatlan agresszív háborúra, valamint 
arra való tekintettel, hogy létfontosságú a különböző közlekedési módokat használó 
alternatív logisztikai útvonalak kialakítása; megjegyzi továbbá, hogy a háború, 
elsősorban az üzemanyag- és energiaárak emelkedése következtében, hatással volt az 
uniós inflációs rátákra; e tekintetben hangsúlyozza, hogy a magas infláció akadályozza a 
közlekedési projektek pénzügyi stabilitását; kifejezi aggodalmát amiatt, hogy a 
világjárványt követő jelenlegi társadalmi és politikai helyzet a háború 
következményeivel együtt még inkább veszélyezteti a nagy projektek és különösen a 
TEN-T törzshálózat időben történő befejezését és fejlesztését; hangsúlyozza ezért, hogy 
az európai közlekedési hálózat folyosóinak a szomszédos nem uniós országokra 
(például Ukrajnára, Moldovára, Észak-Macedóniára, Albániára stb.) való kiterjesztése 
jelentősen javítaná a TEN-T hálózat zökkenőmentes működését; szorgalmazza, hogy 
Bulgária és Románia mielőbb integrálódjon a schengeni térségbe, mivel ez jelentősen 
javítaná Kelet-Európában az észak és dél közötti összeköttetést; kéri a Bizottságot, hogy 
Ukrajna közlekedési infrastruktúrájának a TEN-T-hálózatba történő jövőbeli integrálása 
érdekében támogassa Ukrajnát és az Ukrajna és EU közötti vasúti összeköttetések 
megerősítésére irányuló erőfeszítéseit;

5. hangsúlyozza, hogy az EU nagyszabású közlekedési infrastrukturális projektjeinek 
sikere nagymértékben függ attól, hogy mennyire hatékonyan képes az Unió 
összekapcsolni a keleti tagállamok infrastruktúráját a nyugati tagállamok 
infrastruktúrájával; hangsúlyozza, hogy az Európai Hálózatfinanszírozási Eszköz (CEF) 
keretében nyújtott finanszírozás kulcsfontosságú szerepet játszik a nagy infrastrukturális 
projektekben; hangsúlyozza különösen annak fontosságát, hogy a TEN-T-t kiterjesszék 
az EU keleti szomszédságában lévő partnerekre, nevezetesen Ukrajnára és a Moldovai 
Köztársaságra, valamint növeljék a katonai mobilitásra szánt költségvetési 
előirányzatokat;
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6. megjegyzi, hogy a TEN-T politikáján keresztül az EU célja egy hatékony, az egész 
EU-ra kiterjedő közlekedési infrastruktúra-hálózat kiépítése olyan uniós finanszírozási 
programok és kezdeményezések révén, mint többek között a CEF, az Európai Stratégiai 
Beruházási Alap, a Horizont 2020, a Kohéziós Alap vagy az Európai Regionális 
Fejlesztési Alap; felhívja a figyelmet a különböző uniós eszközök eltérő irányítási 
módszereire és a Bizottságon belüli különböző illetékes főigazgatóságokra, ami a 
kohéziós politikai alapok tekintetében jelentős mértékű koordinációt és megosztott 
irányítást tesz szükségessé a tagállamok és a Bizottság (a Regionális és Várospolitikai 
Főigazgatóságok) között, valamint a TEN-T és a CEF Bizottság általi közvetlen 
irányítást, amelyért a Mobilitáspolitikai és Közlekedési Főigazgatóság nevében az 
Európai Éghajlat-politikai, Környezetvédelmi és Infrastrukturális Végrehajtó 
Ügynökség (CINEA) felel;

Uniós finanszírozás és végrehajtás

7. hangsúlyozza, hogy mivel a nagy közlekedési projekteket az uniós jogi keret nem 
határozza meg külön kategóriaként, ezért nem állnak rendelkezésre átfogó adatok az 
ilyen projektekhez nyújtott uniós társfinanszírozás összegéről; megjegyzi, hogy a 2007 
és 2020 közötti időszakban az uniós költségvetés több mint 109 milliárd EUR-t 
különített el a TEN-T hálózat közlekedési infrastrukturális projektjeire, függetlenül azok 
méretétől; megjegyzi továbbá, hogy az uniós költségvetésből finanszírozott programok 
mellett a 2007 és 2020 közötti időszak során az Európai Beruházási Bank mintegy 
151 milliárd EUR kölcsönt nyújtott az Unió közlekedési projektjeihez;

8. hangsúlyozza, hogy az EU jelenleg példa nélküli helyzetben van, mivel számos 
finanszírozási forrást egyidejűleg kell felhasználnia, valamint hogy a tagállamok 
gyakran nem rendelkeznek a Helyreállítási és Rezilienciaépítési Eszközből a nemzeti 
helyreállítási és rezilienciaépítési terveken keresztül rendelkezésre álló összes 
finanszírozás kezeléséhez szükséges igazgatási kapacitással, miközben 2027 végéig 
392 milliárd EUR kohéziós politikai finanszírozást próbálnak meg felvenni; aggodalmát 
fejezi ki a 2021–2027-es kohéziós alapok és a NextGenerationEU közötti nyilvánvaló 
verseny miatt, mivel a tagállamoknak támogathatósági határidőik szerint kell 
rangsorolniuk a finanszírozási eszközöket; szinergiák kialakítására szólít fel a kohéziós 
finanszírozás és a Helyreállítási és Rezilienciaépítési Eszköz (a NextGenerationEU-
csomag legnagyobb eszköze) között, a kettő közötti koherencia, konvergencia és 
koordináció mellett, a beruházások helyszíni hatásának növelése és a kettős 
finanszírozás elkerülése érdekében;

9. hangsúlyozza továbbá, hogy a FAST (a területeknek nyújtott rugalmas támogatás) – 
CARE lehetőséget biztosít arra, hogy a 2014–2020-as időszakról elhalasztott 
projekteket a 2021–2027-es időszak során vezessék be; felhívja azonban a figyelmet 
arra, hogy a jelenlegi időszakban a vonatkozó előirányzatok lehetséges nettó 
csökkentése veszélyezteti az uniós költségvetést és annak végrehajtását;

10. üdvözli az uniós költségvetésből társfinanszírozott számos nagy hatású, sikeres 
projektet; tudomásul veszi különösen az olyan projektek hatását, mint például a 
következők: nagy sebességű vasúti vonal menti peron építése (Spanyolország, 
749 millió EUR); a Bari S. Andrea és Bitetto közötti vasúti pályaszakasz kétpályásra 
bővítése (Olaszország, 421 millió EUR); a Nouvelle route du Littoral (új part menti 



RR\1278354HU.docx 7/27 PE729.931v04-00

HU

útszakasz) megépítése (Franciaország, 304 millió EUR); a Szófia–Plovdiv vasútvonalon 
az Elin Pelin és Kosztenyec közötti vasúti pályaszakasz korszerűsítése (Bulgária, 553 
millió EUR); gyorsforgalmi út építése Craiova és Pitești között (Románia, 832 millió 
EUR); az S7-es gyorsforgalmi út megépítése Gdańsk és Elbląg, valamint Toruń és 
Elbląg között (Lengyelország, 504 millió EUR); a TEN-T közúti összeköttetésének 
javítása Dél-Dalmáciával (Horvátország, 418 millió EUR); a D35-ös autópálya MÚK 
Opatovice–Časy–Ostrov szakaszán végzett munkálatok (Csehország, 384 millió EUR); 
a Patras–Pyrgos autópálya megépítése (Görögország, 355 millió EUR); a Púchov és 
Žilina közötti vasútvonal korszerűsítése (Szlovákia, 349 millió EUR); a meglévő 
Maribor–Šentilj vasútvonal korszerűsítése (Szlovénia, 195 millió EUR); az Ovar–Gaia 
vasútvonal korszerűsítése (Portugália, 140 millió EUR); a vilniusi nyugati elkerülő út 
III. szakaszának megépítése (Litvánia, 92 millió EUR); a Tallinn-Tartu-Võru-Luhamaa 
Võõbu-Mäo 2. sz. főút építési munkálatai (Észtország, 59 millió EUR); az A2-es fő 
állami autópálya (Riga-Szigulda-észt határ) megépítése (Lettország, 44 millió EUR); 
valamint az EA20A és az EA21 többszintes útkereszteződésének megépítése a TEN-T 
mentén (Málta, 41 millió EUR); továbbá rámutat az Európai Befektetési Banknak az 
innovatív és fenntartható infrastrukturális projektek támogatásában játszott szerepére a 
tagállamokban, mind nemzeti, mind helyi szinten;

Azonosított szakpolitikai hiányosságok és kihívások

11. emlékeztet arra, hogy az Unióban a projektek végrehajtása tagállami hatáskörbe 
tartozik; hangsúlyozza, hogy a Bizottság e célból uniós koordinátorokat nevezett ki, 
hogy lehetővé tegye valamennyi infrastrukturális projekt végrehajtását a TEN-T 
rendeletben meghatározott kilenc közlekedési törzshálózati folyosó mindegyike mentén; 
aggodalmát fejezi ki amiatt, hogy fennáll az EU és a tagállamok stratégiai prioritásai 
közötti összhang hiányának kockázata, és kéri, hogy erősítsék meg az európai 
koordinátorok szerepét a TEN-T folyosók mentén megvalósuló infrastrukturális 
projektek megvalósításának megkönnyítése, valamint az együttműködés és a határokon 
átnyúló projektek zökkenőmentes megvalósításának biztosítása érdekében; 
hangsúlyozza, hogy a TEN-T tengeri, folyami vagy közúti hálózatának kiterjesztését az 
érintett országokkal összehangolva kell végrehajtani; emlékeztet továbbá arra, hogy a 
tagállamoknak biztosítaniuk kell saját nemzeti közlekedési és beruházási terveik és az 
EU közlekedési célkitűzései közti összhangot annak érdekében, hogy felgyorsítsák a 
nagyszabású infrastrukturális közlekedési projektek végrehajtását és a TEN-T 
véglegesítését; hangsúlyozza, hogy a tagállamok nemzeti terveiben szereplő projektek 
szorosan kapcsolódnak az uniós közlekedési célkitűzésekkel összhangban lévő 
projektekhez; felszólítja a tagállamokat, hogy a kiterjesztett és az átfogó hálózatok 
befejezése helyett a TEN-T törzshálózat 2030-ig történő teljes kiépítésének adjanak 
prioritást; emlékeztet a hálózati összekapcsoltság javításának fontosságára, valamint 
arra, hogy minden szinten ösztönözni kell a különböző tagállami hatóságok közötti jó 
együttműködést, hogy a nem megfelelően összehangolt ütemtervek és prioritások 
esetében csökkentsék a késedelmeket és a költségeket;

12. felhívja a Bizottságot, hogy nyújtson be éves végrehajtási jelentést az Európai 
Parlamentnek és a nemzeti parlamenteknek, amelyben felvázolja a TEN-T kiépítése 
terén elért eredményeket;
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13. hangsúlyozza, hogy a Bizottságnak nagyobb szerepet kellene játszania a közlekedési 
hálózati folyosókat érintő projektek tervezésében és végrehajtásában, mivel a 
tagállamok prioritásait főként nemzeti kontextusuk határozzák meg, így azok figyelmen 
kívül hagyhatják azokat a határokon átnyúló szakaszokat, ahol az Unió által 
társfinanszírozott nagy infrastrukturális projektek elhelyezkednek; hangsúlyozza annak 
kockázatát, hogy az uniós források felhasználásából eredően csökken a hasznosság, ha 
nem sikerül elérni a megfelelő teljesítményt; úgy véli, hogy e probléma kezelése 
érdekében meg kell erősíteni a nemzeti közlekedési tervek és beruházások, valamint az 
uniós prioritások közötti következetességet, az uniós finanszírozásnak pedig erősebb 
feltételességi viszonyban kellene lennie az uniós prioritásokhoz való kapcsolódással a 
közlekedési infrastruktúra kiépítése tekintetében;

14. emlékeztet arra, hogy CEF keretében a Bizottság választja ki az uniós 
társfinanszírozásban részesülő infrastrukturális projekteket, és meghatározza az uniós 
pénzügyi hozzájárulást az időszakos versenypályázati felhívások alapján; aggodalmát 
fejezi ki amiatt, hogy a projektkiválasztás során nem vizsgálják meg kellően a költség-
haszon elemzéseket; üdvözli, hogy 2015 óta a Bizottság külön külső szakértőkkel 
végezteti el az egyes projektek költség-haszon elemzésének egyedi értékelését; sajnálja, 
hogy ez az értékelés néha kizárólag a projektpályázatban szereplő információkon alapul; 
felhívja a Bizottságot, hogy a megfelelő döntéshozatal és az uniós források 
felhasználásának biztosítása érdekében követelje meg a nagy közlekedési projektek 
támogatóitól, hogy pályázatuk részeként nyújtsák be a költség-haszon elemzéseikben 
felhasznált nyers adatokat és elemzéseket;

15. elismeri, hogy az Európai Számvevőszék szerint a nagy közlekedési projektek 
végrehajtása jelentős időt igényel, és az ellenőrzött, uniós társfinanszírozásban 
részesülő, 2020-ig vizsgált nagyszabású közlekedési projektek átlagos várható 
kivitelezési ideje 15 év volt, átlagosan 11 éves késedelemmel; sajnálatát fejezi ki amiatt, 
hogy az uniós társfinanszírozású, nagyszabású infrastrukturális projekteknél a világ 
hasonló közlekedési projektjeihez képest átlagosan nagyobb késések mutatkoznak; 
hangsúlyozza, hogy ez az időkeret nem foglalja magában a tervezési időszakot, amikor 
a projektek szintén részesülhetnek uniós társfinanszírozásban egyes cselekvések, 
például tanulmányok kapcsán; megjegyzi, hogy mivel az uniós társfinanszírozást a 
hétéves többéves pénzügyi keret (MFF) időszakához igazítva szervezik, a nagy 
közlekedési projekteket gyakran több egymást követő támogatás révén 
társfinanszírozzák, amelyek mindegyike új projektpályázatot és kiválasztási folyamatot 
igényel; aggodalmának ad hangot amiatt, hogy ez a projektgazdák és a hatóságok 
részéről az erőfeszítések megkettőzéséhez vezet, ami növeli az adminisztratív terheket; 
aggodalommal állapítja meg, hogy az ilyen késedelmek veszélyeztetik az uniós 
társfinanszírozás hatékonyságát; sürgeti a tagállamokat, hogy hajtsák végre az 
intelligens TEN-T hálózatról szóló irányelvet10 az egyszerűsített és harmonizált 
engedélyezési eljárások lehetővé tétele és a projektek késedelmének megelőzése 
érdekében;

16. sürgeti a tagállamokat, hogy hatékonyabban hajtsák végre az intelligens TEN-T 
irányelvet, különösen a határokon átnyúló szakaszok tekintetében annak 

10 Az Európai Parlament és a Tanács (EU) 2021/1187 irányelve (2021. július 7.) a transzeurópai közlekedési 
hálózat (TEN-T) megvalósításának előmozdítását célzó egyszerűsítési intézkedésekről (HL L 258., 2021.7.20., 
1. o.).
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megakadályozása érdekében, hogy azok szűk keresztmetszetekké váljanak, valamint 
hogy megelőzzék az európai közlekedési folyosók és a TEN-T késedelmes 
megvalósítását; hangsúlyozza, hogy a késedelmek és a költségtúllépések elkerülése, 
valamint a TEN-T időben történő kiépítése érdekében a tagállamoknak és a 
projektgazdáknak eleget kell tenniük az intelligens TEN-T-hálózatról szóló irányelvnek; 
ezzel kapcsolatban szorgalmazza, hogy az engedélyezési eljárásokat, többek között a 
környezeti értékeléseket, az irányelvben megállapított intézkedéseknek és időkereteknek 
megfelelően hajtsák végre;

17. hangsúlyozza továbbá, hogy számos uniós társfinanszírozású projekt esetében a 
költségek túllépik a projekttervezési szakasz kezdeti becsléseit; hangsúlyozza, hogy ez 
még problematikusabbá válik a Covid19 utáni környezetben és Oroszország Ukrajna 
elleni agresszív háborújának kontextusában; kiemeli különösen a növekvő inflációs 
rátákat, valamint az építkezések és a nyersanyagok növekvő költségeit, és ezeknek a 
projektek költségvetésére gyakorolt hatását; felhívja a figyelmet arra, hogy az infláció 
hatalmas kockázatot jelent a jelenlegi és jövőbeli infrastrukturális projektekre nézve, 
amelyek elakadhatnak az épületek és a nyersanyagok rendkívüli mértékben inflálódó ára 
miatt; felszólít az Európai Hálózatfinanszírozási Eszköz költségvetésének növelésére az 
inflációból eredő többletköltségek fedezése, valamint a TEN-T végrehajtását érintő 
egyéb geopolitikai és átmeneti szükségletek és kihívások figyelembevétele érdekében, 
beleértve a határokon átnyúló szakaszokat is;

18. megjegyzi, hogy a jelenlegi, 2021–2027-es programozási időszakban jelentős 
késedelmek tapasztalhatók a kohéziós politika végrehajtásával kapcsolatos partnerségi 
megállapodások és programok elfogadása terén; megjegyzi, hogy a programoknak 2021 
januárja óta működniük kellene; aggodalmának ad hangot a végrehajtás lassúsága miatt; 
elismeri azonban, hogy a végrehajtás új szakaszába léptünk, és hogy a Bizottság eddig 
25 partnerségi megállapodást hagyott jóvá; üdvözli, hogy 2022. október 25-ig legalább 
142 programot nyújtottak be a kohéziós politika keretében, és hogy ez is jelentős 
előrelépést jelent11;

19. hangsúlyozza a fennálló kötelezettségvállalások által az uniós költségvetésre jelentett 
kockázatot, hogy ez jelentős mennyiségű kötelezettségvállalás visszavonását is 
eredményezheti, ami viszont csökkenti az uniós költségvetés hatását, és akadályozza az 
Unió közlekedési infrastruktúrára vonatkozó tervezett célkitűzéseit; hangsúlyozza a 
kifizetések alulteljesítésének és a végrehajtás késedelmeinek a nagy közlekedési 
infrastrukturális projektekre gyakorolt konkrét negatív hatásait; kéri a Bizottságot, hogy 
tájékoztassa a költségvetési hatóságot az ehhez a problémához hozzájáruló tényezőkről, 
és az annak kezelése érdekében hozott intézkedésekről;

20. nagyon fontosnak tartja, hogy a többéves pénzügyi keret és a nemzeti helyreállítási 
tervek nagyobb prioritást biztosítsanak az infrastrukturális beruházásoknak és a TEN-T 
törzshálózat megvalósításának; sajnálatát fejezi ki amiatt, hogy a közlekedési 
infrastruktúrával kapcsolatban tervezett beruházások tekintetében jelentős különbségek 
vannak a tagállamok között; emlékeztet arra, hogy a katonai mobilitási költségvetést 5,9 
milliárd euróról 1,69 milliárd euróra csökkentették; úgy véli, hogy tekintettel a 
tagállamok korlátozott adminisztratív kapacitására, további finanszírozást kell 

11 Európai Bizottság, „Új kohéziós politika”, hozzáférés: 2023. május 3.
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biztosítani a nemzeti és regionális szintű technikai segítségnyújtásra a nagyszabású 
közlekedési infrastrukturális projektek kidolgozása érdekében; úgy véli, hogy az 
Európai Hálózatfinanszírozási Eszköznek hatékony pénzügyi ösztönzőként kell 
szolgálnia a nemzeti érdekek és az európai közlekedési prioritások közötti szakadék 
áthidalására;

21. kéri a Bizottságot és a tagállamokat, hogy haladéktalanul hozzanak létre egy olyan 
pénzügyi keretet, amely az infrastrukturális projekteket illetően jobban ösztönzi és 
vonzza a magánberuházásokat, valamint dolgozzanak ki innovatív pénzügyi 
megállapodásokat, különösen támogatásötvözési mechanizmusok útján kéri, hogy a 
2028–2035-ös időszakra vonatkozó következő többéves pénzügyi keret tartalmazzon 
egy, a „külső közlekedésre” szánt költségvetési keretet a Európai Hálózatfinanszírozási 
Eszköz III keretében a nem uniós partnerekkel a határokon átnyúló projektek és az 
infrastruktúra kiépítése terén folytatott együttműködés fokozása érdekében; úgy véli, 
hogy a jelenlegi geopolitikai helyzetre tekintettel további forrásokat kell rendelni az EU 
új prioritásaihoz, és ez nem mehet más közlekedési programok és prioritások rovására;

Teljesítmény, elszámoltathatóság és nyomon követés

22. kiemeli, hogy a CINEA által végzett projektmonitoring főként pénzügyi szempontokra 
és kimenetekre irányul, és nem összpontosít a projektek szélesebb körű eredményeire és 
hatásaira, többek között, de nem kizárólag a helyi lakosságra vagy a környezetre 
gyakorolt hatásokra; felhívja a Bizottságot és a CINEA-t, hogy fontolják meg 
eredményorientáltabb célok és mutatók alkalmazását a különböző finanszírozási 
programok közötti szinergiák lehetőségeinek javítása, valamint a projekteredmények 
jobb nyomon követése érdekében;

23. üdvözli, hogy az új Európai Hálózatfinanszírozási Eszköz átlátható, elszámoltatható és 
megfelelő nyomonkövetési és jelentéstételi intézkedéseket, köztük mérhető mutatókat 
vezetett be; hangsúlyozza, hogy a teljesítményjelentési rendszereknek biztosítaniuk kell, 
hogy az Európai Hálózatfinanszírozási Eszköz végrehajtásának és eredményeinek 
nyomon követése révén gyűjtött adatokat fel lehessen használni az elért eredmények 
mélyreható elemzésére – többek között az éghajlat-politikai nyomon követés 
tekintetében –, és hogy azokat hatékonyan, eredményesen és időben gyűjtsék össze;

24. aggodalommal jegyzi meg, hogy bár az Unió szisztematikus utólagos értékeléseket 
készít a programokról, a Bizottság nem végezte el az egyes uniós társfinanszírozású 
nagy közlekedési projektek szisztematikus utólagos értékelését, és a projektgazdák 
számára sem írta elő azok elvégzését; megjegyzi, hogy a projektgazdáknak jelenleg 
nincs erre jogi kötelezettségük; kiemeli, hogy ezek az utólagos értékelések növelhetik a 
projektek teljesítményének átláthatóságát, és levonható tanulságokkal szolgálhatnak a 
jövőbeli nagyszabású infrastrukturális projektekhez; javasolja, hogy a Bizottság tegyen 
javaslatot az uniós finanszírozásra jogosult nagy regionális, nemzeti és határokon 
átnyúló infrastrukturális projektek indikatív fogalommeghatározásaira, mivel sem 
globális, sem uniós szinten nincs általánosan elfogadott meghatározás arról, hogy mi 
minősül nagy közlekedési projektnek, annak érdekében, hogy átláthatóbbá tegye az 
egymással versengő projektjavaslatokat, egyértelműbbé tegye a jóváhagyott projektekre 
vonatkozó adatgyűjtést, és tovább könnyítse a nyomon követési, ellenőrzési és 
értékelési tevékenységeket;
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Fő prioritások és ajánlások

25. úgy véli, hogy érdemes elemezni a nagy infrastrukturális projektek finanszírozásával és 
végrehajtásával kapcsolatos nemzetközi tapasztalatokat, és kéri, hogy az elemzés 
tanulságait vegyék figyelembe a jövőbeli (2027 utáni) szakpolitikák felépítésében; e 
tekintetben hangsúlyozza a nagy közlekedési projektek hosszú távú pénzügyi 
támogatásának (Ausztrália és Svájc), a nagy közlekedési projektek kockázatalapú 
nyomonkövetési rendszereinek (Egyesült Államok és Svájc), valamint a projekteknek a 
projektgazdák szintjén elvégzett, szabványosított mutatókon alapuló utólagos 
értékelésének (Egyesült Államok és Norvégia) példáit;

26. úgy véli különösen, hogy a nagy közlekedési projektek szisztematikus kockázatalapú 
nyomonkövetési rendszere segítene abban, hogy hatékonyabban kezeljék az Unió nagy 
közlekedési infrastrukturális projektjeinek jelentős késedelmeit, és hozzájárulna a 
költségtúllépések kezelésének további javításához;

27. aggodalmát fejezi ki amiatt, hogy a kiválasztási folyamathoz szükséges további 
információk és elemzések bekérése további adminisztratív terheket jelenthet 
projektgazdák számára; úgy véli, hogy a következő programozási időszakra meg lehetne 
fontolni azt a kétlépcsős megközelítést, amely szerint a projektgazdákat csak a 
részvételi szándékuk jóváhagyását követően kérik fel átfogó projektjavaslat 
benyújtására;

28. arra ösztönzi a Bizottságot, hogy fontolja meg, miként lehetne láthatóbbá tenni az 
érdekelt felek bevonásának folyamatát, ami rendkívül hasznos lehet a nagyszabású 
közlekedési projektek uniós hozzáadott értékének előmozdítása szempontjából;

29. meggyőződése, hogy az alapok végrehajtását megfelelően ellenőrizni kell, mivel az 
infrastrukturális projektek esetében felmerülhetnek szabálytalanságok, többek között 
korrupció; kéri a Bizottságot és a tagállamokat, hogy kötelező jelleggel alkalmazzanak 
egységes, integrált, interoperábilis információs és nyomonkövetési rendszert, beleértve 
egy egységes adatbányászati és kockázatértékelési eszközt a releváns adatokhoz – 
többek között a tényleges tulajdonosokra vonatkozó információkhoz – való 
hozzáféréshez és azok elemzéséhez, valamint az ellenőrzés megbízhatóságának 
növeléséhez, az általános alkalmazás érdekében, többek között a technikai támogatási 
eszköz segítségével; hangsúlyozza, hogy ezeknek az adatoknak lehetővé kell tenniük a 
kontroll- és ellenőrzési folyamatok megerősítését, különösen a csalás és az 
összeférhetetlenségek tekintetében;

30. megjegyzi, hogy a hatékony kontroll a csalás elleni küzdelemmel foglalkozó uniós 
érdekelt felek közötti szoros együttműködéstől függ; további együttműködésre szólít fel 
az Európai Ügyészség és az Európai Csalás Elleni Hivatal között a megosztott 
irányításon belüli nyomonkövetési és kontrollrendszerek javítása, valamint a 
pénzeszközök helytelen kezelésének megelőzése érdekében;

31. aggodalmának ad hangot amiatt, hogy hiányzik az Unió nagy közlekedési projektjeinek 
szisztematikus értékelése, és hogy a meglévő nyomon követés elsősorban a pénzügyi 
be- és kimenetekre, nem pedig az eredményekre összpontosít; kéri, hogy fokozzák az 
ilyen projektek eredményeinek láthatóságát, mivel azok jelentős szerepet játszanak a 
hosszú távú társadalmi-gazdasági és környezeti előnyök kiépítésében; kéri továbbá a 
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nagy közlekedési projektek hosszú távú előnyeinek áttekintését, valamint az ilyen 
projektek közvetlen előnyein túli kiegészítő előnyök értékelését12;

32. kéri a Bizottságot, hogy ahol lehetséges, még jobban erősítse meg az utólagos értékelési 
mutatókat olyan kritériumok bevezetésével, mint a közúti közlekedésbiztonság; a 
halálesetek és súlyos sérülések számának csökkentése; a kibocsátások csökkentése, ami 
javítaná a levegőminőséget; a zajszennyezés csökkentése; egyéb környezeti zavarok 
enyhítése; a gazdasági tevékenység növekedése a helyi lakosság és vállalkozások 
jövedelmi és foglalkoztatási előnyei szempontjából; időbeli és szállítási költséggel 
kapcsolatos előnyök a személyek és a teherfuvarozás számára; és egyéb szociális 
juttatások; e tekintetben megjegyzi, hogy az infrastruktúra minőségével kapcsolatos 
hatékony végrehajtás hiánya jelentősen hozzájárul a rossz közúti biztonsághoz, amely 
halálesetekhez és sérülésekhez vezet; úgy véli, hogy a gazdasági hatások regionális 
vagy nemzeti makrogazdasági modellek révén történő mérése segíthet enyhíteni az 
ellenőrzés hiányából eredő esetleges kockázatokat13; elismeri, hogy észszerűsített 
szabályozási eljárásokra van szükség a megfelelő nyilvános konzultáció és környezeti 
hatásvizsgálat biztosítása érdekében, biztosítva ugyanakkor, hogy ne akadályozzák 
indokolatlanul a kritikus infrastrukturális projekteket; hangsúlyozza, hogy fontos, hogy 
standardizált módszertan és a teljes életciklus szemléletének alkalmazásával alapos 
társadalmi-gazdasági költség-haszon elemzést és környezeti hatásvizsgálatot 
végezzenek minden nagy közlekedési infrastrukturális projekt esetében;

33. kéri az Unió és a tagállamok stratégiai prioritásainak szoros összehangolását; kéri, hogy 
a Bizottság kapjon nagyobb felügyeletet a közlekedési hálózati folyosók mentén 
megvalósuló projektek tervezése és végrehajtása felett; megjegyzi, hogy számos 
tagállamban bizonyos projektkategóriák stratégiai jelentőségük alapján elsőbbségi 
bánásmódban részesülnek, amelyet rövidebb határidők, valamint egyidejű és/vagy 
egyszerűsített eljárások jellemeznek; úgy véli, hogy amennyiben az adott tagállam jogi 
keretében létezik ilyen lehetőség, azt automatikusan alkalmazni kell a transzeurópai 
közlekedési hálózattal kapcsolatos projektekre; felszólítja azokat a tagállamokat, 
amelyek nemzeti jogi keretei nem rendelkeznek a közlekedési projektek ily módon, 
prioritásként való kezeléséről, hogy alakítsák azt ki annak érdekében, hogy csökkentsék 
a projektgazdák adminisztratív terheit, valamint zökkenőmentesebb és hatékonyabb 
eljárást biztosítsanak; arra a következtetésre jut, hogy ez pozitív hatással lehet a 
nagyszabású közlekedési infrastrukturális projektek felgyorsítására; hangsúlyozza, hogy 
a számos különféle és bonyolult engedélyezési eljárás, a határokon átnyúló 
közbeszerzési eljárások és egyéb eljárások nagymértékben akadályozzák a projektek 
időben történő megvalósítását, és gyakran jelentős késedelmekhez és megnövekedett 
költségekhez vezetnek; ezzel kapcsolatban hangsúlyozza, hogy előnyös, ha egyetlen 
hatóságot jelölnek ki a közigazgatási eljárások egyszerűsítésére;

34. felszólítja a Bizottságot, hogy a jobb és környezetbarátabb európai összekapcsoltság 
biztosítása érdekében összpontosítson a határokon átnyúló közlekedési infrastruktúra 
fejlesztésére; ajánlja, hogy a fenntartható közlekedési alternatívák biztosítása érdekében 
növeljék a nemzetközi éjszakai vonatok elérhetőségét;

12 Nemzetközi Közlekedési Fórum (ITF), főbb közlekedési infrastrukturális projektek és gazdasági fejlődés, ITF-
kerekasztalok, 154. sz., OECD Publishing, Párizs, 2014.
13 Lásd ugyanott.

https://doi.org/10.1787/9789282107720-en
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35. aggodalmának ad hangot amiatt, hogy az Unió belső határain tapasztalható hosszú 
várakozási idők negatívan befolyásolják az uniós finanszírozású infrastruktúrát és 
csökkentik annak általános használhatóságát, ami hatással van a városokra és a 
polgárokra, a levegőminőségre és a zajszennyezésre, és a közúti balesetek fokozott 
kockázatával jár, miközben rontja a járművezetők munkakörülményeit; ezért felszólít az 
EU-ban nyilvántartásba vett nehézgépjárművek uniós határokon történő feldolgozására 
és ellenőrzésére vonatkozó, az egész EU-ra kiterjedő, átlagosan egyperces szabvány 
létrehozására a közlekedési infrastruktúra és hálózatok optimális használatának 
elősegítése érdekében; kéri továbbá, hogy részesítsék előnyben a szűk keresztmetszetek 
megszüntetésére, a hiányzó összeköttetések kezelésére, a stratégiai szakaszok 
azonosítására és a határokon átnyúló összeköttetés javítására irányuló, határokon 
átnyúló összekapcsolhatósági projekteket, valamint a multimodalitást és a 
fenntarthatóságot előmozdító összekapcsolhatósági vagy különböző közlekedési 
módokra kiterjedő projekteket; úgy véli, hogy a határokon átnyúló és a hiányzó 
összeköttetések pótlására irányuló projektek képviselik a legnagyobb európai 
hozzáadott értéket, és hangsúlyozza, hogy ezek mielőbbi megvalósítását kell a 
legfontosabbnak tekinteni; kéri továbbá a tagállamokat, hogy hasznosítsák a 
folyamatban lévő TEN-T-projektek értékeléséből levont tanulságokat az EU által 
finanszírozott új, nagyszabású közlekedési infrastrukturális projektek mérlegelésekor, és 
hogy a közlekedési infrastrukturális projektek jobb végrehajtása mint végső cél elérése 
érdekében időben és eredményesen osszák meg a bevált gyakorlatokat és releváns 
információkat;

36. felszólít a határokon átnyúló európai mechanizmus gyors elfogadására, mivel az 
javítaná a határokon átnyúló közlekedési infrastruktúrába történő uniós beruházások 
hatékonyságát;

37. kéri a Bizottságot, hogy hozzon létre egy európai gyorsított eljárást a TEN-T 
törzshálózatot és az átfogó TEN-T hálózatot érintő infrastrukturális projektek számára; 
úgy véli, hogy a gyorsított eljárásnak három pillérből kell állnia:

– a projektpályázati formanyomtatványok benyújtását megelőzően a tagállamok és a 
Bizottság közötti kötelező előzetes konzultációk, amelyek lerövidítik az eljárás 
időtartamát azáltal, hogy lehetővé teszik a tagállamok számára, hogy a lehető 
leghamarabb foglalkozzanak a Bizottság esetleges negatív észrevételeivel;

– a Bizottság gyorsított környezeti hatásvizsgálati és jóváhagyási eljárása a 
végrehajtási határidők további csökkentése érdekében;

– a projektek pénzügyi és gazdasági értékelésére (azaz a gazdasági életképességre, az 
érettségre, a beruházások megtérülésére) vonatkozó, az egész EU-ra kiterjedő közös 
minimumszabályok, amelyeknek biztosítaniuk kell az egyértelműséget és az 
egységességet, és arra kell törekedniük, hogy minimálisra csökkentsék az 
ellenőrzések elvégzéséből eredő esetleges problémákat;

38. kéri, hogy ismerjék el, hogy az alternatív üzemanyagok infrastruktúrája Unió-szerte 
történő kiépítésének égetően szükséges harmonizációjához hozzájáruló projektek 
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különleges hozzáadott értéket képviselnek; felszólít az alternatív üzemanyagok 
infrastruktúrájáról szóló rendeletjavaslat gyors elfogadására és végrehajtására14;

39. javasolja, hogy fontoljanak meg rendkívüli intézkedéseket és a finanszírozás rugalmassá 
tételét annak érdekében, hogy vis maior vagy válsághelyzetek esetén lehetővé váljon a 
kulcsfontosságú projektek folyamatos végrehajtása és befejezése, figyelembe véve a 
projektek általános időtartamát; javasolja megfelelő indexálási vagy egyéb modellek 
bevezetését az építési és nyersanyagköltségek inflációs rátához való igazítása 
érdekében;

°

° °

40. utasítja elnökét, hogy továbbítsa ezt az állásfoglalást a Tanácsnak és a Bizottságnak.

14 Az alternatív üzemanyagok infrastruktúrájának kiépítéséről, valamint a 2014/94/EU európai parlamenti és 
tanácsi irányelv hatályon kívül helyezéséről szóló európai parlamenti és tanácsi rendeletre irányuló bizottsági 
javaslat (COM(2021)0559).
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VÉLEMÉNY A KÖZLEKEDÉSI ÉS IDEGENFORGALMI BIZOTTSÁG RÉSZÉRŐL

a Költségvetési Ellenőrző Bizottság részére

Nagy közlekedési infrastrukturális projektek az EU-ban – a projektek 
végrehajtása és az uniós források nyomon követése és ellenőrzése
(2022/2021(INI))

A vélemény előadója(*): Colm Markey

(*) Társbizottsági eljárás – az eljárási szabályzat 57. cikke

JAVASLATOK

A Közlekedési és Idegenforgalmi Bizottság felkéri a Költségvetési Ellenőrző Bizottságot mint 
illetékes bizottságot, hogy állásfoglalásra irányuló indítványába foglalja bele az alábbi 
módosításokat:

1. üdvözli az Európai Számvevőszék 05/2021. sz., „A nagyszabású közlekedési 
infrastrukturális projektek uniós keretrendszere nemzetközi összehasonlításban” című 
áttekintésének megállapításait; megjegyzi, hogy a 05/2021. sz. áttekintés a Bizottságot 
illetően négy konkrét nehézséget azonosított a nagyszabású közlekedési projektekkel 
kapcsolatban: az elégtelen költség-haszon elemzés, a magas adminisztratív terhek, a 
kockázatalapú megközelítés hiánya a nyomon követésben, valamint az uniós és a 
nemzeti közlekedési stratégiák elégtelen összehangolása; emlékeztet arra, hogy a 
Bizottságnak és a tagállamoknak maradéktalanul figyelembe kell venniük a 
Számvevőszék ajánlásait, hogy felgyorsítsák a nagy infrastrukturális projektek 
megvalósítását;

2. kiemeli, hogy egyes tagállamok alulteljesítenek a nagy infrastrukturális projektek 
végrehajtását és karbantartását illetőn, különösen az infrastrukturális projektek 
koordinálása, kiválasztása, nyomon követése és értékelése terén;

3. kéri a Bizottságot, hogy a Számvevőszék jelentésében foglalt megállapításokkal 
összhangban alkalmazzon kockázatalapú megközelítést az uniós társfinanszírozású 
projektek nyomon követése során;

4. sajnálja, hogy a Számvevőszék megállapította, hogy számos uniós társfinanszírozású 
projekt esetében a projekttervezési szakasz kezdeti becsléseihez képest 
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költségtúllépések és jelentős késedelmek voltak tapasztalhatók; megjegyzi, hogy az 
átlagos költségvetés-túllépés projektenként több mint 2 milliárd EUR volt, ami 47%-os 
növekedést jelent az eredeti becslésekhez képest; sajnálja, hogy az ellenőrzés azt is 
megállapította, hogy a vizsgált uniós társfinanszírozású projektekhez kapcsolódó 
késedelem elfogadhatatlan mértékű, átlagosan 11 év volt, és kéri a Bizottságot, hogy a 
jelentős költségtúllépések és késedelmek elkerülése érdekében újítsa meg az uniós 
finanszírozású projektek kiválasztási, tervezési és végrehajtási folyamatát, hogy az 
adófizetők pénzét megfelelően és hatékonyan használják fel, és betartsák a 
transzeurópai közlekedési hálózat (TEN-T) és más releváns finanszírozási programok 
keretében meghatározott határidőket; kéri továbbá, hogy a Bizottság a Számvevőszékkel 
közösen kövesse nyomon a nagy infrastrukturális projekteket;

5. üdvözli a transzeurópai közlekedési hálózat (TEN-T) megvalósításának előmozdítását 
célzó egyszerűsítési intézkedésekről szóló (EU) 2021/1187 irányelvet (az intelligens 
TEN-T-hálózatról szóló irányelv)15, és sürgeti a tagállamokat, hogy eredményesebben 
hajtsák végre azt – különösen a határokon átnyúló szakaszok tekintetében – annak 
érdekében, hogy azok ne váljanak rendszeresen szűk keresztmetszetekké, és ne 
késleltessék az európai közlekedési folyosók és a TEN-T kiépítését;

6. úgy véli, hogy az Európai Hálózatfinanszírozási Eszköznek (CEF) hathatós pénzügyi 
ösztönzőként kell működnie, hogy áthidalja a nemzeti érdekek és az európai közlekedési 
prioritások közötti szakadékot, hozzájárulva a prioritási szintek és az ütemtervek 
összehangolásához, különösen a határokon átnyúló projektek vagy pályaszakaszok 
esetében, biztosítva ugyanakkor a finanszírozás igazságos elosztását; sajnálja, hogy sem 
a többéves pénzügyi keret, sem a nemzeti helyreállítási tervek nem ösztönzik 
határozottan az infrastrukturális beruházásokat, illetve nem kezelik prioritásként a 
TEN-T kiépítését; sajnálatát fejezi ki amiatt, hogy a közlekedési infrastruktúrával 
kapcsolatban tervezett beruházások tekintetében jelentős különbségek vannak a 
tagállamok között; kéri a Bizottságot és a tagállamokat, hogy haladéktalanul hozzanak 
létre egy olyan pénzügyi keretet, amely jobban ösztönzi és vonzza az infrastrukturális 
projektekre irányuló beruházásokat, valamint dolgozzanak ki innovatív pénzügyi 
megállapodásokat, különösen támogatásötvözési mechanizmusok útján, hogy növeljék a 
magánberuházásokat;

7. kéri az Európai Hálózatfinanszírozási Eszköz költségvetésének jelentős növelését a 
TEN-T időben történő kiépítése, az ahhoz szükséges összesített pénzügyi és beruházási 
igények kielégítése, valamint a TEN-T – különösen a határokon átnyúló szakaszok – 
megerősítéséből és bővítéséből, a katonai mobilitási igények integrálásából, az ukrajnai 
háborúból, a Covid19-válságból és a magas inflációból eredő többletköltségek fedezése 
érdekében; megjegyzi, hogy a jelenlegi többéves pénzügyi keret az annak 2020-as 
elfogadásakor fennálló uniós prioritásokat tükrözi, és hangsúlyozza, hogy azóta 
megváltozott az európai geopolitikai helyzet, ami a többéves pénzügyi keret további 
kiigazítását teszi szükségessé;

8. hangsúlyozza, hogy az Európai Hálózatfinanszírozási Eszköz keretében nyújtott 
finanszírozás kulcsfontosságú szerepet játszik a nagy infrastrukturális projektekben; 
elismeri, hogy a TEN-T és az Európai Hálózatfinanszírozási Eszköz stratégiai értéket 

15 HL L 258., 2021.7.20., 1. o.



RR\1278354HU.docx 17/27 PE729.931v04-00

HU

képvisel az EU-nak a TEN-T-hálózatot és a transzeurópai energiahálózatot (TEN-E) 
kiegészítő, fenntartható és intelligens mobilitási stratégiájával, az Unión belüli fokozott 
katonai mobilitással és az Unió stratégiai partnereivel való szorosabb összeköttetéssel 
kapcsolatos új célkitűzések elérése szempontjából; külön hangsúlyozza, hogy fontos a 
TEN-T kiterjesztése a keleti szomszédság partnerországaira, és fontos a katonai 
mobilitás költségvetési keretének növelése, kiemelt figyelmet fordítva a közlekedési 
hálózat stratégiai infrastrukturális szegmensének javítására kettős, katonai és polgári 
célú felhasználásának támogatása, és ezáltal az Unió rezilienciájának növelése 
érdekében;

9. hangsúlyozza, hogy míg a TEN-T megvalósítása előmozdítja az Unióban a növekedést, 
a munkahelyteremtést és a kohéziót, és segít elérni társadalmi-gazdasági és éghajlat-
politikai céljait, a TEN-T törzshálózatának 2030-ig történő befejezése becslések szerint 
500 milliárd EUR értékű beruházást igényel, a teljes hálózat 2050-ig történő 
kiépítéséhez pedig becslések szerint 1,5 billió EUR-ra lesz szükség; hangsúlyozza, hogy 
a transzeurópai közlekedési hálózat fejlesztésére vonatkozó uniós iránymutatásokról 
szóló 1315/2013/EU rendelet felülvizsgálata további beruházási igényt tárhat fel;

10. hangsúlyozza, hogy az Ukrajna elleni jogellenes és indokolatlan orosz háború jelentős 
kihívások elé állítja az uniós közlekedési és idegenforgalmi ágazatot; megjegyzi 
továbbá, hogy a háború az üzemanyag- és energiaárak emelkedése következtében 
hatással volt az uniós inflációs rátákra; ezzel kapcsolatban rámutat arra, hogy a magas 
infláció hátráltatja a közlekedési projektek pénzügyi stabilitását és megvalósítását; az 
Unió részéről összehangolt válaszlépéseket és több finanszírozást szorgalmaz e 
problémák megoldása és a nagy infrastrukturális projektek megvalósítását érintő 
késedelmek elkerülése érdekében; kéri a Bizottságot, hogy javasoljon módszertant a 
projektek költségeinek és finanszírozásának értékeléséhez és kiigazításához, figyelembe 
véve például az egymást átfedő energetikai, geopolitikai és éghajlati válságok hatásait 
is;

11. kéri továbbá a Bizottságot, hogy értékelje, az Ukrajna elleni jogellenes orosz háború 
milyen gazdasági és társadalmi következményekkel jár az összes uniós közlekedési 
módra nézve, és a kedvezőtlen hatások enyhítése érdekében terjesszen elő a többéves 
pénzügyi keret keretében jogalkotási és/vagy pénzügyi intézkedéseket tartalmazó 
javaslatot;

12. tudomásul veszi, hogy a Bizottság az Európai Hálózatfinanszírozási Eszközt fel kívánja 
használni az uniós közlekedési hálózatot Ukrajna közlekedési hálózatával összekapcsoló 
interoperabilitási és konnektivitási projektek támogatására; kéri, hogy hozzanak létre 
külön keretet az EU és Ukrajna közötti szolidaritási folyosók létrehozásához; 
hangsúlyozza, hogy a 2021 és 2027 közötti időszakra növelni kell a CEF jelenlegi 
költségvetését, szorgalmazza továbbá, hogy a következő, a 2028 és 2035 közötti 
időszakra szóló többéves pénzügyi kereten belül a CEF III keretében hozzanak létre egy 
„külső közlekedésre” szánt költségvetési keretet a harmadik országokkal a határokon 
átnyúló projektek és az infrastruktúra kiépítése tekintetében folytatott együttműködés 
fokozása érdekében;
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13. hangsúlyozza, hogy az Európai Hálózatfinanszírozási Eszköz előreütemezése stratégiai 
jelentőséggel bír annak biztosítása szempontjából, hogy a meghatározott célra 
elkülönített pénzt a jelenlegi programozási időszak végéig felhasználják;

14. úgy véli, hogy a jelenlegi geopolitikai helyzetre tekintettel további forrásokat kell 
rendelni az EU új prioritásaihoz, és ez nem mehet más közlekedési programok és 
prioritások rovására; hangsúlyozza, hogy a TEN-T ütemterv szerinti befejezésének 
biztosítása érdekében elengedhetetlen, hogy a finanszírozás, többek között az uniós 
finanszírozás szintje megfeleljen az infrastrukturális projektek céljainak és teljes 
pénzügyi igényének; kéri, hogy növeljék és különítsék el az Európai 
Hálózatfinanszírozási Eszköz közlekedési prioritásokra szánt finanszírozását; ellenzi a 
költségvetés Bizottság általi átcsoportosítását és csökkentését, aminek köszönhetően a 
források új eszközökhöz rendelésével kevesebb jut a többéves pénzügyi keretben 
létrehozott finanszírozási programokra, az Európai Hálózatfinanszírozási Eszköztől 
például a Digitális Európa program keretében 400 millió EUR-t átcsoportosítanak a 
csipekről szóló európai jogszabályhoz; hangsúlyozza, hogy az Európai 
Hálózatfinanszírozási Eszköz közlekedésre elkülönített forrásait kizárólag közlekedéssel 
kapcsolatos kezdeményezésekhez kell felhasználni;

15. szorgalmazza, hogy az európai strukturális és beruházási alapok esetében kapjanak 
nagyobb hangsúlyt a közlekedési célú beruházások, ismételjék meg az Európai 
Hálózatfinanszírozási Eszköz hatékony stratégiáit, keressenek szinergiákat az európai 
strukturális és beruházási alapok irányítása és az Európai Hálózatfinanszírozási Eszköz 
között, amely már bizonyította nagyfokú hatékonyságát, és hogy nagy európai 
hozzáadott értéket képviselő projekteket válasszanak ki;

16. elismeri, hogy a projektek korai szakaszában többet kell az időben elvégzett előzetes 
megvalósíthatósági tanulmányokra és a megvalósíthatósági tanulmányokra, az 
alkalmazási kör meghatározására, a részletes tervezésre, valamint a nyilvános 
konzultációra és a nyilvánosság bevonására fordítani, hogy elkerülhetők legyenek a 
költséges késedelmek a későbbi tervezési és építési szakaszokban, valamint kezeljék a 
nyilvánosság aggályait és minél kevesebb alapja legyen a sorozatos és helytelen 
ellenvetéseknek, amelyek indokolatlanul késleltetik a folyamatot; hangsúlyozza, hogy 
az ellenvetéseket ellenőrizni kell annak biztosítása érdekében, hogy minden felvetett 
aggály megalapozott legyen;

17. tudomásul veszi a Bizottság RePowerEU-közleményét és azon szándékát, hogy a 
kritikus energetikai infrastruktúra vonatkozásában olyan „célterületeket” hoz létre, 
amelyekhez egyszerűsített engedélyezési eljárások tartoznak; megjegyzi, hogy egy 
hasonló koncepciót ki lehetne terjeszteni a kritikus közlekedési infrastruktúrával 
kapcsolatos projektekre is; kiemeli, hogy számos tagállamban bizonyos 
projektkategóriák stratégiai jelentőségük alapján elsőbbségi bánásmódban részesülnek, 
amelyet rövidebb határidők, valamint egyidejű és/vagy egyszerűsített eljárások 
jellemeznek; úgy véli, hogy ha az adott tagállam jogi keretében létezik ilyen lehetőség, 
azt automatikusan alkalmazni kell a transzeurópai közlekedési hálózattal kapcsolatos 
projektekre; kéri azokat a tagállamokat, amelyek nemzeti jogi kerete nem rendelkezik 
ilyen elsőbbségi bánásmódról, hogy hozzanak létre ilyet a közlekedési projektek 
tekintetében;
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18. elismeri, hogy észszerűsített szabályozási eljárásokra van szükség a megfelelő nyilvános 
konzultáció és környezeti hatásvizsgálat biztosítása érdekében, biztosítva ugyanakkor, 
hogy ne akadályozzák indokolatlanul a kritikus infrastrukturális projekteket; kéri a 
tagállamokat, hogy a szükségtelen késedelmek elkerülése érdekében e szabályozási 
eljárások során tartsák tiszteletben az intelligens TEN-T-hálózatról szóló irányelvben 
meghatározott időkereteket;

19. hangsúlyozza, hogy a tagállamoknak egyszerűsített és harmonizált engedélyezési 
eljárást kell bevezetniük, többek között a környezeti értékelések tekintetében; 
megjegyzi, hogy a rendszer hatékonyságának növelése szempontjából nemzeti szinten a 
rövidebb határidőket, az egyidejű eljárásokat és a fellebbezések elbírálására 
rendelkezésre álló korlátozott határidőket jelölték meg lehetséges intézkedésként; kéri a 
tagállamokat, hogy a projektgazdák adminisztratív terheinek korlátozása érdekében 
hozzanak létre egyszerűsített közös eljárást, és zökkenőmentesebb és hatékonyabb 
eljárást biztosítsanak úgy, hogy semmi esetre se sérüljenek az Unió környezetvédelmi és 
a nyilvánosság bevonására vonatkozó normái;

20. hangsúlyozza, hogy a számos különféle és bonyolult engedélyezési eljárás, a határokon 
átnyúló közbeszerzési eljárások és egyéb eljárások nagymértékben akadályozzák a 
projektek időben történő megvalósítását, és gyakran jelentős késedelmekhez és 
megnövekedett költségekhez vezetnek; ezzel kapcsolatban hangsúlyozza, hogy több 
szempontból előnyös, ha egyetlen hatóságot jelölnek ki a közigazgatási eljárások 
egyszerűsítésére; emlékeztet arra, hogy az intelligens TEN-T-hálózatról szóló irányelv 
előírja a tagállamoknak, hogy az eljárások összetettségének csökkentése, 
hatékonyságának javítása és átláthatóságának növelése érdekében vezessenek be 
egyedüli kapcsolattartó ponton alapuló egyszerűsített eljárást;

21. hangsúlyozza, hogy a késedelmek és a költségtúllépések elkerülése, valamint a TEN-T 
időben történő kiépítése érdekében a tagállamoknak és a projektgazdáknak eleget kell 
tenniük az intelligens TEN-T-hálózatról szóló irányelvnek; ezzel kapcsolatban 
szorgalmazza, hogy az engedélyezési eljárásokat, többek között a környezeti 
értékeléseket, az irányelvben megállapított intézkedéseknek és időkereteknek 
megfelelően hajtsák végre;

22. megjegyzi, hogy az utólagos értékelés fontos eszközt jelent, amely információkkal 
szolgál a döntéshozatali folyamatról és a közlekedési infrastrukturális projektek 
teljesítményéről és eredményeiről, valamint biztosítja a nyilvánosság tájékoztatását; 
sürgeti az EU által társfinanszírozott nagyszabású közlekedési projektek elismert, 
független harmadik fél általi, költség-haszon elemzést is magában foglaló 
szisztematikus utólagos értékelését a koherencia, az eredményesség, a hatékonyság és 
az európai hozzáadott érték kritériuma alapján, és kéri annak biztosítását, hogy a 
jövőbeli projektekkel kapcsolatos eljárásokba beépüljenek ezen értékelések eredményei;

23. emlékeztet arra, hogy a karbantartás kiemelkedő fontosságú a hosszú távú, jól működő 
közlekedési projektek és azok kiváló minőségének biztosítása szempontjából; kiemeli, 
hogy az időszakos és rendszeres karbantartás megtakarítást tesz lehetővé a projekt 
élettartama alatt; kéri a befejezett nagyszabású infrastrukturális projektek megfelelő 
karbantartását; kéri, hogy a tagállamok és a projektgazdák már a tervezési szakaszban 
vegyék figyelembe az infrastrukturális projektek élettartama során felmerülő 
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karbantartási költségeket; ragaszkodik ahhoz, hogy ez a követelmény a CEF keretében 
nyújtott finanszírozás előfeltétele legyen;

24. kéri a tagállamokat, hogy hasznosítsák a folyamatban lévő TEN-T-projektek 
értékeléséből levont tanulságokat az EU által finanszírozott új nagyszabású közlekedési 
infrastrukturális projektek mérlegelésekor, és hogy a közlekedési infrastrukturális 
projektek jobb végrehajtásának végső céljával időben és eredményesen osszák meg a 
bevált gyakorlatokat és releváns információkat;

25. határozottan úgy véli, hogy az összes közlekedési mód infrastruktúrájának 
modernizációjával és fejlesztésével, így például a vasúti törzshálózat villamosításával 
járó nagy projektek európai hozzáadott értéket fognak biztosítani az összeköttetéssel 
kapcsolatos, az éghajlat-politikai és a digitális célkitűzések szempontjából;

26. sürgeti a tagállamokat, hogy a TEN-T törzshálózatának 2030-ig történő kiépítését 
tegyék prioritássá a kiterjesztett és az átfogó hálózatok kiépítésének befejezésével 
szemben, ugyanakkor gondoskodjanak az átfogó hálózat időben történő befejezéséről; 
szorgalmazza, hogy a TEN-T prioritásaihoz nem igazodó nemzeti projekteket ne 
kezeljék prioritásként az európai források felhasználásánál;

27. sürgeti a közlekedési infrastruktúrára vonatkozó uniós és nemzeti tervek 
összehangolását és koordinálását; hangsúlyozza, hogy a tagállamoknak biztosítaniuk 
kell a TEN-T-hálózatról szóló rendelet és a nemzeti közlekedési és beruházási tervek 
közötti koherenciát; hangsúlyozza, hogy a tagállamok nemzeti terveiben szereplő 
projekteket nem szabad előnyben részesíteni az uniós közlekedési célkitűzésekkel 
összhangban lévő projektekkel szemben; hangsúlyozza, hogy a nagy infrastrukturális 
projektek finanszírozására fordított uniós forrásokat és pénzügyi eszközöket az európai 
összeköttetések bővítésének előmozdítására kell felhasználni, nem pedig a nemzeti 
érdekek előtérbe helyezésére vagy védelmére;

28. kéri, hogy részesítsék előnyben a szűk keresztmetszetek megszüntetésére, a hiányzó 
összeköttetések kezelésére, a stratégiai szakaszok azonosítására és a határokon átnyúló 
összeköttetés javítására irányuló, határokon átnyúló összekapcsolhatósági projekteket, 
valamint a multimodalitást és a fenntarthatóságot előmozdító összekapcsolhatósági vagy 
különböző közlekedési módokra kiterjedő projekteket; úgy véli, hogy a határokon 
átnyúló és a hiányzó összeköttetések pótlására irányuló projektek képviselik a 
legnagyobb európai hozzáadott értéket, és hangsúlyozza, hogy ezek mielőbbi 
megvalósítását kell a legfontosabbnak tekinteni;

29. emlékeztet arra, hogy fontos a hálózati összeköttetések növelése, amely a gyakran 
különböző tagállamok által egy folyosó mentén megvalósított összeköttetési 
projektektől függ; kiemeli továbbá, hogy minden szinten nyomatékosítani és ösztönözni 
kell a különböző tagállami hatóságok közötti jó együttműködést, hogy a nem 
megfelelően összehangolt ütemtervek és prioritások esetében csökkentsék a 
késedelmeket és a költségeket; szorgalmazza, hogy a TEN-T koordinátorai nagyobb 
szerepet kapjanak az együttműködés biztosításában, a határokon átnyúló projektek 
zökkenőmentes végrehajtásában és az infrastrukturális projektek folyosók mentén 
történő megvalósításában;
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30. erősebb szinergiákat szorgalmaz valamennyi közlekedési módra kiterjedően; megjegyzi, 
hogy számos tagállamban hiányzik a repülőterek és kikötők vasúti összeköttetése, és 
kéri, hogy oldják meg a TEN-T törzshálózati kikötőinek és repülőtereinek multimodális 
összeköttetését;

31. elismeri, hogy a közlekedési és az energetikai rendszerek összekapcsolódnak 
egymással; kéri a Bizottságot, hogy a hálózatok közötti szinergiák előmozdítása 
érdekében biztosítsa, hogy a transzeurópai energiahálózat (TEN-E) ahol lehetséges, 
legyen kompatibilis a TEN-T-vel és az alternatív üzemanyagok infrastruktúrájáról szóló 
rendelettel, és biztosítsa, hogy a stratégiai függetlenség elérése érdekében ne legyenek 
hiányosságok a támogató struktúrában; kéri, hogy az uniós éghajlat-politikai célok 
elérése és az alternatív üzemanyagok infrastruktúrája fordított közkiadások tekintetében 
egy átfogó megközelítés kialakítása érdekében a TEN-T mentén tömegesen építsék ki 
az elektromos és hidrogéntöltő infrastruktúrát; elismeri, hogy a közlekedési ágazat 
sikeres dekarbonizációjához fontos, hogy jelentős mennyiségű zöld energiát 
biztosítsanak és szállítsanak;

32. hangsúlyozza, hogy elő kell mozdítani a TEN-T és a TEN-E közötti szinergiákat, hogy 
az Unióban jelentősen növelni lehessen a megújuló energia előállítását, szállítását és 
tárolását;

33. kiemeli, hogy a kikötők a megújuló üzemanyag előállítását illetően lehetőséget rejtenek 
a szélenergia-termelés terén; elismeri, hogy a TEN-E és a TEN-T egyaránt szerepet 
játszhat e lehetőségek kiaknázásában;

34. megjegyzi, hogy rövid távon ideiglenes üzemanyagként cseppfolyósított földgázt kell 
importálni;

35. kéri a Bizottságot, hogy nyújtson be éves végrehajtási jelentést az Európai Parlamentnek 
és a nemzeti parlamenteknek, amelyben felvázolja a TEN-T kiépítése terén elért 
eredményeket, valamint az esetleges késedelmek okait; kéri a Bizottságot, hogy 
országonkénti bontásban vegyen fel egy fejezetet a CEF által finanszírozott minden 
olyan projektről, amelyeknél a késedelem meghaladja a 2 évet; kéri a tagállamokat, 
hogy azonosítsák a késedelem okait, és e problémák gyors megoldásának biztosítása 
érdekében javasoljanak intézkedéseket; úgy véli, hogy az indokolatlan jelentős 
késedelmeknek a CEF keretében nyújtott támogatás csökkentését vagy visszavonását 
kell maguk után vonniuk;

36. kéri a Bizottságot, hogy vezessen be jogalkotási keretet az egységes európai digitális 
végrehajtási térség létrehozásához annak érdekében, hogy a felelős végrehajtó 
hatóságok elvégezhessék a kereskedelmi célú közúti közlekedés célzott, kockázatalapú 
ellenőrzését és vizsgálatát;

37. kéri a Bizottságot, hogy gondoskodjon arról, hogy a nagy közlekedési infrastrukturális 
projekteket összehangolják az európai zöld megállapodás, valamint a fenntartható és 
intelligens mobilitási stratégia célkitűzéseivel, és biztosítsa, hogy e projektek 
hozzájáruljanak a közlekedés fenntarthatóságához, biztonságához, hozzáférhetőségéhez 
és interoperabilitásához, valamint az ágazaton belüli munkahelyteremtéshez;
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38. hangsúlyozza, hogy fontos, hogy a teljes életciklus szemléletének alkalmazásával, 
standardizált módszertan alapján alapos társadalmi-gazdasági költség-haszon elemzést 
és környezeti hatásvizsgálatot végezzenek minden nagy közlekedési infrastrukturális 
projekt esetében;

39. hangsúlyozza, hogy európai és nemzeti szinten is jelentős beruházásokra van szükség a 
közlekedési ágazatnak a technológiai semlegesség elvével összhangban történő 
dekarbonizációjához, valamint az innovatív közlekedési megoldások, a modális váltás 
és a kibocsátásmentes vagy alacsony kibocsátású mobilitási megoldások bevezetésének 
támogatásához; ezzel kapcsolatban hangsúlyozza, hogy a torlódások és a légszennyezés 
kezelése érdekében biztosítani kell az Európai Vasúti Forgalomirányítási Rendszer 
(ERTMS) fedélzeten és pálya mentén történő kiépítését, és az alternatív üzemanyagok 
bevezetését; hangsúlyozza továbbá, hogy a közlekedési infrastruktúra éghajlati és 
geopolitikai veszélyekkel szembeni rezilienciájának fokozása érdekében beruházásokra 
van szükség a közlekedés biztonságának, hatékonyságának és hozzáférhetőségének 
javítására;

40. kiemeli, hogy prioritásként kell kezelni az intelligens és fenntartható közlekedési 
projekteket, és jelentősen növelni kell az intelligens és fenntartható közlekedési módok, 
többek között az aktív mobilitás kapacitását és interoperabilitását; úgy véli, hogy a 
TEN-T infrastruktúrájának kiépítésére és fejlesztésére irányuló európai politikák és 
támogatás során kellő figyelmet kell fordítani a kerékpározás előmozdítására, 
ugyanakkor támogatni kell az EuroVelo hálózatot;

41. kéri a Bizottságot, hogy teljes mértékben ismerje el az EuroVelo közlekedési hálózat 
európai hozzáadott értékét, és a közlekedési finanszírozás nagyobb részét fordítsa az 
aktív mobilitási infrastruktúrára, például a kerékpáros infrastruktúrára;

42. megjegyzi, hogy az alternatívüzemanyag- és elektromos hálózati infrastruktúra, 
valamint a fenntartható energiaellátás növelése kulcsfontosságú az európai zöld 
megállapodás és a stratégiai függetlenség célkitűzéseinek elérése szempontjából;

43. hangsúlyozza, hogy az összekapcsolt vasúti rendszereken 2030-ig sürgősen be kell 
fejezni az ERTMS kiépítését; kiemeli, hogy ez a folyamat már több mint 20 éve tart, és 
kéri az összekapcsolt vasúti rendszerekkel rendelkező tagállamokat, hogy adjanak 
magyarázatot a késedelmekre, és haladéktalanul terjesszenek elő az ERTMS 
bevezetésére vonatkozó nemzeti terveket; emlékeztet az elszigetelt hálózattal 
rendelkező tagállamok mentességére;

44. üdvözli a Bizottság RePowerEU tervét, és kéri, hogy a Bizottság foglalkozzon a 
megújulóüzemanyag-ellátással és a növekvő közlekedési és energiaköltségekkel 
kapcsolatos kérdésekkel, és javítsa az Unió energiafüggetlenségét;

45. kéri, hogy ismerjék el, hogy az alternatív üzemanyagok infrastruktúrája Unió-szerte 
történő kiépítésének égetően szükséges harmonizációjához hozzájáruló projektek 
különleges hozzáadott értéket képviselnek; szorgalmazza az alternatív üzemanyagok 
infrastruktúrájáról szóló rendelet gyors elfogadását és végrehajtását;

46. elismeri, hogy a tengeri kikötők a jövő tiszta energiaközpontjai lehetnek, és jelentősen 
előmozdíthatják az európai energetikai átállást; megjegyzi, hogy e minőségükben a 



RR\1278354HU.docx 23/27 PE729.931v04-00

HU

tengeri kikötők elengedhetetlen szerepet fognak játszani a 2030-ra és 2050-re vonatkozó 
uniós éghajlat-politikai célkitűzések, valamint a RePowerEU tervben felvázolt 
törekvések megvalósításában; hangsúlyozza, hogy a tengeri kikötők fokozatosan új 
feladatokat látnak el és új szolgáltatásokban vesznek részt, ideértve a fenntartható 
energiatermelést, a kék gazdasággal kapcsolatos kutatást és a katonai mobilitást; 
megjegyzi, hogy a tengeri kikötők – sokrétű szolgáltatást nyújtó szereplőként – 
jelentősen hozzájárulhatnak a fenntartható, digitális és reziliens európai gazdasághoz;

47. elismeri, hogy biztosítani kell az országok és régiók, köztük különösen a fejletlen, 
távoli, szigeti és legkülső országok és régiók, valamint az Ukrajna elleni jogellenes és 
indokolatlan háború és/vagy a brexit által érintett országok és régiók összeköttetését; 
elismeri továbbá, hogy meg kell szüntetni Oroszországgal és Belarusszal a közlekedés 
terén folytatott együttműködést;

48. elismeri, hogy a TEN-T fontos a harmadik országokban lévő stratégiai partnerekkel való 
jobb összeköttetés szempontjából; kéri a Bizottságot, hogy erősítse a határokon átnyúló 
összeköttetéseket a keleti szomszédság és az Európai Szabadkereskedelmi Társulás 
országaiban, valamint az Egyesült Királyságban található partnerekkel; ezzel 
kapcsolatban szorgalmazza, hogy Bulgária és Románia mielőbb integrálódjon a 
schengeni térségbe, mivel ez jelentősen javítaná Kelet-Európában az észak és dél 
közötti összeköttetést;

49. emlékeztet a szolidaritási folyosókról szóló, 2022. május 12-i bizottsági közleményre, 
amely számos, az EU és szomszédjai előtt álló közlekedési infrastrukturális kihívást 
ismertet; kiemeli, hogy a globális élelmezésbiztonság és az ukrán gazdaság 
fellendülésének támogatása érdekében fontos kezelni e kihívásokat; hangsúlyozza, hogy 
a közlemény javaslatot tett az európai közlekedési folyosók Ukrajna és Moldovai 
Köztársaság felé való bővítésének mérlegelésére; kéri a Bizottságot, hogy az ukrán 
közlekedési létesítményeknek a TEN-T-hálózatba történő jövőbeli integrálása 
érdekében támogassa Ukrajnát és az Ukrajna és EU közötti vasúti összeköttetések 
megerősítésére irányuló erőfeszítéseit.
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