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Dnia 16 grudnia 2004 r. Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoleczny postanowil, zgodnie z art. 29 ust. 2
regulaminu wewnetrznego, sporzadzi¢ opini¢ w sprawie paneuropejskich korytarzy transportowych w latach

2004-2006.

Sekeja ds. Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczefistwa Informacyjnego, ktérej powierzono przygoto-
wanie prac Komitetu w tej sprawie, przyjela swoja opini¢ 4 wrze$nia 2006 r. Sprawozdawcy byta Karin

ALLEWELDT.

Na 429. sesji plenarnej w dniach 13-14 wrzesnia 2006 r. (posiedzenie z 13 wrze$nia) Europejski Komitet
Ekonomiczno-Spoleczny stosunkiem gloséw 192 do 4 — 10 oséb wstrzymalo si¢ od glosu — przyjat

nastepujacag opinie.
1. Cele stalej grupy analitycznej

1.1  Od momentu rozpoczecia prac w zakresie paneuropej-
skiej polityki transportowej w 1991 r., kiedy to stworzono
podstawy pod planowanie gtéwnych polaczen w obrebie kory-
tarzy, EKES aktywnie i z ogromnym przekonaniem uczestniczy
w realizacji polityki spéjnosci ponad granicami UE. W 2003 r.
opublikowano broszure (') na temat prac podjetych w ciagu
ostatnich dziesieciu lat. Od tamtej pory nad zagadnieniem
pracuje nieprzerwanie stala grupa analityczna. Ostatnia
opinia (}) obejmowala okres sprawozdawczy 2002-2004.
Niniejsza opinia koncentruje si¢ na postgpach poczynionych do
polowy 2006 r.

1.2 Grupa analityczna dazy do powigzania — od samego
poczatku i ponad granicami UE — ogdlnoeuropejskiej infras-
truktury transportowej z celami polityki sp6jnosci i polityki
transportowej w zakresie zréwnowazonego i skutecznego
systemu transportu. Nalezy tym samym wzig¢ pod uwage
zagadnienia spoleczne, gospodarcze, operacyjne, ekologiczne
oraz kwestie regionalne i bezpieczefistwa politycznego; co
wigcej, rézne grupy interesu muszg uczestniczy¢ w tym zadaniu.
Grupa analityczna pragnie wnie$¢ niezalezny wklad, oparty na
wlasnych praktycznych dzialaniach. Niniejsza opinia stanowi
sprawozdanie z poczynan i dos§wiadczeri z lat 2004-2006 oraz
szacuje zmiany polityczne w tym obszarze.

2. Whnioski

2.1  Powigzanie rozwoju infrastruktury transportowej z urze-
czywistnieniem najwazniejszych celéw polityki transportowej
oraz z zagadnieniami operacyjnymi jest gléwnym przedmiotem
inicjatywy EKES-u. Nie stracito ono nic ze swojej istotnosci ani
pilnosci. Pomimo wielokrotnie i regularnie powtarzanego na
szczeblu politycznym przekonania o stosownosci utworzenia
tego typu powigzania, postepy s niewielkie, gdyz nie opraco-
wano w tym celu odrgbnego mechanizmu wdrazania. Nadzieja,
ze cele polityki transportowej zostang w wigkszym lub mniej-
szym stopniu automatycznie zrealizowane w ramach biezacych
postepéw w zakresie infrastruktury, nie spelnila si¢ w ciagu
ostatnich kilku lat. Kluczowa rola moglaby spoczywaé na regio-
nach, w ktérych to zbiegaja si¢ w sposéb konkretny wszystkie
zagadnienia, i w ktérych wymagana jest $wiadomos¢ ogélnoeu-

(") EKES: Dziesigc lat paneuropejskiej polityki transportowej, 2003 r.
(*) Opinia EKES-u w sprawie paneuropejskich korytarzy transportowych,
DzU C 120z 20.5.2005,s.17

ropejskich powigzan. Stala grupa analityczna wykazala wyraznie
na przykladzie konferencji regionalnej w péinocno-wschodniej
Polsce, jak istotne jest uwzglednienie nastgpstw, jakie moze mieé
dla regionéw planowanie gléwnych sieci transportu. Polityka
europejska musi przyja¢ na siebie wicksza odpowiedzialno$¢ w
tej kwestil. Nie chodzi o to, aby jedynie realizacja centralnych
osi transportu postrzegana byla jako zadanie na szczeblu euro-
pejskim.

2.2 W ostatnich dwéch latach poczyniono wiele krokéw
celem dopasowania europejskiego planowania infrastruktury do
nowych wydarzen politycznych. Wewnatrz UE przyjeto nowe
priorytetowe projekty, wskazano na nowe, centralne osie trans-
portu z panstwami sasiedzkimi oraz rozwinigto inicjatywy na
rzecz Batkanéw Zachodnich. Komitet uwaza w zasadzie te nowe
kroki za udane, w szczegdlnosci za$ z zadowoleniem przyjmuje
znaczenie nadane powigzaniom z paistwami sgsiedzkimi.
Jednoczesnie jednak nowe podejscie zakotwiczone jest w starych
zatozeniach: chodzi prawie wylacznie o planowanie drog trans-
portu. Zagadnienia intermodalnosci, wplyw na Srodowisko natu-
ralne, jak réwniez interesy gospodarcze i spoleczne nie sg wcale
lub sg niezwykle rzadko uwzgledniane w rozwazaniach. Z
punktu widzenia Komitetu jest to fakt godny pozatowania.

2.3 Przyczyng przegladu europejskiego planowania infras-
truktury byt zbyt wolny postep w jego wdrazaniu, dajacy si¢
czgsto wytlumaczy¢ niewystarczajacymi $rodkami finansowymi.
Dlatego tez gléwnym celem bylo skoncentrowanie si¢ na kilku
zaledwie projektach. Zdaniem Komitetu pomoc europejska musi
zostal zwigkszona. Komitet przedstawil juz wczesniej pewne
sugestie co do mozliwosci uzyskania dodatkowych funduszy.
Powinno si¢ przynajmniej lepiej wykorzysta¢ wspdlfinansowanie
projektow wewnetrznych UE ze Srodkéw unijnych do wysokosci
20 %. Wraz ze wzrastajagcymi doplatami trzeba i nalezy okresli¢
w bardziej wiazacy sposéb rowniez naklady na projekty zwia-
zane z infrastruktura, na przyklad kwestie ochrony $rodowiska
naturalnego, intermodalnoci lub bezpieczeristwa.

2.4 EKES zaleca znalezienie wspdlnej plaszczyzny pomiedzy
organami transgranicznymi powolanymi przez krajowe minis-
terstwa transportu w panstwach cztonkowskich (np. komitetami
sterujgcymi ds. korytarzy) a organami powolanymi w tym
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zakresie przez Komisje. Sama koordynacja nie wystarcza, moze
tez oznaczaé utrate waznych szans na przejscie do konkretnych
przejawdw polityki. Coraz trudniej bedzie zrozumieé, kto jest za
co odpowiedzialny w dziedzinie polityki transportowej.
Pierwsze trzy ogélnoeuropejskie konferencje dotyczace trans-
portu w latach 1991, 1994 i 1997 dostarczyly waznych
punktéw odniesienia. Deklaracja z Helsinek z 1997 r., dzigki jej
rozleglemu charakterowi, nadal stanowi doskonaly podstawe
wspOlpracy. Postepy nalezy regularnie monitorowal. Obecnie
monitorowane sg prawie wylacznie projekty budowlane.

2.5  Konferencja EKES-u w Bialymstoku okazala si¢ wielkim
sukcesem (). Nie tylko przyblizyta ona Europe mieszkaficom
tego regionu, ale réwniez pomogla poznaé oczekiwania miesz-
kanicow dotyczace paneuropejskiej polityki transportowej. EKES
bedzie koncentrowaé swoje przyszle dzialania w tej dziedzinie
na wiasnej zdolnosci do zapewnienia podobnych impulséw do
dzialania. Nalezy w dalszym ciggu wspélpracowal w ramach
dzialan koordynacyjnych z komitetami sterujacymi ds. kory-
tarzy, ze strukturami w Europie Poludniowo-Wschodniej
(SEETO) oraz oczywiscie z Komisja. Trzeba przeanalizowaé
i oceni¢ nie tylko regionalne podejicie, ale réwniez zagadnienia
zwigzane ze Srodkami transportu na gléwnych liniach komuni-
kacyjnych oraz priorytetowe projekty w obrebie sieci TEN-T.

3. Nowy kontekst dla paneuropejskiej polityki transpor-
towej

3.1 W ciagu ostatnich dwéch lat w Europie zaszly istotne
zmiany. W maju 2004 r. dziesig¢ nowych panstw czlonkow-
skich przylaczyto si¢ do Unii Europejskiej. Europa odnowila
i wzmocnita swoje zobowigzania w stosunku do krajow
Batkanéw Zachodnich, a takze wypracowala nowa polityke
sgsiedztwa. Inicjatywa Komisji w sprawie przeksztalcenia sieci
transeuropejskich oraz dalszego tworzenia korytarzy byla z
jednej strony skierowana do wewnatrz, gdyz odzwierciedlata
rozszerzenie z 2004 r, a takie proponowala wykorzystanie
niektérych doswiadczent zdobytych w pracach nad korytarzami
w ramach polityki w dziedzinie transeuropejskich sieci transpor-
towych (TEN-T) w obrebie UE (). Z drugiej strony byla to
réwniez kwestia rozbudowy gltéwnych szlakéw transportowych
zgodnie z nowa europejska polityka sgsiedztwa, a takze poza
obszary objete jej zakresem.

3.2 W 2002 r. Komisja Europejska dokonala przegladu stanu
realizacji sieci TEN-T i korytarzy paneuropejskich. Ogélnie rzecz
ujmujac, wyniki wskazywaly na powazne opdznienia w procesie
rozbudowy gléwnych osi. Przyjeto wigc podejscie obejmujace
wyrazniej sprecyzowane priorytety oraz wigksze zaangazowanie
ze strony zainteresowanych krajéw. Mozna przy tym wyrdznié
trzy odrgbne obszary geograficzne: Uni¢ Europejska w jej przy-
szlym ksztalcie, zlozong z 27 panstw czlonkowskich, Batkany
Zachodnie () oraz  pozostale  kraje 1  regiony

(’) Sprawozdanie z konferencji znajduje si¢ w zataczniku L.

() Na podstawie prac kierowanej przez Karcla van Mierta grupy
ekspertow, ktéra przedstawila swoje sprawozdanie w czerwcu 2003 r.

() Z przyczyn zwigzanych ze spdjnoscia polityki Batkany Zachodnie
bywaja traktowane jako cze$¢ Europy Potudniowo-Wschodniej, ktéra
praktycznie obejmuje — oprdcz bylej Jugostawii — Rumunig, Bulgarie,
a sporadycznie réwniez Turcje i Republike Moldawii.

graniczagce z UE 27. W kazdym z tych trzech przypadkéw
Komisja Europejska powolata grupy wysokiego szczebla w celu
opracowania zalecen co do priorytetowych projektow lub
kierunkéw dzialania.

3.3 Pierwsza taka analiza przeprowadzona zostala dla UE 27
przez grupe wysokiego szczebla pod kierownictwem Karela Van
Mierta (w latach 2002-2003). Trzy czwarte (3/4) paneuropej-
skich korytarzy zostalo poddanych szczegblowym badaniom, a
grupa zaproponowala 30 projektéw w zakresie infrastruktury
transportowej — obejmujacych zaréwno stare, jak i nowe
panstwa czlonkowskie — przedstawiajacych priorytety dla trans-
europejskich sieci transportowych UE 27 (TEN-T). Oprécz tego
grupa zalecita miedzy innymi nowe przepisy finansowe
i legislacyjne w celu wspierania realizacji TEN-T oraz nowe
mechanizmy koordynacji w ramach projektu. Zalecenia grupy
wysokiego szczebla zaowocowaly przeprowadzeniem przegladu
wytycznych w sprawie TEN-T w kwietniu 2004 r.

3.4  Balkany Zachodnie stanowig mniej jednolita podstawe
ksztaltowania polityki regionalnej niz UE 27: duza réznorod-
no$¢ w zakresie statusu tych krajéw wobec UE, relacje migdzyre-
gionalne, jak réwniez dynamika stosunkéw z UE byly przyczyng
stalego dostosowywania polityki. W nastepstwie przeszlych
konfliktéw Baltkany bardzo potrzebujg stabilizacji — gospodar-
czej, spolecznej i politycznej — i w zwiazku z tym bardziej
jeszcze nawet potrzebna jest im pomoc zewngtrzna. W tym
zakresie regionalne podejscie do Balkanéw Zachodnich przed-
stawia szczegdlng warto$¢ dodana. UE jest goragcym zwolenni-
kiem tego podejscia nie tylko w odniesieniu do sektora transpor-
towego, lecz réwniez w zakresie starai o utworzenie wspolnego
obszaru wolnego handlu oraz wspélnego rynku energetycznego.

3.4.1 W 2000 r. Komisja Europejska opublikowala strategie
dla systemu transportu regionalnego w Europie Potudniowo-
Wschodniej jako multimodalnej sieci infrastruktury transpor-
towej. Po opublikowaniu strategii przeprowadzono dwie analizy
— TIRS i REBIS (%), w ramach ktdrych okreslono istniejaca sieé
oraz przedstawiono zalecenia dotyczace inwestycji i finanso-
wania. Proces ten stworzyl podwaliny dla powolania sekretariatu
z siedzibg w Belgradzie, noszgcego nazwe Obserwatorium ds.
Transportu w Europie Potudniowo-Wschodniej (SEETO). SEETO
powinno nie tylko wspiera¢ i koordynowaé rozwéj infrastruk-
tury, lecz réwniez stuzy¢ jako punkt kontaktowy dla pytan
pochodzacych od podmiotéw spoteczno-gospodarczych. Jest tez
coraz czgSciej w tym celu wykorzystywane. W tym kontekscie
wskazuje si¢ wyraznie takze na stalg grupe analityczng EKES-u.

3.4.2  Pierwszy Plan pigcioletni na lata 2006-2010 zostat
podpisany w listopadzie 2005 r. i okreslit ok. 150 projektow.
Ponadto w planie zamieszczono wykaz ok. 20 tzw. ,migkkich
projektéw”, obejmujacych Srodki majace towarzyszy¢ procesowi
realizacji sieci regionalnych. Ze wzgledu na powazne ograni-
czenia finansowe liczba priorytetowych projektéw w zakresie
infrastruktury zostala radykalnie ograniczona do 22. Proces
koordynowany przez SEETO mozna poréwnaé do realizowa-
nego uprzednio w UE procesu TINA, w ramach ktérego oprécz
glownych osi i korytarzy powinno si¢ réwniez sfinalizowaé
budowe sieci regionalne;.

(°) Regional Balkans Infrastructure Study — Regionalne studium infrastruk-
tury transportowej krajow baltyckich
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3.5 Plan prac grupy wysokiego szczebla (GWS 2) pod
kierownictwem Loyoli de Palacio obejmowatl dalszy rozwdj
gléwnych linii komunikacyjnych prowadzacych do krajéw sasia-
dujacych z UE i jeszcze dalej. Okreslono cztery szlaki naziemne
oraz jeden szlak zeglugowy (’). Mialy one nie tylko reprezen-
towaé gléwne polaczenia migdzynarodowe, ale réwniez wzmac-
nia¢ spojno$¢ regionalng. GWS 2 wysunela réwniez rozmaite
propozycje dzialan horyzontalnych, takich jak usprawnienie
procedur na przejSciach granicznych, poprawa bezpieczenstwa
ruchu czy zapewnienie wigkszej interoperacyjnosci transportu
kolejowego. GWS 2 zaleca réwniez $ciSlejsza koordynacje oraz
bardziej zdecydowane podejscie, mozliwe dzigki zastapieniu
protokolu ustalen wigzgcymi umowami. Opierajac si¢ na tych
zaleceniach Komisja zamierza opublikowaé w lipcu lub we
wrzesniu komunikat w sprawie swoich planéw. Stala grupa
analityczna jest zdania, ze Komisja powinna odpowiednio
podejs¢ do zagadnieri horyzontalnych.

3.6 Tempo prac nad korytarzami i obszarami transporto-
wymi bylo zréznicowane (patrz: zalacznik II). Z wyjatkiem
regionu Morze Barentsa-Euro-Arktyka obszary transportowe nie
zamanifestowaly jeszcze swojego potencjalu, przy czym sytuacja
ta niewiele zmienila si¢ od momentu utworzenia tych obszaréw
w 1997 r. (podczas konferencji helsifiskiej). Coraz powszech-
niejsze jest zjawisko rozszerzania wspélpracy w obrebie kory-
tarzy rowniez na sieci regionalne. Zdaniem EKES-u taki rozwoj
sytuacji jest korzystny. W ciagu ostatnich dwéch lat nie odnoto-
wano réwniez postepu w ramach pomocy finansowej i tech-
niczno-organizacyjnej. Komisja nie odpowiedziala na powtarza-
jace sie apele o wieksze wsparcie. Niemniej jednak doszto do
jednej decydujacej zmiany — biorac pod uwage prace dwoch
grup wysokiego szczebla i wnioski Komisji, model oparty na
korytarzach ulegl w praktyce dezaktualizacji. W obrebie UE
priorytety okre$lane sa z uwzglednieniem 30 projektéw w
zakresie sieci transeuropejskich. Poza granicami UE korytarze
zostaly ,zastapione” piecioma nowymi osiami lub zostaly zacho-
wane, ale pod innymi nazwami. Istniejg jednakze w oczywisty
sposdb wystarczajagce powody, aby kontynuowaé prace nad
nimi. Komitety sterujace ciesza si¢ renomg jako wazne platformy
kontaktu i wspélpracy dla zainteresowanych ministerstw trans-
portu oraz wypracowaly sobie wlasng tozsamos$¢ (marke).
Kontynuujg prace nad waznymi kwestiami, nieuwzglednionymi
w innych inicjatywach transgranicznych, takimi jak priorytetowe
projekty w zakresie sieci transeuropejskich TEN, ktérym nie
przydzielono koordynatoréw specjalnych.

3.7  Komisja zwigkszyla swoje wsparcie w zakresie koordy-
nacji, a regularne posiedzenia, odbywajace si¢ raz lub dwa razy
do roku z udzialem przewodniczacych wszystkich korytarzy i
innych gléwnych uczestnikéw sektora, stanowia wazne forum

() Szlaki te przedstawiaja si¢ nastepujaco:

— 0§ poludniowo-zachodnia: szlak wiodacy z poludniowego-
zachodu do centrum Europy, wraz ze Szwajcaria, oraz o$ ,Trans-
maghreb” od Maroka po Egipt;

— 0§ poludniowo-wschodnia: szlak laczacy centrum UE, poprzez
Batkany i Turcj¢, z Kaukazem i Morzem Kaspijskim, jak réwniez
Bliski Wschdd z Egiptem;

— 0§ $rodkowa: faczy centrum UE z Ukraing i Morzem Czarnym, a
takze z Rosjg i Syberia;

— 0§ péinocno-wschodnia: taczy UE z Norwegig oraz z Rosjg i
Transsyberig;

— autostrada morska: laczy Morze Baltyckie, Ocean Atlantycki,
Morze Srddziemnomorskie i Morze Czarne oraz panstwa przy-
brzezne; przewiduje si¢ rozszerzenie szlaku na Kanal Sueski.

wymiany. EKES ma mozliwo$¢ wspélpracy na tym forum oraz
uczestniczenia w nim; stwierdzit réwniez, ze spotyka si¢ to z
zyczliwym przyjeciem. W czasie tych posiedzen nie tylko doko-
nuje si¢ wymiany informacji na temat najnowszych postepéw w
dziedzinie projektéw budowlanych, ale réwniez poddaje pod
dyskusje najistotniejsze i koncepcyjne zagadnienia z dziedziny
paneuropejskiej polityki infrastruktury transportowej. Zwigza-
nych jest z tym szereg innowacji strukturalnych: w celu ulat-
wienia realizacji kluczowych sekcji projektéw TEN Komisja
wyznaczyla  specjalnych  koordynatoréw  dla  szeSciu
projektéw (¥). Zaplanowano réwniez powolanie agencji, ktorej
zadaniem bedzie usprawnienie finansowania i realizacji kluczo-
wych projektow, zwlaszcza w $wietle zwigkszonych nakladéw
srodkéw finansowych. Wreszcie trwa obecnie debata na temat
prawnie wigzacej formy wspdlpracy transgranicznej, ktorej
zasieg wykraczalby poza istniejace protokoly ustalen.

4. Organizacja prac stalej grupy analitycznej — dzialania

4.1  Zgodnie ze zmiang kierunku paneuropejskiej polityki
transportowej stala grupa analityczna nie koncentruje juz swych
dzialann jedynie na pracach nad korytarzami, ale réwniez
na projektach priorytetowych w ramach transeuropejskiej sieci
transportowej (°), a takze na najnowszych dzialaniach planis-
tycznych prowadzonych przez grupe ekspertéw pod kierownic-
twem Loyoli de Palacio, takich jak koncepcja utworzenia specjal-
nego polaczenia pomiedzy Hiszpania i Afryka. Z dyskusji
prowadzonych z wlasciwymi dzialami Dyrekcji Generalnej
ds. Transportu i Energii (DG TREN) wynika, iz wklad EKES-u w
spoleczng i gospodarcza oceng juz realizowanych lub planowa-
nych projektéw w zakresie sieci TEN bylby przydatny.

42 Na przelomie lat 2004 i 2005 Komisja rozpoczela
wstepny etap prac nad drugim raportem ekspertéw pod kierow-
nictwem Loyoli de Palacio. Na tym wczesnym etapie stala grupa
analityczna miala mozliwo$¢ przedstawienia swoich pogladéw
na temat najistotniejszych kwestii (*%). Sformulowano nastepu-
jace uwagi: ochrona $rodowiska naturalnego musi odgrywac
wigksza role; wymdg intermodalnodci powinien by¢ wprowa-
dzany w zycie w sposéb bardziej skuteczny i moglby stanowié
odrgbne kryterium oceny; wigcej uwagi nalezy réwniez
pos$wieci¢ polaczeniom z regionalnymi sieciami transporto-
wymi. Wreszcie stala grupa analityczna zwrécita uwage na
znaczenie aspektéw horyzontalnych, takich jak harmonizacja
przepisow prawnych, kwestie bezpieczenstwa itd., a takze
podkreslita, ze aspekty te musza zostaé poddane bardziej
rozleglej i szczegdlowej dyskusji, jezeli nastapi¢ ma przyspie-
szenie realizacji celéw polityki transportowej UE. W swojej

(®) I  Polaczenie kolejowe Berlin-Palermo (Karel van Miert)
II. Szybkobiezne polaczenie kolejowe Lizbona-Madryt-Tours/Mont-
pellier (Viscount Etienne Davignon)
I Polgczenie kolejowe Lyon-Turyn-Budapeszt-granica ukrainiska
(Loyola de Palacio)
IV. Polaczenie kolejowe Paryz-Bratystawa (pan Balzazs)
V. Polgczenie kolJejowe ,Rail Baltica” Warszawa-Helsinki (Pavel
Telicka)
VL. Korytarz kolejowy oraz ETRMS (pan Vinck)
() Decyzja 884/2004/WE z dnia 29 kwietnia 2004 r., DzU z 30.4.2004 i
7.7.2004
("% Pismo do E. Thielmanna, DG TREN, z dnia 15.12.2004 r.
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odpowiedzi udzielonej na piSmie (') Komisja podkreslita, ze w
przysztoéci bedzie zwracal wickszg uwage w szczegdlnosci
na zagadnienie polaczen z regionalnymi sieciami transporto-

wymi.

4.3 Réwnolegle do obu raportéw ekspertéw Komisja doko-
nala oceny prac przeprowadzonych do tej pory w zakresie kory-
tarzy. Stala grupa analityczna réwniez dokonala zwigzlej oceny,
a w szczegdlnosci wypowiedziala si¢ za szerszym uwzglednia-
niem kwestii spdéjnosci gospodarczej i spolecznej, jak réwniez
konsultacji. Grupa analityczna za réwnie wazne uznala wzmoc-
nienie komitetéw sterujacych i zapewnienie lepszych powigzan
miedzy nimi, nadanie istniejacym uzgodnieniom bardziej wigzg-
cego charakteru oraz monitorowanie postepow, przy czym to
ostatnie wchodzi w zakres obowiazkéw komitetow sterujacych.
Oceniajac kwestionariusz, Komisja doszta do czterech istotnych
wnioskéw ('3): koncepcja korytarzy dowiodla swojej wartosci i
zostanie utrzymana; istnieje potrzeba podjecia dzialan w
zakresie zagadnien operacyjnych oraz uwzglednienia czynnikéw
spoleczno-gospodarczych; warto prowadzi¢ dokladniejszy moni-
toring postepow, ale powinien si¢ on opiera na $cile okreslo-
nych cechach charakterystycznych kazdego z korytarzy; pozy-
tywne oddzialywanie korytarzy moze by¢ ocenione jedynie w
perspektywie  dlugoterminowej, ale im bardziej wigzacy
charakter bedzie miala wspélpraca, tym wigkszym sukcesem
zakoficzy si¢ to oddzialywanie.

4.4  Takze w ciggu ostatnich dwdch lat wspélpraca z komite-
tami sterujgcymi dziesigciu korytarzy transportowych byla
niezmiennie wazna. Z przyczyn praktycznych oraz kadrowych
czynny udzial w posiedzeniach komitetéw sterujacych nie mogt
by¢ utrzymany na poziomie z poprzednich lat. Kontakty byly
jednak przez caly czas podtrzymywane, zwlaszcza ze sesje koor-
dynacyjne, organizowane mniej wiecej dwa razy do roku w
Brukseli, umozliwiaja regularne spotkania oraz wymiang
do$wiadczen. Stala grupa analityczna wprowadzita system
rozdzielania odpowiedzialnosci za poszczegdlne korytarze na
podstawie wymaganego nakladu pracy. W przyszlosci przelozy
si¢ to na wigksze praktyczne zaangazowanie i zapewnienie wigk-
szej ciaglodci w szeregach grupy.

4.5  Opinia w sprawie roli dworcow kolejowych w aglomera-
¢jach i miastach rozszerzonej Unii Europejskiej (**) obejmowala
stosunkowo rozlegly zakres — wigzala si¢ Scile z pracami stalej
grupy analitycznej i zostala przyjeta w lutym 2006 r. Europejska
polityka transportowa powinna w wigkszym stopniu koncen-
trowal si¢ na konserwacji, wykorzystaniu i projektowaniu
dworcéw — szczegdlnie z punktu widzenia bezpieczefistwa —
co stanowi o wizerunku kolejowego transportu pasazerskiego
oraz centréw ustugowych w sieci transportowe;.

4.6 W badanym okresie stala grupa analityczna zorganizo-
wala dwa wydarzenia w terenie: w listopadzie 2004 r. EKES

(") Pismo od E. Thielmanna z dnia 21 stycznia 2005 r.

('*) Ocena przedstawiona na posiedzeniu koordynacyjnym w dniu 21
kwietnia 2005 r. w Brukseli.

(") Opinia EKES-u w sprawie: ,Rola dworcéw kolejowych w aglomera-
cjach i miastach rozszerzonej Unii Europejskiej”, DzU C 88
2 11.4.2006,s. 9.

wzigl udzial w pamigtnej podrézy pociagiem korytarzem X,
zorganizowanej przez kooperatywe ,ARGE Korridor X", ktéra
przebiegata z Villach w Austrii przez Zagrzeb w Chorwacji do
Sarajewa w Boéni i Hercegowinie. Wydarzenie to odzwierciedlito
zapotrzebowanie na bardziej wydajne polaczenia kolejowe oraz
na wspolprace transgraniczng pomiedzy kolejami w tym
regionie. W celu przyciaggniecia uwagi mediow w czasie
postojow organizowano rozmaite akcje. Drugie wydarzenie
zewnetrzne miato miejsce w Polsce — w Bialymstoku — i skon-
centrowalo si¢ na regionalnym oddzialywaniu prac planistycz-
nych nad korytarzem I na ochrong Srodowiska naturalnego oraz
jako$¢ zycia w péInocno-wschodniej Polsce. Pod wieloma wzgle-
dami konferencja w Bialymstoku moze zosta¢ jednoznacznie
uznana za sukces i moze by¢ postrzegana jako efekt kulmina-
cyjny prac stalej grupy analitycznej. Ocena tego wydarzenia
zostanie w zwigzku z tym zamieszczona w nastgpnym
rozdziale, dotyczagcym najwazniejszych rezultatéw.

5. Najwazniejsze rezultaty prac prowadzonych w latach
2004-2006

51 W dniach 15-17 listopada 2005 r. na zaproszenie
marszatka wojewddztwa podlaskiego stala grupa analityczna
zorganizowala w Bialymstoku konferencj¢ polaczong z wystu-
chaniem publicznym. Wydarzeniu temu towarzyszyly rozmowy
oraz wizyty na obszarach otaczajacych korytarz transportowy I
Via Baltica 1 Rail Baltica. Celem bylo oméwienie
z przedstawicielami wladz samorzadowych, réznymi grupami
reprezentujagcymi interesy spoleczne i gospodarcze oraz orga-
nami odpowiedzialnymi za polityke transportowa na szczeblu
regionalnym i krajowym najlepszego sposobu zagwarantowania,
ze rozwoj korytarza I bedzie wspélgral z interesami regional-
nymi oraz potrzebami w zakresie ochrony $rodowiska natural-
nego. Delegacji EKES-u towarzyszyt przedstawiciel Komisji Euro-
pejskiej zajmujacy si¢ w szczegdlnosci wspieraniem projektu
Rail Baltica. Wszystkie spotkania odbyly si¢ w wyjatkowo
goscinnej atmosferze. Wizyta ta nie tylko miala duze znaczenie
z perspektywy polityki transportowej, lecz réwniez stanowila
sukces obu stron w kategoriach ,informowania o Europie”.

5.1.1  Konferencja stanowila okazj¢ do spotkania si¢ rézno-
rodnych podmiotéw: dziataczy ekologicznych, lokalnych poli-
tykéw, przedsiebiorstw kolejowych, mieszkancéw regionu oraz
przedstawicieli rad pracowniczych, a takze pozwolita nawigzaé
rzeczywiste stosunki pomiedzy tym regionem a UE i Bruksela.
Zwrécono uwage na rozmaite sposoby oddzialywania korytarzy
transportowych, takie jak problemy ludzi mieszkajacych wzdluz
tras tranzytowych, oczekiwanie na poprawe gospodarcza majacy
wynika¢ z polaczen transportowych, niedociagniecia publicz-
nego transportu pasazerskiego i regionalnego transportu kolejo-
wego, ochrona bogactwa naturalnego regionu, obawy o utrate
miejsc pracy, trudnosci finansowe oraz biurokracja, ktére to
problemy moga zosta¢ zidentyfikowane i przezwyci¢Zone
jedynie poprzez takie wlasnie zblizenie zainteresowanych stron.
Whioski wyciagniete z konferencji byly wielowymiarowe i
niezwykle pouczajace dla wszystkich, a w ostatecznym rozra-
chunku wynikly z nich réwniez nowe sposoby radzenia sobie
z problemami.
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5.1.2  Projekt Via Baltica w poétnocno-wschodniej Polsce
mozna potraktowal jako ilustracje probleméw, z ktérymi przy-
jdzie si¢ zmierzy¢ w dziedzinie zintegrowanej paneuropejskiej
polityki transportowej. Jednym z najwazniejszych probleméw sg
z jednej strony obcigzenia zwigzane z ruchem tranzytowym, a z
drugiej strony pilna potrzeba zapewnienia rozwoju gospodar-
czego, ktory jest stymulowany przez polaczenia transportowe,
ale nie przez ruch tranzytowy. Drugi zasadniczy problem, ale
jednocze$nie gléwna zaleta regionu, to jego niepowtarzalne
srodowisko naturalne, ktére nalezy chronié. W tym zakresie
wymieniono wiele pomocnych rozwigzan, ktére nie musza sie
wiaza¢ z wigkszymi kosztami. Okazalo si¢ takze, Ze w procesie
planowania regionalnego nie uwzgledniono w sposéb nalezyty
projektu Rail Baltica, co stanowito dla przedstawiciela koordyna-
tora UE mozliwo$¢ przedstawienia argumentéw za budowy
polaczenia kolejowego. Stalo si¢ oczywiste, ze jedynie zintegro-
wana kompleksowa strategia transportowa w regionie moze
stanowi¢ rozwigzanie probleméw i w ten sposéb pokonad
bariery stojace na drodze planowania i realizacji projektéw Via
Baltica i Rail Baltica. EKES w dalszym ciggu bedzie wspierat
pozytywne zmiany, ktére zostaly zainicjowane podczas konfe-
rengji.

5.2 Wspdlpraca transgraniczna ministerstw transportu w
poszczegblnych pafistwach polozonych wzdluz  korytarzy
zostanie w przyszlosci rozwigzana lub zastgpiona inicjatywa
Komisji (patrz punkt 3). Tym samym powstanie mozliwos¢
SciSlejszej wspdlpracy o jednolitym charakterze zamiast koordy-
nowania dwoch réwnoleglych proceséw, co miato miejsce do tej

Bruksela, 13 wrze$nia 2006 r.

pory. Dzieki temu poprawi si¢ baza stuzaca realizacji gléwnych
celow polityki transportowej. Nierozwigzanym problemem
pozostaje znalezienie skutecznego sposobu na to, by nadaé
wspolpracy transgranicznej miedzy paristwami czlonkowskimi
UE i krajami trzecimi bardziej wigzacy charakter. EKES jest
zdania, Ze najlepszym sposobem na osiagniecie tego celu jest,
oprécz zacie$nienia stosunkéw umownych, koncentracja dostep-
nych funduszy UE. Nalezy skupi¢ si¢ na najwazniejszych projek-
tach, takze w ramach osi priorytetowych, oraz w pelni wyko-
rzystywal mozliwosci wspolfinansowania projektéw wewnatrz
UE do wysokosci 20 %. W chwili obecnej dotacje utrzymuja sie
na poziomie zaledwie 2-5 %.

5.3 Pozostaje jeszcze problem laczenia zagadnien z zakresu
infrastruktury i zagadnien operacyjnych, ktéry to obszar byl
zawsze bardzo wazny dla EKES-u i ktdry jest w dalszym ciagu
slabo rozwiniety. Mimo ze w odniesieniu do tego zagadnienia
regularnie i czesto podejmowane sa zobowigzania, osiggniete
postepy sa nieznaczne z powodu braku odrgbnej procedury
wdrazania w tym obszarze. Nadzieja, Ze cele polityki transpor-
towej zostang w wigkszym lub mniejszym stopniu automa-
tycznie zrealizowane w ramach biezacych postepoéw w zakresie
infrastruktury, nie spelnila si¢ w ciaggu ostatnich kilku lat. Poli-
tyka transportowa nie bedzie juz niestety ksztaltowana na
duzych konferencjach, jak miato to miejsce w przesztosci. Przy-
szto$¢ nalezy wiec do regiondéw, w ktérych wszystkie zagad-
nienia sg polaczone w praktyce i w ktdrych sprawg najwyzszej
wagi jest zrozumienie kontekstu paneuropejskiego. Pokrywa sie
to z do§wiadczeniami konferencji w Bialymstoku.

Przewodniczgca

Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego

Anne-Marie SIGMUND



