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Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego w sprawie przegladu polityki
kredytowej EBI w sektorze transportu (opinia z inicjatywy wlasnej)

(2011/C 318/09)

Sprawozdawca generalny: Jan SIMONS

Dnia 5 maja 2011 r. Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoleczny postanowil, zgodnie z art. 29 ust. 2
regulaminu wewnetrznego, sporzadzi¢ opini¢ z inicjatywy wlasnej w sprawie

przegladu polityki kredytowej Europejskiego Banku Inwestycyjnego w sektorze transportu.

Przygotowanie prac Komitetu w tej sprawie powierzono Sekcji Transportu, Energii, Infrastruktury

i Spoteczenstwa Informacyjnego.

Majac na wzgledzie pilny charakter prac (art. 59 regulaminu wewnetrznego), na 473. sesji plenarnej
w dniach 13-14 lipca 2011 r. (posiedzenie z 13 lipca) Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoteczny wyzna-
czyt Jana SIMONSA na sprawozdawce generalnego oraz przyjal 123 glosami — 3 osoby wstrzymaly si¢ od

glosu — nastepujaca opinig:

1. Whnioski i zalecenia

1.1 Sektor transportu ma duze znaczenie dla Europejskiego
Banku Inwestycyjnego, a EBI ma duze znaczenie dla sektora
transportu. W 2010 r. EBI udzielit kredytéw na kwote
63 mld EUR, z czego 13,2 mld EUR (tzn. 21 %) przeznaczyt
na sektor transportu.

1.2 Jako ze Komisja ma wkrotce przedstawi¢ nowe wytyczne
dla sieci TEN-T, wazne jest uzgodnienie z EBI najlepszych
sposobéw finansowania kluczowej sieci infrastruktury oraz
poszczegblnych projektéw, w kontekscie celéw okreslonych
w bialej ksiedze z 28 marca 2011 r.

1.3 Wobec powyzszego zdaniem Komitetu nalezy takze
dokona¢ przegladu dokumentu opublikowanego przez EBI
w 2007 r. pt. ,Reorientacja polityki kredytowej EBI
w sektorze transportu”. W bialej ksiedze znacznie wigkszy niz
dotad nacisk polozono na kwesti¢ zrownowazonego rozwoju,
np. na ograniczenie o przynajmniej 60 % emisji gazow cieplar-
nianych do roku 2050 w poréwnaniu z 1990 r. Zatem kryteria
zwigzane z rozwojem zréwnowazonym beda mialy teraz
znacznie wigksze znaczenie przy finansowaniu projektow.

1.4  Komitet zgadza si¢ z EBI, ze przy przyznawaniu
srodkéw pierwsza wiodaca zasada musi by¢ przy tym dazenie
do zaspokajania potrzeb transportowych w sposéb jak najbar-
dziej efektywny, oplacalny i odpowiadajacy zasadom zréw-
nowazonego rozwoju. Wymaga to kombinacji rozwiazan
obejmujacych wszystkie rodzaje transportu, zgodnie z zasadg
wspotmodalnosci i internalizacji kosztéw zewnetrznych, co
jest punktem wyjscia dla fancuchéw logistycznych.

1.5  Komitet pragnie podkresli¢, ze EBI jest w zwiazku z tym
zobowigzany do zachowania neutralnodci i obiektywnosci
wobec réznych rodzajow transportu. Przede wszystkim
w przypadku duzych odleglosci konieczna jest skuteczna
i efektywna wspotmodalnosé, przy czym nalezy jak najlepiej
wykorzysta¢ atuty kazdego z zastosowanych Srodkow trans-
portu.

1.6  Komitet w pelni zgadza si¢ z drugg wiodaca zasadg —
rozwijaniem sieci TEN-T.

1.7 EKES pragnie, by w przypadku trzeciej wiodacej zasady,
ktora EBI kieruje si¢ w ramach swoich wytycznych i kryteriow
wyboru — czyli priorytetowego traktowania kolei, transportu
miejskiego, zeglugi $rodladowej i sektora morskiego — rozpat-
rywano nie tyle $rodek transportu jako taki, lecz raczej dany
fanicuch logistyczny, aby w ten sposéb uzyskaé jak najwicksze
korzysci pod wzgledem ograniczenia emisji gazéw cieplarnia-
nych.

1.8 Jezeli chodzi o finansowanie projektéw z zakresu badan,
rozwoju i innowacji, zdaniem Komitetu wlasciwym podejsciem
jest wspieranie projektow obejmujacych zwalczanie emisji
u zrodla.

1.9  Komitet uwaza, ze podczas przegladu wytycznych
w zakresie przyznawania Srodkéw finansowych EBI powinien
przede wszystkim rozpatrywaé faficuch logistyczny jako calosé,
przy czym kluczowe znaczenie ma rola wezléw, takich jak
porty, lotniska i terminale multimodalne, jako centréw logis-
tycznych.

1.10 W sytuacji, gdy ambitny cel ograniczenia emisji gazéw
cieplarnianych o 60 % do 2050 r. Sciera si¢ z realiami kryzysu
finansowego, EKES dostrzega zarazem impuls do rozwijania
innych publicznych i prywatnych form finansowania, takich
jak partnerstwa publiczno-prywatne, w sposéb selektywny, tak
jak wskazano w punkcie 4.6.3.

1.11  Komitet odsyla do swoich licznych opinii wymienio-
nych w punkcie 4.7 i innych punktach opinii, gdzie zawarto
szersza odpowiedZ na trzy konkretne pytania postawione przez
EBL

2. Wprowadzenie

2.1  Europejski Bank Inwestycyjny (EBI), podobnie jak EKES,
zostal utworzony w 1958 r. na mocy traktatu rzymskiego jako
instytucja Unii Europejskiej. Finansuje on projekty, za pomoca
ktorych mozna realizowaé cele Unii Europejskiej. EBI pozycza
pieniadze na korzystnych warunkach, a nastgpnie przekazuje je
w formie pozyczek bankom i przedsigbiorstwom.
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2.2 EBI ma tzw. ranking AAA, co umozliwia mu zacigganie
niskooprocentowanych pozyczek na rynkach kapitalowych.
Nastepnie EBI moze sam pozyczaé te Srodki na korzystnych
warunkach poprzez:

— udzielanie pozyczek bezposrednio przedsigbiorstwom lub
instytucjom na wspoélfinansowanie duzych projektéow (o
warto$ci powyzej 25 mln EUR);

— udzielanie pozyczek bankom i innym kredytodawcom,
ktoérzy z kolei przyznaja kredyty na mniejsze projekty,
przy czym nacisk kladzie si¢ na male i $rednie przedsigbior-
stwa;

— udzielanie gwarancji pozyczkowych, dzigki czemu pozycz-
kodawca nie ponosi ryzyka.

2.3 Podczas realizacji projektéw oraz kontrolowania przy-
dzielonych srodkéw EBI Scisle wspolpracuje
z migdzynarodowymi instytucjami bankowymi oraz pozosta-
tymi instytucjami UE.

2.4 Ze wzgledu na silng wzajemna wspdlzalezno$é instytucje
UE zapraszaja regularnie EBI do wspdlnego omawiania
i koordynowania polityki. Tym samym EBI jest zaangazowany
w przygotowywanie posiedzeni Rady Ministréw i bierze udziat
w pracach niektorych komisji Parlamentu Europejskiego.
Ponadto stale uczestniczy w konsultacjach z Komisjg Euro-

pejska.

2.5  Udzialowcami EBI sg pafstwa czlonkowskie Unii Euro-
pejskiej. Subskrybujg one wspdlnie kapital banku zgodnie ze
swoim potencjalem gospodarczym w Unii.

2.6 W 2010 r. EBI udzielit kredytéw na ogélng kwote
63 mld EUR, z czego 21 % (13,2 mld EUR) przeznaczyl na
sektor transportu. W okresie 2006-2010 pozyczki Banku dla
sektora transportu wyniosly 23,7 % calkowitej kwoty. Obok
panstw czlonkowskich EBI jest najwigkszym podmiotem
finansujacym projekty TEN-T.

2.7 W 2007 r. EBI opublikowal dokument pt. ,Reorientacja
polityki kredytowej EBI w sektorze transportu” zawierajgcy
wytyczne 1 kryteria selekcji, majace lepiej uwzgledni¢ rosnaca
troske o skutki zmiany klimatu, a zarazem odpowiedzie¢ na
coraz wigkszg potrzebe mobilnosci. Jednoczesnie wskazano,
ze przydatny bylby regularny przeglad polityki kredytowej
w sektorze transportu, zwazywszy na dynamike rozwoju tej

polityki.

2.8 Jako ze 28 marca 2011 r. Komisja opublikowala bialg
ksiege, a wkrotce ma przedstawi¢ zmienione wytyczne dla
projektéw TEN-T, wazne jest, by polityka kredytowa EBI dla
sektora transportu zostala ponownie uzgodniona z tymi

wytycznymi.

2.9  EBI juz sam na to wskazywal i wezwal do wymiany
pogladéw w tej sprawie. W tym kontekscie, obok obecnych
zasad wiodacych, EBI jest zainteresowany w szczegdlnosci
trzema kwestiami:

29.1 W jaki sposoéb bank moze lepiej przyczyni¢ si¢ do
Hinteligentnego wzrostu” zwigzanego z wiedzg i innowacjami?
Chodzi tutaj zwlaszcza o wplyw nowych technologii na trans-
port.

2.9.2 W jaki spos6b bank moze lepiej przyczyni¢ si¢ do
zréwnowazonego wzrostu oraz do bardziej efektywnej energe-
tycznie, ekologicznej i konkurencyjnej gospodarki? Chodzi tutaj
przede wszystkim o poprawe zréwnowazonej mobilnoci,
z jednoczesnym ograniczeniem zatoréw i zanieczyszczenia
oraz zwigkszeniem efektywnosci energetycznej i wykorzystania
odnawialnych Zrédel energii.

2.9.3 W jaki sposéb bank moze lepiej przyczyni¢ si¢ do
wzrostu sprzyjajacego wiaczeniu spofecznemu — z akcentem
na zatrudnienie oraz spojno$¢ spoleczng i terytorialng? Bank
kladzie tutaj szczegdlny nacisk na ,waskie gardla”, transgra-
niczng infrastrukture, wezly intermodalne oraz rozwdj miast,
obszaréw peryferyjnych oraz regionéw.

3. Uwagi ogélne

3.1 Komitet uwaza, ze korzystne i konieczne s3 wczesne
i regularne konsultacje miedzy instytucjami i organami dorad-
czymi UE a EBL Przyjmuje wigc z zadowoleniem fakt, Ze EBI
zwrocit sie do EKES-u o sporzadzenie opinii z inicjatywy
wlasnej w  sprawie przegladu polityki kredytowej EBI
w sektorze transportu.

3.2 W rozdziale bialej ksiggi poswigconym wnioskom
stwierdzono, ze polityka transportowa ma na celu poprawe
konkurencyjnosci transportu i jednocze$nie zmniejszenia do
2050 r. o co najmniej 60 % emisji gazéw cieplarnianych
z transportu w poréwnaniu z 1990 r. Na rok 2030 wyzna-
czono cel dotyczacy ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych
do poziomu 20 % w poréwnaniu z 2008 r. Zdaniem Komitetu
oznacza to, ze nalezy poczyni¢ znaczace wysitki na rzecz reali-
zacji tych celéw oraz dazy¢ do finansowania projektéw, ktére
maja duzy potencjal w zakresie zréwnowazonego rozwoju.
Kwestia t3 zajela si¢ szerzej grupa analityczna TEN[454
w swej opinii ,Biata Ksigga - Plan utworzenia jednolitego euro-
pejskiego obszaru transportu — dazenie do osiggnigcia konku-
rencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu”.

3.3 OgOllnie rzecz biorgc Komitet uwaza, ze obecne
wytyczne (z 2007 r), ktorymi kieruje si¢ EBI przy przyzna-
waniu kredytéw w dziedzinie transportu, sa wlasciwe. Wiodaca
zasadg musi by¢ przy tym dazenie do zaspokajania potrzeb
transportowych w sposéb jak najbardziej efektywny, oplacalny
i odpowiadajacy zasadom zréwnowazonego rozwoju. Wymaga
to kombinacji rozwigzan transportowych obejmujacych
wszystkie rodzaje transportu. Zdaniem EKES-u jest to zgodne
z popierang przez niego wspétmodalnoscia, ktdra jest juz dzis
i w przyszlosci pozostanie punktem wyjscia dla lancuchéow
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logistycznych oraz z obiektywna, mozliwg do ogdélnego zasto-
sowania, przejrzysta3 1 zrozumialg internalizacja kosztéw
zewnetrznych, cieszaca si¢ poparciem ogélu spoleczefstwa
oraz przedstawicieli poszczegdlnych rodzajow transportu (1).

3.4  Komitet uwaza jednak, ze jest uzasadnione, by finanso-
wanie bylo ukierunkowane tylko na jeden rodzaj transportu,
jeSli ~ uzyskany  rezultat  bylby najbardziej oplacalny
i bezpieczny oraz zgodny z zasadami rozwoju zréwnowazo-
nego i spolecznego w ramach okreslonych tancuchéw logistycz-
nych.

3.5  Zdaniem Komitetu EBI jest zobowigzany do zachowania
neutralnosci i obiektywno$ci wobec réznych rodzajow trans-
portu. Jak wskazano w bialej ksiedze, w przypadku duzych
odlegtosci wskazana jest skuteczna i efektywna multimodalnos¢,
przy czym nalezy jak najlepiej wykorzystaé atuty kazdego
z zastosowanych rodzajow transportu.

3.6  Wedlug Komisji w przypadku dluzszych odleglosci
konieczne sa specjalnie utworzone korytarze dla transportu
towarowego umozliwiajagce optymalizacj¢ transportu pod
wzgledem zuzycia energii oraz emisji. Zapewnialyby one jak
najwigksze  ograniczenie  zanieczyszczenia  Srodowiska,
a jednocze$nie bylyby atrakcyjne ze wzgledu na swojg nieza-
wodnos¢, rzadkie wystepowanie zatoréw oraz niskie koszty
operacyjne i administracyjne. Komitet zgadza si¢ z tym, lecz
pragnie, by to samo podejscie stosowano wobec podobnych
korytarzy dla transportu pasazerskiego.

3.7  Druga wiodacy zasada, ktéra kieruje sie EBI przy przy-
znawaniu $rodkéw jest rozwdj sieci TEN. Chodzi tutaj
o dlugoterminowe inwestycje o duzym znaczeniu dla budowy
efektywnego systemu transportowego w UE. Komitet réwniez
przywiazuje wielka wage do tworzenia i modernizacji sieci
TEN-T.

3.8 Trzecia wiodgca zasada EBI to priorytetowe traktowanie
projektéw obejmujacych kolej, transport miejski, zegluge
$srodladows i sektor morski, gdyz inwestowanie w owe projekty
przynosi najwicksze korzysci pod wzgledem ograniczenia emisji
gazéw cieplarnianych na jednostke transportowsa. Komitet wska-
zuje, ze punktem odniesienia dla ograniczenia emisji powinien
by¢ nie tyle sam Srodek transportu, lecz raczej okreslony
faficuch logistyczny. Ukierunkowanie wylacznie na $rodek
transportu nie jest zgodne z pojeciem wspotmodalnosci, tzn.
wzmocnienia wszystkich Srodkéw transportu, dzigki czemu
szczegllnie w przypadku duzych odleglosci powstaje miedzy
nimi synergia w ramach laicucha logistycznego.

3.9 W odniesieniu do $rodkéw EBI przeznaczonych na dzia-
fania z zakresu badan, rozwoju i innowacji w porozumieniu
z producentami pojazdéw, zdaniem Komitetu wiasciwym
podejsciem jest zwalczanie emisji u Zrddla, z jednoczesnym
uwzglednieniem efektywnosci energetycznej i kwestii bezpie-
czefistwa.

310 Zmiany, takie jak starzenie si¢ spoleczenstwa
w Europie, wyczerpywanie si¢ zasobéw paliw kopalnych,

(") Dz.U. C 317 z 23.12.2009, s. 80-83, a takze Dz.U. C 255
z 22.9.2010, s. 92-97.

postepujaca urbanizacja, zmiana klimatu i nasilajaca si¢ globa-
lizacja, zwigkszaja zapotrzebowanie na S$rodki finansowe.
Komitet uwaza, ze EBI stusznie wzywa do opracowania spéjne;j
strategii finansowania, obejmujacej uzupelniajace si¢ wzajemnie
publiczne i prywatne Zrédla finansowania. Ponadto internali-
zacja kosztow zewnetrznych musi mie¢ miejsce w przypadku
wszystkich rodzajow transportu, aby uwzgledni¢ zasade ,zanie-
czyszczajgcyluzytkownik placi”, oczywiScie z wykorzystaniem
odno$nych wplywéw na pokrycie kosztéw zewnetrznych, co
powinno by¢ ostatecznym celem internalizacji (?).

4. Uwagi szczegétowe

4.1 Komitet apeluje, by oprocz sieci wicksza uwage
poswieci¢ kluczowej roli wezlow, takich jak porty, lotniska
i terminale multimodalne, jako centréw logistycznych, ktore
sprawiaja, ze konieczne sa efektywne polaczenia z ladem.
Podziela poglad EBI, powtérzony rowniez w bialej ksigdze, ze
podejscie oparte na efektywnosci i rzeczywistej wspétmodal-
nosci wnosi najwigkszy wklad w ograniczenie emisji i zuzycia
energii.

42  Jezeli chodzi o finansowanie infrastruktury TEN,
w ramach kryteriéw, obok optymalizacji natezenia ruchu,
nalezy polozy¢ wigkszy nacisk na ewentualne korzysci
w dziedzinie zuzycia energii i poziomu emisji, przy czym
nalezy uwzgledni¢ rozszerzenie sieci TEN-T na panstwa
sasiadujgce z UE.

43 Ksztaltujgc nowe ramy finansowania infrastruktury,
nalezy priorytetowo potraktowaé zakonczenie tworzenia sieci
TEN-T, przy czym konieczne jest przeanalizowanie strategii
inwestycyjnych w ramach programu TEN-T oraz funduszy spo6j-
nosci i strukturalnych. Zdaniem Komitetu niezbedna jest lepsza
koordynacja funduszy spojnosci, strukturalnych
i inwestycyjnych dla sektora transportu, aby jak najlepiej wyko-
rzystywa¢ $rodki UE.

4.4 W bialej ksiedze z 28 marca 2011 r. koszty przeprowa-
dzenia koniecznych inwestycji infrastrukturalnych zwigzanych
z zapotrzebowaniem transportowym Komisja szacuje na 1,5
biliona EUR w okresie 2010-2030, przy czym zakofczenie
tworzenia sieci TEN-T ma kosztowaé ok. 550 mld EUR do
2020 r., z czego 215 mld EUR musi zostal przeznaczone na
usuniecie najpowazniejszych ,waskich gardel” w infrastrukturze.

45 W dziedzinie technologii, zdaniem Komitetu, przede
wszystkim nalezy polozy¢ nacisk na finansowanie projektéw
na rzecz ograniczenia u Zrédla emisji szkodliwych substancji.
Nalezy to czyni¢ poprzez ukierunkowane inwestycje w badania
i rozw0j. Nalezy takze wspieral badania nad nowymi rodzajami
paliw w celu zastapienia paliw kopalnych.

4.6 Komitet zdaje sobie sprawe z konfliktu miedzy przed-
stawionym w bialej ksigdze ambitnym celem ograniczenia
emisji gazéw cieplarnianych o 60 % do 2050 r., a znacznymi
ograniczeniami finansowymi, wynikajacymi z kryzysu finanso-
wego i wymagajacymi rozwaznej polityki finansowe;j.

(3 Dz.U. C 317 z 23.12.2009, s. 80-83.
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4.6.1 Uwaza jednak, ze sytuacja ta jest takze okazja do
znalezienia sposobow lepszego rozdziatu dostgpnych $rodkéw
finansowych, a jednocze$nie impulsem do rozwijania innych
publicznych i prywatnych form finansowania.

4.6.2 Mozna takze rozwazy¢ udzial w tworzeniu nowych
instrumentow finansowych dla sektora transportu, przy czym
pewna role mogliby odegra¢ inwestorzy tacy jak fundusze
emerytalne i towarzystwa ubezpieczeniowe.

4.6.3  EKES zaleca, by odpowiednio i selektywnie wykorzy-
stywaé partnerstwa publiczno-prywatne przy finansowaniu sieci
TEN-T, zwazywszy ze nie wszystkie pafistwa cztonkowskie maja
poréwnywalne do$wiadczenie w tym zakresie oraz Ze instru-
menty finansowe UE (np. fundusze strukturalne i spdjnosci,
TEN-T, EBI) musza by¢ uruchamiane jako czg$¢ wzajemnie
powiazanej strategii finansowej, w ramach ktérej gromadzone
sa publiczne i prywatne Srodki europejskie i krajowe. Aby
umozliwi¢ wladzom swobode wyboru w zawieraniu partnerstw
publiczno-prywatnych, EKES odsyla do swojego wczesniejszego
stanowiska mowigcego o tym, ze definicja tych partnerstw musi
by¢ dostosowywana w ramach procedur Eurostatu dotyczacych
dlugu panstwowego ().

4.7 OdpowiedZ na konkretne pytania postawione przez EBI
(zob. punkt 2.9) znajduje si¢ w wymienionych ponizej (wraz
z odpowiednimi cytatami) wcze$niejszych opiniach Komitetu.

4.7.1  Jezeli chodzi o pierwsze pytanie: wniesienie wkladu
w inteligentny wzrost” poprzez wiedz¢ i innowacje oraz
wplyw nowych technologii na transport, nalezy uwzglednié
przede wszystkim kwestie poruszone w nastepujacych doku-
mentach:

— TEN/419 , W kierunku szerszego wdrozenia pojazdéw elek-
trycznych” (¥, punkt 1.1: Upowszechnienie na rynku samo-
chodéw elektrycznych, aby ograniczy¢ emisje gazéw cieplar-
nianych pochodzgce z sektora transportu; punkt 1.6: EKES
wnosi, by UE promowala i wspierala t¢ zasadnicza zmiang.

— TEN/382 ,Wdrazanie inteligentnych systeméw transporto-
wych” (°), punkt 1.7: Komitet podkresla, ze przy budowaniu
infrastruktury nalezy zapewni¢ odpowiednie finansowanie
zardwno ze Srodkow wspélnotowych, jak i ze Srodkow
panstw czlonkowskich i sektora prywatnego.

— TEN/362 ,Europejska strategia na rzecz badan morskich” (°),
punkt 1.10: W dokumentach bedacych kontynuacja komu-
nikatu Komisja powinna zamiesci¢ zapis o wsparciu dla

() Dz.U. C 51, 17.2.2011, s. 59-66 (opinia Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spotecznego w sprawie komunikatu Komisji do Parla-
mentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spolecznego i Komitetu Regiondw - ,Wspieranie inwestycji
publiczno-prywatnych krokiem w kierunku naprawy gospodarki
dlugoterminowej zmiany strukturalnej: zwigkszanie znaczenia part-
nerstw publiczno-prywatnych”).

(*) Dz.U. C 44 z 11.2.2011, s. 47-52.

() Dz.U. C 277 z 17.11.2009, s. 85-89.

() Dz.U. C 306 z 16.12.2009, s. 46-50.

badan morskich nieobjetych europejska strategia na rzecz
badan, poprzez specjalne przewidziane w tym celu $rodki;
punkt 3.6.4: Koordynacja miedzy funduszami struktural-
nymi europejskiego programu ramowego i innymi zrédtami
finansowania jest réwniez kluczowa.

— TEN/335 ,Emisje z transportu drogowego: konkretne $rodki
stuzace przezwyciezeniu zastoju” (7).

4.7.2 W odniesieniu do drugiego pytania — zréwnowazony
wzrost oraz bardziej efektywna energetycznie, ekologiczna
i konkurencyjna gospodarka — warto uwzgledni¢ nastepujace
zalecenia:

— TEN/399/400 ,Zréwnowazona przyszlo§¢ transportu |
Zalozenia europejskiej polityki transportowej po 2010
r” (%), punkt 2.8, pierwsze tiret: Gwaltownie ros$nie odsetek
os6b starszych, nastgpuja zmiany zachowan transporto-
wych, konieczne sg wigksze $rodki na ochrong zdrowia,
roénie liczba $wiadczen emerytalnych, za$ budzet na trans-
port publiczny si¢ kurczy; punkt 4.15: Potrzebna jest grun-
towna zmiana w dziedzinie inwestycji infrastrukturalnych.

— TEN/412 ,Europejska polityka transportowa w kontekscie
strategii lizboriskiej po 2010 r. oraz strategii na rzecz zroéw-
nowazonego rozwoju” (%), punkt 1.5: Nalezy ustali¢ nowe
wytyczne  dla  europejskich  sieci  transportowych
i wprowadzi¢ bodZce w ramach dzialan EBL punkt 1.8:
Istnieja rozwigzania wymagajace zdecydowanych wyborow
politycznych o powazniejszych skutkach finansowych itp.

— TEN/297 ,Koszyk energetyczny w sektorze transportu” (19),
punkt 5.4: Doplaty transportowe siggaja kwoty od 270 do
290 mld EUR; punkt 8.13: Komisja Europejska przeznaczyta
470 mln EUR na ustanowienie wspdlnego przedsiewziecia
na rzecz ogniw paliwowych i technologii wodorowych;
punkt 8.15: Komisja wspélfinansuje projekt ,Zero Regio”,
2 przyklady innowacyjnej infrastruktury zaopatrzeniowe;.

— TEN/376 ,Transport drogowy w roku 2020: oczekiwania
zorganizowanego  spoleczefistwa  obywatelskiego” (1),
punkt 1.9: Nalezy rozbudowaé konieczng infrastrukture;
punkt 4.2: Trzeba poczyni¢ wysitki na rzecz tworzenia
i modernizacji (usuwania waskich gardel) infrastruktury.

— TEN/336 ,Spoleczne konsekwencje przemian
w sprzgzonych branzach transportu i energii” (*?), punkt
1.2.5: Mechanizm finansowania oparty na podziale ryzyka
(Risk-Sharing-Finance Facility-RSFF).

Dz.U. C 317

() z 23.12.2009, s. 22-28.
(8 Dz.U. C 255 z 22.09.2010, s. 110-115.
(%) Dz.U. C 354 z 28.12.2010, s. 23.

(19 Dz.U. C 162 z 25.6.2008, s. 52-61.
(") Dz.U. C 277 z 17.11.2009, s. 25-29.
(') Dz.U. C 175 z 28.7.2009, s. 43-49.
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— TENJ262 ,Logistyka transportu towarowego w Europie —

klucz do zréwnowazonej mobilnosci” (%), punkt 1.3: Nalezy
udostepni¢ niezbedne $rodki finansowe na optymalizacje
infrastruktury fizycznej, punkt 4.5.5: Trzeba zwigkszy¢
fundusze przewidziane przez UE na budowe sieci transeuro-
pejskich; punkt. 4.5.6: Mieszany system finansowania
budowy i utrzymania infrastruktury.

TEN/440 ,Program na rzecz dalszego rozwoju zintegro-
wanej polityki morskiej” (1#), punkt 2.9: Realizacja zintegro-
wanej polityki morskiej jest dzi§ zagrozona z powodu
niewystarczajacych $rodkéw finansowych; punkt 2.10: Usta-
nowienie programu finansowego, ktéry bedzie wspierat
dalszy rozwdj zintegrowanej polityki morskiej.

TEN/427 ,Pomoc finansowa Wspdlnoty na projekty
w dziedzinie energetyki” ('°), punkt 1.1: Wykorzystanie
funduszy europejskich do wywolania efektu dzwigni przy-
spieszajacej wprowadzenie w zycie inwestycji z zakresu
efektywnosci energetycznej i odnawialnych Zrédel energii;
punkt 2.2: Stworzenie specjalnego instrumentu finansowego
majgcego na celu wspieranie finansowania inicjatyw na
rzecz zréwnowazonej energii.

TEN/404 ,MSP a polityka energetyczna UE” (16), punkt 1.2:
Wspomaganie finansowania inwestycji i stworzenie synergii
finansowej ~miedzy  panstwami  czlonkowskimi UE
i przedsigbiorstwami; punkt 1.3: Wspieranie innowacji
i finansowanie inwestycji w programy regionalne.

TEN/366 ,Integracja polityki transportowej i gospodarki
przestrzennej na rzecz bardziej zréwnowazonego transportu
miejskiego” (17), punkt 5.2: UE dostarczyla $rodki na inwe-
stycje z funduszy strukturalnych i funduszu spdjnosci oraz
za posrednictwem Europejskiego Banku Inwestycyjnego;
punkt 5.3: Nowe wyzwania zwigzane ze zmiang klimatu
wymagajg wspolnych wysitkéw UE.

TEN/381 ,Europejska sie¢ kolejowa ukierunkowana na
konkurencyjny transport towarowy” ('%), punkt 4.1.2:
Wazna rola, je$li chodzi o ulatwianie wykorzystywania
instrumentéw pomocy UE w celu rozwoju europejskiej
sieci kolejowej ukierunkowanej na konkurencyjny transport
towarowy poprzez wspolfinansowanie tworzenia korytarzy
kolejowego transportu towarowego ze Srodkéw budzeto-
wych przeznaczonych na transeuropejskie sieci transpor-
towe (TEN-T), z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regional-
nego i Funduszu Spéjnosci oraz z pozyczek EBL

zatrudnienia oraz spéjnosci spolecznej i terytorialnej réwniez
bylo poruszane we wczesniejszych opiniach EKES-u. Odsyla
si¢ tutaj w szczegdlnosci do:

— TEN/276

JTransport  na  obszarach  miejskich
i metropolitalnych” (1), punkt 4.1: EKES wzywa Komisj¢
do ponownego uregulowania podzialu $rodkéw finanso-
wych na dzialania w zakresie rozwoju regionalnego;
punkt 4.5: Zasadny bylby réwniez konkretny unijny
program wsparcia dotyczacy mobilnosci i rozwoju miast.

TEN/445 ,Spoleczne aspekty polityki transportowej UE” (20),
punkt 1.10.1: UE powinna zapewni¢ wsparcie finansowe
dzialan w dziedzinie infrastruktury, takich jak strefy parkin-
gowe dla drogowego transportu towaréw oraz dobrej
jakoSci stacje kolejowe i stacje metra, a takze przystanki
tramwajowe i autobusowe.

TEN/397 ,Polityka transportu morskiego UE do 2018
r” (), punkt 7.1: Nalezy wiecej inwestowaé
w infrastrukture portowa i polaczenia z ladem, uwzgled-
niajac te aspekty w przegladzie polityki TEN-T.

TEN/320 Zielona ksiega ,W kierunku kultury mobilnosci
w miescie” (*?), punkt 1.5: EKES opowiada si¢ za propago-
waniem korzystania z proekologicznych zakupéw w ramach
zaméwien publicznych zwigzanych z infrastruktura, finan-
sowanych z programéw europejskich, a takze za likwidacja
istniejacych przeszkéd; w punkcie 4.25 postawiono pytanie:
Jaka warto$¢ dodana w dluzszej perspektywie mogloby
przynies¢  celowe  dofinansowanie  ekologicznego
i energooszczednego transportu miejskiego?”.

TEN/401 ,Propagowanie ekologicznego i zréwnowazonego
zatrudnienia zwigzanego z pakietem UE dotyczacym energii
i zmiany klimatu” (?%), punkt 6.3: EKES proponuje przyjecie
,Europejskiego  Funduszu  Pafstwowego”,  majacego
gwarancje EBI oraz specjalne $rodki udostgpniane przez
system bankéw centralnych oraz Europejski Bank Centralny,
stuzacego osiagnieciu celéw efektywnosci i oszczednosci
energetycznej — bylby to swego rodzaju europejski ,Plan
Marshalla”; punkt 6.4: EBI moglby podja¢ si¢ zarzadzania
tym funduszem.

TEN/414 ,Plan  dzialania na rzecz mobilnosci
w miastach” (*¥), punkt 1.10: EKES zaleca, aby lepiej ukie-
runkowa¢  przeznaczenie  funduszy  strukturalnych

i Funduszu Spéjnosci Unii, poprzez utworzenie instrumentu
finansowego w celu wspierania mobilno$ci w miastach;

4.7.3  Trzecie pytanie dotyczace wzrostu sprzyjajacego punkt 4.4.4: Wzywa si¢ do racjonalizacji istniejacych euro-
wlaczeniu  spolecznemu  z  zaakcentowaniem  kwestii pejskich Zrédel finansowania.

(%) Dz.U. C 168 z 20.7.2007, s. 63-67. (1) Dz.U. C 168 z 20.7.2007, s. 77-86.

(4) Dz.U. C 107 z 6.4.2011, s. 64—67. () Dz.U. C 248 z 25.8.2011, s. 22.

() Dz.U. C 48 z 15.2.2011, s. 165-166. (1) Dz.U. C 255 z 22.9.2010, s. 103-109.

(') Dz.U. C 44 z 11.2.2011, s. 118-122. (?2) Dz.U. C 224 z 30.8.2008, s. 39-45.

(") Dz.U. C 317 z 23.12.2009, s. 1-6. (**) Dz.U. C 44 z 11.2.2011, s. 110-117.

(*®) Dz.U. C 317 z 23.12.2009, s. 94-98. (*¥) Dz.U. C 21 z 21.1.2011, s. 56-61.
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— TEN/388 ,TEN-T: Przeglad polityki” (**), punkt 2.6: Od 1996 r. zainwestowano 400 mld EUR
w projekty stanowiace przedmiot wspdlnego zainteresowania; punkt 2.7: Warto$¢ inwestycji, ktore
pozostaly do zrealizowania, szacuje si¢ na 500 mld EUR; punkt 3.4: Srodki finansowe powinny
odzwierciedla¢ ambicje, a nie odwrotnie; punkt 3.16: Komitet zaleca powolanie na szczeblu europejskim
gremium, ktére zadba o koordynacje przyznawania $rodkéw finansowych.

Bruksela, 13 lipca 2011 r.

Przewodniczgcy
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego

Staffan NILSSON

(**) Dz.U. C 318 z 23.12.2009, s. 101-105.



