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Dnia 9 marca 2005 r. Rada Unii Europejskiej postanowita, dzialajac na podstawie art. 156 Traktatu ustana-
wiajacego Wspdlnote Europejska, zasiegnaé opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w
sprawie wspomnianej powyzej

Sekcja ds. Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczenstwa Informacyjnego, ktorej powierzono przygoto-
wanie prac Komitetu na ten temat, przyjela swoja opini¢ dnia 21 lutego 2005 r. Sprawozdawca byt
Virgilio RANOCCHIARI.

Na 415 sesji plenarnej w dniu 10 marca 2005 r., Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoleczny stosunkiem

gloséw 112 do 8, przy 6 glosach wstrzymujacych sie, przyjal niniejszg opinig:

1. Wprowadzenie

1.1 W 2000 r. udzial Unii Europejskiej w wielkosci
zuzycia energii na poziomie ogélnos§wiatowym wynidst
15 %. UE stala si¢ zatem wiodacym na $wiecie importerem
energii i byla na drugim miejscu na $wiecie pod wzgledem jej
zuzycia (po Stanach Zjednoczonych). W latach 1990-2000 r.
popyt UE na energi¢ pierwotng wzrdst o 10 %. W tym samym
okresie dokonano zmian i restrukturyzacji systeméw poli-
tyczno-gospodarczych w wielu z dziesigciu nowych panstw
cztonkowskich, co zaowocowalo 17 % spadkiem ich zapotrze-
bowania na energi¢ pierwotng. W efekcie popyt na energig
pierwotng w UE-25 wzrést w przeciaggu ww. dziesigciolecia
$rednio o 6 %.

1.2 Scenariusz zapotrzebowania na energi¢ pierwotng w
latach 2000-2030 przewiduje Sredni wzrost dla UE-25 o
19,3 %, przy czym w dziesieciu nowych panstwach cztonkow-
skich bedzie on szybszy (26 %), podczas gdy na obszarze UE-
15 ksztaltowac si¢ bedzie na poziomiel8,4 %.

1.3 Usprawnienie systeméw w dziesieciu nowych panstwach
cztonkowskich potwierdza si¢ w tendencjach dotyczacych ener-
gochlonnosci ('), ktéra w przypadku 25 krajow Unii ma
wzrosngé o 1,7 % rocznie w okresie 2000-2030, czyli w takim
samym tempie jak w ostatnim dziesiecioleciu (1990-2000).
Jednakze dla dziesigciu nowych panstw przewiduje si¢ jej
roczny wzrost 0 2,6 % (w poréwnaniu z 3,5 % w minionym
dziesiecioleciu), za$ dla bylej Pietnastki spadek o 1,7 % rocznie.

1.4 Na koniec nalezy zaznaczy¢, ze scenariusz ten zaklada
réwniez na kolejne 25 lat utrzymujace si¢ uzaleznienie od
paliw mineralnych, ktérych zuzycie w 2020 r. pozostanie na
poziomie 90 %.

1.5 W kwestii transportu, podstawowego zagadnienia
omawianego tutaj projektu rozporzadzenia, nalezy pamigtad,
ze transport odpowiada za ok. 32 % zuzycia energii, ale ze
generuje réwniez 10 % europejskiego PKB, przy czym na prze-
strzeni ostatnich 30 lat zaobserwowano podwojenie liczby

(') Popyt na energi¢ pierwotng w przeliczeniu na jednostke PKB po
rynkowym kursie wymiany.

przewozéw pasazerskich i towarowych. W chwili obecnej
sektor ten oferuje zatrudnienie 10 mln oséb. Oczekuje sig, ze
globalna wielko§¢ przewozéw podwoi sie do 2020 r. Ruch
towarowy w EU-15 wzroénie o 70 %, zaS w 10 nowych
panstwach czlonkowskich o ok. 100 %. Tymczasem juz na
przestrzeni ostatnich 30 lat zaobserwowano zwigkszenie, odpo-
wiednio o 185% i 145%, przewozéw towarowych
i pasazerskich. Tak ogromny wzrost spowodowal pewne nega-
tywne skutki, w szczegélnosci zatloczenie drdg, generujac
koszty na poziomie 0,5 % PKB rocznie. Oczekuje sig, ze do
roku 2010 obcigzenie to ulegnie podwojeniu, osiagajac ok. 80
mld EUR. Zatloczenie drég i zaklocenia ruchu dotyczg dziennie
7.500 km drég. Stanowi to 15 % transeuropejskiej sieci w UE-
15 i okoto 20 % sieci kolejowej (2).

1.6  Realizacja Transeuropejskiej Sieci Transportowej (TEN-
T) oraz Transeuropejskiej Sieci Energetycznej (TEN-E), dyspo-
nujacych wystarczajacg infrastrukturg dla sprostania rosnacym
potrzebom Unii Europejskiej, stanowi od ponad dziesigciu lat
przedmiot strategii wspdlnotowych. Stusznie uznaje si¢ ten
projekt za zasadniczy etap umozliwiajacy po pierwsze sfinali-
zowanie jednolitego rynku, a nastgpnie osiagniecie celéw stra-
tegii lizboniskiej. W czasie spotkania Rady Europejskiej w Barce-
lonie w 2002 r. ponownie podkreslono znaczenie dokonczenia
realizacji istniejacych sieci energetycznych oraz wyznaczono
sobie za szczegdlny cel osiagnigcie poziomu transgranicznych
polaczen miedzysieciowych wynoszacego przynajmniej 10 %
krajowej mocy zainstalowanej. W grudniu 2003 r. Rada Euro-
pejska po raz kolejny umiejscowila kwestie sieci TEN-T oraz
TEN-E w centrum swoich dzialai na rzecz wzrostu.

2. Biezgca sytuacja

2.1  Pomimo wyraznie okreslonych aktualnych probleméw
oraz przyszlych potrzeb, wihasciwe strony, zwlaszcza za$
panstwa czlonkowskie, nie zdolaly dotychczas podjaé stosow-
nych dzialan. Wystarczy wspomniel, ze sposrdéd 14 najwazniej-
szych projektéw w dziedzinie transportu, do zakonczenia
ktérych  w  horyzoncie 2010 r. panstwa czlonkowskie

(*) ,Perspektywa Europejskiej

2000/2004".

energetyczno-transportowa  Unii
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zobowigzaly si¢ na spotkaniu Rady Europejskiej w Essen w
1994 r., jedynie trzy zostaly zrealizowane do 2003 r. Ponadto
pozyskano mniej niz jedng czwartg finansowania wymaganego
dla projektéw transeuropejskich. Przy obecnym tempie inwes-
tycji, ukoniczenie tego programu moze zabra¢ kolejne 20 lat.

2.2 Nie mniej istotny jest problem energii, cho¢ potrzeby
finansowego wsparcia ze strony UE s3 tu o wiele mniejsze, jak
zobaczymy ponizej. W istocie fizyczne zdolnosci sieci nie przy-
staja do przepisow legislacyjnych. Proces liberalizacji, ktory ma
doprowadzi¢ do stworzenia prawdziwego rynku energii elek-
trycznej do 2007 r., moze przynie$¢ w ostatecznosci pewne
ograniczenia, o ile nie zostang podjete dzialania celem rozwoju
niewystarczajagcych na obecna chwilg lub przecigzonych sieci.
Zasadnicza kwestia jest usunigcie fizycznych przeszkéd
hamujacych rozwdj konkurencji w obszarach o wysokiej
koncentracji rynkowej celem uniknigcia negatywnych konsek-
wencji dla wszystkich konsumentéw, w tym gospodarstw
domowych. Nie powinno si¢ réwniez zapominaé, ze rozwoj
odnawialnych Zrédel energii moze pociagnaé za sobg inwes-
tycje ad hoc w ramach istniejgcych systeméw energetycznych
i ich sieciach.

2.3 Powody rozczarowujacych wynikéw w dziedzinie sieci
TEN-T zostaly okreslone i podsumowane w komunikacie
Komisji Europejskiej (°) z 2003 r., s3 nimi mianowicie:

— brak woli politycznej po stronie decydentéw w panstwach
czlonkowskich,

— nieodpowiednie $rodki finansowe przeznaczane na sieé
transeuropejska,

— fragmentacja podmiotéw odpowiedzialnych za projekty.

2.4 Powaga sytuacji potwierdzona zostala w sprawozdaniu
Grupy Roboczej Wysokiego Szczebla kierowanej przez Karela
Van Mierta (bylego komisarza ds. konkurencji) w czerwcu
2003 r. Sprawozdanie to jednakze przedstawilo réwniez kilka
interesujacych propozycji wyjécia z impasu. Raport ten nie
sprowadzil si¢ tylko do finansowego wymiaru problemu, lecz
zwrdcil rowniez uwage na wymogi organizacyjne i koordyna-
cyjne wynikajace z rozszerzenia UE.

2.5  Sprawozdanie pana Van Mierta postuzylo jako podstawa
dla opracowania w pazdzierniku 2003 r. propozycji Komisji
Europejskiej w sprawie zmiany wytycznych TEN-T i zwigk-
szenia do trzydziestu liczby projektéw priorytetowych,
wlgczajac 14 projektdw z Essen. Wniosek ten zostal ostatecznie
rozpatrzony i przyjety przez Parlament Europejski i Rade dnia
29 kwietnia 2004 r. Aktualnie zatwierdzone zostaly nowe
wytyczne, priorytety i charakterystyka projektéw pod
wzgledem przewidywanych kosztow.

3. Propozycja Komisji

3.1  Omawiany projekt rozporzadzenia potrzebny byl dla
wyposazenia Komisji w instrument prawny, ktory pozwalalby
na zastosowanie zasad ogdlnych przyznawania pomocy finan-
sowej, uaktualnionych w $wietle powyzej opisanej sytuacji, aby
zapewni¢ bezpieczne i pewne finansowanie na okres 2007-
2013.

(*) Komunikat z dnia 23 kwietnia 2003 r.: ,Rozwdj transeuropejskiej
sieci transportowej: innowacyjne rozwigzania finansowe. Interopera-
cyjnos¢ elektronicznych systeméw pobierania oplat”.

3.2 Zaznaczyla si¢ wyrazna potrzeba optymalizacji
oddzialywania iloSciowego wspoélfinansowania wspdlnotowego
poprzez podniesienie biezacego poziomu finansowania, oraz
oddzialywania jakoSciowego poprzez przyjecie nowych instru-
mentéw finansowych. Ogdlnym celem bylo pobudzenie inwes-
tycji sektora prywatnego w ramach zintensyfikowanych dzialan
podejmowanych na rzecz tworzenia partnerstw publiczno-

prywatnych (PPP).

3.3 Warunkiem skorzystania z pomocy wspdlnotowej jest
zapewnienie, ze projekty sa przedsigwzieciami uzytecznosci
publicznej, dotycza miedzysieciowych polaczen transgranicz-
nych oraz przyczyniaja si¢ do integracji rynku w rozszerzonej
Europie. W dziedzinie transportu nalezy w szczegdlnosci
uwzgledni¢ wplyw na S$rodowisko naturalne, jak réwniez
potrzebe szybkobieznych linii kolejowych dla uwolnienia mocy
w zakresie przewozu towarowego celem doprowadzenia do
zrownowazenia $rodkow transportu (ang. modal shift). Z
powyzszych przyczyn, okolo 80 % finansowania zostanie prze-
znaczone na transport inny niz drogowy. Priorytety sektora
energetycznego obejmujg ciaglo$¢ sieci oraz optymalizacje jej
mocy i integracje rynku wewnetrznego, wiaczenie nowych
panstw czlonkowskich na ten rynek a takze polgczenia z odna-
wialnymi zrédfami energii.

3.4 Dla osiagni¢cia tych celéw, nalezy ustanowi¢ jasne i
obiektywne kryteria przyznawania Srodkéw i wspoélfinanso-
wania. Kryteria takie obejmuja: warunkowo$¢, co oznacza, ze
pomoc kierowana bedzie na podstawie kryteriow selekcji i
koncentracji, przyznajacych priorytet tym polaczeniom
miedzysieciowym, ktére przyniosa najwyzsza wspolnotows
warto$¢ dodang, a takze proporcjonalno$¢ udzialu wspotfi-
nansowania, ktory bedzie mogl osiggnaé 30 % kosztow
projektu dla polaczen transgranicznych (lub w wyjatkowych
przypadkach 50 %). W zamian za to, panstwa czlonkowskie
beda musialy zapewni¢ odpowiednie gwarancje w oparciu o
plan finansowy i jednoznaczne zobowigzanie do wdrozenia
projektu w okreslonym terminie.

3.5  Poziom wspélfinansowania dla badan moglby osiagnaé
maksymalnie 50 % zaréwno dla TEN-T jak i TEN-E. Z drugiej
strony, maksymalny poziom w przypadku budowy TEN-T
wynosi 30 % dla niektorych czesci projektow priorytetowych
(w szczegblnych wypadkach 50 % dla czesci transgranicznych)
oraz 15 % dla pozostalych projektéw uzytecznosci publicznej.
Maksymalny poziom wspélfinansowania dla energii zostanie
utrzymany na poziomie 10 %, co zostalo zapisane w obecnym
rozporzadzeniu, ale moze zosta¢ zwigkszony do 20 % w przy-
padkach wyjatkowych probleméw dotyczacych finansowania
lub polaczenr miedzysieciowych z sgsiadujgcymi panstwami.
Pokaznie nizszy poziom wspolfinansowania dla energii w
poréwnaniu z transportem, a takze znaczgce réznice miedzy
budzetami przeznaczonymi na te poszczegélne cele mozna
uzasadni¢ tym, ze energia korzysta juz z innych instrumentéw
wspolnotowych (Fundusze Strukturalne, kredyty EBI), jak
rowniez wigksza konkurencja pomiedzy operatorami w
sektorze, ktory wyraznie rzadzi si¢ prawami gospodarki
rynkowej. Ponadto jedynie panstwa czlonkowskie moga sktadaé
wnioski dotyczace sieci transportowych, podczas gdy w dzie-
dzinie energii do skladania takich wnioskéw upowaznieni sg
réwniez operatorzy prywatni.
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3.6 W istniejacym rozporzadzeniu, Srodki dostgpne na lata
2000-2006 wynosza nieco ponad 4,6 mld EUR, z czego 4,2
mld przeznaczono na transport i od 2004 r. zwigkszono o 225
mln EUR w wyniku rozszerzenia. W praktyce stanowi to okolo
600 mln EUR rocznie na wspomniany okres.

3.7  Omawiana tutaj propozycja zwickszylaby Srodki prze-
znaczone dla TEN-T na okres 2007-2013 do 20,35 mld EUR,
ti. 2,9 mld EUR rocznie, w pordéwnaniu z 600 mln w
poprzednim siedmioletnim okresie. Kwota szczegdlnych
srodkéw przyznanych dla TEN-E wyniesie 340 mln EUR, co
oznaczaé bedzie, ze calkowity budzet Wspélnoty na rzecz TEN
bedzie ksztaltowac si¢ na poziomie 20,69 mld EUR.

3.8 Kolejnym nowym elementem, poza zwigkszonym
poziomem wsparcia wspolnotowego, jest mozliwos¢ wspdlno-
towego finansowania kosztéw pokrycia ryzyk, ktére moga
wystgpi¢ po zakonczeniu realizacji prac i ktére mogloby
doprowadzi¢ do mniejszego niz oczekiwany zwrotu z inwes-
tycji. Gwarancja ta ma na celu zwigkszenie zaangazowania
inwestor6w prywatnych w projekty, jednakze ogranicza si¢
tylko do fazy poczatkowej oraz wigze si¢ ze znacznym wspar-
ciem ze strony zainteresowanych pafnistw czlonkowskich.

3.9 Kolejne nowe rozwigzanie dotyczy zarzadzania
projektem. Komisja proponuje przyznanie panstwom czlon-
kowskim zasadniczej roli w zakresie wsparcia technicznego i
certyfikacji, czy tez kwalifikacji, kosztéw. Ponadto Komisja
zastrzega sobie prawo zlecania zadan zwigzanych z zarzadze-
niem obecnym programem transeuropejskiej sieci transpor-
towej do agencji wykonawczej, przy zachowaniu wiasnych
zobowigzan w dziedzinie planowania.

4. Uwagi og6lne

4.1  EKES z zadowoleniem przyjmuje propozycje Komisji,
ktéra uwzglednia, chociaz nie w calosci, uwagi i zalecenia, jakie
EKES konsekwentnie wyrazal w poprzednich opiniach (%).

4.2 Rzeczywiscie propozycja formalizuje zalecany wzrost
finansowania wspolnotowego, co zapewnia panstwom czlon-
kowskim i inwestorom prywatnym wigksze bezpieczenistwo w
ramach partnerstwa publiczno-prywatnego. W tym wzgledzie
EKES pragnie zaznaczy¢, ze przewidywany wzrost, choé
znaczgco wyzszy niz w poprzednim okresie, powinien by¢
analizowany w $wietle wzrastajacych potrzeb, o ktérych mowa
powyzej. Nalezy bowiem pamietad, ze potrzeby finansowe trzy-
dziestu priorytetowych projektéw w dziedzinie transportu
oszacowano na 225 mld EUR, z czego 140 mld w okresie
2007-2014.

4.3 Ponadto EKES zgadza si¢ z definicja ww. zasad regulujg-
cych przyznawanie wspélnotowej pomocy finansowej i z zado-
woleniem odnosi si¢ do koncepcji, wedlug ktérej procedura
stosowania tych zasad bedzie ustalana w oparciu o komitologi¢
celem uproszczenia tego procesu.

(*) Opinia rozpoznawcza EKES w sprawie rewizji wykazu projektow w
ramach sieci transeuropejskich (TEN) do roku 2004 (Dz.U. C 10 z
14.1.2004) oraz opinia EKES w sprawie ogélnych zasad udzielania
wspolnotowych $rodkéw pomocowych/TEN (Dz.U. C 125 z
27.5.2002).

4.4 EKES réwniez z zadowoleniem odnosi si¢ do koncepcji
zapewnienia wsparcia, nie tylko na etapie wstgpnych badan i
analiz oraz na etapie realizacji, lecz réwniez w wyjatkowych
przypadkach, w pierwszych latach fazy operacyjnej projektu.
Trudno zlekcewazy¢ zlozono$¢ sytuacji w sektorze transpor-
towym, wraz z jej wszystkimi dobrze juz znanymi implika-
cjami (wzmozony ruch, zanieczyszczenie, bezpieczenstwo itd.),
co skadinad bylo juz wielokrotnie przedmiotem opinii EKES.
Réwnie  trudno  zlekcewazy¢ jest ryzyko  zwigzane
z zapotrzebowaniem energetycznym oraz potrzebe zapew-
nienia interoperacyjnosci sieci energetycznych.

5. Uwagi szczegétowe i wnioski

5.1  Zdaniem EKES nalezy zastosowal rygorystyczna poli-
tyke majaca na celu zagwarantowanie, ze pafstwa czlonkow-
skie nie bedg mie¢ zaleglosci w tworzeniu infrastruktury plano-
wanej przez Uni¢ Europejskg. Wypelnianie zobowigzan
powinno mieé pierwszenstwo przed jakimikolwiek ewentual-
nymi narodowymi kwestiami natury politycznej lub gospodar-
czej, ktore mogg sie zawsze pojawic. W zaleznosci od potrzeb,
w przypadku braku reakcji na ponawiane zadania o udzielenie
umozliwiajgce stosowanie kar, lub nawet, w odniesieniu do
funduszy juz uruchomionych przez Komisje, zwrot przezna-
czonych $rodkéw i ich ponowne przekazanie na projekty
infrastrukturalne realizowane w terminie.

5.2 Niemniej jednak EKES obawia si¢, ze pomimo propono-
wanego zwigkszenia finansowania, dostgpne $rodki nie zawsze
wystarcza do pobudzenia prywatnych inwestycji i zapewnienia
nieodwolalnosci podjetych zobowigzan. Z tego tez wzgledu
EKES jest przekonany, Ze jego propozycja, przedstawiona w
jednej z poprzednich opinii (°), dotyczaca utworzenia europej-
skiego funduszu infrastruktury transportowej jest nadal warta
rozwazenia. Fundusz ten bylby finansowany z ustalonego na
rozsadnym poziomie podatku od zuzycia paliwa w Europie 25
panstw bez spowodowania wzrostu akcyzy. Inng mozliwoscia
byloby ograniczenie tej propozycji do tych panstw czlonkow-
skich, ktére zaangazowane s3 w realizacj¢ projektéw TEN-T.

5.3 Jako ze omawiany projekt rozporzadzenia dotyczy
okresu 2007-2013, obecnie obowiazujace rozporzadzenie
pozostanie do tego momentu w mocy, wraz z ww. zabudzeto-
wanymi kwotami finansowania. Pocigga to za soba ryzyko
dalszych opéznien oraz zmian decyzji podczas oczekiwania na
wprowadzenie nowych warunkow. Lepiej byloby maksymalnie
przyspieszy¢ wejscie w zycie rozporzadzenia, tak by mozna
bylo natychmiast rozpoczaé prace. Nalezy nadmienié, ze z
uwagi na okresy realizacji projektow, sektor transportowy bez
watpienia odczuje dalsze nasilenie ruchu drogowego zanim
nowa infrastruktura, w tym infrastruktura przeznaczona dla
innych form transportu, zostanie oddana do uzytku. Nie
sprzyja to harmonijnemu i zréwnowazonemu rozwojowi.

(’) Opinia rozpoznawcza EKES w sprawie rewizji wykazu projektow w
ramach sieci transeuropejskich (TEN) do roku 2004 (Dz.U. C 10 z
14.1.2004). W opinii tej EKES przewiduje potracenie w wys. 1
centa od litra dla wszystkich paliw stosowanych w UE-25 i kazdego
rodzaju transportu pasazerskiego i towarowego. Przy obecnych
poziomach zuzycia (ok. 300 mln ton), fundusz otrzymywalby okoto
3 mld EUR rocznie.
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5.4  EKES z zadowoleniem odnosi si¢ do proponowanego
przez Komisje przyjecia procedury komitologii zamiast wspol-
decyzji przy okreslaniu zakresu stosowania zasad regulujgcych
przyznawanie pomocy. Przez dokonanie takich wyboréw
procedury zostang usprawnione i uproszczone, co jest bardzo
pozadane. Jednak EKES niepokoi si¢, Ze proponowana agencja
wykonawcza transeuropejskiej sieci transportowej moze nie
by¢ w stanie wypelnia¢ swojej roli i ze bardziej prawdopo-
dobne jest, iz bedzie powielala prace innych uczestniczacych
instytucji. Odpowiednio wczesne sprecyzowanie przez Komisje
przyszlych zadan takiej agencji pomogloby rozwial takie
watpliwosci.

5.5 EKES w pelni zgadza si¢ z kierunkami sugerowanymi
przez propozycje Komisji i potwierdza istnienie potrzeby
zwigkszenia dostgpnych funduszy. Powstanie proponowanej
infrastruktury przyczyni si¢ do trwalego rozwoju, poniewaz
80 % projektéw dotyczy alternatywnych rozwigzan dla trans-

Bruksela, 10 marca 2005 r.

portu drogowego i dlatego tez doprowadzi do ograniczenia
poziomu emisji substancji szkodliwych i nadmiernego ruchu.
Nalezy réwniez pamigtal, zZe projekty beda mialy w $redniej
perspektywie pozytywny wplyw na poziom zatrudnienia,
a dlugofalowo doprowadza do nie mniej znaczacej poprawy
warunkéw zycia obywateli Europy, zwlaszcza mieszkajgcych
na obszarach intensywnego ruchu tranzytowego.

5.6  Na zakonficzenie Komitet potwierdza w pelni i calko-
wicie swoje przekonanie, ze transeuropejska sie¢ energetyczna i
transportowa jest strategiczng koniecznoscia i odgrywa
podstawowa role w tworzeniu warunkéw gwarantujgcych
swobodny przeplyw pasazeréw, towaréw i ustug. Stanowi to
niezbedny cel, ktérego nie mozna pomingé, jesli, zgodnie ze
strategia lizbonska, chcemy zbudowa¢ zintegrowang i konku-
rencyjng Uni¢ Europejska, szanujaca zasady rozwoju przyjaz-
nego Srodowisku naturalnemu.

Przewodniczgca

Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego

Anne-Marie SIGMUND

ZALACZNIK

do opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego

Nastepujaca poprawka zostala odrzucona w czasie debaty na sesji plenarnej, przy liczbie gloséw za réwnej przynajmniej

jednej czwartej oddanych glosow.

Punkt 5.2

Wprowadzi¢ nastepujace zmiany:

,5.2 Niemniej jednak EKES obawia si¢, ze pomimo proponowanego zwigkszenia finansowania, dostgpne $rodki nie

zawsze wystarcza

Uzasadnienie

do pobudzenia prywatnych inws

Jak stusznie zauwazyl sprawozdawca, kwestie podatkowe leza w zakresie kompetencji Panstw Czlonkowskich. Zatem
Komitet nie zaproponuje zmian podatkowych w Panistwach Cztonkowskich, poniewaz nie jest do tego upowazniony.

Wynik glosowania
Glosy za: 43
Glosy przeciw: 65

Glosy wstrzymujace sig: 9




