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ПРЕДЛОЖЕНИЯ 

Комисията по транспорт и туризъм приканва водещата специална комисия по 

политическите предизвикателства и бюджетните средства за устойчив Европейски 

съюз след 2013 г. да включи в предложението за резолюция, което ще приеме, следните 

предложения: 

Въведение 

 

1. припомня, че транспортът е в основата на европейската икономическа и социална 

дейност, че транспортният сектор представлява 4,6 % от БВП на Европейския съюз, 

като в сферата на транспорта работят 9,2 милиона души, както и че способства 

комуникацията между индивидите и общностите и осигурява мрежата, която дава 

възможност за растеж на вътрешно-европейската търговия и за завършването на 

единния пазар; освен това секторът е важен поради потенциалния си принос за 

постигането на социално, икономическо и териториално сближаване, развитието на 

заетостта и търговията и подобряването на резултатите в туристическия сектор, 

наред с приноса, който може да осигури една ефективна и надеждна транспортна 

система за намаляване на катастрофите, въглеродните емисии и петролната 

зависимост, замърсяването и задръстванията; 

2.  отбелязва значението на транспортния сектор в промишлената политика на ЕС от 

гледна точка на нейния принос за брутния вътрешен продукт, както и от гледна 

точка на заетостта; счита освен това, че Европейския съюз е промишленият лидер в 

областта на транспортните технологии (въздухоплавателна промишленост, 

високоскоростни пътнически влакове, интелигентни системи за управление на 

транспорта, съвременни системи за контрол, безопасност и оперативна 

съвместимост, ERTMS, SESAR, изграждане на безопасна и устойчива 

инфраструктура и др.), както и че по тази причина ЕС следва да приеме финансова 

рамка, която да му позволява да запази и укрепва водещата си роля в този 

промишлен сектор; счита, че през следващия финансов период на европейския 

транспортен сектор следва да се даде възможност да затвърди водещата си позиция 

в областта на екологосъобразните, безопасни и интелигентни технологии, които 

допринасят за по-нататъшно икономическо развитие и по-голямо икономическо и 

социално сближаване; 

3. счита, че е очевидно, че от гледна точка на политическите предизвикателства и 

бюджетните средства за периода след 2013 г. почти всички цели, които са приети от 

ЕС и са включени в „Европа 2020“ или в други рамки, зависят от един ефикасен, 

устойчив и зачитащ околната среда, а също така и достъпен транспортен сектор; 

4. отбелязва, че стратегията „Европа 2020“ се стреми да постигне интелигентен, 

устойчив и приобщаващ растеж чрез знания и иновации, енергийна ефективност в 

състояние да създава екологосъобразна, но въпреки това конкурентна икономика, и 

насърчаване на териториалното и социалното сближаване като хоризонтални 

насоки, които са пряко свързани с подкрепата за секторите на транспорта и 

туризма; 
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5. настоява, че необходимостта от осигуряване на реална добавена стойност 

вследствие на бюджетните разходи на ЕС за обекти на транспортната политика, 

най-вече с оглед на финансовата ефективност, е от първостепенно значение; 

отбелязва, че въпреки че трябва да се избягва дублиране или изместване на 

инвестиции и разходи, които могат да бъдат предприемани по-добре на национално 

или регионално равнище, е особено важно да не се пропускат възможностите за 

подпомагане на устойчивия растеж, които може да осигури единствено добавената 

стойност от транспортните разходи на ЕС на национално, регионално и 

трансгранично равнище; 

6. подчертава първостепенната роля на агенциите в интеграцията на транспортните 

системи по отношение на сигурността, оперативната съвместимост и 

функционирането; изразява загриженост предвид нарастващото несъответствие 

между техните задължения и бюджетните средства, които се разпределят за тях; 

7. подкрепя схващането на Комисията, че трансграничната инфраструктура е един от 

най-добрите примери за това как ЕС може да отстранява пропуски и да постига по-

добри резултати; счита, че целевата финансова подкрепа на равнище ЕС може да 

спомогне да се даде тласък на други важни проекти, които често имат голям 

търговски потенциал в дългосрочен план; отбелязва, че в момента страните 

започват амбициозни широкообхватни инициативи за инвестиции в 

инфраструктура, че поддържането на конкурентоспособността означава, че Европа 

има особено голям стратегически интерес да разполага с ефективна 

инфраструктура, за да се положат основите за дългосрочен икономически растеж, и 

че в резултат на това ще бъде изградена основна транспортна мрежа в Европа, която 

ще направи транспортния сектор по-енергийно ефективен, като това би могло да 

включва пренасочване на товарните и пътническите потоци към по-устойчиви и 

достъпни видове транспорт; отбелязва, че тази подкрепа трябва да бъде насочена 

към ключови приоритети – отстраняване на участъците с недостатъчен капацитет по 

стратегическите трансевропейски оси, като се насърчава тяхното разширяване и се 

изграждат трансгранични и интермодални връзки; 

 

8. призовава Комисията и държавите-членки да обмислят разработването на 

интегрирана политика на ЕС за вътрешните водни пътища – като се имат предвид 

предимствата на превозите с кораб по интегрираната мрежа от речни пътища и 

канали в Европа, както и факта, че ЕС разполага с над 37 000 водни пътища, 

свързващи стотици населени места и промишлени райони, и че 20 от 27-те 

държави-членки разполагат с вътрешни водни пътища – а също така осигуряването 

на подходяща подкрепа за целта от бюджета на ЕС и на държавите-членки; 

9. подчертава необходимостта – с оглед на потенциала на екологично ефективния 

транспорт да създава нови работни места – да се подкрепя, чрез политиките и 

финансовите инструменти на ЕС, изграждането на необходимата инфраструктура 

за електрическите превозни средства и тяхната интеграция в една интелигентна 

енергийна мрежа на територията на ЕС, която да може също така да използва 

електроенергия, произвеждана на местно равнище от възобновяеми източници на 

енергия; 
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Трансевропейски мрежи 

10. обръща специално внимание на добавената стойност на трансевропейската 

транспортна мрежа (TEN-T), чиито приоритетни проекти са всичките с 

транснационален мащаб и чиято добавена стойност е особено очевидна в контекста 

на развитие на ефективна, мултимодална и цялостна транспортна мрежа на ЕС и на 

решаване на проблема с липсата на достъп и слабата оперативна съвместимост 

между различните части на ЕС, включително сухоземните връзки с пристанищата, в 

трансграничните участъци от проектите и в ефекта на лоста, който инвестициите на 

ЕС пораждат, като насърчават частното и публичното финансиране на 

стратегически проекти; 

 

11. припомня, че необходимите средства за TEN-T проекти за периода 1996–2020 г. се 

оценяват на 900 милиарда евро, от които 500 милиарда евро предстои да бъдат 

финансирани, и 395 милиарда евро за тридесетте текущи приоритетни проекта по 

TEN-T, от които 270 милиарда евро остава да бъдат финансирани; 

12. отбелязва в тази връзка, че за приоритетни проекти по TEN-T, с изключение на 

„Галилео“, разходи на ЕС от общо 47,4 милиарда евро (30,8 %) водят до инвестиции 

от 106,6 милиарда евро от други източници за същите тези проекти за периода на 

настоящата финансова перспектива, както и че цифрите за мрежата TEN-T като 

цяло са съответно 105 милиарда евро (27 %) и 285 милиарда евро (73 %); 

 

13. припомня, че двата основни източника на финансиране за TEN-T са държавите-

членки, регионите и Съюзът, който предоставя средства чрез бюджета за TEN-T, 

Кохезионния фонд и структурните фондове, че в настоящия бюджетен период 

(2007–2013 г.) 15 % от инвестициите, необходими за завършване на строителните 

работи, планирани за този период от време, са осигурени, както и че - тъй като 

разходите за реализацията на големи инфраструктурни проекти обикновено се 

увеличават, цялостният пакет, предвиден за инвестиции в транспорта в 

многогодишната финансова рамка (МФР) за периода след 2014 г., ще бъде от 

решаващо значение за изграждането на TEN-T; 

14. отбелязва по-специално, че в контекста на стратегията „Европа 2020“, която е 

насочена към интелигентен, устойчив и приобщаващ растеж, съществуват 

разпоредби за TEN-T, а именно: 

- „за мобилизиране на финансовите инструменти на ЕС (наред с другото 

трансевропейските мрежи) като част от последователна стратегия за 

финансиране, която обединява европейското и националното обществено и 

частно финансиране“, 

- „за ускоряване на изпълнението на стратегически проекти с висока добавена 

стойност за Европа, насочени към критически точки, в частност трансгранични 

отрязъци и интермодални възли (градове, пристанища, логистични платформи)“; 

15. призовава следователно за увеличаване на цялостното финансиране, както и за 

засилена координация между средствата за TEN-T и средствата от Кохезионния 

фонд за транспортни проекти (понастоящем 23,7 % от средствата за финансиране на 
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политиката на сближаване) и за ангажиране тази сума от Кохезионния фонд да 

зависи от спазването на общите принципи на европейската транспортна политика, 

както и за обвързване на финансирането за TEN-T с концентрацията на национално 

финансиране за основната и всеобхватните мрежи на TEN-T и за систематичното 

прилагане на инструментите на Директива 2008/96/EО към тях; 

16. призовава за разработване на други инструменти за финансиране за TEN-T, в 

частност чрез насочване на собствени средства, получени от транспортни дейности 

(целево предназначение), използване на конкретни инструменти на ЕИБ и 

подобряване на механизмите на публично-частните партньорства (ПЧП), заедно с 

помощи за създаване на такива механизми; 

17. счита, че приходите от интернализация на външните разходи следва да бъдат 

целево предназначавани най-вече за мобилност и по такъв начин да улесняват 

ПЧП, наред с останалото, в транспортни проекти; 

18. подчертава, че финансирането на транспортни проекти по линия на Кохезионния 

фонд следва да продължи в рамките на новата финансова перспектива с ясни 

ангажименти от страна на държавите-членки за съфинансиране и изпълняване на 

тези транспортни проекти, че политиката за сближаване остава от ключово 

значение за страните, които се стремят към критерии за конвергенция, и че успехът 

на изпълнението на транспортните проекти в тези страни зависи до голяма степен 

от наличието на средства от Кохезионния фонд; 

19. отбелязва, че само половин процент от бюджета на TEN-T за периода 2007–2013 г. 

остава неразпределен, но настоява проекти, които не постигат напредък, защото 

необходимото съответно финансиране от националните бюджети не се предоставя 

преди 2015 г., да не получават достъп до средствата, които ЕС се ангажира да 

осигури; 

Програма „Марко Поло“ 

20. припомня, че програмата „Марко Поло“ има за цел да освободи пътищата на Европа 

от товарни превози в обем 20 млрд. тона на километър годишно, което се равнява на 

700 000 камиона годишно, пътуващи между Париж и Берлин, чрез поемане на 

товарни превози от други видове транспорт; отбелязва нейното значение за 

преминаването към икономика с ниски емисии на въглероден диоксид – преход, 

който ще изисква значително и добре координирано финансиране; също така 

припомня, че в бюджета на програмата от 450 млн. евро за периода 2007–2013 г. 

всяко изразходвано евро генерира социални и екологически ползи на стойност 

приблизително 10 евро и че в момента не съществува еквивалент на програмата 

„Марко Поло“ на равнище държави-членки; 

21. препоръчва да се проучи възможността за въвеждане на гаранции по заеми като 

инструмент в програмата „Марко Поло“; 

22. изтъква, че Регламентът „Марко Поло II“, одобрен от Парламента през 2009 г., има 

за цел да улесни достъпа до финансиране по програмата за малките и средните 

предприятия, и че критериите за финансиране бяха приспособени към пазарните 
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условия; 

Програма „Галилео“ 

23. настоява, че програмата „Галилео“ е от важно стратегическо значение за 

Европейския съюз, особено предвид заявения от други икономики като Китай, 

Индия и Русия ангажимент за инвестиране в подобни системи от националните 

военни бюджети, и че не е желателен сценарий, при който европейският бизнес да 

няма възможност да извлече ползи от множеството икономически и екологически 

възможности и възможности в областта на иновациите, научните изследвания и 

заетостта, които предлага наличието на собствена европейска сателитна 

навигационна система; също така счита, че ако една услуга бъде намалена или 

спряна, евентуалните последици за бизнеса, банкирането, транспорта, 

въздухоплаването, комуникациите, наред с други, биха стрували твърде скъпо 

(напр. по отношение на приходите за бизнеса, пътната безопасност и т.н.); 

припомня, че бюджетният орган отчете това, когато увеличи тавана за функция 1а в 

рамките на настоящата финансова перспектива, за да даде възможност да се 

продължи инвестирането в програмата „Галилео“; 

24. призовава Комисията и държавите-членки да обмислят да увеличат драстично 

финансирането за научни изследвания за приложенията, базирани на глобалната 

навигационна спътникова система (ГНСС), за да дадат възможност на европейската 

промишленост, МСП и на всички заинтересовани лица да засилят равнището си на 

участие в глобалния пазар на ГНСС и да обезпечат независимостта на ЕС в един 

сектор, на който разчитат повече от 6 % от целия БВП на ЕС; 

25. отбелязва, че от „Галилео“ ще се възползват основно разработването и 

практическото прилагане на интелигентни транспортни системи и глобални 

сателитни навигационни системи; 

26. настоява, че предвид дългите начални етапи, които включват проекти като 

„Галилео“ или „Единно европейско небе“ с неговия технологически компонент 

SESAR, и равнището на вече предвидените за тези проекти капиталови инвестиции, 

са необходими достатъчни и последователни финансови ангажименти за периодите 

на финансово планиране, за да гарантират успешното им изпълнение и 

допълнителни ползи и особено за да се гарантира разполагането на SESAR като 

условие за пълното завършване на „Единното европейско небе“; 

27. отбелязва, че ускореното изпълнение на проекта „Единно европейско небе“и по-

конкретно разполагането на неговия технологически компонент SESAR, което 

предстои да започне през 2014 г., беше определено като ключов приоритет за 

постигане на ефективна и устойчива система за въздушен транспорт в Европа и че 

проектът SESAR ще даде възможност разходите за управление на въздушния 

трафик да се намалят с 50 %, сигурността да се повиши десетократно, а 

въздействието върху околната среда на всеки полет да се намали с 10 %; 

ERTMS 

28. отбелязва значението на проекта ERTMS за железопътната оперативна 
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съвместимост и за превръщането в реалност на преминаването от един към друг 

вид транспорт; убеден е, че в последно време разгръщането на ERTMS, както и на 

много други транспортно-инфраструктурни проекти, изпитва последиците от 

икономическата рецесия по отношение на скоростта и обема на инвестициите от 

страна на публичния сектор; отчита европейското измерение и добавената стойност 

на проекта и поради това призовава на ERTMS и в частност на трансграничните 

отсечки да бъде даден приоритет в бюджета на ЕС за следващите години; 

 

Морска политика 

 

29. счита, че интегрираната морска политика следва да се развива и насочва към 

справяне с предизвикателствата пред крайбрежните зони и морските басейни и да 

подкрепя „син растеж“ и устойчива морска икономика в съответствие със 

стратегията „Европа 2020“; настоява на разположение на тази политика да бъдат 

предоставени подходящи бюджетни средства;  

 

Нови инструменти за финансиране 

 

30. призовава за разработване на нови инструменти за финансиране, както чрез 

преразглеждане на политиката на Европейската инвестиционна банка, за да се 

предоставят повече заеми за иновативни транспортни проекти, така и чрез 

използване на приходи от данъчното облагане на тежки превозни средства и от 

търговията с квоти за емисии на СО2 от авиационния сектор, за да се финансират 

съвместни проекти, насочени към намаляване на екологичния отпечатък на тези 

видове транспорт; 

 

Туризъм 

 

31. припомня значението на туризма за европейската икономика, за европейското 

природно и културно наследство и за конкретни страни и региони, в които той е 

икономическа и социална опора; обръща внимание на значението на новата 

разпоредба за туризма, която сега е включена в Договора от Лисабон и която за 

първи път дава на Парламента законодателни правомощия в областта на туризма, 

както и на необходимостта от упражняване на тези правомощия, за да стане 

секторът по-конкурентоспособен; отново повтаря безпокойството си от това, че не е 

определен бюджетен ред за подпомагане развитието на туризма, който да отразява 

това ново предизвикателство, и настоява в бъдеще да се предоставя подходящо 

равнище на подкрепа за туризма чрез определянето на конкретен бюджетен ред за 

устойчиво икономическо развитие, промишлено наследство и опазване на 

природното и културното наследство, по целесъобразност подпомаган от 

структурните и други фондове. 
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