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KOMITET REGIONOW

Whnosi, by paristwa czlonkowskie w ramach $rédokresowego przegladu perspektywy finansowej
2009-2010 odwrocily trend drastycznego ograniczania budzetu na TEN-T.

Uwaza za wskazane ograniczenie Transeuropejskiej Sieci Transportowej do osi transportowych
przyczyniajacych si¢ w znaczacy sposéb do osiagnigcia strategicznych celéw Unii Europejskiej,
a zwlaszcza spojnosci terytorialnej, w dlugofalowej perspektywie (tzw. sieci gléwne), w ramach struk-
tury dwupoziomowej skladajacej si¢ z sieci kompleksowej i sieci bazowej. Zauwaza, ze tylko dzigki
zachowaniu koncepcji sieci kompleksowej regiony peryferyjne pozbawione projektéw priorytetowych
beda mogly korzystac z ustug oferowanych w ramach infrastruktury transportowej finansowanej przez
Uni¢ Europejskg, co pozwoli zagwarantowa¢ dostep do wszystkich regionéw.

Uwaza, ze sie¢ TEN-T powinna zawiera¢ szczeg6lnie takie elementy infrastruktury jak obwodnice wiel-
kich miast, pozwalajgce na ograniczenie krzyzowania si¢ ruchu dalekobieznego z codziennym ruchem
wokot miast, przy korzystaniu z alternatywnych rozwigzan w strefach, w ktérych zatory nie wyste-

puja.

Uwaza, ze do realizacji wielkich projektéw niezbedne jest nadanie charakteru kontraktowego euro-
pejskiemu udziatowi w ramach ogélnych planéw finansowania projektéw, na co nie pozwala obecny
tryb przyznawania subwencji europejskich ograniczonych do siedmioletniego okresu budzetowego
(krétszego niz okres realizacji wielkich projektow).

Sugeruje, by na podstawie ustalonego projektu sieci TEN-T podpisane zostaly migdzy Unig Europej-
ska a kazdym z pafistw ,umowy programowe”, okreslajace wzajemne zobowigzania w dziedzinie fi-
nansowania oraz harmonogram realizacji; umowy te powinny obejmowa¢ nie tylko infrastrukture
nalezacg do TEN-T, ale takze infrastrukture lokalng, ktéra panistwa (lub regiony) zobowiazuja si¢ za-
pewnié, by uzyska¢ odpowiednie funkcjonowanie gléwnej sieci.
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Zielona ksiega TEN-T: Przeglad polityki — w kierunku lepiej zintegrowanej transeuropejskiej sieci transpor-

. ZALECENIA POLITYCZNE

KOMITET REGIONOW
W sprawie podstaw przyszlej polityki w dziedzinie TEN-T

1. Z zadowoleniem przyjmuje gruntowny przeglad polityki
w dziedzinie TEN-T, ktdry jest konieczny ze wzgledu na zaistnia-
fe istotne op6Znienia w realizacji sieci przewidzianej w 1996 r.
oraz z powodu ograniczen cigzacych na budzecie europejskim
w sektorze transportu; zauwaza, ze kryzys finansowy zmusza
w jeszcze wigkszym stopniu do optymalizacji inwestycji w ra-
mach TEN-T.

2. Podkresla, ze w kontekscie obecnego kryzysu gospodarcze-
go rozwoj TEN-T i integracja transportu w Unii i krajach sasiedz-
kich stanowig wazne wyzwanie w zwigzku z zapewnieniem
dlugoterminowej stabilnosci rynku wewnetrznego oraz spéjno-
§ci terytorialnej, gospodarczej i spotecznej w Unii; wnosi, by pari-
stwa czlonkowskie w ramach $rédokresowego przegladu
perspektywy finansowej 2009-2010 odwrdcily trend drastyczne-
go ograniczania budzetu na TEN-T.

3. Zauwaza, ze niniejsza opinia stanowi wazne uzupehnienie
jego weze$niejszych opinii, w szczegdlnosci dotyczacych ekolo-
gicznego transportu i mobilnosci w miastach.

4. Zwraca uwage Komisji na fakt, iz tworzenie infrastruktury
transportowej nie moze by¢ rozpatrywane niezaleznie od dwéch
innych obszaréw polityki transportowej, a mianowicie dziatan
w zakresie oplat i regulacji ruchu (np. poprzez dyrektywe w spra-
wie eurowiniet) oraz poprawy skutecznosci, jakosci i bezpieczen-
stwa transportu (np. poprzez rozwijanie interoperacyjnosci
w ruchu kolejowym); zaleca zatem Komisji spéjne i réwnolegle
rozwijanie powyzszych trzech aspektow.

5. Pragnie, by wigksze znaczenie przykladano do celéw rozwo-
ju zréwnowazonego i ochrony $rodowiska oraz by w zwiazku
z tym polityka w dziedzinie TEN-T przyczyniala si¢ do rozwoju
najkorzystniejszych z punktu widzenia ochrony srodowiska $rod-
kéw transportu (transport kolejowy, morski i wodny $rédladowy).

6. Proponuje, by zastosowano specjalne podejscie do stref
szczegolnie narazonych na zagrozenia dla srodowiska, takich jak
obszary nadmorskie i gorskie, gdzie nalezaloby podja¢ odre¢bne
dzialania na rzecz przekierowania drogowego transportu towa-
rowego na transport koleja lub autostradami morskimi.

7. Wryraza ubolewanie, iz w zielonej ksiedze nie podkreslono le-
piej znaczenia transportu w europejskiej gospodarce przestrzen-
nej i przypomina — uwzgledniajgc w pelni zasade spdjnosci
terytorialnej — ze jednym z gtéwnych celow TEN-T jest przyczy-
nianie si¢ do poprawy réwnowagi miedzy regionami poprzez
umozliwianie swobodnego przemieszczania si¢ 0séb i towaréw,

zwlaszcza miedzy regionami oddalonymi lub gorzej rozwiniety-
mi a wielkimi europejskimi osrodkami gospodarczymi, tak aby
dostarczy¢ tym regionom koniecznych bodzcoéw gospodarczych,
a w przypadku regionéw najbardziej oddalonych, by uwzglednié
ich prawo do dostepnosci.

W sprawie planowania sieci

8. Uwaza za wskazane ograniczenie Transeuropejskiej Sieci
Transportowej do osi transportowych przyczyniajacych sig
w znaczacy sposob do osiagnigcia strategicznych celéw Unii Eu-
ropejskiej, a zwlaszcza spojnosci terytorialnej, w dlugofalowe;j
perspektywie (tzw. sieci gléwne), w ramach struktury dwupozio-
mowej sktadajacej si¢ z sieci kompleksowe;j i sieci bazowej.

9. Sadzi, ze w przypadku sieci kompleksowej TEN-T nalezalo-
by stworzy¢ elastyczny system odpowiadajacy ogdlnym meto-
dom i zasadom uzgodnionym na szczeblu unijnym, aby
umozliwi¢ skuteczne i szybkie dotaczanie do sieci TEN-T réznych
elementéw lub czesci sktadowych (nowych portéw, nowych lot-
nisk, nowych polaczent kolejowych itd.).

10. Uwaza, ze nieuniknione jest rozdzielenie sieci transportu to-
warowego i pasazerskiego, posiadajacych rézne cele i cechy; pra-
gnie, by — w przypadkach, gdy jest to uzasadnione — ja$niej
okreslono priorytety tych dwoch rodzajow sieci (obecnie kwestie
sporne rozstrzyga si¢ najczesciej na rzecz ruchu pasazerskiego).
Ze wzgledu na ograniczone $rodki finansowe konieczne jest usta-
lenie priorytetéw przy rozbudowie sieci kompleksowej TEN-T,
przy czym $rodki te powinny by¢ kierowane na likwidowanie za-
toréw w sieci.

11. Jest zdania, ze to rozréznienie nie stoi na przeszkodzie $ci-
stej koordynacji w okreslaniu i realizacji obydwu sieci oraz ewen-
tualnemu pelnieniu podwdjnej funkcji — czasowo lub trwale —
przez te same elementy infrastruktury wszedzie tam, gdzie moz-
na skutecznie sprosta¢ wymaganiom obstugi zaréwno ruchu to-
warowego, jak i pasazerskiego.

12.  Zaleca, aby ,gléwne sieci” transeuropejskie dla ruchu towa-
rowego i pasazerskiego uwzglednialy obecne ,projekty prioryte-
towe”, ktére moglyby zostal poszerzone o inne projekty
i obejmowaly calg infrastrukture niezbedng do zachowania cig-
gloci ruchu (w tym infrastrukture ograniczonego zasiggu, umoz-
liwiajaca szybka poprawe wydajnosci, jakosci i bezpieczenstwa
ruchu). W ten sposéb powstang korytarze, ktére bedg odpowia-
daly zyczeniom obywateli.
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13. Uwaza, ze sie¢ TEN-T w nowej formie powinna réwniez
obejmowal wezly transportowe znajdujgce si¢ w gléwnych sie-
ciach, o duzym znaczeniu dla spéjnosci i gospodarki regionéw
Wspélnoty. Wokot weztow transportowych powstaje czesto duza
warto$¢ dodana, migdzy innymi takze dlatego, ze sa one zapro-
jektowane multimodalnie. Wezly te sa gléwnym Zrédlem zato-
réw i innych rodzajow niewydolnosci. Sie¢ TEN-T powinna
zawieraé szczegOlnie takie elementy infrastruktury jak obwodni-
ce wielkich miast, pozwalajace na ograniczenie krzyzowania sie
ruchu dalekobieznego z codziennym ruchem wokét miast, przy
wykorzystaniu alternatywnych rozwiazan w strefach, w ktérych

zatory nie wystepujg.

14. Uznaje za istotne, by sie¢ TEN-T byla tworzona zgodnie
z logikg intermodalnosci, a zatem by zostala poszerzona o wiel-
kie wezly przesiadkowe i logistyczne (dworce, lotniska, porty, ter-
minale intermodalne), a takze o infrastrukture lokalng
obslugujacy te wezly i gwarantujacg ich polaczenia z gléwnymi
sieciami. W zwigzku z tym powinno si¢ tez uwzgledni¢ aspekt
morski niektérych korytarzy ladowych, bedacych gléwnymi osia-
mi sieci priorytetowej, w tym sprzezenie kolejowego transportu
towarowego z transportem morskim poprzez polaczenie sieci ko-
lejowej z glownymi wezlami transportu intermodalnego (porty
i platformy logistyczne).

15. Uwaza takze za istotne, by porty o strategicznym znacze-
niu z perspektywy europejskiej, szczegélnie te powigzane z euro-
pejskimi platformami multimodalnymi, obstugujace wigkszos¢
europejskiej zewnetrznej wymiany towarowej i mogace odgrywac
wicksza role w europejskiej wymianie wewnetrznej, posiadaly
skuteczne polaczenia z wnetrzem ladu dzigki kolejowej i wodnej
srodladowej sieci TEN-T; zaleca dalsze tworzenie autostrad mor-
skich, gdyz s3 one elastycznym i ekologicznym rozwigzaniem
ulatwiajacym jednoczesnie integracje regionéw oddalonych
i peryferyjnych; przy tym w polaczeniach miedzy europejskimi
portami morskimi a wnetrzem lagdu priorytetowo traktowane po-
winny by¢ kolej i zegluga $rédladowa.

16. Podkresla koniecznos¢ Scistego wlaczenia miast i samorzg-
déw terytorialnych w okreslenie sieci TEN-T i zwiazanych z nig
priorytetéw, przede wszystkim w celu zapewnienia sp6jnosci
z planami lokalnymi i regionalnymi, szczegdlnie w zakresie we-
z16w transportu i infrastruktury lokalnej. Rozwdj miast i regio-
néw zalezy bowiem w duzej mierze od infrastruktury
transportowej, w zwigzku z czym miasta i regiony ponosza z te-
go powodu pewne koszty i odczuwaja roéznego rodzaju skutki.

17. Zauwaza, ze rozmiary obecnej ,sieci kompleksowej”, w od-
réznieniu od planowania opierajgcego si¢ na projektach priory-
tetowych, szkodzg skutecznemu rozwojowi sieci TEN-T; w tych
warunkach opowiada si¢ za ograniczeniem sieci kompleksowej
do $cistego zastosowania przepiséw prawnych dotyczacych inter-
operacyjnosci, bezpieczenstwa i funduszy spojnosci. Zauwaza, ze
tylko dzigki zachowaniu koncepdji sieci kompleksowej regiony
peryferyjne pozbawione projektéw priorytetowych bedg mogly
korzysta¢ z ustug oferowanych w ramach infrastruktury transpor-
towej finansowanej przez Uni¢ Europejska, co pozwoli zagwaran-
towaé dostep do wszystkich regionéw. Sie¢ kompleksowa
moglaby zostal poddana ocenie, na podstawie jasno zdefiniowa-
nych kryteriow, pod katem ,europejskiej wartosci dodane;j”.

18. Opowiada si¢ za ambitng polityka prowadzacg do rozwoju
Jinteligentnych”, intermodalnych i interoperacyjnych systeméw
eksploatacji i informowania uzytkownikéw, co pozwoli w znacz-
nym stopniu poprawi¢ skuteczno$¢ transportu osobowego i to-
warowego; w szczegélnosci zaleca wprowadzenie punktéw
zintegrowanej sprzedazy biletéw w migedzynarodowym kolejo-
wym ruchu pasazerskim.

19. Zaleca dalsze wysilki na rzecz standaryzacji przepisow tech-
nicznych (na wzor przyjetych juz standardéw w sektorze kolejo-
wym) oraz system6w eksploatacji w dziedzinie transportu, tak
aby zapewni¢ spdjne ramy dzialania réznych systeméw infra-
struktury krajowej oraz interoperacyjnos¢ lokalnych systeméw
i standardow transportu, jednak bez narzucania okreslonych roz-
wigzan lokalnym i regionalnym organom odpowiedzialnym za
transport.

20. Postuluje jasniejsze i precyzyjniejsze okreslenie, co oznacza
w zielonej ksiedze pojecie ,filara koncepcyjnego”, gdyz obecna
definicja jest niejasna i nie pozwala na wyrazenie zdania na ten
temat.

W sprawie wdrazania polityki w dziedzinie TEN-T

21. Uwaza, ze konieczne jest skoncentrowanie subwencji euro-
pejskich na bardziej ograniczonej liczbie projektow, w tym prze-
de wszystkim na wielkich projektach ponadnarodowych, ktére
czesto schodza na dalszy plan wobec decyzji poszczegdlnych
panstw faworyzujacych projekty krajowe, a takze na projektach
pozwalajacych na szybka poprawe skutecznosci, jakosci i bezpie-
czefistwa wymiany oraz jej zréwnowazonego charakteru pod
wzgledem ekologicznym, przy czym wszelkie decyzje w tym za-
kresie opiera¢ si¢ powinny wylacznie na Scislej ocenie pod katem
Leuropejskiej wartosci dodanej”. W tym kontekscie wspotfinanso-
wanie i inne dzialania wspomagajace musza pozosta neutralne
z punktu widzenia konkurencji; niezbednym elementem proce-
dury zatwierdzania powinien by¢ wymég odpowiedniego udo-
wodnienia takiej neutralnosci.

22. Popiera przyjecie na szczeblu europejskim spoleczno-
gospodarczych metod oceny pozwalajacych na poréwnanie pro-
jektéw na podstawie zharmonizowanych kryteriow i na
oszacowanie ich ,europejskiej wartosci dodanej”.

23.  Zwraca jednak uwage Komisji na ryzyko wynikajace z przy-
znawania $rodkéw europejskich wylacznie na tej podstawie, gdyz
metody oceny spoteczno-gospodarczej maja charakter umowny
i nie moga w zwiazku z tym uwzglednia¢ wszystkich czynnikéw
wplywajacych na decyzje, szczegdlnie w dziedzinie zagospodaro-
wania przestrzennego, spojnosci terytorialnej i dostepnosci.

24. Podkresla, iz wazne jest, by wytyczne dotyczace sieci TEN-T
zawieraly przepisy, ktore zagwarantujg, ze kazde panstwo czton-
kowskie utworzy strukture, w ramach ktorej organy lokalne i re-
gionalne wlasciwe w sprawach planowania transportu
i zarzgdzania siecig bedg w pelni angazowane w opracowywanie
i wdrazanie wytycznych dotyczacych sieci TEN-T, co jest najlep-
szym sposobem na zapewnienie harmonijnego rozwoju lokal-
nych, regionalnych i krajowych sieci TEN-T.
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25. Uwaza, ze podstawowe znaczenie ma stworzenie infra-
struktury kolejowej, morskiej i wodnej $rodladowej, najkorzyst-
niejszych z punktu widzenia ochrony $rodowiska, oraz wdrozenie
sprzyjajacego im systemu oplat i przepisow; opowiada sig
w zwigzku z tym za prowadzeniem ambitnej polityki w tej dzie-
dzinie, w tym poprzez internalizacj¢ kosztow zewnetrznych lub
poprzez unijng pomoc dla podmiotéw dzialajacych w dziedzinie
transportu towarowego, aby korzystaly one ze $rodkéw transpor-
tu zréwnowazonego, jak transport kolejowy lub morski (jako
przyktad mozna tu poda¢ Econobus).

26. Uznaje za kluczowe w tworzeniu sieci TEN-T podejmowa-
nie dzialan na rzecz poprawy skutecznosci i jakosci transportu,
w tym usuniecie przeszkéd technicznych i regulacyjnych w prze-
kraczaniu granic; zastosowanie takich niekosztownych srodkow
moze przynie$¢ znaczgce rezultaty.

27. Stwierdza, ze sprzeciw ludnosci lub jednostek samorzadu
terytorialnego wobec pewnych projektow w zakresie infrastruk-
tury, zwlaszcza ze wzgledu na niedogodnosci zwiazane z praca-
mi budowlanymi, moze prowadzi¢ do znacznych opdznien lub
zwiekszenia kosztow.

28. Proponuje zatem rozszerzenie finansowania europejskiego
na dzialania, ktére bylyby prowadzone — po konsultacjach pu-
blicznych — przez panstwa i samorzady lokalne i regionalne w ce-
lu przygotowania danego obszaru na przyjecie duzych prac
budowlanych (na przyklad w zakresie szkolenia miejscowej sily
roboczej, zakwaterowania pracownikow, dostosowania lokalne-
go $rodowiska gospodarczego do potrzeb budowy itp.), co
pozwolitoby na uzyskanie pozytywnych skutkéw dla danego re-
gionu w wyniku prowadzonych prac.

29. Proponuje ponadto, by finansowanie europejskie zostato
rozciagniete na niektére inwestycje towarzyszace, tak by w wigk-
szym stopniu pokrywalo koszty spelnienia wymogéw
ekologicznych.

30. Uwaza, ze do realizacji wielkich projektéw niezbedne jest
nadanie charakteru kontraktowego europejskiemu udziatowi
w ramach ogdlnych planéw finansowania projektow, na co nie
pozwala obecny tryb przyznawania subwencji europejskich ogra-
niczonych do siedmioletniego okresu budzetowego (krétszego
niz okres realizacji wielkich projektow).

31. Sugeruje, by na podstawie ustalonego projektu sieci TEN-T
podpisane zostaly miedzy Unia Europejska a kazdym z panstw
,2umowy programowe”, okreSlajgce wzajemne zobowigzania
w dziedzinie finansowania oraz harmonogram realizacji; umowy
te powinny obejmowac nie tylko infrastrukture nalezagca do TEN-
T, ale takze infrastrukture lokalng, ktorg panstwa (lub regiony)
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zobowiazuja si¢ zapewnié, by uzyska¢ odpowiednie funkcjono-
wanie glowne;j sieci.

32. Stwierdza, ze narzedzia finansowania stworzone przez Unig
Europejska (np. gwarancje kredytowe i kapital podwyzszonego
ryzyka) sg dobrze dostosowane do projektéw, w ramach ktérych
sektor prywatny ponosi ryzyko handlowe; dotyczy to szczegdl-
nie projektéw drogowych, w ktérych wklad finansowy sektora
prywatnego moze by¢ znaczny (projekty te czesto moga by¢ re-
alizowane w formie koncesji).

33. Zauwaza natomiast, Ze narzedzia te sg zle dostosowane do
projektéw w zakresie towarowego transportu kolejowego i inter-
modalnego oraz projektow zwigzanych z portami, gdyz w przy-
padku tych projektéw — nie liczac wyjatkéw — nie ma mozliwosci
przeniesienia na sektor prywatny ryzyka handlowego, w zwigzku
z czym projekty te korzystaja w bardzo nieznacznym stopniu z fi-
nansowania ze strony sektora prywatnego.

34. Jest zdania, ze wprowadzenie euroobligacji pozwolitoby na
szybsza realizacj¢ priorytetowych projektow, pod warunkiem ze
umozliwi zwigkszenie wspélnotowego wkladu finansowego.

35. Uwaza, ze partnerstwo publiczno-prywatne, mimo skom-
plikowanej formy uméw, moze by¢ pomocne w realizacji pew-
nych wielkich projektow, umozliwiajac z jednej strony roztozenie
w czasie subwencji publicznych, a z drugiej wykorzystanie do-
$wiadczenia operacyjnego sektora prywatnego; jednak struktury
tego typu nie zmieniajg znaczaco og6lnej Sredniookresowej row-
nowagi ekonomicznej.

36. Uwaza, Ze jasniejsze sformutowanie wspdlnotowych zasad
partnerstwa publiczno-prywatnego mogloby si¢ przyczyni¢ do
roZwoju tego typu partnerstw.

37. Popiera rozciggniecie zadan koordynatoréw europejskich,
ktérzy zajmujg si¢ obecnie tylko projektami priorytetowymi, na
glowne sieci odnowionego TEN-T.

38. Proponuje, by koordynatorzy odgrywali réwniez role
w opracowywaniu i wdrazaniu Srodkéw majacych na celu popra-
we skutecznosci, jakosci i bezpieczenstwa transportu, na wzor
niektérych projektéow priorytetowych.

39. Sadzi, ze istnieje mozliwo$¢ innego rodzaju koordynadji,
ktéry mozna nazwa¢ koordynacja wedlug makrostref. Polegalo-
by to na podzieleniu UE na strefy o podobnych uwarunkowa-
niach i charakterystyce, co ulatwitoby wspotprace sasiadujacym
ze sobg panstwom. Ponadto ulatwiloby to koordynacje w przy-
padku bardzo rozlegtych korytarzy, w ktérych regiony poczatko-
we i koficowe nie majg ze sobg wiele wspdlnego.

Przewodniczgcy

Komitetu Regionow
Luc VAN DEN BRANDE



