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Opinia Komitetu Regionéw ,Biala ksiegga »Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru
transportu«”

(2011/C 259/02)

KOMITET REGIONOW:

— sadzi, ze cele bialej ksiegi powinny zosta¢ rozlozone na bardziej krétkoterminowe cele posrednie, aby
daé krajowym i regionalnym decydentom politycznym orientacyjne ramy dla dzialan, ktére powinni
podja¢ w ramach swoich mandatéw;

— opowiada si¢ za pelna internalizacjg kosztow zewnetrznych wszystkich $rodkéw transportu poprzez
zharmonizowany system oplat i postuluje przeznaczenie wszystkich uzyskanych w ten sposéb
dochodéw na stworzenie zintegrowanego i wydajnego systemu transportu;

— podkresla, ze cele bialej ksiegi dotyczace przeniesienia przewozow z transportu drogowego do trans-
portu kolejowego, rzecznego i morskiego s3 niewystarczajagce i wzywa Komisje do przedstawienia
ambitniejszego programu;

— z aprobatg odnosi si¢ do idei ,nicbieskiego pasa” jako pierwszego kroku w kierunku stworzenia
solidnego systemu ustug morskich; koncepcje te powinien uzupehi¢ powrét do koncepgji autostrad
morskich; wyraza zal, ze w kwestii transportu morskiego biala ksigga z 2011 r. jest mniej ambitna niz
biata ksigga z 2001 r,;

— zaleca, by opracowano §rodki zachecajace do przygotowywania zréwnowazonych planéw mobilnosci
miejskiej oraz by planowaniem przestrzennym miasta i planowaniem mobilnosci zajmowal sig
w sposob bardziej calosciowy;

— popiera propozycje korzystania z euroobligacji jako instrumentu finansowania infrastruktury trans-
portowej niezbednej do realizacji sieci TEN-T;

— odnotowuje, ze internalizacja kosztéw zewnetrznych, eliminacja zakl6cenn podatkowych
i nieuzasadnionych dopfat oraz swobodna i niezaklécona konkurencja powinny by¢ czescig przy-
szlego europejskiego modelu transportu opartego na dostosowaniu wyboréw rynkowych do potrzeb
zréwnowazonego rozwoju.




2.9.2011

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

C 259/7

Sprawozdawca
Dokument Zrédlowy

portu”

Anténio COSTA (PT/PSE), burmistrz Lizbony

Biala ksigga ,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu —
dazenie do osiagnigcia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu trans-

COM(2011) 144 wersja ostateczna

. ZALECENIA OGOLNE
KOMITET REGIONOW
Uwagi ogdlne

1. Jest zdania, ze w bialej ksiedze z 2011 roku pt. ,Plan
utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu —
dazenie do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego
systemu transportu” poruszono gtéwne kwestie o kluczowym
znaczeniu dla przyszlosci europejskiej polityki transportowej
i systemow transportowych Europy. W tym kontekscie Komitet
sadzi, ze proponowana polityka transportowa powinna
uwzglednial bardziej ogdlne cele wyznaczone w Unii Europej-
skiej w ramach strategii ,Europa 2020” oraz cele dotyczace
zréwnowazenia Srodowiskowego wytyczone w duzej mierze
z mysla o przeciwdziataniu zmianie klimatu; polityka ta
powinna takze sprzyja¢ wzmocnieniu spéjnosci spolecznej
i terytorialnej w calej Unii Europejskiej.

2. Zauwaza, ze wladze lokalne i regionalne maja istotne
kompetencje w zakresie polityki transportowej. Nie tylko sa
wspotodpowiedzialne za takie kwestie, jak utrzymanie sieci
drég, polityka parkingowa, dostgpno$¢ i transport publiczny,
lecz takze czuwajg nad standardami dotyczacymi wymogdéw
Srodowiskowych, takimi jak jako$¢ powietrza. Ich zaangazo-
wanie za poSrednictwem podejScia opartego na wielopozio-
mowym sprawowaniu rzadéw jest zatem niezbedne.

3. Zwraca uwage, ze w bialej ksiedze jest mowa o miastach.
KR proponuje, by obok miast wymieni¢ réwniez regiony miej-
skie lub aglomeracje. W wielu panstwach czlonkowskich
kluczowe znaczenie dla polityki mobilnosci ma nie tyle granica
gminy, co aglomeracja miejska.

4. Sadzi, ze opublikowana w 2011 roku biala ksigga to
dokument $wiadczacy o duzych ambicjach, zwlaszcza ze — co
nie jest zaskakujagce — nie zrealizowano w pelni zadnego
z celow okre§lonych w bialej ksiedze z 2001 roku. Niektore
ambitne cele dlugoterminowe zastugiwalyby jednak na rozlo-
zenie na bardziej krétkoterminowe cele posrednie, aby daé
krajowym i regionalnym decydentom politycznym orientacyjne
ramy dzialan, ktére powinni podja¢ w ramach swoich
mandatow.

5. Stwierdza, ze opracowanie wizji na przysztos¢ jest
potrzebne i uzasadnione, poniewaz podejmowane dzisiaj
decyzje beda mialy istotny wplyw na organizacje transportu
w najblizszych dziesigcioleciach. Nie wolno przy tym zapo-
minaé, ze ze wzgledu na kilkudziesigcioletni horyzont czasowy
doktadnos¢ tego rodzaju przewidywan jest bardzo ograniczona.

6.  Sadzi, ze rownowaga miedzy Srodkami transportu niero-
zerwalnie wiaze si¢ z kwestig internalizacji kosztow zewnetrz-
nych i Ze strategie w zakresie pobierania oplat za korzystanie
z infrastruktury transportowej majg na t¢ réwnowage bezpo-
Sredni wplyw. Zdecydowanie popiera przedstawiong w bialej

ksiedze wizje dotyczaca przejrzystego i powszechnie stosowa-
nego modelu obliczania oplat za korzystanie z infrastruktury,
pobieranych w odniesieniu do wszystkich $rodkéw transportu,
opowiada si¢ za pelng internalizacja kosztéw zewnetrznych
i postuluje przeznaczenie wszystkich dochodéw uzyskanych
dzigki europejskim przepisom majacym na celu lepsza inte-
gracje kosztéw zewnetrznych (w tym dzigki dyrektywie
o curowinietach) na stworzenie zintegrowanego i wydajnego
systemu transportu, z uwzglednieniem specyfiki regionéw

najbardziej oddalonych i wyspiarskich.

7. W tym kontekscie, zwlaszcza w odniesieniu do transportu
lotniczego i morskiego, uwaza, ze nalezy dazy¢ do osiggniecia
réwnowagi  miedzy  rygorystyczng  ochrong  $rodowiska
a zwigzanymi z nig olbrzymimi kosztami dodatkowymi dla
wysp i regiondw najbardziej oddalonych, ktére sa catkowicie
zalezne od tych $rodkéw transportu i bardzo zaangazowane
W zmniejszanie emisji.

8.  Z zadowoleniem przyjmuje fakt, iz Komisja Europejska
w  rzeczywistoSci zachgca do przenoszenia przewozdw
z transportu drogowego do transportu kolejowego, rzecznego
i morskiego, podkreslajac jednocze$nie znaczenie pelnej inter-
nalizacji kosztéw zewnetrznych we wszystkich rodzajach trans-
portu (np. kosztéw zanieczyszczenia atmosferycznego, zatoréw,
hatasu).

9.  Zauwaza, ze Komisja wcze$niej stwierdzila, iz koszty
zewnetrzne wypadkéw sg juz dobrze zinternalizowane poprzez
skfadki ubezpieczeniowe. Komitet nie zgadza si¢ z tym stwier-
dzeniem i uwaza, ze Komisja powinna opracowal modele
majace zastosowanie do obliczania internalizacji kosztéw
wypadkéw, ktére uwzglednialyby wszystkie koszty, jakie
pociaga za soba wypadek.

10. Wyraza zadowolenie, ze biala ksigga obejmuje takze
$rodki stuzgce promowaniu bardziej zréwnowazonego postepo-
wania zwigzanego z podrézowaniem, rozbudzaniu gotowosci
do korzystania z nowych $rodkéw transportu i nowych tech-
nologii oraz uzyskaniu akceptacji dla pelnej internalizacji
kosztéw zewngetrznych w catkowitych kosztach mobilnosci.
Waznym zadaniem UE jest dazenie do wigkszego zrozumienia
i akceptacji dla $rodkéw, ktére wiadze lokalne i regionalne
muszg podejmowaé w celu rozwigzania probleméw transporto-
wych w aglomeracjach.

11.  Wyraza zal, iz w bialej ksigdze nie w pelni oméwiono
kwestie zwigzane z dostgpnoécig oraz z mobilnoécig oséb,
a takze kluczowe zagadnienie spdjnosci terytorialnej, zwlaszcza
jesli chodzi o regiony peryferyjne, najbardziej oddalone
i wyspiarskie. A przeciez jednolitego europejskiego obszaru
transportu nie bedzie mozna utworzy¢ bez zapewnienia przed-
sigbiorstwom i obywatelom sprawiedliwych warunkéw dostepu
do regiondéw.
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12.  Zauwaza, ze prace polityczne Komitetu w ostatnim dzie-
siecioleciu byly wyrazem jednoznacznego stanowiska co do
zasad i strategii, ktore powinny wytyczaé kierunek obecnej
europejskiej polityki transportowej. Dlatego tez jest zdania, ze
przy  ksztaltowaniu  europejskiej polityki  transportowej
w nadchodzacych latach nalezy uwzgledni¢ w nalezyty sposéb
te zasoby wiedzy.

13.  Stwierdza zasadniczo, ze efektywna, zréwnowazona
i niskoemisyjna mobilnos¢ jest prawem obywatelskim
i jednoczesnie istotnym czynnikiem sprzyjajacym rozwojowi
gospodarki, dobrobytowi i jakosci Zycia. Nalezy dazy¢ do
upraszczania przepisow w zakresie planowania, aby skuteczniej
ksztaltowa¢ rozwdj infrastruktury.

II. ~ZALECENIA POLITYCZNE

Wizja konkurencyjnego i zrGwnowazonego systemu trans-
portu

14.  Przyjmuje z zadowoleniem przedstawiona w bialej
ksiedze analize dotyczaca tendencji i powiazanych wyzwan,
ktére  beda mialy wplyw na  sektor  transportu
w nadchodzacych dziesigcioleciach. Solidna diagnoza tendencji
wplywajacych na sektor transportu jest koniecznym warunkiem
opracowania wlasciwych strategii dotyczacych transportu.
W bialej ksiedze odzwierciedlono wigkszos¢ koncepcyjnych
stabych punktéw, ktére powinny zostal poruszone w debacie
nad przyszlo$cig systemu transportowego Europy.

15.  Cho¢ transport ma kluczowe znaczenie dla konkurencyj-
nosci Unii Europejskiej, pragnie zlagodzi¢ stowa Komisji Euro-
pejskiej o tym, ze ,nie mozemy ograniczy¢ mobilnosci”. Jest
oczywiste, Ze transport musi zaspokajal aspiracje w zakresie
mobilnoéci indywidualnej i umozliwia¢ wymiang gospodarcza.
Niemniej nalezy jeszcze zadbaé o wigksza $wiadomo$¢ w tym
zakresie, zwlaszcza w przypadku przedsigbiorstw, tak aby prze-
jazdy byly lepiej laczone, a takze by wykorzystywane byly
mozliwosci  przenoszenia  dzialalno$ci  oraz  procedury
i technologie, ktére pomagaja optymalizowaé natezenie ruchu
(np. telepraca, wideokonferencje, optymalna lokalizacja).

16.  Popiera wskazane w bialej ksiedze dziesig¢ celéow na
rzecz utworzenia konkurencyjnego i zasobooszczednego
systemu transportu oraz ich wykorzystanie jako pozioméw
odniesienia dla osiagnigcia celu ograniczenia emisji gazéw
cieplarnianych o 60 %. Komitet zaleca, by ten ogélny cel
takze zostal uwzgledniony w wykazie celow okreslonych
w bialej ksigdze. Ponadto sugeruje, by zaproponowane cele
uzupelni¢ o dodatkowe cele nakierowane na ograniczenie
uzaleznienia od ropy naftowej oraz zmniejszenie halasu
i zanieczyszczenia powietrza.

17.  Popiera cel dotyczacy zmniejszenia o polowe liczby
samochodéw ,0 napedzie konwencjonalnym” w transporcie
miejskim do 2030 roku m.in. poprzez zastosowanie dZwigni
podatkowej, eliminacji ich z miast do 2050 roku oraz osiag-
nigcia zasadniczo wolnej od emisji CO, logistyki w duzych
o$rodkach miejskich do 2030 roku, cho¢ uwaza takie dzialania
za bardzo ambitne. Dlatego tez Komitet uwaza za konieczne
wyznaczenie  dlugoterminowych  celéow  umozliwiajacych
zarbwno opracowanie planu dzialan dotyczacego realizacji
srodkéw, jak tez monitorowanie jego wykonania i oceng¢ osigg-
nigtych rezultatow.

18.  Wyraza zadowolenie, ze Komisja Europejska pragnie
dazy¢ do pelnego stosowania zasad ,uzytkownik placi”
i ,zanieczyszczajacy placi”, a zatem do likwidacji niekorzystnych
znieksztalcen uczciwej konkurencji miedzy rodzajami trans-
portu w oparciu o internalizacje wszystkich kosztéw zewnetrz-
nych; popiera pelna internalizacje kosztéw spolecznych
i $rodowiskowych (w tym zwiazanych z wypadkami, zanie-
czyszczeniem powietrza, halasem i zatorami) poprzez oplaty
zharmonizowane w skali wszystkich rodzajow transportu. Uzys-
kane w ten sposéb dochody nalezy przeznaczy¢ na stworzenie
zintegrowanego i wydajnego systemu transportu.

19.  Wyraza zadowolenie z uwzglednienia w bialej ksiedze
szeregu propozycji poczynionych przez KR w jego niedawnych
opiniach dotyczacych mobilnosci w miastach. W tym kontek-
Scie Komitet popiera cel Komisji dotyczacy stworzenia zachet
do optymalizacji i ograniczenia uzycia konwencjonalnych samo-
chodéw osobowych i cigzarowych w miastach oraz zgadza si¢
z tym, ze duze floty autobuséw miejskich, takséwek
i samochodéw dostawczych doskonale nadaja si¢ do przetesto-
wania wprowadzania ekologicznych pojazdéw. Komisja stusznie
zauwaza, ze opracowanie i szybkie wprowadzenie do uzytku
ekologicznych pojazdéw moze przynies¢ natychmiastowe
korzysci, jesli chodzi o ograniczenie zaleznosci od ropy oraz
korzysci zdrowotne wynikajace z lepszej jakoSci powietrza
w miastach.

20. Popiera takze ide¢ przeniesienia punktu nacisku na
najbardziej przyjazne dla srodowiska rodzaje transportu, zauwa-
zajac, ze nalezy poprawi¢ ogdlng wydajno$¢ i interoperacyjnosé
wszystkich rodzajow transportu. Niemniej aktywne strategie,
ktére stawiaja na uprzywilejowanej pozycji okre$lony rodzaj
transportu, nalezy starannie oceni¢ i rozwazy¢ na tle sprawied-
liwego i przejrzystego modelu przydzielania srodkéw przezna-
czonych na transport; w przeciwnym wypadku istnieje ryzyko
promowania rozwigzai transportowych o niskiej wydajnosci.
Ponadto korzystanie z alternatywnych S$rodkéw transportu
wymaga zapewnienia odpowiedniej infrastruktury i ustug, tak
by odpowiedzie¢ na obecne zapotrzebowanie.

21.  Niezaleznie od powyzszych uwag sadzi, ze dziesig¢
celow na rzecz utworzenia konkurencyjnego
i zasobooszczednego systemu transportu wskazanych w bialej
ksiedze to cele bardzo ambitne. Dlatego tez jest zdania, ze
powinno si¢ takze okresli¢ posrednie cele i zadania we wspot-
pracy z wladzami lokalnymi i regionalnymi oraz przy uwzgled-
nieniu uzupehniajacych celéw strategicznych juz zarysowanych
przez Komisj¢ Europejska. Te posrednie cele powinny byé
czgScia procesu monitorowania, aby zagwarantowal powo-
dzenie realizacji wizji przedstawionej w bialej ksiedze.

22, Przypomina przede wszystkim, ze u podstaw polityki
transportowej Unii Europejskiej powinno leze¢ pojecie interesu
ogblnego (sprawiedliwy dostep wszystkich do $rodkéw trans-
portu, poszanowanie praw spolecznych, integracja kosztow
zewnetrznych itd.).

23.  Zauwaza, ze w dokumencie roboczym (SEC(2011) 391)
towarzyszacym bialej ksiedze (ale opublikowanym w jednym
tylko jezyku) w punkcie 137 dotyczagcym monitorowania
skutkow  rozporzadzenia 1370/2007  dotyczacego ustug
publicznych w zakresie transportu zapowiedziano, ze Komisja
zaproponuje inicjatywe na rzecz wprowadzenia konkurencyj-
nych wezwan do skladania ofert przetargowych w odniesieniu
do uméw na ustugi publiczne w celu skutecznego dostarczania
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wysokiej jakosci ustug publicznych. Inicjatywa ta musi uwzgled-
nia¢ mozliwo$¢ dostarczania przez wladze lokalne, pod
pewnymi warunkami, ustug $wiadczonych wewnetrznie, czyli
bez uciekania si¢ do tworzenia konkurencji.

24, Zachgca Uni¢ Europejska do doprowadzenia do faktycz-
nego zintegrowania polityki transportowej poszczegdlnych 27
panstw cztonkowskich (chodzi o dopasowanie struktur krajo-
wych, poszanowanie konkurencji zgodnie z zasadami interesu
ogoblnego, harmonizacje polityki fiskalnej, opracowanie nowych
ram regulacyjnych odnoszacych si¢ do réznych pozioméw
pomocniczodci) przy poszanowaniu zasad wielopoziomowego
sprawowania rzadow.

Jednolity europejski obszar transportu

25.  Podkresla potrzebe zmniejszenia fragmentacji europej-
skiego rynku kolejowego w celu stworzenia sprawnej sieci kole-
jowej, ktéra oferuje ustugi o wysokiej jakosci, jesli chodzi o czas
podrézy, niezawodno$¢ i przepustowosé. W tym kontekscie
trzeba opracowal trwale i efektywne kosztowo rozwigzanie
prowadzace do stworzenia konkurencyjnej europejskiej kole-
jowej sieci towarowej odpowiadajacej specyficznym potrzebom
tego rodzaju transportu. Nalezy ponadto usung¢ zasadnicze
przeszkody techniczne, zwigzane na przyklad z szerokoscia
toréw. Jest tez jasne, ze kolejowy transport towaréw i zegluga
morska bliskiego zasiggu, a zwlaszcza komplementarne wyko-
rzystanie obu rodzajow transportu moze przyczyni¢ si¢ do
integracji gospodarek regionéw peryferyjnych. W zwigzku
z tym, by zapewni¢ sprawne funkcjonowanie tych zréwnowa-
zonych $rodkéw transportu, konieczne jest réwniez rozwinigcie
wezlow logistycznych, ktére umozliwilyby optymalne wspol-
dzialanie réznych rodzajow transportu i skutecznos$¢ calego
systemu, jednak nalezy przy tym unikngé mnozenia si¢ centréw
logistycznych nieukierunkowujacych systemu transportu na
intermodalno$¢ i wspétmodalnosc.

26.  Popiera ide¢ wzmocnienia europejskiej polityki transpor-
towej opartej na jasnym, spdjnym, kompleksowym i stalym
zestawie zasad dla uzytkownikow i operatoréw, stosowaniu
zaawansowanych technologii i rozwigzan transportowych oraz
budowie lub modernizacji odpowiedniej infrastruktury. Wyma-
galoby to pelnego urzeczywistnienia wewnetrznego rynku ustug
transportowych oraz likwidacji regulacyjnych, administracyjnych
i technicznych przeszkéd we wszystkich rodzajach transportu,
a takze konsekwentnego egzekwowania zasad konkurencji,
poprawy standardow ustug i wzmocnienia praw uzytkownikéw.

27.  Uwaza, ze nalezy przy tym skupic si¢ nie tylko na pola-
czeniach dlugodystansowych, lecz takze stuzgcych im za
podstawe sieciach regionalnych. Ponadto nalezy zwréci¢ szcze-
g6lng uwage na regiony przygraniczne, ktére zmagajg si¢
z wlasnymi problemami. Wystarczy tu pomysle¢ o réznicach
dotyczacych  systeméw  platnosci, polaczen technicznych,
rozkladow jazdy i ram prawnych.

28.  Przypomina jednak, ze nie dokonano jeszcze wystarcza-
jacych postepéw w procesie otwierania rynkéw przewozow
kolejowych. W zwiazku z tym przepisy techniczne i prawne
dotyczace rynku przewozéw kolejowych powinny zostal
udoskonalone i ujednolicone. Jednocze$nie nalezy stworzyé
mozliwosci w zakresie wspolfinansowania.

29.  Przypomina, ze liberalizacji rynku kolejowego oraz
wejsciu nan nowych podmiotéw powinno towarzyszy¢ urucho-
mienie dziatan, ktére zwigksza wykorzystanie kolei w stosunku
do innych $rodkéw transportu (np. normalizacja wyposazenia,
lepsze warunki przewozu, poprawa norm bezpieczenstwa dzigki
roli agencji europejskich) biorac pod uwage fakt, ze tylko w ten
sposéb mozna dziala¢ na rzecz kreatywnosci i stworzenia
bardziej zdywersyfikowanych ustug dla konsumentéw oraz
przeniesienia przewozéw z transportu drogowego do kolejo-
wego.

30. Odnos$nie do  kwestii przeniesienia przewozéw
z transportu drogowego do transportu kolejowego, rzecznego
i morskiego podkresla, ze cele bialej ksiggi, aby zmniejszy¢
udziat transportu drogowego w transporcie towar6w na odleg-
tosci powyzej 300 km nie s3 wystarczajgco ambitne (zmniej-
szenie 0 30 % do roku 2030 i o 50 % do roku 2050). Zatem
wzywa Komisje Europejska, by przedstawila ambitne propozycje
utworzenia autostrad kolejowych w skali calej Europy. Tylko
tego rodzaju infrastruktura moze pozwoli¢, w perspektywie
dlugoterminowej, na likwidacje transportu drogowego towaréw
na duzych odleglosciach, a jednoczesnie wzmocni¢ spéjnosé
terytorialna, zwlaszcza w wypadku krajow peryferyjnych.

31.  Popiera pelna realizacje inicjatywy dotyczacej jednolitej
europejskiej przestrzeni powietrznej oraz pelne urzeczywist-
nienie wewne¢trznego rynku ustug kolejowych. Z aprobaty
odnosi si¢ takze do idei ,niebieskiego pasa” jako pierwszego
kroku w kierunku stworzenia solidnego systemu ustug
morskich. Koncepcje t¢ powinna dopehi¢ koncepcja autostrad
morskich oraz nowe podejscie do znaczenia statkow jako praw-
dziwie mobilnej infrastruktury.

32.  Uwaza, Ze nalezy zwréci¢ szczegblng uwage na pola-
czenia regiondéw najbardziej oddalonych z kontynentem euro-
pejskim i sasiadujgcymi krajami trzecimi; ograniczona dostep-
no$¢, z ktora tradycyjnie borykaja si¢ te regiony, wplywa na nie
niekorzystnie i utrudnia im zaréwno pelny udzial w jednolitym
rynku europejskim, jak i rozwdj gospodarki na obszarach inte-
gracji regionalnej.

33.  Zaluje, ze biata ksigga z 2011 r. stanowi krok wstecz
w stosunku do bialej ksiggi z 2001 r. (ktéra zainicjowala auto-
strady morskie), je$li chodzi o dzialania na rzecz transportu
morskiego. Wyraza zwlaszcza ubolewanie, ze lista inicjatyw
zalagczona do bialej ksiggi nie zawiera informacji ani
o przysztosci autostrad morskich, ani o przysztosci programu
Marco Polo.

34. Uwaza takze, iz regiony, w ktoérych ze wzgledu na
warunki topograficzne emisje pochodzace z transportu niosg
ze soba o wiele powazniejsze skutki (np. regiony gorskie),
wymagaja szczegllnych uregulowar i $rodkéw, by nat¢zenie
transportu i zwigzane z tym oddzialywanie ograniczy¢
w takim stopniu, aby mozna bylo wykluczy¢ szkodliwy
wplyw na ludzkie zdrowie i §rodowisko.

35.  Sadzi, ze nalezy poczyni¢ dodatkowe wysilki, aby
promowa¢ lepsze i wydajniejsze rozwiazania, ktére poprawia-
lyby polaczenie europejskiego obszaru kontynentalnego
z regionami wyspiarskimi i najbardziej oddalonymi, a takze
polaczenie wszystkich tych regionéw z regionami polozonymi
poza granicami zewnetrznymi UE
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36. Podkresla takze, ze oprécz wzmocnienia polgczen
miedzy wschodnig a zachodnia Europa niezbedne jest takze
promowanie — ze wzgledu zaréwno na spéjnos¢, jak i na
konkurencyjno$¢ - wydajnych polaczen miedzy centrum
Europy a jej zewnetrznymi granicami i regionami bardziej
odleglymi, ktére taczq Europe z obszarem Morza Srédziemnego
i Atlantyku. W tym kontekscie Komitet chciatby podkresli¢
kluczowe znaczenie portéw i lotnisk, a takze ich polaczenia
z reszta kraju w integracji UE z rynkiem S$wiatowym,
a zwlaszcza z regionem Afryki, obu Ameryk i Azji, a takze
strategiczny potencjal wysp atlantyckich jako platform transpor-
towo-logistycznych.

37.  Zauwaza, ze szczegllne wysitki podejmuje si¢ takze
z mysla o konsekwentnym rozwoju pieciu gléwnych osi trans-
portowych, ktére Komisja Europejska wyodrebnita w ramach
wytycznych w zakresie transportu w Europie oraz regionach
sasiadujgcych. W tym kontekscie nalezy domagaé si¢ od UE
oraz panstw polozonych wzdluz osi centralnej zwigkszenia
starai na rzecz tej osi. Komitet przyjmuje z zadowoleniem cel
polegajacy na elastycznym ksztaltowaniu sieci bazowej opraco-
wywanej w ramach TEN-V. Konieczne s3 tu przejrzyste metody
oceny, ktére zagwarantuja zaréwno bezpieczefistwo podej-
mowanych inwestycji, jak i stala aktualizacje i ciagle uzupel-
nianie TEN-V.

38.  Przyjmuje z zadowoleniem propozycje dokonania prze-
gladu rozporzadzenia w sprawie czaséw startéw i ladowan
z mySla o lepszym wykorzystaniu przepustowosci lotnisk.
Jednakze niezbedne jest staranne rozwazenie wszystkich
aspektéw przed podjeciem jakichkolwiek ostatecznych decyzji
dotyczacych nowych rozkladéw lotéw, zwlaszcza w przypadku
lotnisk usytuowanych na obszarach miejskich, gdzie wplyw na
$rodowisko ma bardziej decydujgce znaczenie.

39.  Podkresla znaczenie pogodzenia, w oparciu o dialog
spoleczny, konkurencyjnosci i agendy spolecznej, aby zapobiec
konfliktom spotecznym, ktére w szeregu sektoréw okazaly sie
przyczyna znacznych strat gospodarczych.

40.  Przyjmuje z zadowoleniem propozycje dotyczace
poprawy bezpieczenstwa dzigki zastosowaniu kompleksowego
podejscia obejmujacego polityke, prawodawstwo
i monitorowanie ochrony transportu lotniczego i morskiego.
Ogromne znaczenie ma zwlaszcza promowanie udoskonalo-
nych metod kontroli bezpieczefistwa, ktore umozliwiajg
kontrole wigkszej liczby pasazeréw przy minimum niedogod-
nosci, a jednoczesnie w pelni respektuja podstawowe prawa
pasazerow.

41.  Podziela dazenie Komisji do wyeliminowania wypadkéw
$miertelnych na drogach, dostrzegajac, z jak wieloma wyzwa-
niami si¢ to laczy i jak wiele wysitkéw trzeba w to wlozy¢.
Nalezaloby przy tym przyja¢ zréznicowane podejscie, np.
poprzez okredlenie relacji miedzy natezeniem ruchu a liczbg
ofiar wypadkéw na drogach. Istnieja bowiem znaczne réznice
miedzy miastami i regionami, jesli chodzi o liczbe ofiar $mier-
telnych i dzialania dotad podjete. Ogélna norma nadmiernie
dotknelaby miasta i regiony, ktére juz podjely skuteczne dzia-
fania na rzecz obnizenia liczby ofiar wypadkéow na drogach.
Ponadto zapewnienie bezpieczefistwa ruchu drogowego zalezy
nie tylko od technologii, ale takze od zachowania czlowieka.
W tym kontekscie Komitet zaleca ujednolicenie okresowych
kontroli ~ pojazdéw  oraz  uwzglednienie  nauczania
o zagadnieniach bezpieczenstwa na drogach w programach
kurséw nauki jazdy w Europie. Takie ujednolicone kontrole
mozna by zastosowal réwniez w innych dziedzinach, np.

w przypadku emisji gazéw cieplarnianych. Zmiana wzorcow

zachowania czlowieka moze takze prowadzi¢ do zmniejszenia
natgzenia ruchu, tym samym przyczyniajac si¢ w znacznym
stopniu do poprawy bezpieczenstwa w ruchu drogowym.

42.  Uwaza, ze dzialania w zakresie bezpieczefistwa na
drogach powinny si¢ opieral na sprawdzonych rozwigzaniach.
Nalezy takze przewidzie¢ mozliwo$¢ ich wpisania w kontekst
lokalny i odpowiedniego dostosowania. W zwigzku z tym prag-
niemy réwniez odwolaé si¢ do wczesniejszej opinii KR-u
w sprawie kierunkéw polityki bezpieczenstwa ruchu drogowego
na lata 2011-2020.

43, Co si¢ tyczy transportu kolejowego, regula powinno staé
si¢ zastosowanie europejskiego systemu zarzgdzania ruchem
kolejowym (ERTMS) na wszystkich liniach kolejowych. Nalezy
przy tym zwréci¢ szczegdlng uwage na odcinki transgraniczne,
na ktérych istnienie réznych systeméw bezpieczeristwa powo-
duje jeszcze powstawanie waskich gardel.

44. W zwiazku z tym Komitet ponownie wyraza poparcie
dla idei ujednolicenia réznych definicji powaznych obrazen
ciala, tak by mozna bylo lepiej monitorowad i oceniaé skutecz-
nos¢ polityki dotyczacej bezpieczefistwa na drogach. Ponadto
proponuje zapewnienie interoperacyjnosci rejestréw wykroczen
drogowych i dostepu do nich, co umozliwiloby nakladanie kar
z nalezytym uwzglednieniem naruszen przepiséw popelnionych
w innych panstwach czlonkowskich.

Innowacje na przyszlo$é — technologia i zachowanie

45.  Zdecydowanie popiera przedstawiong w bialej ksiedze
wizj¢ europejskiej polityki badafi i innowacji w dziedzinie trans-
portu, ktéra oznacza wspdlne wysitki w zakresie badan nauko-
wych. Zgadza si¢ takze ze wskazanymi dziedzinami, ktére
wymagaja podjecia dzialai; naleza do nich sprawno$¢ pojazdéw
dzicki nowym silnikom, materialom i konstrukeji, wykorzysty-
wanie bardziej ekologicznej energii dzigki zastosowaniu nowych
paliw i ukladéw napedowych, lepsze wykorzystanie sieci oraz
bezpieczniejsza i pewniejsza eksploatacja dzigki systemom
informacyjnym i komunikacyjnym.

46.  Przyjmuje takze z zadowoleniem przedstawiong w bialej
ksiedze propozycje okreslenia stosownych norm emisji CO, dla
pojazdow we wszystkich rodzajach transportu, ustanowienia
przepiséw dotyczacych interoperacyjnosci infrastruktury lado-
wania ekologicznych pojazdéw oraz sporzadzenia wytycznych
i norm dotyczacych infrastruktury uzupelniania paliwa;
wszystko to powinno odbywac si¢ przy udziale wladz lokalnych
i regionalnych.

47.  Podkresla znaczenie europejskiej polityki dotyczacej
eliminowania u Zrédla zanieczyszczen powodowanych przez
pojazdy. Nalezy wykorzystaé w tym celu normy dotyczace
emisji gazéw cieplarnianych, zanieczyszczenia powietrza oraz
hatasu, jak tez przepisy sluzace poprawie aktywnego
i pasywnego bezpieczefistwa pojazdéw. Nieodzowne jest przy
tym, aby wprowadzanie istotnych usprawnien technicznych
w  konstrukcji  pojazdéw oraz normy emisji halasu
i zanieczyszczen powietrza byly ze sobg wzajemnie powiazane.

48. Uwaza, ze wzorce zachowania zZwigzane
z podrézowaniem i prowadzeniem pojazdéw to kwestia
o kluczowym znaczeniu dla osiagnigcia celéw ustalonych
w bialej ksiedze. Przyjmuje zatem z zadowoleniem wszystkie
zawarte w tymze dokumencie inicjatywy stuzace informowaniu
o dostepnoéci alternatyw dla konwencjonalnego transportu
indywidualnego oraz $rodki majace na celu poprawe stylu jazdy.
Niemniej jednak sadzi, ze trzeba zrobil jeszcze wigcej, jesli
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chodzi o kwestie postgpowania zwigzanego z podrézowaniem,
a zwlaszcza przygotowanie europejskiego spoleczenstwa przy-
sztosci do przybrania nowej postawy wobec mobilnosci, lecz
réwniez przystosowanie odpowiedniej infrastruktury transpor-
towe;j.

Mobilno$¢ miejska

49.  Przyjmuje z zadowoleniem zawarte w bialej ksiedze
propozycje dotyczace planéw mobilnosci miejskiej. Opraco-
wanie planéw zréwnowazonej mobilnosci miejskiej, przynaj-
mniej dla wigkszych miast, bylo jednym z kluczowych postu-
latow, jakie Komitet wysunal w opinii w sprawie zielonej ksiegi.

50. Zwraca uwage na stwierdzenie Komisji, zgodnie
z ktérym duza czg$¢ efektéw zewnetrznych systemu transpor-
towego wystepuje przede wszystkim na obszarach o gestej
zabudowie. Wladze lokalne i regionalne wiedzg najlepiej, jak
rozwigzywaé takie problemy, dlatego wazne jest, by dyspono-
waly niezbednymi do tego instrumentami. Trzeba przestrzegac
zasady pomocniczodci, jednak UE moze wspiera¢ samorzady
terytorialne w ich pracy, zachecajgc do wspdlpracy i wymiany
do$wiadczen oraz prowadzac dzialania na rzecz zmiany podej-
Scia.

51.  Zaleca opracowanie srodkéw zachecajacych do przygo-
towywania zréwnowazonych planéw i audytéw mobilnosci
miejskiej, jednak decyzje w tych sprawach powinny podej-
mowaé wladze lokalne i regionalne, z pelnym poszanowaniem
zasady pomocniczo$ci. Przypomina swojg poprzednia opinig,
w ktérej opowiada si¢ za wprowadzeniem nowego instrumentu
finansowego w ramach perspektyw finansowych na lata
2014-2020, ktéry umozliwi wspélfinansowanie planéw mobil-
nosci miejskiej. Skladanie wnioskéw o audyt mobilnosci miej-
skiej mogloby np. by¢ wkladem w proces ustanawiania europej-
skiej nagrody za wybitne i nadajace si¢ do szerszego stosowania
inicjatywy w zakresie transportu. Stanowiloby to cz¢$¢ systemu
analogicznego do ogdlnounijnego systemu ,niebieskich flag”
przyznawanych na przyklad obszarom o niskim poziomie
zanieczyszczen i zatoréw na drogach, ktéry Komitet zapropo-
nowal w przeszlosci.

52.  Sadzi, ze dobrze zaplanowane miasta stosujace bardziej
wydajne procesy produkeji oraz eliminujace zbgdne rozwigzania
transportowe sprzyjaja wickszej dostepnosci towardw, os6b
i uslug. Dlatego tez zaleca, by planowaniem przestrzennym
miasta i planowaniem mobilnoici zajmowal si¢ w sposéb
bardziej calo$ciowy.

53.  Z zainteresowaniem obserwuje inicjatywy lokalne prze-
widujace wprowadzenie oplat dla uzytkownikow drog
w miastach oraz systeméw ograniczenia dostgpu, a takze
popiera wprowadzenie wspdlnych norm technicznych zapew-
niajacych interoperacyjno$¢, aby unikna¢ sytuacji, gdy wskutek
inicjatyw lokalnych powstalyby nowe bariery techniczne dla
swobody przeplywu na terytorium Unii Europejskiej.

54.  Podkresla kluczowg role rozwigzan technicznych
i organizacyjnych, takich jak technologie informacyjne we
wspieraniu nowych modeli mobilnosci opartych na polaczonym
wykorzystaniu wszystkich rodzajéw transportu oséb i towaréw
(np. zintegrowane elektroniczne systemy biletowe, dokumen-
tacja na potrzeby transportu intermodalnego, elektroniczny
system wyznaczania trasy, $ledzenie ruchu towaréw, informacje

w czasie rzeczywistym dotyczace dostawy). Chodzi tu o lepsze
wykorzystanie istniejgcych form transportu lekkiego (wspdlna
wlasnosé pojazdow, upowszechnianie korzystania
z samochodéw elektrycznych na krétkich odlegtosciach,
wspolne korzystanie z pojazdéw, wspdlne dojezdzanie, wyko-
rzystanie struktury sieci i mozliwych polaczen, polozenie
nacisku na dojazdy autobusowe i tramwajowe), przy czym
zarzgdzanie lokalnymi i regionalnymi systemami transportu
jest jedna z kluczowych kwestii pominigtych w bialej ksigdze.

55.  Popiera opracowanie strategii przejScia na bezemisyjna
logistyke miejska laczacya aspekty planowania przestrzennego,
dostepu do transportu kolejowego, morskiego i rzecznego,
pobierania oplat oraz norm w zakresie technologii pojazdéw
poprzez promowanie wspdlnych zaméwiefi publicznych na
niskoemisyjne pojazdy we flotach komercyjnych (samochody
dostawcze, taksowki, autobusy itd.).

56.  Postuluje, aby w wigkszym stopniu uwzgledniane byly
powiazania miedzy wymiarem miejskim polityki transportowej
a szerszym pojeciem gospodarki przestrzennej, co nie tylko
pozwoli na usprawnienie transportu miejskiego
i infrastruktury, lecz przyczyni si¢ roéwniez do zwalczania
rozrastania si¢ miast i do ponownego rozwazenia relacji miedzy
miastem a jego bezposrednim otoczeniem (relacja miasto —
wies). Szczegblng uwage nalezy przy tym poswigci¢ rozwijaniu
pasazerskiego transportu publicznego na malych odleglosciach.

Nowoczesna infrastruktura, inteligentne oplaty i finan-
sowanie

57. W ramach trwajacego obecnie przegladu polityki doty-
czacej TEN-T popiera utworzenie bazowej sieci strategicznej
infrastruktury europejskiej integrujacej wszystkie regiony Unii
Europejskiej, a takze gtéwne punkty odniesienia dla transportu
i logistyki oraz ksztaltujgcej jednolity europejski obszar trans-
portu, w ramach ktérego nalezy wyeliminowaé waskie gardla
i przewidzie¢ odpowiednie polaczenia z rynkiem $wiatowym.

58.  Zauwaza, ze celow wytyczonych w bialej ksiedze nie da
sie w pelni zrealizowal, jesli nie bedg dostepne odpowiednie
$rodki finansowe. Trzeba przy tym pamigtaé o specyficznych
regionalnych cechach spéjnosci poszczegdlnych panstw czlon-
kowskich oraz zobowigzaniach poczynionych w ramach paktu
stabilnosci i wzrostu. Komitet zwraca uwage, ze w bialej ksiedze
pomija si¢ kwestic budzetowych i niebudzetowych zasobéw,
ktére nalezy przeznaczy¢ na unijng polityke i infrastrukture
transportowa. W tym kontekscie Komitet popiera propozycje
skorzystania z europejskich pozyczek i euroobligacji jako glow-
nych instrumentéw finansowania niezbednej infrastruktury
transportowej. Komitet Regionéw przypomina, ze te znaczace
inwestycje musza wynika¢ z autentycznej woli politycznej na
najwyzszym szczeblu, bez ktdrej ambicje europejskiej polityki
transportowej niezbednej dla konkurencyjnosci regionalnej
pozostana poboznym zyczeniem.

59. Zauwaza, ze polityka spdjnosci ma whasne cele
w ramach zintegrowanego podejscia do rozwoju regionalnego.
Nie jest pozadane, by wykorzystywac jej budzet do finanso-
wania europejskiej polityki dotyczacej sieci transportowej.
Konieczne jest jednak wspieranie sp6jnoSci miedzy projektami
w zakresie infrastruktury finansowanymi ze $rodkéw polityki
spojnosci a celami europejskiej polityki transportowe;j.



C 259/12

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

2.9.2011

60.  Podkresla potrzebe dokonania przegladu proponowa-
nych w przysztym budzecie UE $rodkéw przeznaczonych na
infrastrukture transportowa oraz dalszego bardziej przejrzystego
zachecania sektora prywatnego do angazowania si¢ w dzialania.
Ponadto Komitet opowiada si¢ takze za promowaniem nowych
instrumentow finansowych dla sektora transportu, zwlaszcza za
posrednictwem inicjatywy w zakresie obligacji na finansowanie
projektéw UE.

61. Odnotowuje, ze internalizacja kosztéw zewnetrznych,
eliminacja zaklécen podatkowych i nieuzasadnionych doplat
oraz swobodna i niezaklécona konkurencja powinny by¢
czescig przysziego modelu opartego na dostosowaniu wyboréw
rynkowych do potrzeb zréwnowazonego rozwoju. Dlatego tez
Komitet  popiera  inteligentne  podejscie  do  oplat
i opodatkowania, ktérego celem jest pelna i obowiazkowa inter-
nalizacja  kosztéw zewnetrznych transportu  drogowego
i kolejowego, lokalnego zanieczyszczenia i halasu w portach
morskich i lotniczych oraz zanieczyszczenia powietrza na
morzu. Opowiada si¢ takze za rozwazeniem obowigzkowego
stosowania oplat internalizacyjnych na wszystkich wodnych
szlakach $rédlagdowych na terytorium UE; niedobér alternatyw
w transporcie na obszary wyspiarskie i najbardziej oddalone
oraz z tychze obszaréw zostanie wzigty pod uwage w celu
ustalenia oplat stosowanych w internalizacji kosztow zewnetrz-
nych transportu.

62.  Niemniej absolutnie nalega na uwzglednienie szczegdl-
nych  ograniczen  regionéw  najbardziej  oddalonych
w przysztych regulacjach w zakresie internalizacji kosztow
zewnetrznych (eurowiniety itp.). Wszelkie przepisy, w ktérych

Bruksela, 30 czerwca 2011 r.

nie bedzie brana pod uwage niekorzystna sytuacja wynikajaca
z odleglosci, beda bowiem dziala¢ na niekorzy$¢ podmiotéw
i przedsiebiorstw dzialajacych na tych obszarach.

63.  Podkresla, ze cho¢ powyzsze rozwigzania s3 bardzo
wazne, to cele wytyczone na rok 2016 i 2020 wydaja si¢
bardzo ambitne i — sadzac po wczesniejszych i obecnych
do$wiadczeniach (np. z prawodawstwem dotyczacym eurowi-
niety) — bardzo trudne do zrealizowania.

Wymiar zewnetrzny

64. W pelni popiera cz¢$¢ bialej ksiegi poswigcona wymia-
rowi zewnetrznemu. PodkreSla znaczenie rozszerzenia zasad
rynku wewnetrznego poprzez prace w miedzynarodowych
organizacjach, znaczenie promowania ecuropejskich norm
w zakresie bezpieczenistwa, ochrony, prywatnosci i $rodowiska
na calym Swiecie poprzez  wspélprace  dwustronng
i wielostronng oraz znaczenie wzmocnienia dialogu w sprawie
transportu z najwazniejszymi partnerami.

65. Wzywa Komisje Europejska do lepszego dopracowania
koncepcji miedzynarodowego wymiaru europejskiego systemu
transportu i do catkowitego wilaczenia donn wymiaru $rédziem-
nomorskiego i atlantyckiego, ktére maja niewatpliwe znaczenie
dla rozwoju transportu w Unii Europejskiej i stanowig réwniez
istotny $rodek wzmocnienia niezbednej wspdlpracy pomiedzy
dwoma wybrzezami Morza Srédziemnego oraz konkurencyj-
nego i trwalego udzialu w rynku $wiatowym.

Przewodniczgca
Komitetu Regionow

Mercedes BRESSO



