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Opinia Komitetu Regionéw ,przeglad Sredniookresowy Bialej ksiegi Komisji Europejskiej doty-

czacej transportu z 2001 r.”

(2007/C 146/13)

KOMITET REGIONOW

— Z punktu widzenia Komitetu Regionéw priorytetowym zadaniem europejskiej polityki transportowej

jest tworzenie warunkéw dla efektywnego i zréwnowazonego transportu transeuropejskiego. Nalezy
podjaé starania w celu usunigcia stabych stron sieci TEN-T na poziomie transgranicznym, przede
wszystkim w celu zmniejszenia odizolowania obszaréw przygranicznych — pozostalosci z czaséw
bylego podzialu Europy ,zelazna kurtyng”, ale takze obszaréw polozonych przy granicach obecnej
UE 27 oraz krajami kandydujagcymi (Chorwacja, Turcja), jak réwniez przy granicach UE
z sgsiadujacymi z nig krajami i regionami, jak np. krajami Afryki Pétnocnej potozonymi nad Morzem
Srédziemnym, oraz przy wezle transportowym Ciesniny Gibraltarskiej.

Podkresla jednoczesnie, Ze cele europejskiej polityki transportowej powinny by¢ realizowane przede
wszystkim poprzez tworzenie ram prawnych i instytucjonalnych, ktére pozwolg réznym zaintereso-
wanym stronom (podmiotom rynkowym itp.) na dzialanie na zasadzie réwnosci w sektorze trans-
portu. Regulacja i interwencja ze $rodkéw publicznych moze by¢ akceptowana tylko, gdy jest
konieczna ze wzgledu na nieprawidtowosci w funkcjonowaniu rynku i powinna odpowiadaé mozli-
wosciom budzetéw panstw cztonkowskich, regionéw i miast.

Uznaje zréwnowazenie obcigzenia poszczegdlnych rodzajéow transportu ladowego za kwestig
o charakterze priorytetowym, aby zapobiec koncentracji transportu niemal wylacznie na drogach
Europy. Jednoczesnie Komitet uznaje za konieczne wprowadzenie strategii na rzecz intermodalnosci
i multimodalnosci, gwarantujgcych ogdlng efektywnos¢ systemoéw transportowych.
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KOMITET REGIONOW,

uwzgledniajac bialg ksiege dotyczacy polityki transportowej wydang w 2001 r., ktéra okresla kierunki tej
polityki do 2010 r. i przewiduje takze $redniookresowy przeglad jej realizacji w 2006 r., a takze dokument
,Logistyka transportu towarowego w Europie — klucz do zréwnowazonej mobilnosci” (COM(2006) 336
wersja ostateczna),

uwzgledniajac decyzje Prezydium z 25 kwietnia 2006 r. o powierzeniu komisji COTER przygotowania
opinii w tej sprawie,

uwzgledniajac komunikat Komisji dla Rady i Parlamentu Europejskiego: ,Utrzymaé Europe w ruchu —
zréwnowazona mobilno$¢ dla naszego kontynentu. Przeglad $redniookresowy Bialej ksiegi Komisji Europej-
skiej dotyczacej transportu z 2001 r.”, opublikowany 22 czerwca 2006 .,

uwzgledniajac swoje wczesniejsze opinie, a w szczegblnosci: opinie w sprawie bialej ksiegi: ,Europejska
polityka transportowa na 2010 r. czas na decyzj¢” (CdR 54/2001 fin) (*); opini¢ w sprawie: ,Korytarze i
sieci TEN-T: dZwignia wzrostu i instrument spéjnosci europejskiej” (CdR 291/2003 fin) (%); opini¢ w sprawie
tanich linii lotniczych i rozwoju terytorialnego (CdR 63/2004 fin) (*); opini¢ w sprawie projektu wytycznych
wspélnotowych na temat finansowania lotnisk oraz pomocy na rozpoczecie dziatalnosci dla linii lotniczych
dzialajacych na lotniskach regionalnych (CdR 76/2005 fin); opini¢ w sprawie: ,Bezpieczenistwo wszelkich
$rodkéw transportu zbiorowego, w tym kwestia finansowania” (CdR 209/2005 fin); opini¢ w sprawie trze-
ciego pakietu $rodkéw prawnych na rzecz bezpieczenistwa na morzu (CdR 43/2006 fin),

uwzgledniajac projekt opinii (CdR119/2006 rev. 2) przyjety dnia 11 grudnia 2006 r. przez Komisj¢ Poli-
tyki Spojnosci Terytorialnej (sprawozdawca: Jan Zahradnik (EPP/CZ), przewodniczacy regionu Kraj Potud-
niowoczeski),

przyjal na 68. sesji plenarnej w dniach 13-14 lutego 2007 r. (posiedzenie z 14 lutego) nastepujaca

opinie:

a takze majac na uwadze, co nastepuje:

1)  wyniki konsultacji publicznych prowadzonych przez
Komisje w zwigzku ze $redniookresowym przegladem bialej
ksiegi dotyczacej europejskiej polityki transportowej,

2) uwagi przestane przez przedstawicieli europejskich

regionéw i miast w ramach tych konsultacji,

3)  zmiany globalnego kontekstu, postepy integracji europej-
skiej oraz rozwdj europejskiego sektora transportu w ostatnich
pieciu latach, kiedy pojawily si¢ jego nowe aspekty, w tym
szczeg6lnie:

Rozszerzenie Unii Europejskiej w 2004 i 2007 r.:

— do UE przystapito dziesie¢ nowych panstw cztonkowskich, a
jej powierzchnia powigkszyta si¢ o ok. 1 100 000. km?
(36 % powierzchni UE-15);

— infrastruktura transportowa nowych panstw czlonkowskich
charakteryzowala si¢ — i nadal charakteryzuje — bez
poréwnania nizszymi standardami niz w panstwach UE-15,

— wprowadzenie rynku wewnetrznego na obszarze tych
panstw przyniosto ze sobg dalszy szybki wzrost wielkosci
transportu, zwlaszcza towarowego transportu drogowego,

— sie¢ transportowa nowych panstw czlonkowskich nie jest
gotowa stawi¢ czola tym nowym warunkom, a dotyczy to
zwlaszcza regionéw transgranicznych, okolic wielkich aglo-
meracji oraz obszardw, na ktérych koncentruje si¢ przemysk;

() Dz.U.C192212.8.2002,. 8.
() Dz.U.C 109 z 30.4.2004, s. 10.
() Dz.U.C 3182 22.12.2004,s. 7.

Odnowiong strategig lizboriskg, ktora:

— uznaje fakt, ze wzrost PKB nie osigga oczekiwanego
poziomu,

— przyklada duza wage do rozwoju sektora transportu jako
czynnika znaczaco wplywajacego na wzrost gospodarczy,

— uznaje polityke transportowa UE za zasadniczy element
wspierajacy konkurencyjno$¢ UE,

— nadal traktuje mobilno$¢ jako kluczowy cel polityki trans-
portowej UE;

Brak srodkow finansowych:

— poziom wydatkoéw na infrastrukture transportowa spadl we
wszystkich panstwach cztonkowskich ponizej poziomu 1 %
PKB, a perspektywy finansowe Unii na lata 2007-2013
zakladaja na t¢ dziedzing $rodki w wysokosci 8 mld EUR
(podczas gdy Komisja deklarowala zapotrzebowanie na
ponad 20 mld EUR),

— zapotrzebowanie tylko w odniesieniu do 30 priorytetowych
projektéw europejskich w zakresie sieci TEN-T jest szaco-
wane na 250 mld EUR (0,16 % europejskiego PKB), przy
czym realizacja wszystkich projektéw, ktore beda stuzy¢
interesom ogdlnoeuropejskim, wymaga dalszych 600 mld
EUR;
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Globalizacje gospodarki $wiatowej:

— ro$nie wymiana handlowa pomiedzy Europg i zwlaszcza
rynkami azjatyckimi, co stwarza nowe wymogi pod
wzgledem wydajnosci, orientacji, kompatybilnosci i struktury
modalnej europejskiej sieci transportowej,

— jedynie transport lotniczy i morski majg naprawde globalny
charakter;

Ryzyko terroryzmu:

— ataki terrorystyczne w Nowym Jorku, Madrycie i Londynie
ukazujg podatno$¢ systeméw transportu na zagrozenia ich
bezpieczefistwa i niezawodnosci;

a takze majgc na uwadze interesy europejskich regionéw i
miast wynikajace ze znanych okolicznosci, w szczegdlnosci:

— przylaczenie ich do systemu transportu transeuropejskiego i
sieci TEN-T jest podstawowym warunkiem pelnego wyko-
rzystania zalet wolnego rynku i ma bezposredni wplyw na
ich konkurencyjnos¢ i wydajno$¢ gospodarcza,

— rozwdj infrastruktury transportowej ulatwia handel, ktéry
jest Zrodtem wzrostu gospodarczego, przyczynia si¢ do spoj-
nosci terytorialnej i pozwala budowaé Europe bliska obywa-
telom i gminom,

— jedynym sposobem skutecznego polgczenia w calo$¢ rozsze-
rzonej Europy i zwigkszenia jej spdjnosci terytorialnej jest
uzupelnienie brakujacych polaczen i usunigcie przeszkéd
wystepujacych na gléwnych osiach transeuropejskiej sieci
TEN-T, przedluzenie gléwnych korytarzy tej sieci do sasied-
nich krajéw i regionéw oraz zajecie si¢ jej stabymi punktami
w strefach transgranicznych,

— chociaz méwimy o transporcie transeuropejskim, jego pozy-
tywne i negatywne przejawy s wyraznie widoczne takze na
poziomie regionalnym i lokalnym, tzn. jest on $ciSle powig-
zany z rozwojem regionalnym i planowaniem prze-
strzennym miast,

— z kolei transport miejski i regionalny ma znaczny udzial w
ogolnych negatywnych skutkach transportu, tzn. na przy-
klad w zakresie emisji CO,, halasu, strat powodowanych
wypadkami,

— organy administracji regionalnej i lokalnej posiadaja bezpo-
Srednie kompetencje w zakresie budowy i rozwoju regional-
nych i miejskich systeméw transportu, tworzenia warunkow
dla ich lepszego funkcjonowania, wplywania na ich bezpie-

czefistwo i niezawodno$¢,

— wspdlne podejscie wszystkich szczebli wladzy, od organéw
UE, az po samorzad lokalny, opierajagce si¢ na zasadzie
rzeczywistej pomocniczodci, na wspdlpracy, wzajemnym

dzieleniu si¢ informacjami i odpowiednimi zachetami
(programami) ekonomicznymi, moze przyczyni si¢ do
poprawy wynikéw transportu miejskiego i regionalnego,

1. Uwagi ogélne

1.1  Komitet Regionéw zgadza si¢ z Komisjs, ze podsta-
wowym celem polityki transportowej UE i odnowionej strategii
lizboniskiej jest zapewnienie mobilnosci, tzn. rozwdj efektyw-
nych, bezpiecznych, trwalych i godnych zaufania form trans-
portu, z naciskiem na ich wspétmodalnosé.

1.2 Komitet Regionéw stwierdza, Ze transport wynika z
samej istoty europejskiej integracji, jaka jest swobodny przeplyw
os6b i towaréw. Jednocze$nie wigze si¢ takze z pozadanym
rozwojem UE, tzn. ze wzrostem gospodarczym. Rozwazanie
jego regulacji za pomoca nieusystematyzowanych redukgji i
ograniczen jest zatem sprzeczne z ideg integracji europejskiej,
poniewaz w tej dziedzinie nie istnieja proste rozwigzania.
Konieczne jest natomiast zrdznicowane liberalizowanie galezi
transportu, z uwzglednieniem warunkéw lokalnych i regional-
nych, poprzez nowe regulacje prawne, harmonizowanie
warunkéw dla poszczeg6lnych form transportu oraz wspieranie
ich wspéldzialania i wspélpracy.

1.3 Z punktu widzenia Komitetu Regionéw priorytetowym
zadaniem europejskiej polityki transportowej jest tworzenie
warunkéow dla efektywnego i zréwnowazonego transportu
transeuropejskiego:

— budowanie wolnego rynku transportowego;

— budowanie jednorodnej sieci transportu transeuropejskiego
(TEN-T);

— uzupehienie brakujacych polaczen i zniesienie przeszkdd
w obecnych gléwnych osiach systemu transeuropejskiego
TEN-T;

— polaczenie gléwnych osi tej sieci z sgsiadujacymi padstwami
i regionami, a tym samym wspieranie spojnosci terytorialnej
takze najbardziej oddalonych regionéw lezacych przy grani-
cach UE;

— podjecie starain w celu usunigcia stabych stron sieci TEN-T
na poziomie transgranicznym, przede wszystkim w celu
zmniejszenia odizolowania obszaréw przygranicznych —
pozostatosci z czaséw bylego podzialu Europy ,Zelazna
kurtyng”, ale takze obszaréw polozonych przy granicach
obecnej UE 27 z krajami kandydujacymi (Chorwacja, Turcja),
jak réwniez przy granicach UE z s3siadujacymi z nig krajami
i regionami, takimi jak potozone nad Morzem Srédziemnym
kraje Afryki Pdlnocnej, oraz przy wezle transportowym
Cie$niny Gibraltarskiej;
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— szeroki i fatwy dostep regionéw i miast do transeuropejskich
sieci transportowych, co przyczyni si¢ do zwigkszenia sp6j-
nosci terytorialnej;

— rozbudowa sieci transeuropejskich i budowa wielkich
elementéw infrastruktury, dzigki ktérym poprawilyby sie
polaczenia (przynajmniej) miedzy najbardziej zaludnionymi
regionami kazdego pafistwa a reszta Europy, co przyczyni-
toby si¢ do osiggnigcia pelni rozwoju rynku wewnetrznego i
wzmocnienia tozsamosci europejskiej;

— efektywne wykorzystanie wszystkich dostgpnych form trans-
portu w transporcie transeuropejskim w celu optymalnego
wykorzystania mozliwosci, interoperacyjnosci i synergii
istniejacej infrastruktury;

— budowanie nowej infrastruktury dla transportu transeuropej-
skiego tam, gdzie istniejaca infrastruktura nie jest wystarcza-
jaca nawet mimo spelnienia wyzej wymienionego warunku,
tzn. rozwigzania probleméw nadmiernego nat¢zenia ruchu;

— likwidowanie fizycznych, technicznych i organizacyjnych
barier utrudniajacych optymalny przeplyw towaréw i oséb
lub ich transport pomiedzy pafistwami czlonkowskimi;

— jak najlepsze sprostanie wymogom transportu transkonty-
nentalnego z uwzglednieniem obecnej powierzchni UE i
nowego rozkladu terytoriéw jej wszystkich pafstw czlon-
kowskich;

— efektywna organizacja transportu; regulowanie natgzenia
ruchu na obszarach o szczegdlnych wiasciwosciach poprzez
instrumenty rynkowe, takie jak np. handel prawami do tran-

zytu.

1.4 Zdaniem Komitetu Regionéw dalszg funkcjg europejskiej
polityki transportowej jest przyjecie wspélnego podejscia w celu
uporania si¢ z problemami, ktérych samodzielne rozwiazywanie
przez poszczegblne panstwa czlonkowskie, regiony czy miasta
jest mniej efektywne — zgodnie z zasadg pomocniczosci —
przede wszystkim w nastgpujacych obszarach:

— zmniejszanie wplywu transportu na $rodowisko, lgcznie z
wypelnianiem zobowigzan wynikajagcych z protokolu z
Kioto dotyczacego emisji CO,;

— zapewnienie energetycznego zréwnowazenia transportu oraz
wykorzystywanie alternatywnych Zzrédet energii, lacznie z
biopaliwami;

— podnoszenie standardow  bezpieczefistwa, zmniejszenie
wypadkowosci transportu drogowego;

— wspieranie innowacji w transporcie;

— dostosowanie UE jako calosci i jej pafistw czlonkowskich do
zmian na §wiatowym rynku transportowym.

1.5  Komitet Regionéw podkresla jednoczesnie, ze cele euro-
pejskiej polityki transportowej powinny by¢ realizowane przede
wszystkim poprzez tworzenie ram prawnych i instytucjonalnych,
ktére pozwolg réznym zainteresowanym stronom (podmiotom
rynkowym itp.) na dzialanie na zasadzie réwnosSci w sektorze
transportu. Regulacja i interwencja z wykorzystaniem Srodkow
publicznych moze by¢ akceptowana tylko, gdy jest konieczna ze
wzgledu na nieprawidlowosci w funkcjonowaniu rynku i
powinna odpowiada¢ mozliwo$ciom budzetéw panstw czlon-
kowskich, regionéw i miast.

1.6  Bazujac na rezultatach wdrazania bialej ksiegi z 2001 .,
Komitet Regionéw sadzi, ze dla spelnienia oczekiwan zwigza-
nych z europejska polityka transportowa konieczne jest, by:

— przyszle instrumenty europejskiej polityki transportowej
posiadaly jasno okreSlong strukture odzwierciedlajaca

powyzsze priorytety;

— system instrumentéw i $rodkéw zgodnych z priorytetami
mial strukture zgodng z zasadg autentycznej pomocniczosci,
tak, aby mozliwe bylo utworzenie spdjnych zestawow
instrumentéw wiasciwych dla kazdego szczebla administracji
publicznej, tj. odpowiadajacych jej kompetencjom i zakre-
sowi odpowiedzialnosci;

— na stosowanie narzedzi i realizacj¢ $rodkéw przeznaczane
byly wystarczajace $rodki finansowe, i to na wszystkich
szczeblach  odpowiadajacych  znaczeniu transportu dla
wynikéw gospodarczych Unii oraz dla jakosci zycia jej
obywateli.

1.7 Komitet uznaje za zasadnicze uruchomienie koniecznych
Srodkéw umozliwiajacych zaangazowanie samorzadéw regional-
nych w tworzenie europejskiej polityki transportowej.
W $redniookresowym przegladzie bialej ksiggi nie ustalono w
jasny sposdb roli region6w w tym zakresie.

1.8 Komitet Regionéw jest zdania, ze w przegladzie Sred-
niookresowym bialej ksiegi w jego obecnym ksztalcie brakuje
wyraznego podkreSlenia priorytetéw poszczegblnych dziatan,
i wyraza zaniepokojenie, czy caly dokument bedzie wystarcza-
jaco skuteczny. Domaga si¢ zatem zmiany wykazu dzialan
(ksigga robocza — wybdr gltéwnych dzialan), tak by nie byt
ulozony chronologicznie, ale wedlug priorytetu celéw, jakim
majg stuzy¢ poszczegélne dzialania oraz wedlug przewidywa-
nego podzialu odpowiedzialnosci zgodnie z zasadg pomocni-
czosci. Komitet uwaza, ze konieczne jest ustanowienie koordy-
nator6w odpowiedzialnych za poszczegdlne dzialania. Komitet
za cel dzialah nie uznaje bowiem istnienia dokumentu, ale
osiggniecie zmiany jakoSciowej poprzez jego konsekwentng
realizacje.
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1.9  Komitet domaga si¢ takze, aby przed uchwaleniem
kolejnej serii uregulowan czy interwencji ze strony wiadz
publicznych dokonano oceny, czy takich samych rezultatéw nie
mozna osiggnal poprzez wykorzystanie w sektorze transportu
sit rynkowych.

1.10  Zgodnie z powyzszymi uwagami Komitet proponuje,
by tak jak biala ksiega z 2001 r. opatrzona byla przypiskiem
,czas na decyzje”, biala ksiega z 2006 r. zostala opatrzona przy-
piskiem ,czas na dzialania”. Jedyng gwarancja osiagniecia pozg-
danych wynikéw jest bowiem konsekwentne przenoszenie
decyzji przyjetych na szczeblu europejskim do kierunkéw poli-
tyki transportowej poszczegblnych panstw cztonkowskich oraz
dalej — do kompetengji organdéw samorzagdowych regionéw i
miast az do czasu ich skutecznej realizacji.

2. Transport ladowy

2.1  Komitet Regionéw uznaje zréwnowazenie obcigzZenia
poszczegblnych rodzajéow transportu ladowego za kwestie o
charakterze priorytetowym, jesli chcemy zapobiec koncentracji
transportu niemal wylacznie na drogach Europy. Jednoczesnie
Komitet uznaje za konieczne wprowadzenie strategii na rzecz
intermodalnosci i multimodalnosci, gwarantujacych ogdlna efek-
tywnos¢ systemow transportowych.

2.2 Komitet Regionéw z zadowoleniem przyjmuje przede
wszystkim propozycje Komisji, by przyspieszy¢ starania o
usunigcie barier technicznych i operacyjnych ograniczajacych
miedzynarodowy transport kolejowy oraz by wspieral pozy-
tywna i skuteczng unifikacje i standaryzacje taboru.

2.3 Komitet Regionéw uwaza ponadto, ze dla poprawy
konkurencyjnosci transportu kolejowego wzgledem transportu
drogowego oraz dla ich réwnoprawnego wlaczenia do podziatu
pracy w transporcie konieczne jest przede wszystkim dokon-
czenie harmonizacji warunkéw dla transportu kolejowego i
drogowego, zgodnie z biala ksiega z 2001 r.

2.4 Z doswiadczenia wiadomo, Ze procesy liberalizacji maja
szeroki wplyw na stosunki prawne pomiedzy przedsigbiorstwem
transportowym a zamawiajagcym transport, dostawcg, odbiorcg
ustug i pracownikami, a takze na stosunki prawne o charakterze
majgtkowym. Komitet Regionéw zaleca wigc sporzadzenie
oceny oddzialywania §rodkéw liberalizacyjnych juz podjetych w
niektérych panstwach czlonkowskich i wypracowanie na
poziomie europejskim na bazie do§wiadczen niektorych pafistw
czlonkowskich wspdlnej metodyki liberalizacji poszczegdlnych
przedsigbiorstw kolejowych oraz dalsza prace nad minimalnymi
ramami prawnymi dla zapewnienia odpowiedniej i wywazonej
ochrony praw wszystkich zainteresowanych podmiotéw w libe-
ralizowanych galeziach transportu dziatajacych w ramach sieci
(dostawcow ustug transportowych, uzytkownikéw i nadzorcéw,
czy ewentualnie organéw i pracownikéw administracji
publicznej i nadzoru publicznego).

2.5  Komitet Regionéw stwierdza, ze transport drogowy ma
dla wladz lokalnych i regionalnych nadal bardzo duze
znaczenie, a dla wielu regionéw jest jedynym sposobem zapew-
nienia dostepnoéci 1 mobilnosci. Dla optymalizacji calosci

systemu transportu szczegdlnie wazne s3 mozliwosci polaczen
intermodalnych.

2.6  Wobec majacego obecnie miejsce opdZnienia inwestycji
publicznych, Komitet uwaza, ze nalezy wspiera¢ budowe linii
kolejowych duzych predkosci, nalezacych do sieci TEN-T, jako
przedsiewzigcie o  charakterze  priorytetowym.  Ponadto
na wsparcie zastuguja magistrale kolejowe uzupelniajace sieé
TEN-T. Dlatego tez nalezy podja¢ wysitki na rzecz okreslenia
i wdrazania projektéw magistrali kolejowych, ktdre, nawet jesli
nie nalezg do sieci TEN-T, s3 przedsigwzigciami
transportowymi o charakterze zréwnowazonym, poréwnywal-
nymi do sieci TEN-T i uzupelniajacymi je; dlatego nalezy takze
obja¢ je finansowaniem unijnym.

2.7  Komitet Regionéw z zadowoleniem przyjmuje przedsta-
wiong przez Komisj¢ Europejska propozycje inteligentnych
systeméw pobierania oplat oraz regulowania natg¢zenia ruchu
w miastach i na obszarach o szczegdlnych wiasciwosciach
poprzez instrumenty rynkowe, takie jak np. handel prawami do
tranzytu.

2.8  Chociaz zawarte w bialej ksigdze inicjatywy majace na
celu wspieranie bardziej zréwnowazonych rodzajow transportu,
jak transport kolejowy i morski, zastuguja na silne poparcie,
trzeba mie¢ na uwadze, ze wiele regionéw nie dysponuje odpo-
wiednig infrastrukturg kolejowa czy portowa. Dlatego tez prze-
jScie z transportu drogowego na inne rodzaje transportu,
bardziej zréwnowazone pod wzgledem wplywu na Srodowisko,
wymagaloby znacznych inwestycji we wspomniane infrastruk-
tury.

3. Transport lotniczy

3.1  Komitet Regionéw uznaje za sukces nowy rozwdj lotnisk
regionalnych i niskobudzetowych linii lotniczych, ktéry w ostat-
nich latach uczynil osobowy transport lotniczy bardziej
dostepnym i stworzyl w ten sposéb skuteczna alternatywe dla
drogowego transportu pasazerskiego na dlugich trasach. Jedno-
cze$nie jednak nie wolno lekcewazy¢ negatywnych skutkéw
ubocznych tego procesu.

3.2 Komitet Regionéw, w duchu swoich wczesniejszych
opinii, podkresla istotng role lotnisk regionalnych dla rozwoju
regionalnego i urzeczywistniania spdjnosci terytorialnej (pola-
czenia pomiedzy regionami, zwigkszanie mobilnosci, wykorzys-
tywanie mozliwoéci swobodnego przeplywu, rozwdj gospo-
darczy, odbudowa region6éw peryferyjnych i stabo rozwinietych)
i w zwigzku z tym przyjmuje z zadowoleniem inicjatywe
Komisji w zakresie tworzenia warunkéw dla dalszego rozwoju
transportu lotniczego w miedzyregionalnym segmencie rynku
lotniczego.

3.3 Jednocze$nie Komitet Regionéw przypomina swoje
wezesniejsze uwagi dotyczace przyjecia wywazonego podejicia,
uwzgledniajacego zaréwno potrzebng przejrzysto$é
i kwalifikowalno§¢ w zakresie pomocy pafistwa, jak i zdolnosé
wladz lokalnych i regionalnych do finansowania lotnisk regio-
nalnych oraz rozwoju nowych tras, taczacych dane regiony z
pozostalg czescig rynku europejskiego.
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3.4  Biorac pod uwage szczegdlne polozenie region6w najbar-
dziej oddalonych, w ktérych jedyne polaczenie z reszta Unii
Europejskiej i $wiata zapewniajg transport lotniczy i morski,
nalezy ustanowi¢ dla nich odpowiednie wylaczenia z ewentual-
nych $rodkéw walki ze zmianami klimatycznymi w branzy
transportu lotniczego i morskiego. Warto§¢ emisji gazéw
cieplarnianych tych regionéw jest nizsza niz 0,5 % lacznej emisji
z obu tych galezi transportu w calej UE, co nie stanowi w
zadnym stopniu zagrozenia dla migedzynarodowych zobowigzaf
Unii Europejskiej w tej dziedzinie.

4. Transport wodny

4.1  Komitet Regionéw z zadowoleniem przyjmuje zalecenie
Komisji w zakresie dalszego rozwoju krotkodystansowej zeglugi
morskiej i ,autostrad morskich” jako alternatywy dla transportu
drogowego i zwraca uwage, ze juz wczeSniej nawolywal do
nastepujacych dziatan:

4.2 Programy operacyjne na lata 2007-2013 powinny stwa-
rza¢ mozliwo$¢ realizacji projektéw wspierajacych transport
morski (walka z zanieczyszczeniami, bezpieczenstwo trans-
portu, zarzadzanie infrastrukturg drég wodnych).

43 Wigksze wysitki nalezy wlozy¢ w zwigkszanie wydaj-
nosci i rozwdj infrastruktury dostepu ladowego do obicktow
portowych, tworzenie logistycznych sieci dystrybucyjnych oraz
zwlaszcza infrastruktury portowej wysp;

44 W celu poprawy dostepu obszaréw wyspiarskich Unii do
wspdlnego rynku nalezy je konsekwentnie wlaczaé do systemu
autostrad morskich.

4.5  Komitet Regionéw przyjmuje z zadowoleniem takze
propozycje Komisji dotyczaca opracowania kompleksowej stra-
tegii dla ,wspdlnego europejskiego obszaru morskiego”, ktora
ma poméc w rozwoju wspolnego rynku w tej dziedzinie.

4.6  Komitet Regionéw przyjmuje z zadowoleniem takze
srodki dotyczace portéw i wyraza zainteresowanie uczestnic-
twem w dyskusji nad ich formulowaniem oraz podkresla
znaczenie powigzan pomiedzy portami a miastami czy regio-
nami, w ktorych sie znajduja.

4.7  Komitet Regionéw popiera zainteresowanie miast i
regionéw, w ktérych znajduja si¢ wazne porty morskie, efek-
tywnym polaczeniem ich ladowej infrastruktury transportowej z
siecia TEN-T oraz polgczeniem transkontynentalnych tras trans-
portu ladowego na dlugich dystansach (tzw. landbridges).

4.8  Komitet Regionéw zwraca takze uwage na dlugotrwale
niedocenianie Zeglugi $rédladowej jako alternatywy dla trans-
portu drogowego i z zadowoleniem przyjmuje propozycje
Komisji dotyczaca utworzenia programu wspierania jej rozwoju.
Jednoczesnie w odniesieniu do zadania Komisji, by wprowadzi¢
wicksza sp6jnos¢ pomiedzy poszczegblnymi obszarami polityki

UE (polityka transportowa, energetyczna i polityka ochrony
Srodowiska), Komitet wskazuje na pojawiajaca sie w wielu przy-
padkach zasadnicza sprzeczno$¢ w podejsciu do budowania
wodnych drég $rédladowych, tzn. na sprzeczno$¢ migdzy postu-
latem budowania drég wodnych i rozwoju wodnego transportu
$rodlagdowego jako dobrej alternatywy dla transportu drogowego
a jednoczesnym brakiem mozliwosci realizacji tych dziatan z
uwagi na przepisy nakladajgce nadmierne ograniczenia ekolo-
giczne.

4.9  Komitet uwaza, ze Srodki w dziedzinie autostrad
morskich powinny zawiera¢ gruntowng analize¢ ich wplywu na
istniejacy system portéw, powinny okreslaé rozwiazania
w przypadkach ewentualnego negatywnego wplywu oraz ustalaé
sposoby przydzielania réznicujacych $rodkéw pomocowych,
majacych  dziala¢ w  réznych  sytuacjach  zwigzanych
z peryferyjnoscia i charakterem wyspiarskim.

410  Komitet uwaza za konieczne, aby w kolejnych przepi-
sach regulujacych rozwéj Srodkéw pomocowych dla autostrad
morskich formalnie uwzgledni¢ udzial regionéw.

5. Transport miejski i regionalne systemy transportowe

5.1  Komitet Regionéw stwierdza, ze zwlaszcza w obszarze
transportu miejskiego konieczne jest zastosowanie podejscia
mowiacego, ze najlepszy transport to taki, ktory nie ma miejsca.
Nie chodzi tu jedynie o $rodki dotyczgce transportu, ale takze o
srodki podejmowane w innych dziedzinach takich, jak plano-
wanie urbanistyczne, rozwéj regionalny, a takze polityka miesz-
kaniowa. Przede wszystkim w nowych panstwach czlonkow-
skich dotyczy to czgsto stosowania instrumentéw umozliwiaja-
cych ludziom zmiang miejsca zamieszkania w celu znalezienia
pracy, liberalizacje rynku mieszkaniowego itd.

5.2 Komitet Regiondéw przyjmuje z zadowoleniem propo-
zycje Komisji dotyczaca sporzadzenia zielonej ksiggi na temat
transportu miejskiego i jako zgromadzenie reprezentujace euro-
pejskie miasta i regiony deklaruje gotowo$¢ do bardzo aktyw-
nego udzialu w dyskusji zainteresowanych stron, ktéra z
pewnoscia bedzie poprzedzaé przyjecie ksiegi.

5.3 Jednocze$nie zwraca uwage na fakt, ze miejskie i regio-
nalne systemy transportu dzialajg tym skuteczniej, im lepiej
odpowiadaja lokalnym potrzebom. W odréznieniu od trans-
portu transeuropejskiego w tej dziedzinie bardzo problema-
tyczne jest rozwazanie interwencji i harmonizacji. Zgodnie z
zasadg pomocniczoéci rolg Unii powinno by¢ tu przede
wszystkim  przykazywanie — specjalistycznej —wiedzy oraz
tworzenie programéw przekazywania i wprowadzania w Zycie
sprawdzonych wzorcéw czy ocena innowacji (organizacja trans-
portu, inteligentne systemy, naped ekologiczny i wydajny ener-
getycznie, mobilnos¢ jako warunek rozwoju regionalnego itd.).
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54  Z uwagi na to, ze problemy zwigzane z transportem
koncentrujg si¢ zwlaszcza w duzych miastach, aglomeracjach
miejskich i obszarach podmiejskich, a takze ze wzgledu na fakt,
ze w wyniku duzego zurbanizowania tych terenéw budowa i
modernizacja infrastruktury transportowej pocigga za sobg
ogromne koszty, konieczne jest, by na wszystkich szczeblach
zwracaé duzg uwage na rozwdj tej infrastruktury i wyposazenie
jej w nowoczesne technologie, facznie ze wsparciem dla infras-
truktury, ktéra nie jest bezposrednio czescig sieci TEN-T. Wazne
jest zachgcanie do tworzenia systeméw czystego transportu
miejskiego w celu zmniejszenia poziomu zanieczyszczenia w
naszych miastach, a przez to poprawy jakosci zycia ich miesz-
kaficow. Komitet Regionéw zaleca Komisji, aby takze te aspekty
zostaly uwzglednione w analizie zwigzanej z przygotowywa-
niem zielonej ksiggi na temat transportu miejskiego.

5.5  Komitet Regionéw wzywa Komisje Europejska, by przy-
wiazywala szczegélna wage do transportu w miastach i odpo-
wiednio sprawdzila, czy w poszczegblnych programach opera-
cyjnych na lata 2007-2013 zwrdécono wiasciwa uwage na trans-
port miejski i przeznaczono nai odpowiednie $rodki finansowe.
Komitet podkresla, ze transport miejski jest rownie wazny jak
transeuropejskie sieci transportowe, poniewaz wigkszo§¢ ruchu
transportowego ma swoj poczatek i koniec w miastach, a zatem
to wilasnie miasta s najwezszymi ,waskimi gardlami”. Z tego
powodu wysokiej jakosci transport miejski jest podstawowym
warunkiem konkurencyjnosci UE, czyli takze realizacji calej stra-
tegii lizbonskiej, zaréwno z punktu widzenia mobilnosci
towar6w, jak i mobilnosci pracownikéw.

5.6  Komitet uwaza, ze w celu odblokowania drég dojazdo-
wych do duzych miast nalezy wybudowa na obrzezach miast
duze terminale przesiadkowe, wyposazone w odpowiednig ilo§¢
miejsc parkingowych (tzw. parkingi ,park and ride”), tak aby
osoby dojezdzajace samochodami spoza miasta mogly tam
zaparkowac i skorzystaé ze Srodkéw komunikacji zbiorowej, bez
szczegOlnej straty czasu.

6. Optymalizacja infrastruktury i dostgpnos¢ sieci

6.1 Komitet Regionéw uwaza, ze dla zréwnowazenia
rozwoju transeuropejskiego transportu najpilniejszym zadaniem
jest, oprocz dokoniczenia realizacji transeuropejskiej sieci trans-
portowej TEN-T i budowy nowej infrastruktury, poprawa
warunkéw dla konsekwentnego wykorzystania rezerw wydaj-
nosci infrastruktury istniejacej.

6.2  Komitet Regionéw z zadowoleniem przyjmuje fakt, ze
Komisja za priorytetowe zadania uznaje zmniejszenie zatlo-
czenia zwigzanego z ruchem i zwigkszenie dostepnosci. Z
punktu widzenia Komitetu jest to niezbedny warunek pelnego
wykorzystania mozliwosci plynacych z prawa do swobodnego
przeplywu oraz osiagniecia wigkszego stopnia spdjnosci teryto-
rialnej.

6.3  Komitet Region6w nie zgadza si¢ jednak z oceng Komisji,
ze Europa posiada gestg sie¢ transportowg i na ogdt wysokiej
jakosci infrastrukture. Komitet stanowczo zwraca uwage na
roznice jakoSciowe w charakterze infrastruktury transportowej
pomiedzy panstwami UE-15 a nowymi pafstwami czlonkow-

skimi. Jednocze$nie Komitet stwierdza, ze pod wplywem
wzrostu transportu w nowych panstwach czlonkowskich po
rozszerzeniu Unii w 2004 r. stan ich sieci transportowej jeszcze
si¢ pogarsza, a odstep pomiedzy UE-15 a nowymi panstwami
czlonkowskimi stale si¢ powigksza. Komitet proponuje zatem
wlaczenie do przegladu Sredniookresowego bialej ksiegi takze
konsekwentnej i szczegbtowej oceny stanu infrastruktury trans-
portowej UE 27, aby organy UE uzyskaly lepsza podstawe do
podejmowania decyzji w tej dziedzinie.

6.4  Jednocze$nie Komitet Regionéw zwraca uwage na mozli-
wo$¢ pojawienia si¢ waskich gardel w globalnych sieciach trans-
portowych w regionach przygranicznych i niedostgpnych obsza-
rach peryferyjnych przy nowych zewnetrznych granicach UE.
Dlatego tez wazne jest zakoficzenie procesu przegladu sieci
TEN-T, ktéry obejmuje propozycj¢ przedluzenia ich do paristw i
regionéw sasiadujacych z UE.

6.5 Komitet Regionéw zdecydowanie popiera takze regio-
nalne projekty zmierzajace do rozwoju infrastruktury transpor-
towej, zwlaszcza o zasiggu transgranicznym, oraz wzywa
Komisje, aby nadal zapewniala dla nich dobre warunki za
posrednictwem programéw pozwalajacych na wykorzystanie
funduszy przeznaczonych na polityke spéjnosci na lata
2007-2013 oraz programéw wspélpracy miedzyregionalnej.

6.6  Komitet Regionéw popiera takze utworzenie przez
Komisj¢ za pomoca Srodkéw finansowych (budzet TEN-T, EBI,
EBOIR, PPP itd) oraz instrumentéw instytucjonalnych (euro-
pejski koordynator) programu wsparcia przeznaczonego na
interwencje na rzecz szybkiego zniesienia waskich gardel na
granicach miedzy pafnstwami i uzupelnienia brakujacych pols-
czen w 30 priorytetowych projektach TEN-T o wymiarze ogodl-
noeuropejskim, okreslonych w 2004 r. (a takze innych, na ktére
zapotrzebowanie stwierdzono péZniej), tak aby osiggnaé
faktyczng sp6jnos¢ sieci TEN-T. Okazuje si¢ bowiem, ze jest to
jedna z dziedzin, gdzie krajowa polityka transportowa stale
zawodzi ze szkodg dla rozwoju regionalnego, osiggania spodj-
noéci terytorialnej i mozliwosci pelnego wykorzystania swobody
przeplywu oraz wspélpracy transgranicznej. Ponadto nalezy
przyznaé odpowiednie mechanizmy finansowe innym przed-
sigwzigciom uzupelniajacym sieci TEN-T, a szczegélnie tym,
ktére maja na celu poprawe dostepu, jak np.. polgczenia
drogowe i kolejowe, dojscia do portéw, centra logistyczne
powigzane ze strefami przeladunku intermodalnego, dojazdy do
miast itp.

6.7  Jednocze$nie Komitet Regiondéw zwraca uwage na
konieczno$¢ wywazenia korytarzy TEN-T w kierunkach zachéd-
wschéd i péinoc-potudnie. W szczegdlnosci dla lepszego wyko-
rzystania potencjalu portéw morskich Morza Adriatyckiego i
Baltyckiego proponuje uwzglednienie przy okazji przyszlego
rozszerzania sieci TEN-T wynikéw realizowanego obecnie w
ramach programu INTERREG IIIB projektu A-B Landbridge, w
ktory zaangazowane sg regiony Whoch, Austrii, Czech, Niemiec
i Polski, a w ramach szerszej wspélpracy takze regiony panstw
trzecich, takich jak Norwegia i Chorwacja, a ktdry jest poswie-
cony wlasnie tej tematyce.
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7. Interoperacyjno$¢ i harmonizacja form transportu

7.1  Komitet Regionéw z rezerwa przyjmuje twierdzenie
dotyczace wspétmodalnosci, definiowanej w przegladzie $red-
niookresowym bialej ksiegi dotyczacej transportu, i popiera
mysl, ze kazdy $rodek transportu ma w europejskim systemie
transportu swoje zadanie. Nie dawanie pierwszenstwa jednemu
sposobowi transportu przed innymi, ale ich efektywna i oparta
na sprawiedliwych warunkach rynkowych wspélpraca prowadzi
do naturalnej optymalizacji transportu. W rzeczywistosci istnieje
bowiem tylko jeden transport (popyt na ustugi transportowe),
wykorzystujacy najlatwiej dostepng oferte transportowa (formy
transportu). Nie preferencyjne traktowanie jednego $rodka trans-
portu kosztem innego, ale stworzenie réwnych warunkéw dla
poszczegblnych form transportu to droga do poprawy sytuacji
europejskiego transportu. Transport drogowy cieszy si¢ niestety
ogromnym powodzeniem takze w tych segmentach rynku trans-
portowego, gdzie z punktu widzenia ochrony Srodowiska
bardziej odpowiedni bylby transport kolejowy, wodny lub
faczacy rézne Srodki. Przyczyng tego stanu rzeczy jest nie tylko
niedostateczna harmonizacja poszczeg6lnych form transportu,
koszty zewngtrzne, nierozwigzany do konica problem interope-
racyjnosci kolei i niezakoniczona transformacja sektora kolejo-
wego, ale takze niedostateczny poziom techniczny transportu
kolejowego i faczonego. Dlatego tez konieczne jest wspieranie
badan i rozwoju nie tylko w dziedzinie systeméw telematycz-
nych i informacyjnych, ale takze w dziedzinie technologii trans-
portu kolejowego i kombinowanego, skutecznej standaryzacji,
unifikacji i homologacji.

7.2 Komitet chcialby jednakze podkreslié swe wsparcie dla
europejskiej polityki majacej na celu przechodzenie do $rodkéw
transportu najmniej zanieczyszczajacych Srodowisko, w ramach
zobowiazan Unii Europejskiej zwiazanych z protokolem z
Kioto.

7.3 Zgodnie z tokiem rozumowania przedstawionym w
punkcie 7.1 Komitet Regionéw proponuje dalsze opracowy-
wanie i wdrazanie przepisow majacych na celu uwzglednianie
zewnetrznych kosztéw transportu. Celem jest utworzenie wspol-
nych europejskich ram dla stworzenia bezplatnej i platnej infras-
truktury drogowej oraz platnych, przywrdconych tras kolejo-
wych, ktére s warunkiem pelnej konkurencji pomiedzy $rod-
kami transportu. Oplaty te nie powinny by¢ jedynie Zrédlem
$rodkéw na pokrycie kosztéw budowy i konserwacji infrastruk-
tury (nawet jesli w reformowanych gospodarkach jest to bardzo
wazne zrédto dochodéw), ale powinny by¢ jednoczes$nie instru-
mentem automatycznie reagujgcym na popyt na infrastrukture
i optymalizujacym jej wykorzystanie czy  obcigzenie
i uwzgledniajagcym wszystkie koszty wewnetrzne i zewnetrzne
(w tym koszty $rodowiskowe) kazdego S$rodka transportu.
Wreszcie oplaty te powinny, po przelozeniu si¢ na ceny
towarow, staC si¢ naturalnym rynkowym regulatorem nadmier-
nego popytu na transport, zgodnie z zasadg, ze najlepszy trans-
port to transport, ktory nie ma miejsca.

7.4  Komitet Regionéw postrzega nowe systemy inteligent-
nego pobierania oplat za droge do naturalnej optymalizacji
przeptywu ruchu, do efektywnego wykorzystania infrastruktury
i do zapobiegania nadmiernemu natgzeniu ruchu. Przy tym
nalezy wspiera¢ tylko taki system oplat, ktéry bedzie prze-
jrzysty, sprawiedliwy, mozliwy do zaksiegowania i pozwalajacy

zwlaszcza na zafakturowanie kosztéw zewnetrznych, o taryfie
prostej, ale jednocze$nie do$¢ zrdznicowanej, aby umozliwié
optymalizacj¢ wykorzystania infrastruktury z punktu widzenia
czasu i przestrzeni, odpowiedni w skali ogdlnoeuropejskiej, ale
ktory nie doprowadzi jedynie do przenoszenia transportu na
trasy, gdzie nie sg pobierane oplaty. Komitet ponownie wyraza
tu swoje poparcie dla projektu Galileo, ktéry przy konsek-
wentnym wdrazaniu we wszystkich pafistwach czlonkowskich
ma stworzy¢ warunki dla wprowadzenia takiego systemu.

7.5 W celu zwigkszenia wsparcia dla systemu nawigacji sate-
litarnej Galileo oraz jego jednolitego w calej Europie wykorzys-
tania w transporcie, a przynajmniej w celu wigkszego rozpow-
szechnienia tej idei, zwlaszcza wsroéd nowych panstw czltonkow-
skich, Komitet Regionéw zaleca Radzie Europejskiej, aby
poprzez umiejscowienie  siedziby ~Europejskiego  Organu
Nadzoru GNSS w jednym z nowych panstw czlonkowskich
symbolicznie $cislej wlaczyla je w realizacje takich postgpowych
projektéw (i tym samym spelnila swoja nieformalng obietnice z
2003 r., by rozmieszczaé nowe europejskie agencje w nowych
panistwach czlonkowskich UE).

8. Logistyka

8.1  Komitet Regionéw podkresla, ze dla osiagniecia lepszej
wspolpracy poszczegblnych form transportu konieczne jest
takze przyjecie rozwigzan wspierajgcych wykorzystanie logistyki.
Publiczna logistyka transportu ma decydujgce znaczenie dla
zapewnienia interoperacyjno$ci réznych form transportu w
transporcie towaréw i jednoczesnie jest ogniwem lgczacym,
zapewniajacym wsp6lprace pomiedzy réznymi formami trans-
portu a przemystem i handlem. Konieczne jest stworzenie na
szczeblu europejskim warunkéw dla zapewnienia rozwoju
i efektywnosci logistyki transportu.

8.2 Komitet Regionéw oferuje si¢ wspotpracowal przy opra-
cowywaniu proponowanej ramowej strategii dla logistyki trans-
portu towarowego w Europie, poniewaz rozwdj tego segmentu
ma znaczgcy wplyw na rozwdj regionalny, a zatem ma swoje
miejsce w wielu projektach samorzadéw regionalnych i lokal-
nych, w strategii rozwoju regionalnego i w planach urbanistycz-
nych, jak réwniez w koncepcjach miejskich i regionalnych
systeméw transportowych, czy przy rozwoju lotnisk regional-
nych, portéw na $rédladowych szlakach wodnych i publicznych
centréw logistycznych, ktére pod wszelkimi wzgledami powinny
by¢ traktowane jako obiekty infrastruktury transportowej nale-
zace do sieci, ktorym $wiadczg ustugi.

8.3  Komitet Regionéw z zadowoleniem przyjmuje zamie-
rzenie Komisji Europejskiej, aby w 2007 r. przedstawi¢ plan
dzialan na rzecz logistyki transportu towarowego. Komitet
Regiondw jest zdania, ze przy opracowywaniu strategii ramowej
na rzecz logistyki transportu towarowego w Europie nalezaloby
réwniez sprawdzié, jak poprzez polityke transportowa mozna
promowaé przeniesienie tranzytu towaréw z drég na szyny;
przy wykorzystaniu instrumentéw, ktdre s3 w wigkszym stopniu
niz wezesniej efektywne, ekonomiczne, naturalne i respekto-
wane przez rynek. Podejmowane $rodki, zaréwno podatkowe,
jak i legislacyjne, powinny by¢ konsekwentnie wspierane dziata-
niami pomocniczymi, ktére moga penic role katalizatora.
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9. Bezpieczenstwo

9.1 Komitet Regionéw jest zaniepokojony faktem, ze
pomimo dlugotrwalego pozytywnego trendu liczba ofiar
wypadkéw drogowych w UE 25 jest nadal niedopuszczalnie
wysoka i wyraza jednoznaczne wsparcie dla propozycji Komisji,
aby przyja¢ zintegrowane podejscie do bezpieczefistwa na
drogach, obejmujace zachowanie si¢ uzytkownikéw drog,
projektowanie i technologie budowy pojazdéw oraz stan infras-
truktury.

9.2 Komitet Regionéw stwierdza, ze mozna zalozy(, iz
logicznym skutkiem stale rosnacej mobilnosci 0séb i towaréw
na calym obszarze UE moze by¢ takze kontynuowanie dyskus;ji
pomiedzy panstwami cztonkowskimi na temat zblizania i ujed-
nolicania przepiséw i norm prawnych w zakresie zasad poru-
szania si¢ na drogach w celu ulatwienia ich zrozumienia
kierowcom i innym uzytkownikom infrastruktury, poprawy
bezpieczenstwa, zmniejszenia wypadkowosci oraz wyréwnania
konkurencyjnosci komercyjnej oferty transportowej.

9.3  Komitet Regionéw proponuje takze, przynajmniej w
odniesieniu do gléwnych osi systemu transeuropejskiego,
wsparcie ujednolicania oznakowania, harmonizacji parametrow
i wprowadzenia wielojezycznych tablic informacyjnych w celu
poprawy  bezpieczefistwa, przy  wykorzystaniu nowych
systeméw telematycznych.

10. Ochrona

10.1  Komitet Regionéw dostrzega pilng potrzebe zapew-
nienia ochrony systeméw transportowych przed grozba terro-
ryzmu 1 wspiera wspdlne podejscie do wypelniania tego
zadania.

10.2  Komitet Regionéw wzywa w tym wzgledzie przede
wszystkim do przyjecia przez UE i panstwa czlonkowskie
wspolnego podejscia z uwagi na ograniczone kompetencje
i mozliwosci wladz regionalnych i miejskich w tej dziedzinie.

10.3  Jednocze$nie Komitet Regionéw zada, by ewentualne
propozycje $rodkéw w dziedzinie bezpieczefistwa systeméw,
majace bezposredni wplyw na organizacje i wspélfinansowanie
regionalnych i miejskich systeméw transportowych, byly przed-
kladane przez organy UE zainteresowanym stronom w odpo-
wiednim czasie, umozliwiajacym dyskusje i zglaszanie uwag.

11. Logistyka transportu towarowego w Europie — klucz
do zréwnowazonej mobilnosci

11.1  Komitet Regionéw z zadowoleniem przyjmuje inicja-
tywe Komisji w zakresie stworzenia ram strategicznych dla
znalezienia odpowiedzi na pytanie — jak i jakimi $rodkami UE
moze przyczyni¢ si¢ do optymalizacji europejskiego systemu
transportu. Komitet zwraca jednak uwage, ze logistyka sama w
sobie nie jest celem, ale jedynie jednym ze Srodkéw osiggniecia

celu. Jednocze$nie nie jest tez jedynym s$rodkiem, poniewaz
moze by¢ przydatna dopiero po zapewnieniu bazy w postaci
rozwoju bardziej podstawowych elementéw systemu transportu,
takich jak infrastruktura, telematyka (systemy informacyjne w
transporcie), interoperacyjno$¢, odpowiednia forma $rodkéw
transportu itd. Odsylamy zatem do poprzednich punktéw
niniejszej opinii Komitetu Regionéw, do uwag o krokach,
ktorych podjecie uwazamy za niezbedne dla poprawy ogélnych
warunkow dla europejskiego transportu.

11.2  Komitet Regionéw sadzi, ze Komisja przypisuje logis-
tyce w pierwszym rzedzie wymiar handlowy. Przede wszystkim
dzialanie sit rynkowych przyczynia si¢ do lepszego uzycia jedno-
stek transportowych, efektywnego uzytkowania szlakéw trans-
portowych, innymi slowy jest to narzedzie prowadzace do
lepszego gospodarowania transportem i jego skutecznego wyko-
rzystania. Przedsigbiorstwom sektora transportu, czy ewen-
tualnie europejskim organizacjom sektorowym, nalezy takze
pozostawi¢ rozwigzanie kwestii znakéw jakosci.

11.3  Komitet Regionéw jest jednak zdania, Ze w przypadku,
gdy mechanizmy rynkowe zawodza, dla osiagnigcia celu zréw-
nowazonej mobilnosci i logistyki transportu towarowego
uzasadnione moze by¢ podjecie przez panstwo dzialan korygu-
jacych te mechanizmy. Zasadniczym warunkiem wykorzysty-
wania w tranzycie towarOw transportu szynowego jest dobrze
rozbudowany system przetadunku intermodalnego z wykorzys-
taniem znormalizowanego sprzetu transportu towarowego. Aby
stworzy¢ t¢ mozliwo$¢, a nastgpnie zagwarantowaé pelne wyko-
rzystanie gospodarcze tej sieci, gdyby sily wolnego rynku
okazaly si¢ niewystarczajace, nalezy $wiadomie — chocby na
krétki okres — wprowadzi¢ mechanizmy ochronne, np. bodzce
i Srodki legislacyjne, aby przyznaé pierwszenistwo Srodkom
transportu, ktore tradycyjnie otrzymujg wsparcie ze wzgledu na
szczegOlne lokalne i regionalne warunki $rodowiskowe.

114  Zgodnie z powyzszymi punktami opini w sprawie
przegladu Sredniookresowego bialej ksiegi dotyczacej transportu,
Komitet Regionéw stwierdza, Ze uznaje logistyke za kluczowe
narzedzie wspierajace zainteresowanie regionéw i miast tym, by
transport na ich terenach przebiegal szybko, efektywnie i przy
minimalnych skutkach ubocznych. Jako wazny postrzega takze
rozwdj logistyki miejskiej, majacej na celu poprawe warunkéw
zycia w aglomeracjach miejskich, przy wykorzystaniu wszystkich
dobrych przykladéw rozwigzania problemu nadmiernego nate-
zenia ruchu drogowego.

11.5  Jak juz wspomniano w powyzszych punktach niniejszej
opinii, rola miast i regionéw w rozwoju logistyki polega przede
wszystkim na stworzeniu w regionie odpowiednich warunkéw
dla transportu, rozwigzan logistycznych oraz na wsparciu
budowy centréw logistycznych. Role UE w tej konkretnej dzie-
dzinie Komitet Regionéw widzi przede wszystkim w udzielaniu
wsparcia z instrumentéw polityki spéjnosci oraz za posrednic-
twem transferu know-how i sprawdzonych wzorcow.
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11.6  Komitet Regionéw za kluczowe zadanie uwaza identyfi-
kacje przeszkdd dla lepszego wykorzystania logistyki w celu
optymalizacji europejskiego systemu transportu. Do tych prze-
szkdd nalezy niewystarczajaca infrastruktura (waskie gardla,
brakujgce polaczenia, niedostateczne polgczenie weztdéw trans-
portowych ze szlakami transportowymi réznego rodzaju, brak
publicznych centréw logistycznych), a takze niewystarczajaca
kompatybilno$¢ jednostek transportowych (zwlaszcza tych z
UE-15 i UE 10+) oraz przeszkody o charakterze techniczno-
organizacyjnym (przekazywanie informacji pomigdzy przedsie-
biorstwami transportowymi, ujednolicony list przewozowy itd.).
Identyfikacja utrudnien ograniczajgcych lepsze wykorzystanie
logistyki to zadanie, przy realizacji ktérego pozytywng rolg
moglaby odegra¢ Komisja Europejska (DG TREN), co byloby
mile widziane.

11.7  Komitet Regionéw za szczegblnie wazne uznaje takze
opracowywanie dla transportu nowych systeméw zarzadzaja-
cych i informacyjnych (ERTMS, Galileo itp.). Jednoczesnie
zwraca jednak uwage na konieczno$¢ rozwigzania kwestii
bezpieczenstwa systeméw danych, zwlaszcza w  przypadku
wykorzystywania Srodowiska otwartej architektury.

11.8  Komitet Regionéw wyraza zadowolenie z tego, ze
Komisja Europejska podejmuje si¢ rozwazy¢ kwestie specjalis-
tycznych szkolen i certyfikacji wspélnych europejskich norm
dotyczacych wiedzy i do$wiadczenia pracownikéw logistyki.
Zwraca jednocze$nie uwage na to, Ze w tej dziedzinie nalezy
dziala¢ w partnerstwie z podmiotami zajmujacymi si¢ logistyka
i ogélnie transportem lub ze zrzeszajacymi je organizacjami
europejskimi.

11.9  Komitet Regionéw wyraza zadowolenie takze z tego, ze
Komisja Europejska podejmuje si¢ zadan w dziedzinie statys-
tycznych wskaznikow rozwoju logistyki. W ramach proponowa-
nych tu rozwiazan Komisja powinna opracowaé zestaw wskaz-
nikéw, ktére by monitorowaly i obrazowaly rozwdj lancuchéw
logistycznych, ich wydajno$¢, wykorzystanie itd.

11.10  Komitet Regionéw zwraca takze uwage na to, ze
oprécz priorytetowych projektéw sieci TEN-T nalezy na
szczeblu europejskim kfas¢ nacisk na modernizacje i rozwdj
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waznych wezléw transportowych. Dla lepszego wykorzystania
logistyki i osiagniecia wyzszego stopnia optymalizacji europej-
skich systeméw transportu wazne jest takze pokonanie tzw.
,ostatniej mili” — tzn. rozwdj punktéw przetadunkowych i
terminali w faficuchu logistycznym, a przede wszystkim
wydajne polaczenie wielkich weztow logistycznych z wszystkimi
typami szlakéw transportowych.

11.11  Komitet Regionéw za istotng uwaza takze inicjatywe
Komisji w zakresie wspélnych standardéw europejskich dla
intermodalnych jednostek ladunkowych w wewnatrzunijnym
transporcie towarowym. Mialoby to wielkg warto$¢, gdyby UE
udalo si¢ na przyklad doprowadzi¢ do zmniejszenia liczby
konfiguracji réznych typéw konteneréw i naczep w celu maksy-
malnego wykorzystania rozmiaréw dozwolonych w transporcie.

11.12  Komitet Regionéw zwraca uwage takze na to, Zze
wykorzystanie réznych form transportu w ramach jednego
faficucha transportowego nie wymaga jedynie zmiany sposobu
mySlenia, czesto utrudniajg to takze przeszkody fizyczne. Zwla-
szcza w nowych panstwach czlonkowskich brakuje nie tylko
odpowiednich szlakow transportowych i obiektéw przeladunko-
wych jako narzedzi ich laczenia, ale takze odpowiednich jedno-
stek transportowych. Srodkiem wiodacym do poprawy tej
sytuacji moglaby by¢ na przyklad przychylna polityka kredy-
towa EBI czy wsparcie UE dla zakupu pojazdéw lub budowy
terminali.

11.13  Wreszcie Komitet Regionéw wnioskuje o sprawdzenie
wykonalnodci planu dzialan na rzecz wsparcia rozwoju sieci
kolejowej zorientowanej na przewozy towarowe. Zwraca jednak
uwage na sytuacje w nowych panstw czlonkowskich. Chociaz
pomyst ten jest perspektywiczny, jednak mozna si¢ obawial
braku wystarczajacych inwestycji na jego realizacje. Konieczne
jest, by dzialania pafstw czlonkowskich i przedstawicieli prze-
mystu transportowego wspierane przez UE poswigcone byly
koordynacji rozkladéw jazdy w migdzynarodowym transporcie
towarowym. Na przyklad w celu osiagnigcia sytuacji, gdzie
tranzyt odbywa si¢ przede wszystkim w godzinach nocnych,
gdy natezenie transportu pasazerskiego jest niskie.

Przewodniczacy
Komitetu Regionéw
Michel DELEBARRE




