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WSKAZÓWKI 

Komisja Transportu i Turystyki zwraca się do Specjalnej komisji ds. wyzwań politycznych 

i zasobów budżetowych na rzecz zrównoważonej Unii Europejskiej po 2013 r., właściwej dla 

tej sprawy, o uwzględnienie w końcowym tekście projektu rezolucji następujących 

wskazówek: 

Wprowadzenie 

 

1. przypomina, że transport stanowi podstawę działań gospodarczych i społecznych 

w Europie, a sektor ten stanowi 4,6% PKB Unii Europejskiej i zatrudnia 9,2 mln osób; 

przypomina także, że transport umożliwia komunikację między jednostkami 

i społecznościami oraz zapewnia sieć umożliwiającą rozwój wewnątrzeuropejskiego 

handlu, a w konsekwencji urzeczywistnienie jednolitego rynku, a także, że sektor ten ma 

duże znaczenie dla zapewniania spójności społecznej, gospodarczej i terytorialnej ze 

względu na wkład, jaki może do niej wnieść oraz dla zwiększania zatrudnienia i wymiany 

handlowej w sektorze turystycznym, wraz z wkładem, jaki wydajny i bezpieczny system 

transportu może wnieść w zmniejszanie liczby wypadków, emisji dwutlenku węgla, 

uzależnienia od ropy naftowej, zmniejszenia zanieczyszczeń i zagęszczenia ruchu; 

2.  zwraca uwagę na znaczenie sektora transportu dla europejskiej polityki przemysłowej 

zarówno w zakresie wkładu do produktu krajowego brutto, jak i zatrudnienia; uważa poza 

tym Unię Europejską za lidera przemysłowego w technologii transportowej (przemysł 

lotniczy, szybkie linie kolejowe, inteligentne systemy zarządzania transportem, 

zaawansowane systemy kontroli, bezpieczeństwo i interoperacyjność, ERMTS, SESAR, 

inżynieria bezpiecznych i trwałych infrastruktur, itp.) oraz uważa, że Unia Europejska 

powinna zapewnić sobie ramy finansowe, które pozwolą jej zachować i umocnić wiodącą 

rolę w tym sektorze przemysłu; uważa, że przyszły okres finansowania powinien 

umożliwić umocnienie wiodącej pozycji transportu europejskiego w obszarze 

ekologicznych, bezpiecznych i inteligentnych technologii, które przyczyniają się do 

większego rozwoju gospodarczego i lepszej spójności gospodarczej i społecznej; 

3. uważa za oczywiste – z perspektywy wyzwań politycznych i zasobów budżetowych na 

okres po roku 2013 – że prawie wszystkie cele przyjęte przez UE wyrażone w strategii 

Europa 2020 czy w innych dokumentach zależą od wydajnego, zrównoważonego 

i dostępnego sektora transportu funkcjonującego w sposób właściwy dla środowiska; 

4. stwierdza, że strategia UE 2020 ma na celu inteligentny, trwały i sprzyjający integracji 

wzrost, który zostanie osiągnięty dzięki wspieraniu wiedzy i innowacji, efektywności 

energetycznej będącej w stanie zapewnić powstanie zielonej i jednocześnie 

konkurencyjnej gospodarki, promowaniu spójności terytorialnej i społecznej jako 

przekrojowych wytycznych, które bezpośrednio pociągają za sobą wspieranie sektorów 

transportu i turystyki; 

5. podkreśla, że szczególnie z punktu widzenia opłacalności niezwykle ważna jest potrzeba 

zapewnienia faktycznej wartości dodanej z wydatków budżetowych UE na pozycje 

związane z polityką transportową; zauważa, że chociaż należy unikać powielania lub 

przemieszczania inwestycji i wydatków, których lepiej byłoby dokonywać na szczeblu 
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krajowym lub regionalnym, to konieczne jest wykorzystanie okazji do ułatwiania 

zrównoważonego wzrostu, jakie może stworzyć wartość dodana samych wydatków UE na 

transport na szczeblu krajowym, regionalnym i transgranicznym; 

6. podkreśla podstawową rolę, jaką odgrywają agencję w integracji systemów transportu, 

jeśli chodzi o bezpieczeństwo, interoperacyjność i funkcjonalność; wyraża swe obawy co 

do pogłębiającej się przepaści miedzy zakresem ich odpowiedzialności a przyznaną im 

pulą środków finansowych; 

7. podziela pogląd Komisji, że infrastruktura transgraniczna jest jednym z najlepszych 

przykładów na to, w jakich dziedzinach UE może zniwelować luki i przyczynić się do 

osiągnięcia rezultatów przy bardziej optymalnym wykorzystaniu środków; uważa, że 

ukierunkowane wsparcie finansowe na poziomie UE może pomóc w energicznym 

uruchomieniu innych ważnych projektów, które często charakteryzuje ogromny potencjał 

handlowy w dłuższym okresie; zauważa, że państwa wprowadzają obecnie ambitne 

bodźce na dużą skalę, sprzyjające inwestycjom w infrastrukturę, oraz że utrzymanie 

konkurencyjności oznacza, że dla Europy posiadanie efektywnej infrastruktury, 

umożliwiającej stworzenie podstaw dla długoterminowego wzrostu gospodarczego, 

stanowi interes strategiczny o szczególnym znaczeniu; zauważa także, że efektem byłaby 

główna europejska sieć transportowa gwarantująca większą efektywność energetyczną 

sektora transportu, co mogłoby obejmować przejście w ruchu towarowym i osobowym na 

formy transportu bardziej dostępne i zgodne z wymogami zrównoważonego rozwoju; jest 

zdania, że takie wsparcie wymaga ukierunkowania na kluczowe priorytety – usunięcie 

przeszkód na strategicznych osiach transeuropejskich, zachętę do ich poszerzenia oraz 

budowę połączeń transgranicznych i intermodalnych; 

 

8. mając na uwadze korzyści związane z transportem morskim w ramach zintegrowanej sieci 

rzek i kanałów Europy oraz pamiętając o tym, że UE posiada ponad 37 000 kilometrów 

dróg wodnych, które łączą setki miast i regionów przemysłowych, a także że 20 z 27 

państw członkowskich posiada wewnętrzne drogi wodne, zwraca się do Komisji i państw 

członkowskich, by rozważyły opracowanie zintegrowanej polityki UE w zakresie 

wewnętrznych dróg morskich, która byłaby wspierana odpowiednio w ramach budżetów 

UE i państw członkowskich; 

9. mając na uwadze potencjał, jaki niosą ze sobą nowe miejsca pracy związane z przyjaznym 

dla środowiska transportem, podkreśla konieczność wsparcia za pośrednictwem strategii 

i instrumentów finansowych UE rozwijania infrastruktury niezbędnej dla pojazdów 

elektrycznych oraz włączenia jej do paneuropejskich inteligentnych sieci energetycznych, 

które byłyby zdolne do wykorzystania wytwarzanej lokalnie energii ze źródeł 

odnawialnych; 

Sieci transeuropejskie 

10. zwraca szczególną uwagę na wartość dodaną, jaką oferuje transeuropejska sieć 

transportowa (TEN-T); wszystkie jej projekty priorytetowe mają charakter 

ponadnarodowy, a jej wartość dodana jest szczególnie widoczna w kontekście rozwoju 

wydajnej i multimodalnej sieci transportowej UE o dużym zasięgu, rozwiązania kwestii 

braku dostępu do różnych części UE i połączeń między nimi, wraz z połączeniami portów 
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z obszarami położonymi w głębi lądu, w transgranicznych odcinkach projektów oraz 

w efekcie dźwigni wywieranym przez inwestycje UE na finansowanie prywatne 

i publiczne strategicznych projektów; 

11. przypomina, że potrzeby w zakresie finansowania w okresie 1996-2020 oszacowano na 

900 mld euro dla TEN-T, z czego do sfinansowania pozostaje 500 mld euro, oraz na 395 

mld euro dla 30 aktualnie realizowanych priorytetowych projektów TEN-T, z czego do 

sfinansowania pozostaje 270 mld euro; 

12. zauważa tutaj, że w przypadku projektów priorytetowych TEN-T (poza Galileo) całkowite 

wydatki UE w wysokości 47,4 mld EUR (30,8%) przyczyniają się do inwestycji 

pochodzących z innych źródeł na te same projekty w wysokości 106,6 mld EUR w okresie 

objętym obecną perspektywą finansową, a dla całej sieci TEN-T liczby te wynoszą 

odpowiednio 105 mld EUR (27%) i 285 mld EUR (37%); 

 

13. przypomina, że główne fundusze na TEN-T zapewniają państwa członkowskie, regiony 

i Unia Europejska, przy czym UE zapewnia finansowanie z budżetu TEN-T oraz 

Funduszu Spójności i funduszy strukturalnych, a w obecnym okresie budżetowym (2007-

2013) finansowanych jest 15% inwestycji niezbędnych do zakończenia działań 

zaplanowanych na ten okres oraz że – ze względu na to, że koszty wdrażania dużych 

projektów infrastrukturalnych najprawdopodobniej wzrosną – dla wdrożenia TEN-T 

istotna będzie całkowita pula środków na inwestycje transportowe na okres po 

wieloletnich ramach finansowych 2014; 

14. zauważa w szczególności, że w strategii Europa 2020, która koncentruje się na 

inteligentnym i zrównoważonym rozwoju sprzyjającym włączeniu społecznemu, znajdują 

się postanowienia dotyczące TEN-T: 

- …„wykorzystać instrumenty finansowe UE (m.in. sieci TEN) jako elementy konsekwentnej 

strategii finansowania, łączącej publiczne i prywatne środki UE i państw członkowskich”, 

- …„przyspieszyć realizację strategicznych projektów z dużą wartością dodaną ze strony 

Europy, mających na celu rozładowanie największych przeciążeń, przede wszystkim na 

odcinkach transgranicznych i w węzłach intermodalnych (miasta, porty, platformy 

logistyczne)”, 

15. w związku z tym wzywa do zwiększenia funduszy, a także lepszej koordynacji funduszy 

na TEN-T i środków na spójność przeznaczonych na projekty dotyczące transportu 

(obecnie 23,7% środków przeznaczonych na spójność) oraz do uzależnienia 

wyodrębnienia tej kwoty z Funduszu Spójności od przestrzegania ogólnych zasad 

europejskiej polityki transportowej, a także do uzależnienia finansowania TEN-T od 

koncentracji finansowania państw członkowskich na sieci TEN-T o szczególnym 

znaczeniu i o dużym zasięgu raz od stosowania w odniesieniu do nich narzędzi 

przewidzianych dyrektywą 2008/96/WE;; 

16. wzywa do rozwijania innych instrumentów finansowania TEN-T, zwłaszcza poprzez 

przeznaczanie zasobów własnych uzyskanych z prowadzenia działalności transportowej 

(earmarking), wykorzystywanie konkretnych instrumentów EBI oraz poprawę 

mechanizmów PPP, a także pomoc na ich projektowanie; 
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17. uważa, że dochody z internalizacji kosztów zewnętrznych należy przeznaczyć 

w szczególności na mobilność, co będzie sprzyjać partnerstwu publiczno-prywatnemu 

m.in. w przypadku przedsięwzięć transportowych; 

18. podkreśla, że w nowej perspektywie finansowej należy nadal przyznawać na 

przedsięwzięcia transportowe środki z Funduszu Spójności, a państwa członkowski muszą 

jednoznacznie zobowiązać się do współfinansowania i realizacji tych przedsięwzięć 

transportowych, oraz że polityka spójności ma nadal zasadnicze znaczenie dla krajów, 

które dążą do spełnienia kryteriów konwergencji, a powodzenie realizacji przedsięwzięć 

transportowych w tych krajach zależy w dużej mierze od dostępności funduszy 

przeznaczonych na spójność; 

19. zauważa, że nieprzydzielone jest tylko 0,5% budżetu TEN-T na okres 2007-2013, ale jest 

przekonany, że zobowiązanie UE do finansowania tych projektów, w których nie osiąga 

się postępów, nie może być nieokreślone w czasie, ponieważ niezbędne odpowiednie 

finansowanie z budżetów krajowych nie będzie dostępne aż do roku 2015; 

Marco Polo 

20. przypomina, że program Marco Polo ma na celu usunięcie z dróg Europy 20 mld 

tonokilometrów transportu rocznie (co odpowiada ponad 700 000 samochodów 

ciężarowych rocznie przebywających trasę między Paryżem a Berlinem), co ma zostać 

osiągnięte przez korzystanie z innych form transportu towarowego; podkreśla jego 

znaczenie dla przejścia do gospodarki nieskoemisyjnej, co będzie wymagać znacznych, 

dobrze skoordynowanych funduszy; przypomina ponadto, że w budżecie programu na lata 

2007-2013 w wysokości 450 mln EUR każde wydane euro przynosi korzyści społeczne 

i środowiskowe w wysokości ok. 10 euro, a na szczeblu państw członkowskich nie istnieje 

bezpośredni odpowiednik programu Marco Polo; 

21. zaleca zbadanie możliwości wprowadzenia w ramach programu Marco Polo gwarancji 

kredytowych; 

22. wskazuje, że rozporządzenie w sprawie programu Marco Polo II zatwierdzone przez 

Parlament w 2009 r. ma za zadanie ułatwić MŚP dostęp do finansowania z tego programu, 

a kryteria finansowania zostały dostosowane do warunków rynkowych; 

Galileo 

23. podkreśla, że Galileo jest projektem o wyjątkowym strategicznym znaczeniu dla Unii 

Europejskim, przede wszystkim w obliczu gotowości wykazywanej przez pewne 

gospodarki (np. Chiny, Indie czy Rosja) do inwestowania w podobne systemy 

z krajowych budżetów wojskowych, oraz że niepożądane byłoby, gdyby europejskie 

przedsiębiorstwa nie mogły korzystać z licznych gospodarczych, środowiskowych, 

innowacyjnych, badawczych i środowiskowych możliwości, jakie niesie ze sobą 

posiadanie przez Europę własnego systemu nawigacji satelitarnej; uważa ponadto, że 

jeżeli usługa zostałaby ograniczona lub wyłączona, możliwe zakłócenia dla chociażby 

przedsiębiorstw, bankowości, transportu, lotnictwa, komunikacji itd. byłyby bardzo 

kosztowne (np. w sensie przychodów przedsiębiorstw czy bezpieczeństwa drogowego); 

przypomina, że władza budżetowa zgodziła się z powyższym podnosząc pułapy w pozycji 
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1A obecnej perspektywy finansowej w celu uwzględnienia stałych inwestycji w program 

Galileo; 

24. apeluje do Komisji i państw członkowskich o rozważenie znacznego zwiększenia 

środków na badania naukowe nad aplikacjami GNSS, aby dać europejskiemu 

przemysłowi, MŚP i wszystkim zainteresowanym podmiotom szansę na zwiększenie 

udziału w światowym rynku GNSS oraz zagwarantować niezależność UE w sektorze, od 

którego zależy ponad 6% całkowitego PKB Unii Europejskiej; 

25. zauważa, że program Galileo przyczyni się przede wszystkim do opracowania 

i praktycznego zastosowania inteligentnych systemów transportu oraz Globalnego 

Systemu Nawigacji Satelitarnej; 

26. podkreśla, że ze względu na długie cykle wdrożeniowe w programach takich jak Galileo 

czy wspólna europejska przestrzeń powietrzna, wraz z jej technologicznym elementem 

SESAR, oraz na inwestycje kapitałowe już przeznaczone na te projekty, niezbędne jest 

zagwarantowanie odpowiedniego i spójnego zaangażowania finansowego we wszystkich 

okresach planowania finansowego w celu zapewnienia skutecznego wdrożenia tych 

projektów i czerpania z nich dodatkowych korzyści, a konkretnie uruchomienia projektu 

SESAR, jako warunku pełnego osiągnięcia jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej; 

27. zauważa, że przyśpieszona realizacja przedsięwzięcia „wspólna europejska przestrzeń 

powietrzna”, a konkretniej uruchomienie jego technologicznego elementu w postaci 

projektu SESAR, która ma się rozpocząć w 2014 r., określono jako główny priorytet na 

drodze do osiągnięcia wydajnego i zrównoważonego systemu transportu powietrznego 

w Europie oraz że projekt SESAR umożliwi obniżenie kosztów zarządzania ruchem 

lotniczym o 50%, poprawę wskaźnika bezpieczeństwa o współczynnik wynoszący 10 oraz 

zmniejszenie wpływu każdego lotu na środowisko o 10%; 

ERTMS 

28. zwraca uwagę na znaczenie projektu ERMTS dla interoperacyjności kolei i dokonania 

rzeczywistej zmiany środków transportu; uważa, że na rozwoju ERTMS w ostatnich 

czasach zaważyła recesja gospodarcza, jeśli chodzi o rytm i skalę inwestycji publicznych, 

podobnie jak na wielu innych projektach infrastruktury transportowej; uznaje wymiar 

i europejską wartość dodaną projektu i dlatego wzywa, by w nadchodzących latach UE 

uznała ERMTS za priorytet budżetowy, w szczególności na odcinkach transgranicznych; 

Polityka morska 

 

29. uważa, że zintegrowaną politykę morską należy realizować i ukierunkować tak, by 

sprostać wyzwaniom stojącym przed strefami przybrzeżnymi i basenami morskimi oraz 

wspierać „błękitny wzrost” i zrównoważoną gospodarkę morską w myśl założeń strategii 

UE2020; nalega, aby udostępniono odpowiednie środki budżetowe na realizację tej 

polityki; 

 

Nowe instrumenty finansowe 

 

30. wzywa do rozwijania nowych instrumentów finansowania, z jednej strony przez zmianę 
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polityki Europejskiego Banku Inwestycyjnego, by przeznaczano więcej pożyczek na 

projekty innowacyjne w obszarze transportu, a z drugiej przez wykorzystywanie 

dochodów uzyskanych z opodatkowania pojazdów ciężarowych i licytacji uprawnień do 

emisji CO2 w sektorze transportu lotniczego, by finansować projekty wspólne mające na 

celu ograniczenie emisji dwutlenku węgla przez te środki transportu; 

 

Turystyka 

 

31. przypomina znaczenie turystyki dla gospodarki europejskiej, dla europejskiego 

dziedzictwa naturalnego i kulturowego oraz dla poszczególnych państw i regionów, dla 

których jest ona filarem gospodarczym i społecznym; zwraca uwagę na znaczenie nowych 

postanowień dotyczących turystyki zawartych obecnie w Traktacie z Lizbony, dających 

Parlamentowi po raz pierwszy uprawnienia prawodawcze w tej dziedzinie, oraz na 

potrzebę korzystania z nich celem zwiększenia konkurencyjności tego sektora; 

przypomina swoje zaniepokojenie faktem, że do celów wspierania rozwoju turystyki nie 

przewidziano żadnej pozycji budżetowej, która odzwierciedlałaby to nowe wyzwanie, 

i nalega, aby w przyszłości przewidziano odpowiedni poziom wsparcia UE dla turystyki 

poprzez ustanowienie odrębnej pozycji budżetowej na rzecz zrównoważonego wzrostu 

gospodarczego, dziedzictwa przemysłowego, ochrony dziedzictwa naturalnego 

i kulturowego, którą to pozycję uzupełni w stosownych przypadkach finansowanie 

z funduszy strukturalnych oraz innych funduszy. 
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