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Wprowadzenie

Obszar Unii Europejskiej charakteryzuje si¢ dwiema odmiennymi cechami
odzwierciedlajacymi jego niespojnos¢ spoteczna i gospodarcza. Pierwsza z nich,
ceniong oraz postrzegang jako fundament do dalszego rozwoju, jest ré6znorod-
no$¢ kulturowa oraz narodowa. Kolejna, uwazana za przeszkode na drodze do
dalszej integracji, jest zréznicowanie warunkéw zycia ludnoéci'. Na gruncie
obaw rodzacych si¢ wraz z rozwojem kolejnych faz integracji europejskiej po-
wstata polityka spdjnosci Wspolnoty.

Termin spdjnos¢ (kohezja) wywodzi sig z jezyka tacinskiego (tac. cohaesio
— stykanie si¢) i jest rozumiany w ujeciu ekonomicznym, spotecznym i prze-
strzennym. Spdjnos¢ spoteczna mierzona jest za pomoca wskaznika stopy bez-
robocia oraz stopy partycypacji (miernik okreslajacy, jaka cze$¢ ludnosci w wie-
ku produkcyjnym znajduje zatrudnienie). Spdjnos¢ gospodarcza oceniana jest za
pomoca produktu krajowego brutto na mieszkanca, uwzgledniajacego parytet
sity nabywczej. Spojnos¢ przestrzenna charakteryzowana jest czasem przejazdu
do danego obszaru komunikacja lotnicza, drogowa i kolejowa. Jest ona oceniana
réwniez miernikiem iloéci konsumentéw osiaganych w danym czasie’.

* Mgr Emilia Kuciaba — Uniwersytet Szczecinski.

' E. Kawecka-Wyrzykowska, Polityki gospodarcze Unii Europejskiej, Szkota Gtéwna Han-
dlowa w Warszawie — Oficyna Wydawnicza, Warszawa 2009, s. 41.

2 http://www.funduszestrukturalne.gov.pl/Slowniczek/.
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Warunek spojnosci spolecznej, gospodarczej oraz terytorialnej regiondw
Wspolnoty nie moze zosta¢ spetniony bez udzialu dziatalnosci transportowe;.
Wynika to z roli transportu jako elementu towarzyszacego kazdej aktywnos$ci
ludzkiej. Zapewnia on warunki dziatalno$ci produkcyjnej oraz tworzy dostep-
no$¢ spoleczna i gospodarcza w przekroju terytorialnym’.

Cele polityki transportowej oraz polityki spdjnosci Wspolnoty wzajemnie
si¢ uzupetniaja, sprzyjajac optymalnemu rozwojowi Europy.

1. Relacje polityki spéjnosci z polityka transportowa

W 1957 roku w Traktacie rzymskim postanowiono o przyjeciu wspolnej
polityki w zakresie transportu. W traktacie tym postawiono rowniez przed Euro-
pa zadanie osiagnigcia spojnosci ekonomicznej i spolecznej oraz wyrazono wo-
lg, by ,,zjednoczy¢ gospodarki narodowe i wspiera¢ ich harmonijny rozwdj po-
przez zmniejszanie réznic pomigdzy poszczegdlnymi regionami oraz zmniejsza-
nie poziomu zacofania gospodarczego obszaréw znajdujacych si¢ na terenach
mniej uprzywilejowanych™.

Glowne zasady rzeczywistej polityki spojnosci wobec panstw cztonkow-
skich zostaty ustalone w 1986 roku wraz z podpisaniem Jednolitego aktu euro-
pejskiego’. W artykule 130a umieszczono nastepujacy zapis’: W celu wspiera-
nia swego harmonijnego rozwoju Wspolnota rozwija i prowadzi dziatania zmie-
rzajqce do wzmocnienia swej spojnosci gospodarczej i spotecznej. W szczegol-
nosci Wspolnota zmierza do zmniejszenia dysproporcji w poziomach rozwoju
roznych regionow oraz do zmniejszenia zacofania regionow mniej uprzywilejo-
wanych.

Dodano ponadto, ze panstwa czltonkowskie maja za zadanie prowadzic
i koordynowa¢ swoja polityke gospodarcza w taki sposdb, aby osiagnac cele
zapisane w artykule oraz wspiera¢ osiaganie tych celow za pomoca funduszy
strukturalnych.

3 K. Wojewoddzka-Krol, R. Rolbiecki, Infrastruktura transportu, Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 2008, s. 14.

* http://ec.europa.eu/regional_policy/policy/history/index_pl.htm.
5 Ibidem.
8 Jednolity akt europejski, Luksemburg 17.02.1986, Haga 28.02.1986.
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W Traktacie o Unii Europejskiej, ktory wszedt w zycie w 1993 roku, znaj-
duje si¢ zapis, ze jednym z najistotniejszych celow Unii, obok unii gospodarcze;j
i walutowej oraz rynku wewnetrznego, jest spojnosé gospodarcza i spoteczna’.
W marcu 2000 roku w Lizbonie Rada Europejska przyjeta strategie majaca na
celu wzrost poziomu zatrudnienia i przeksztatcenie Unii w ,,najlepiej prosperu-
jaca gospodarke $wiata do roku 2010”. Rada w Goteborgu uzupehita te strategie
w czerweu 2001 roku o zréwnowazony rozwoj’.

Wspdlnotowa polityka strukturalna oraz polityka transportowa stuza zrow-
nowazonemu pod wzgledem gospodarczym rozwojowi regionéw Europy. Poli-
tyka strukturalna dazy do wzmocnienia spojnosci gospodarczej i spolecznej
w Unii Europejskiej poprzez zmniejszenie dysproporcji w poziomie rozwoju
regionow. Celem polityki transportowej Europy jest tworzenie sprawnych, wy-
dajnych i zrownowazonych systemow transportowych, ktore odpowiadaja wy-
mogom spoleczenstwa oraz gospodarki. Istnieje jasna zalezno$¢ pomigdzy sta-
nem spojnosci spotecznej i gospodarczej a rozwojem systemu transportowego.

Zardwno spojnos¢, jak i transport sa waznym obszarem prac podmiotéw
polityki we Wspdlnocie Europejskiej. ,,Kohezja i transport” byty tematem spra-
wozdania prac Komisji Europejskiej wydanego w 1999 roku jako wynik obrad
trzeciej Europejskiej Konferencji Ministrow Transportu, ktora odbyta si¢ w 1997
roku w Helsinkach. Zawarto w niej wniosek mowiacy, ze koordynacja polityki
transportowej i polityki spojnosci oraz potaczenie obu obszarow w sposob za-
pewniajacy najwicksza efektywnosé ich funkcjonowania sa niezbedne’.

Transport ma potencjalnie decydujacy wplyw na spojnos¢ gospodarcza
i spoteczna. Réznice w gestosci oraz stanie technicznym infrastruktury w regio-
nach moga prowadzi¢ do r6znic w konkurencyjnosci przedsigbiorstw. Regiony
lepiej funkcjonujace gospodarczo sa najczesciej lepiej wyposazone w infrastruk-
ture. Inwestycje w infrastruktur¢ przyczyniaja si¢ do wzrostu zatrudnienia
w dhugim i krotkim okresie'’. Wywotuja krotko- i dtugookresowe zmiany do-
chodu w regionie, zmiany produktywno$ci czynnikow produkcji, redystrybucje
zatrudnienia i dochodu migdzy regionami i grupami spoleczno-ekonomicznymi,

" http://ec.europa.eu/regional_policy/policy/history/index_pl.htm.
8 Ibidem.

° Bericht iiber die Mitteilung der Kommission zum Thema Kohision und Verkehr,
KOM(98)0806-C4-0058/99), Ausschuss fiir Regionalpolitik, 23 April 1999.

1 Ibidem.
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intra- i interregionalne migracje czynnikow produkcji oraz zmiany warto$ci nie-
ruchomosci (dodatnie i ujemne)'".

Rozwoj transportu nie powinien by¢ postrzegany w oderwaniu od potrzeb
regionow. Inwestycje w transport nie uwzgledniajace specyfiki regionow nie
prowadza do zmniejszenia dysproporcji w rozwoju lub znacznego wzrostu na
danym obszarze. Priorytety musza by¢ ustalane z uwzglednieniem uwarunkowan
regionalnych, cech poszczegdlnych galezi transportu oraz celu zréwnowazonej
mobilnosci'’.

Brak wlasciwego wyposazenia infrastrukturalnego w gospodarce jest naj-
czesciej wynikiem duzej kapitalochtonnosci infrastruktury, wysokich nakta-
déw niezbednych na jej wyposazenie, co przy ograniczonych mozliwosciach
finansowo-rzeczowych powoduje rozwijanie jedynie jej najniezbedniejszych
elementdéw. Znaczenie infrastruktury w rozwoju jest tym wigksze, im bardziej
proporcjonalnie w stosunku do potrzeb jest ona rozwinigta w uktadzie swych
elementow'”. Inwestycje w infrastrukture, po przekroczeniu pewnego poziomu,
wykazuja jednak ograniczone stopy zwrotu. W regionach i panstwach najsta-
biej rozwinigtych polaczenia moga oferowa¢ w dtuzszej perspektywie wyzszy
stopien zwrotu w postaci zwigkszonej konkurencyjnosci przedsigbiorstw oraz
utatwi¢ mobilnos$¢ sity roboczej. W regionach posiadajacych rozproszona
i niewielka baz¢ gospodarcza oraz sie¢ osadnicza oparta na matych miastach
bardziej optymalne moze by¢ tworzenie regionalnej infrastruktury transporto-
wej. Nalezy wigc zaznaczy¢, ze konieczne jest dostosowanie inwestycji w in-
frastrukture do potrzeb i stopnia rozwoju gospodarczego poszczegdlnych re-
gionow i panstw'*.

W kazdej dziedzinie warunkiem realizacji okreslonych zatozen programo-
wych jest dostep do odpowiednich zasoboéw finansowych. Sposrod barier rozwo-
ju transportu szczegoélne znaczenie maja ograniczenia typu ekonomicznego,
wynikajace z braku odpowiednich w stosunku do potrzeb $rodkow finansowych.
Nieuwzglednianie istniejacych w tej dziedzinie ograniczen na etapie konstru-

" P. Rosik, M. Szuster, Rozbudowa infrastruktury transportowej a gospodarka regionéw, Wy-
dawnictwo Politechniki Poznanskiej, Poznan 2008, s. 23.

12 Bericht iiber die Mitteilung der Kommission zum Thema Kohsion und Verkehr..., op.cit.

3 W. Grzywacz, Infrastruktura transportu. Charakterystyka, cechy, rozwdj, Wydawnictwa
Komunikacji i Lacznos$ci, Warszawa 1982, s. 44.

14 Czwarte sprawozdanie w sprawie spojnosci gospodarczej i spotecznej, Komisja Wspolnot
Europejskich, KOM(2007) 273 wersja ostateczna, Bruksela 2007.



Znaczenie polityki spojnosci dla rozwoju transportu w Unii Europejskiej 163

owania okre§lonych programoéw rozwoju moze znacznie zmniejszaé skutecznosé
ich realizacji®.

W okresie programowania 2007-2013 najwigksze srodki finansowe Wspol-
noty przeznaczone sa na polityke spojnosci. Stanowia one 44,2% budzetu Unii
Europejskiej'’.

2. Transport jako obszar programowania polityki spéjnosci w latach 2007-2013

Dziatania i projekty finansowane z budzetu UE sg odzwierciedleniem prio-
rytetdw wyznaczonych na dana chwilg przez kraje UE. Szereguje si¢ je wedlug
obszernych kategorii wydatkéw (znanych jako pozycje budzetowe) i 31 r6znych
obszarow polityki.

Z budzetu UE finansowane sa dziatania i projekty w tych dziedzinach poli-
tyki, w ktorych wszystkie kraje UE zgodzily si¢ dziala¢ na poziomie Unii'.

Od roku 2007 Polska stata si¢ najwigkszym beneficjentem unijnego budze-
tu. W latach 2007-2013 ma ona szans¢ uzyskac¢ z budzetu tacznie okoto 91 mld
euro. Jest to 10,5% catego budzetu UE przeznaczonego dla 27 panstw Wspdlno-
ty. Oznacza to, ze Polska otrzyma $redniorocznie ok. 13 mld euro. Wptaty Pol-
ski do budzetu Unii beda w tym czasie okoto czterokrotnie nizsze od transferéw,
jakie otrzyma'®.

Na ksztatt polityki spdjnosci w latach 2007-2013 skladaja si¢ dwa fundusze
strukturalne (Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego i Europejski Fundusz
Spoteczny) oraz Fundusz Spojnosci (rysunek 1). Inwestycje realizowane w ra-
mach funduszy strukturalnych maja zasigg regionalny. Przy pomocy Funduszu
Spojnosci finansowane sa duze projekty krajowe w zakresie ochrony srodowiska
1 infrastruktury transportowe;j.

15 K. Wojewd6dzka-Krol, R. Rolbiecki, Infrastruktura transportu. .., op.cit., s. 297.

' http://ec.europa.cu/dgs/budget/.

"7 Ibidem.

'8 E. Kawecka-Wyrzykowska, Polityki gospodarcze Unii Europejskiej..., op.cit., s. 41.
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POLITYKA SPOINOSC
2007-2013
FUNDUSZE
STRUKTURALNE UE FUNDUSZ SPOINOSC

EUROPEISKI
EUROPEISKI
FUNDUSZ ROZWOIU
FUNDUSZ SPOtECZN REGIONALNEGO

Rys. 1. Gtéwne narzegdzia finansowania polityki spdjnosci w latach 2007-2013

Zrbdlo: opracowanie wilasne.

Infrastruktura transportowa jest jednym z najbardziej widocznych efektow

polityki spdjnosci osiagnigtych w ramach pomocy z funduszy strukturalnych

i Funduszu Spdjnosci Unii Europejskiej. Przyczynia si¢ ona do realizacji celu

polityki spdjnosci, jakim jest wspieranie wzrostu i tworzenie nowych miejsc

pracy w regionach. Kluczowe znaczenie dla wzmocnienia gospodarki regional-

nej oraz osiagnigcia spdjnosci i konkurencyjnosci ma zwigkszenie dostgpnosci
transportowej regionow'’. W latach 2007-2013 inwestycje transportowe reali-
zowane w ramach polityki spdjnosci beda si¢ koncentrowac na regionach kon-

wergencji. Podziat dostgpnych $rodkéw na poszczegdlne galezie transportu

przedstawia si¢ nastepujaco™:

projekty dotyczace transeuropejskich sieci transportowych we wszystkich ga-
feziach transportu — 38 mld euro, tj. 11% wszystkich $§rodkow inwestycyjnych
w ramach polityki spojnosci (prawie potowa z tych srodkow zostanie przydzie-
lona na infrastrukturg drogowa, a pozostata cz¢$¢ na infrastrukture kolejowa);
inwestycje zwiazane z infrastruktura drogowa — 41 mld euro, tj. 12% wszyst-
kich srodkéw inwestycyjnych w ramach polityki spojnosci;

inwestycje zwiazane z infrastruktura kolejowa — 23,6 mld euro, tj. 6,8%
wszystkich srodkow inwestycyjnych w ramach polityki sp6jnosci;

transport miejski — 8,1 mld euro, tj. 2,3% wszystkich $rodkow inwestycyj-
nych w ramach polityki spojnosci;

porty i zegluga $rdédladowa — 4,1 mld euro, tj. 1,2% wszystkich srodkow in-
westycyjnych w ramach polityki spojnosci;

' http://ec.europa.eu/regional policy/themes/transport/index_pl.htm.
2 Ibidem.
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— transport multimodalny i inteligentne systemy transportowe — 3,3 mld euro,
tj. 1% wszystkich srodkow inwestycyjnych w ramach polityki spdjnosci;

— lotniska — 1,9 mld euro, tj. 0,5% wszystkich srodkéw inwestycyjnych w ra-
mach polityki spdjnosci.

Priorytety i obszary wykorzystania oraz system wdrazania funduszy euro-
pejskich w Polsce okre$la dokument strategiczny Narodowe Strategiczne Ramy
Odniesienia®'. Jego cele realizowane sa za pomoca pigciu programow operacyj-
nych o zasiggu krajowym oraz 16 regionalnych programéw operacyjnych.

Najwazniejsze zrodto finansowania inwestycji transportowych w Polsce
stanowi Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko. Jest to najwiekszy
z punktu widzenia dostgpnych $rodkow i zakresu dziatan program operacyjny
w Unii Europejskiej. Na jego realizacje w latach 2007-2013 Polska otrzyma
z unijnego budzetu ok. 27,9 mld euro, z czego na inwestycje w infrastrukturg
transportowa przeznaczone bedzie ponad 70% tych srodkow™.

Srodki z programu beda rozdysponowane wedtug osi priorytetowych w na-
stepujacych proporcjach®:

— drogowa i lotnicza sie¢ TEN-T — 45%,
— transport przyjazny srodowisku —40%,
— bezpieczenstwo transportu i kolejowe sieci transportowe — 15%.

Oczekiwanymi efektami programu sa: budowa 477 km autostrad oraz 1400
km drog ekspresowych w sieci TEN-T, przebudowa 8 lotnisk, modernizacja
1250 km linii kolejowych, budowa 410 km sieci transportu szynowego i trolej-
busowego oraz modernizacja 270 km drég wodnych®*.

Wazna role we wzmocnieniu spojnosci spoleczno-gospodarczej oraz we
wzros$cie gospodarczym petnia transeuropejskie sieci transportowe. Idea ich
powstania pojawita si¢ we Wspdlnocie Europejskiej w 1990 roku. Podstawy
prawne dat jej Traktat z Maastricht z 1993 roku, na mocy ktérego rozszerzono
zakres Traktatu rzymskiego o nowy rozdzial po§wigcony transeuropejskim sie-
ciom transportu, energetyki i telekomunikacji®.

21 www.funduszeeuropejskie.gov.pl.

2 www.mi.gov.pl.

3 Ibidem.

2 www.pois.gov.pl.

% Rozwdj infrastruktury transportu w Polsce, red. E. Zaloga, Wyd. Naukowe US Szczecin
1999, s. 73.
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Dodatkowym instrumentem finansowym w dziedzinie transportu, obok
Funduszu Spdjnosci i Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, jest
program wspolnotowy TEN-T. Jest on zaliczany do tzw. projektow wspdlnego
zainteresowania, dysponuje wyodrgbniona w budzecie Unii Europejskiej pula
srodkow finansowych i jest skierowany do wszystkich panstw cztonkowskich
UE. Na cele rozwoju sieci TEN-T w latach 2007-2013 ustanowiona zostata
osobna linia budzetowa w wysokosci 8013 mln euro®®.

Projekty wspotfinansowane z budzetu TEN-T powinny stanowi¢ projekty
wspolnego europejskiego zainteresowania i spetnia¢ okreslone kryteria. Maja
one za zadanie integrowac galezie transportu, przyczynia¢ si¢ do zrownowazo-
nego rozwoju sieci transportowej w obszarze Wspdlnoty, zapewnia¢ spojnosc,
dostepnos¢ i interoperacyjnos¢ transeuropejskiej sieci transportowej oraz przy-
czyniac si¢ do ochrony Srodowiska i podwyzszenia standardéow bezpieczenstwa.
Na szczegolne wsparcie programu moga liczy¢ projekty transgraniczne. Priory-
tetowo sg rowniez traktowane projekty z zakresu transportu ekologicznego, jak
rowniez projekty stanowiace wspolne europejskie przedsigwzigcia w dziedzinie
rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej. Przez terytorium Polski przebie-
gaja trzy trasy z listy projektow priorytetowych. Po rozstrzygnigciu przez Komi-
sj¢ Europejska konkurséw przeprowadzonych w 2008 roku Polska otrzymata
srodki z Funduszu TEN-T na realizacjg¢ czterech projektow o lacznej warto$ci
8,52 mln euro”’. Warto$é wspotfinansowana w ramach budzetu TEN-T wynosita
3,95 mln euro®.

2 .
% www.mi.gov.pl.

2T Wykaz polskich projektow, ktorym przyznano wspotfinansowanie z Funduszu TEN-T

w 2008 roku:

1. Wstepne Studium Wykonalnosci dla zadania: Modernizacja i rozwoj Katowickiego Wezta Kole-
Jjowego, projekt nr 2008-PL-9102-S. Wartos¢ projektu: 1,00 mln euro; wartos¢ wspoétfinanso-
wania TEN-T: 0,50 mln euro.

2. Prace studialne zwiqzane z dlugofalowym dostosowaniem Miedzynarodowego Portu Lotnicze-
go im. Lecha Waltesy w Gdansku, wezta sieci TEN-T w Polsce Potnocnej, do potrzeb transportu
lotniczego, projekt nr 2008-PL-9103-S. Warto$¢ projektu: 3,00 mln euro; warto$¢ wspotfinan-
sowania TEN-T: 1,19 mln euro.

3. Kompleksowa dokumentacja studialna i techniczna rozwoju Miedzynarodowego Portu Lotni-
czego Wroctaw S.A., projekt nr 2008-PL-9104-S. Warto$¢ projektu: 2,52 min euro; warto$é
wspotfinansowania TEN-T: 1,26 mln euro.

4. Studium wykonalnosci dla utworzenia Baltic FAB (Funkcjonalne Bloki Przestrzeni Powietrz-
nej), projekt nr 2008-EU-29-S. Wartos$¢ projektu: 2,00 min euro; warto§¢ wspotfinansowania
TEN-T: 1,00 mln euro. Za: www.mi.gov.pl.

B Ibidem.
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Poprawie funkcjonowania systemu transportu w Unii Europejskiej stuzy
takze inicjatywa wspolnotowa Marco Polo. Obszarami wsparcia programu sa
dziatania stuzace pokonywaniu barier strukturalnych na rynku transportu towa-
rowego, tj. utrudniajacych funkcjonowanie rynkéw, obnizajacych konkurencyj-
no$¢ krotkodystansowego transportu morskiego, kolejowego i $rodladowego,
w tym projekty obejmujace modyfikacje lub tworzenie niezbgdnej infrastruktu-
ry. Priorytetami programu sa takze dziatania zwiazane z autostradami morskimi
oraz te zwiazane z przeniesieniem modalnym oraz unikaniem ruchu®.

Polityka spdjnosci Unii Europejskiej dysponuje wieloma instrumentami fi-
nansowymi wspierajacymi rozwoj transportu. Inwestycje transportowe realizo-
wane w ramach polityki spojno$ci wzmacniaja gospodarke oraz sa waznym
srodkiem w dazeniu do osiagnigcia spojnosci i konkurencyjnosci regionéw Unii
Europejskie;j.

Podsumowanie

Transport przyczynia si¢ do realizacji celéw wyznaczonych w ramach pro-
wadzenia europejskiej polityki spojnosci. Cele te polegaja na wspieraniu dziatan
prowadzacych do wyréwnywania warunkow ekonomicznych i spolecznych
w regionach Unii Europejskiej. Rozwdj transportu moze wptyna¢ na zwigksze-
nie perspektyw rozwoju poszczegdlnych regionow, utatwiajac przeptyw ludzi
i towarow. Nie jest to jednak efekt konieczny do funkcjonowania infrastruktury
transportu. Moze ona bowiem nie spetnia¢ funkcji osi, wokot ktorej skupia sig
rozwo6j gospodarczy, a jedynie autonomicznego korytarza tranzytowego, ktory
nie przyczyni si¢ do poprawy warunkow ekonomicznych i spotecznych w regio-
nie’’. Nalezy jednak podkresli¢, ze priorytety polityki spojnosci oraz polityki
transportowej maja wspolna plaszczyzne, jaka jest sprzyjanie realizacji celow
konwergencji regionow Europy.

¥ Programy pomocowe oraz dotacje UE dla przedsiebiorstw 2007-2013, red. M. Burnat-
-Mikosz, M. Gwiazda, M. Kosewska-Kwasny, Wydawnictwo C.H. Beck, Warszawa 2007, s. 82—
—-84.

30 ). Michatowski: Autostrada A2 — jej znaczenie dla Wielkopolski, Europejskie partner-
stwo przestrzeni Wielkopolska — Poznan — Berlin — Brandenburgia, Berlin 2006;
http://www.stadtentwicklung.berlin.de.
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DIE BEDEUTUNG DER KOHASIONSPOLITIK
FUR VERKEHRSENTWICKLUNG IN DER EUROPAISCHEN UNION

Zusammenfassung

Der Verkehr ist eines der Schliisselelemente bei den Bemiithungen zur Verringerung
der regionalen und sozialen Disparititen in der Europédischen Union und zur Stirkung
ihres wirtschaftlichen und sozialen Zusammenhalts. Die Europédische Union hat eine
wichtige Rolle, wenn es darum geht, den politischen und rechtlichen Rahmen auf euro-
pdischer Ebene zu setzen und die Partnerschaft und Zusammenarbeit zwischen den Mit-
gliedstaaten und der Gemeinschaft zu férdern. Der Verkehrssektor trigt 10% zum BIP
der Europiischen Gemeinschaft bei und spielt eine entscheidende Rolle fiir das Funktio-
nieren des Gemeinsamen Marktes. Etwa 10 Millionen Beschiftigte erbringen in der
Européischen Union Verkehrsdienstleistungen. Das Ziel der gemeinschaftlichen Ver-
kehrspolitik ist die Forderung leistungsfahiger und nachhaltiger Verkehrssysteme, die
den Erfordernissen sowohl der Menschen als auch der Wirtschaft entsprechen. Es gibt
eine klare langfristige Beziehung zwischen der Ebene der wirtschaftlichen Entwicklung
und der der Verkehrssysteme. Die Kommission schligt Moglichkeiten vor, die beiden
politischen Bereiche zu kombinieren, um zu einem effektiveren Beitrag zu gelangen.
Eine stirkere Koordinierung der Verkehrspolitiken und der Kohésionspolitiken ist not-
wendig®'.

3! Bericht iiber die Mitteilung der Kommission zum Thema Kohdsion und Verkehr
KOM(98)0806-C4-0058/99), Ausschuss fiir Regionalpolitik, 23 April 1999.



