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Dnia 28 marca 2011 r. Rada, dzialajac na podstawie art. 304 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej,
postanowila zasiegna¢ opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie

bialej ksiegi ,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do osiggnigcia konkurencyjnego

i zasobooszczgdnego systemu transportu”

COM(2011) 144 wersja ostateczna

Sekcja Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczefistwa Informacyjnego, ktérej powierzono przygoto-
wanie prac Komitetu w tej sprawie, przyjela swoja opinie 7 pazdziernika 2011 r.

Na 475. sesji plenarnej w dniach 26-27 pazdziernika 2011 r. (posiedzenie z 26 pazdziernika) Europejski
Komitet Ekonomiczno-Spoleczny stosunkiem gloséw 170 do 3 — 8 0séb wstrzymato si¢ od glosu — przyjat

nastepujacg opinie:

1. Wnioski i zalecenia

1.1 Europejski Komitet Ekonomiczno-Spofeczny przyjmuje
ogélnie z zadowoleniem bialg ksiege Komisji pt. ,Plan utwo-
rzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie
do osiagnigcia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu
transportu” (dalej: ,plan”). Strategia zaprezentowana w tym
planie jest w znacznej mierze zgodna ze stanowiskiem Komitetu
wyrazonym we wczesniejszych opiniach. Pragnie on jednak
zglosi¢ zastrzezenia dotyczace niektdrych aspektow.

1.2 EKES przyznaje, ze cel dotyczacy ograniczenia emisji
gazéw cieplarnianych w sektorze transportu o 60 % do
2050 r. jest bardzo ambitny, ale zgodny z ogdélnym stanowi-
skiem UE w sprawie ochrony klimatu, i ze pozwala na zapew-
nienie réwnowagi miedzy koniecznoscig szybkiego ograniczenia
emisji gazow cieplarnianych a czasem potrzebnym na optyma-
lizacje efektywnosci energetycznej w jednolitym europejskim
obszarze transportu oraz uzyskania nowych, zréwnowazonych
paliw i systeméw napedu celem ograniczenia uzaleznienia od
paliw kopalnych.

1.3 EKES stwierdza znaczny rozziew miedzy celami, sposo-
bami dazenia do nich i finansowaniem niezbednym do ich
osiggniecia. Komitet zaleca spdjniejsze polaczenie strategicznych
zalozen planu (do 2050 r) =z bardziej praktycznymi
i bezposrednimi $rodkami (do 2020 i 2030 r.).

1.4  Jak slusznie zauwazono w planie, osiagniecie stanu,
w ktérym alternatywne $rodki zajmowal beda wigkszg niz
obecnie czg$¢ rynku, wymaga ogromnych inwestycji
w infrastrukture, a dokument méwi gléwnie o finansowaniu

podstawowej sieci TEN-T i wskazuje niektére sposoby uzyskania
przynajmniej czgSci finansowania. Oplaty i Srodki prywatne
wszedzie jednak nie wystarcza. Uwagi te dotycza ogdlnie infra-
struktury, w tym budowy i utrzymania niezbednej infrastruktury
drogowej. EKES zaleca, by w wieloletnich ramach finansowania
na okres po 2013 r. przyznano niezbedne $rodki na infrastruk-
ture transportowa. Przyszle projekty wymagaja lepszej koordy-
nacji migdzy panstwami cztonkowskimi a instytucjami UE, jesli
chodzi o kryteria planowania i okreslania priorytetéw. Musza
one obejmowa¢ takze modernizacje istniejacej infrastruktury.

1.5  EKES popiera rozwijanie strategii na rzecz skutecznego
i rzeczywiScie zréwnowazonego transportu europejskiego,
w  ktorej uwzglednione zostang wyzwania gospodarcze
i ekologiczne, a takze spoleczne. Przemiany, niezaleznie od
$rodka transportu, musza lepiej uwzgledniaé i wzmacnia¢ dialog
spoleczny. EKES odnotowuje zawarty w planie Komisji
wzmianke o ,minimalnych zobowigzaniach w zakresie ustug
publicznych”. Kwestia ta powinna jednak by¢ przedmiotem
rokowan zbiorowych w kazdym panstwie cztonkowskim UE.
Zgadza si¢ z Komisja, ze dialog spoleczny ma zasadnicze
znaczenie dla zapobiegania konfliktom spolecznym, z pelnym
poszanowaniem praw pracownikow do dzialan zbiorowych,
zgodnie z art. 151 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europej-
skiej.

1.6  Oprocz polozenia nacisku na konieczno$¢ tworzenia
warunkow sprzyjajacych jakosci miejsc pracy w sektorze trans-
portu, istotne jest takze proponowanie $rodkéw na rzecz
poprawy szkolenia i wspieranie wysitkow uczestnikéw rynku
w zakresie rekrutacji. Ogdlnie, wymiar spoleczny planu jest

nikly.
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1.7 W planie pesymistycznie oceniono mozliwo$¢ redukeji
emisji w drogowym transporcie towaréw. By¢ moze oprocz
promowania rozwoju nowych systeméw napedu i paliw nale-
zaloby rozwazy¢ jeszcze wigksze wsparcie dla  Srodkéw
pozwalajacych  zoptymalizowaé  ten  sektor  transportu
i ograniczy¢ przejazdy przy zachowaniu jego ogélnego poten-
cjalu dzigki narzedziom elektronicznym, lepszej logistyce,
sprawniejszym pojazdom oraz rozwijaniu ,zielonych korytarzy”.

1.8 Cho¢ plan opiera si¢ na kombinacji rodzajéw transportu
(elemencie wspotmodalnosci), zaproponowano w nim takze
konkretne cele dotyczace przesunigcia czgsci przewozéw towa-
rowych z transportu drogowego na inny $rodek (np. 30 %
drogowych przewozéw towarowych na odleglosciach powyzej
300 km ma zosta¢ przesunietych do transportu kolejowego lub
wodnego do 2030 r., a ponad 50% - do 2050 r.). Takie
jednolite podejscie nie ma odpowiedniej podstawy naukowej
i ani w bialej ksiedze, ani w ocenie skutkéw nie wyjasnia si¢
przestanek ustalenia tego progu.

1.9 W planie zaleca si¢ poglebienie polityki liberalizacji,
zwlaszcza jeSli chodzi o sektor kolejowy. Czlonkowie EKES-u
pragna, by przede wszystkim dokonano obiektywnego bilansu
reform przeprowadzonych w poszczeg6lnych panstwach czlon-
kowskich, a zwlaszcza zasad oddzielenia zarzgdzania infra-
strukturg od $wiadczenia ustug, oraz ich wplywu na popular-
nos$¢ kolei, korzystanie z transportu kolejowego, bezpieczeni-
stwo,  zatrudnienie, jako$¢ ustug, koszty  produkgji
i przystepno$¢ cenowg dla podréznych.

1.10 W planie zaproponowano wprowadzenie obowigzku
udzielania zaméwien na Swiadczenie ustug publicznych
wylacznie w ramach konkurencyjnych zaproszen do skladania
ofert. EKES oczekuje, ze Komisja Europejska — przed przedsta-
wieniem propozycji w tej sprawie i najpdzniej do szesciu
miesiecy od 3 grudnia 2014 r. — przygotuje sprawozdanie na
temat wdrazania rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007, jak prze-
widziano to w art. 8.2.

1.11  Komitet podkresla istotne znaczenie publicznego trans-
portu miejskiego w ramach zréwnowazonej polityki transpor-
towej. Absolutnie niezbedne jest rozwijanie skutecznego,
bezpiecznego, przystgpnego i  konkurencyjnego  wobec
pojazdéw indywidualnych publicznego transportu miejskiego.
Ma to tym wicksza wage, Ze jego korzystny wplyw na ograni-
czenie emisji, halasu i zatoréw jest niezaprzeczalny. Komitet
opowiada si¢ wigc za tym, by Unia Europejska, nie naruszajac
zasady pomocniczo$ci, wyznaczyla pafistwom czlonkowskim
cele w dziedzinie publicznego transportu  miejskiego
i wykorzystywala fundusze strukturalne i spéjnosciowe, by
przyczyni¢ si¢ do jego rozwoju i modernizacji, a jednoczesnie
zintensyfikowala dzialania centrum monitorowania mobilnosci
w miastach.

1.12 W planie jest tez mowa o transporcie towar6w na
obszarach miejskich, ale w zbyt zachowawczym tonie. Nalezalo
przeanalizowal potrzebe i mozliwos¢ wspélnych dzialan
i zaproponowania wigzacych przepiséw w tej dziedzinie, gdyz
dystrybucja na ,ostatnim kilometrze” w miastach ma istotne
znaczenie dla swobodnego przeplywu towaréw na rynku
wewnetrznym i dla propagowania zréwnowazonych Srodkéow
transportu.

2. Wprowadzenie

2.1  Biale ksiegi z 1992 i 2001 r. mialy na celu gtéwnie
nadanie transportowi bardziej zréwnowazonego charakteru,
np. poprzez przeniesienie ruchu z transportu drogowego na
srodki transportu korzystniejsze dla $rodowiska naturalnego,
jak transport morski, zegluga $rddladowa czy kolej, zalecanie
rozwigzan uwzgledniajacych ochrone S$rodowiska, obcigzenie
sektora transportu rzeczywistymi kosztami dla spoleczenstwa
za pomocy internalizacji kosztéw zewnetrznych, a takze
poprzez ograniczenie zapotrzebowania na transport dzigki
skutecznemu planowaniu.

2.2 Z biegiem czasu, zwlaszcza przy okazji przegladu $rédo-
kresowego bialej ksiegi Komisji Europejskiej z 2001 r., do
ktérego doszto w 2006 r., akcent przesunat si¢ na wspétmodal-
nos$¢, skuteczne multimodalne lancuchy transportu oraz
znaczenie odpowiedniej infrastruktury i systeméw wsparcia
jako $rodkéw ograniczenia wplywu sektora transportu na
srodowisko.

2.3 Obecny plan odrdznia si¢ od poprzednich bialych ksiag
z jednej strony perspektywa, gdyz dotyczy ponad czterech dzie-
sigcioleci, czyli okresu do 2050 r., przy czym niektdre cele
zostaly wyznaczone w krotszej perspektywie, na lata 2020
i 2030, a z drugiej strony ze wzgledu na wyrazne stwierdzenie,
ze ograniczenie mobilnosci nie moze by¢ brane pod uwage.
W planie okreSlono jednak ambitne cele, jesli chodzi
o zréwnowazony charakter transportu, zwlaszcza w zakresie
efektywnosci energetycznej, zmniejszenia uzaleznienia od ropy
naftowej, zmniejszenia emisji gazéw cieplarnianych i rozwoju
technologicznego.

3. Uwagi ogélne

3.1  EKES przyjmuje z zadowoleniem plan, ktéry wydaje mu
sie  wartosciowym  wkladem w  rozwdj  skutecznego
i zréwnowazonego systemu transportu w Europie. Strategia
zaprezentowana w tym planie jest w znacznej mierze zgodna
ze stanowiskiem Komitetu wyrazonym we wczeSniejszych
opiniach.

3.2 Mozna zalowal, ze w liScie inicjatyw wskazano bardzo
malo konkretnych terminéw. Niektére z nich mozna by
wywnioskowaé, poréwnujgc te liste z listg 10 celéw z punktu
2.5 planu, bylaby to jednak tylko czysta hipoteza. W planie nie
jest jasno widoczny zwigzek miedzy Srodkami strategicznymi (w
perspektywie roku 2050) a Srodkami taktycznymi (ktére mozna
przedsiewzia¢ od zaraz). Plan powinien zawiera¢ zwlaszcza
bardziej szczegbtowy program prac na lata 2013-2020.

3.3 EKES uznaje Zywotna rolg transportu jako czynnika
konkurencyjnosci i dobrobytu, potrzebe stworzenia zintegrowa-
nego europejskiego systemu transportu oraz lepszego uwzgled-
nienia kwestii zréwnowazonego rozwoju i promowania niskoe-
misyjnych $rodkéw transportu, efektywnosci energetycznej,
efektywnosci wykorzystania zasobow, bezpieczenstwa dostaw
i niezaleznosci energetycznej oraz ograniczenia zatoréw komu-
nikacyjnych. EKES moze poprze¢ nacisk polozony na zoptyma-
lizowana wydajnos¢ multimodalnych lancuchéw logistycznych
i skuteczniejsze wykorzystanie infrastruktury transportowej.
Popiera takze zawarta w planie strategi¢ dotyczacy szerszego
niz w poprzednich wersjach bialej ksiegi wykorzystania
narzedzi rynkowych.
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3.4 W swych wcze$niejszych opiniach EKES wnosil takze
o podjecie konkretnych dzialan pozwalajacych osiggnaé
pozadane cele. W odniesieniu do niektérych zagadnienn plan
mozna uznaé za duzy postep. Przede wszystkim mowa tu
0 ogélnej deklaracji (w punkcie 13), ze podejscie oparte na
dotychczasowych zasadach nie przyniesie odpowiednich
wynikéw, jesli chodzi o zalezno$¢ wobec ropy naftowej, emisje
CO,, dostepnosé, a takze koszty spoleczne wypadkéw
i zanieczyszczenia halasem.

3.5  Wickszo$¢ przewidzianych inicjatyw ma na celu wdro-
zenie wspdlmodalnosci w ramach jednolitego europejskiego
obszaru transportu. Z uznaniem nalezy przyja¢ nacisk potozony
na wspolmodalnos¢. EKES podkresla, ze wspdotmodalnosé
bedaca filarem planu oznacza optymalizacje wszystkich
Srodkéw transportu oraz powigzan miedzy nimi. Jednakze
niektére z zaproponowanych Srodkéw wymagaja sformulo-
wania pewnych uwag.

3.6  Plan zawiera bardzo ambitne cele dotyczace nadania
ekologicznego charakteru systemowi transportu, ale brak
w nim realistycznego okreslenia sposobéw ich osiagnigcia
oraz szacunku kosztéw. EKES jest zaniepokojony rozziewem
miedzy celami, sposobami dazenia do nich oraz niezbgdnymi
do tego Srodkami finansowymi.

3.7  Dlugoterminowy cel ograniczenia do 2050 r. o 60 %
emisji CO, w sektorze transportu jest celem ambitnym. Moze
si¢ on okaza¢ gléwnym elementem przemian technicznych
i politycznych w dziedzinie transportu, jesli zostanie on utrzy-
many w dajacej si¢ przewidzie¢ przyszlosci.

3.8 EKES przyznaje, ze cel dotyczacy emisji jest zgodny
z ogblnym stanowiskiem UE w sprawie ochrony klimatu
i pozwala na zapewnienie réwnowagi miedzy koniecznoscig
szybkiego  ograniczenia  emisji  gazdéw  cieplarnianych
a mozliwoscig szybkiego zastosowania paliw alternatywnych
dla sektora transportu bedacego istotng dziedzing dzialalnosci
w gospodarce unijnej. Komitet sugeruje, by te dlugoterminowe
cele planu uzupelni¢ o bardziej szczegbtowe, wymierne cele
Srednioterminowe dotyczgce ograniczenia uzaleznienia od
ropy naftowej oraz zmniejszenia halasu i zanieczyszczenia
powietrza.

3.9  EKES przyjmuje do wiadomosci wazne, jasno wyrazone
w punkcie 18 planu stwierdzenie, ze ,nie mozemy ograniczy¢
mobilnoéci”. Zdaniem Komitetu nie nalezy go interpretowal
jako sprzecznego ze Srodkami majacymi na celu zwigkszenie
efektywnosci energetycznej transportu i ograniczenie emisji,
np. poprzez optymalizacje tadunkéw, poprawe logistyki, by
osiggna¢ wyzsze wskazniki ladownosci i promowanie
rozwigzan w zakresie transportu publicznego. Srodki te wymie-
niono w planie i ogdlnie zastuguja one na pozytywna oceng.
Zachgcaja do zmiany w sposobie zachowania i konsumpgji.
Osiagniecie rownowagi miedzy okre$lonymi w planie celami
dotyczacymi emisji a dalszym zaspokajaniem potrzeb spole-
czefistwa UE w zakresie mobilno$ci bedzie rzecz jasna trudnym
zadaniem. Z tego tez powodu Komitet uznaje za istotne stwier-
dzenie w punkcie 18.

3.10 Jesli chodzi o drogowy transport towardw, EKES
zgadza si¢ z potrzebg skutecznego wykorzystania dostgpnych
zasobow poprzez koordynacje przesylek o mniejszych rozmia-
rach oraz stworzenia optymalnych multimodalnych ,zielonych
korytarzy”  transportu  towarowego  dzigki  wspdlpracy
podmiotéw publicznych i prywatnych. Komitet zauwaza jednak,
ze ambitny plan ograniczenia emisji CO, (0 60 %) moze
wymagac zastosowania bardziej przemyslanych
i zdecydowanych $rodkéw.

3.11 W planie wzigto pod uwage konieczno$¢ wzmocnienia
konkurencyjnosci $rodkéw transportu alternatywnych wobec
transportu drogowego. Komitet popiera ten cel pod warunkiem,
ze bedzie on realizowany poprzez podnoszenie potencjatu
i jakosci transportu kolejowego, zeglugi Srodladowej
i transportu morskiego na malych odleglosciach oraz skutecz-
nosci ustug intermodalnych, a nie kosztem rozwoju skutecz-
nych i zréwnowazonych ustug transportu drogowego w UE.

3.12  Oprécz promowania alternatywnych rodzajéow trans-
portu Komisja Europejska i panstwa czlonkowskie powinny
takze zdecydowanie dazy¢ do tego, by nadal transportowi
drogowemu zréwnowazony charakter z gospodarczego, ekolo-
gicznego i spolecznego punktu widzenia. EKES jest zaniepoko-
jony napigciami na rynku drogowych przewozéw towarowych
spowodowanymi  rozbiezno$ciami w  ochronie  socjalnej
i poziomie plac. Komitet podkresla znaczenie dialogu spolecz-
nego w tym sektorze i skutecznego wdrozenia Srodkéw
nadzoru przewidzianych w pakiecie dotyczacym transportu
drogowego, ktéry wejdzie w zycie 4 grudnia 2011 r. EKES
wzywa Komisje do Scistej kontroli wdrazania tego pakietu
w panstwach czlonkowskich. Wzywa ponadto Komisje
i pafistwa czlonkowskie do przeznaczenia wszelkich niezbed-
nych $rodkow na egzekwowanie przepiséw i kontrole przestrze-
gania unijnego dorobku prawnego w dziedzinie transportu
drogowego. UE powinna réwniez podjaé dziatania, by zapewni¢
uczciwg konkurencje, godziwe warunki pracy i wigksze bezpie-
czefistwo na drogach, w tym takze w aspekcie dostgpu do
transportowego rynku wewnetrznego przewoznikéw z krajow
trzecich i mozliwych zagrozeri znieksztalcenia konkurencji.

3.13  Jak stusznie zauwazono w planie, osiagnigcie stanu,
w ktérym alternatywne S$rodki zajmowal beda wigkszg niz
obecnie czg§¢ rynku, wymaga ogromnych inwestycji
w infrastrukture, takze w infrastrukture transportu drogowego,
a dokument nie zawiera jasnych pomystéw na ich sfinanso-
wanie. Powszechnego wykorzystania inwestycji prywatnych
i oplat za uzytkowanie infrastruktury nie mozna uzna¢ za pana-
ceum. Komitet opowiada si¢ za internalizacja w sektorze trans-
portu, o czym wielokrotnie wspominal we wczeSniejszych
opiniach. Komitet zgadza si¢, ze zgodnie z zasada ,zanieczysz-
czajacy placi” instrumenty gospodarcze maja odzwierciedlal
rzeczywisty koszt transportu dla spoleczenstwa, tak by trwale
ukierunkowaé zachowania rynkowe na zréwnowazony rozwoj.
W tym wzgledzie dochody z tych dodatkowych oplat powinny
zostaC przeznaczone na rozwoj transportu z poszanowaniem
zasady zréwnowazonego rozwoju oraz optymalizacje calego
systemu transportu w celu realizacji prawdziwie zroOwnowazonej
polityki mobilnosci. Oplaty te nalezy odrézni¢ od oplat
majacych na celu finansowanie, czyli pobieranych na zasadzie
suzytkownik placi”.
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3.14 W odniesieniu do internalizacji kosztéw zewnetrznych
EKES przypomina, ze powinna ona dotyczy¢ w jednakowym
stopniu  wszystkich rodzajow transportu (). W  wydanej
niedawno opinii EKES wskazal, ze UE musi stopniowo zastapi¢
obecne oplaty w sektorze transportu skuteczniejszymi instru-
mentami opartymi na mechanizmach rynkowych, by wlaczyé
koszty zewnetrzne w strukture cen.

3.15  EKES ma powazne watpliwosci co do trafnosci konkret-
nych celow dotyczacych przesuniecia czgsci przewozow na inny
$rodek transportu: 30 % drogowych przewozéw towarowych na
odleglosciach powyzej 300 km ma zostal przesunigtych do
transportu  kolejowego lub wodnego do 2030 r, a ponad
50 % — do 2050 r. Takie jednolite podejicie nie ma odpowied-
niej podstawy naukowej i ani w bialej ksiedze, ani w ocenie
skutkéw nie wyjasnia si¢ przestanek ustalenia tego progu.
Ponadto urzeczywistnienie takiej wizji oznaczaloby znaczne
obcigzenie dla wielu peryferyjnych panstw czlonkowskich, co
narazaloby na szwank zasade spdjnosci regionalnej. EKES
wnosi, by Komisja zwrocila szczegdlng uwage na t¢ kwestie
i przedstawita wszelkie niezbedne wyjasnienia. EKES zwraca
tez jednak uwage na fakt, iz ok. 85 % przewozow towarowych
w UE odbywa si¢ na odleglosciach krétszych niz 150 km, na
ktérych w najblizszych dziesigcioleciach nie mozna sig
spodziewaé powaznej alternatywy dla transportu drogowego.

3.16 To samo dotyczy celu przeniesienia ruchu pasazer-
skiego na transport kolejowy na $rednich odleglociach. Rozwdj
publicznego transportu autokarowego wydaje si¢ rozsadna
mozliwoscia, lecz kwestia ta nie zostala w planie uwzgledniona.

4. Uwagi szczegotowe

4.1  EKES popiera program transeuropejskich sieci transpor-
towych. Przypomina, ze potrzeby rozszerzonej Europy
w zakresie infrastruktury transportowej wzrosly, co wymaga
pewnych przemyslen na temat dostosowania do nadchodzacych
wyzwan istniejacych strategii politycznych i narzedzi stuzacych
ich wdrazaniu (2.

4.2 EKES popiera utworzenie jednolitej europejskiej prze-
strzeni powietrznej, co ma decydujace znaczenie dla zapew-
nienia konkurencyjnosci unijnego sektora lotniczego na rynku
$wiatowym. Komitet wzywa do wigkszego zaangazowania
wszystkich zainteresowanych podmiotéw w sektorze lotnictwa
w pelng i szybka realizacje ambitnych zalozen UE dotyczacych
bezpieczenistwa,  efektywno$ci  finansowej,  potencjatu
i zréwnowazonego charakteru sektora transportu lotniczego.

4.3 EKES przypomina, ze konieczne jest utworzenie jednoli-
tego europejskiego obszaru kolejowego mogacego konkurowaé

() Opinia EKES-u w sprawie internalizacji kosztéw zewnetrznych,
Dz.U. C 317 z 23.12.20009, s. 80.

(%) Opinia EKES-u w sprawie zréwnowazonego rozwoju polityki trans-
portowej UE i sieci TEN-T, Dz.U. C 248 25.8.2011, s. 31.

w sposéb trwaly z innymi rodzajami transportu. EKES
podkresla koniecznos$¢ ustanowienia warunkéw zapewniajacych
jak najwickszg réwno$¢ rynkows i finansowa migdzy poszcze-
g6lnymi rodzajami transportu (3).

4.4  EKES przypomina, ze utworzenie jednolitego europej-
skiego obszaru kolejowego zalezy w znacznej mierze od
postepéw w dziedzinie interoperacyjnosci technicznej (3).

4.5 W planie zaleca si¢ wigksza liberalizacje sektora kolejo-
wego. Jednak zanim podjete zostana kolejne kroki w tym
kierunku, w  tym  strukturalne  rozdzielenie  ustug
i infrastruktury, EKES domaga si¢, by dokonano wywazonej
oceny ich wplywu na konkurencyjno$¢ kolei, jako§¢ ustug,
zatrudnienie 1 koszty produkeji, by odpowiednio uwzglednié
fakt, iz do$wiadczenia z réznorodnych reform przeprowadzo-
nych w poszczegélnych panstwach czlonkowskich sg bardzo
zréznicowane.

4.6  EKES przypomina o koniecznosci znalezienia nowych
Zrédet finansowania infrastruktury kolejowej w oparciu o obiektywne
i porownywalne analizy kosztéw i korzysci. W tym kontekscie
Komitet odsyla do swej niedawnej opinii w sprawie jednolitego
europejskiego obszaru kolejowego, w ktorej zaproponowal
refleksje nad zachgtami do inwestowania w ramach propozycji
nr 15 wspieranie prywatnych pozyczek obligacyjnych przeznaczonych
na finansowanie projektéw europejskich (EU project bonds) i nr 16
zbadal $rodki, ktdre mogg spowodowal, ze inwestycje prywatne —
w szczegdlnosci inwestycje diugoterminowe — bedg w bardziej aktywny
sposob przyczyniaé sig do realizacji celow strategii ,Europa 2020”
komunikatu W kierunku Aktu o jednolitym rynku”. W zwigzku
z tym EKES moze zaakceptowaé utworzenie jednego funduszu ,trans-
port” tylko wtedy, kiedy w sposéb neutralny i zrownowazony uwzgled-
niatby on wszystkie rodzaje transportu. (3).

47 W planie zaproponowano wprowadzenie obowigzku
udzielania zaméwien na $wiadczenie ustug publicznych
wylacznie w ramach konkurencyjnych zaproszen do skladania
ofert. EKES oczekuje, ze Komisja Europejska — przed przedsta-
wieniem propozycji w tej sprawie i najpdzniej do szesciu
miesiecy od 3 grudnia 2014 r. — przygotuje sprawozdanie na
temat wdrazania rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007, jak prze-
widziano to w art. 8.2.

4.8  EKES podkresla, ze europejski transport morski zajmuje
czolowa pozycje w $wiadczeniu wszelkiego rodzaju usltug.
Nalezy uwzgledni¢ globalny charakter transportu morskiego
we wszystkich jego aspektach, takich jak swobodny dostep do
rynku, konkurencyjno$¢ europejskiego transportu morskiego,
bezpieczeristwo, $rodowisko naturalne i rynki pracy.

(}) Opinia EKES-u w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego
obszaru kolejowego, Dz.U. C 132, 3.5.2011, s. 99.
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49  EKES przypomina, ze panstwa czlonkowskie UE
powinny ratyfikowal konwencj¢ Migdzynarodowej Organizacji
Pracy dotyczacg pracy na morzu, aby stworzy¢ réwne warunki
konkurencji w skali migdzynarodowej, bez uszczerbku dla
wyzszych standardéw, ktore moga obowigzywal w UE. Przepisy
UE powinny by¢ w pelni zgodne przepisami miedzynarodo-
wymi, a w szczeglnosci z ta konwencja i z konwencjg Migdzy-
narodowej Organizacji Morskiej o wymaganiach w zakresie
wyszkolenia, wydawania $wiadectw oraz pelnienia wacht
(konwencja STCW).

410  Koncepgja ,niebieskiego pasa”, wspdlnej europejskiej
przestrzeni morskiej, o ktérej mowa w planie, ma na celu
ograniczenie obcigzefi administracyjnych w ramach procedur
celnych w wewnatrzunijnym transporcie morskim, co jest
godne poparcia. Poniewaz nie ma tam odniesien do norm
socjalnych, EKES ma nadziej¢, Ze normy socjalne w sektorze
morskim uzyskaja odpowiednie znaczenie dzigki bezzwlocz-
nemu wdrozeniu i przestrzeganiu przez pafstwa czlonkowskie
postanowien konwencji Miedzynarodowej Organizacji Pracy
dotyczacej pracy na morzu z 2006 r. EKES pragnie, by Komisja
Europejska wprowadzita niezbedne $rodki stuzace harmonizacji
norm socjalnych w odniesieniu do ruchu wewnatrzunijnego,
majac przy tym na uwadze potrzebe utrzymania réwnych
warunkow konkurencji w skali migdzynarodowe;j.

411 Jesli chodzi o utworzenie -europejskiego rejestru
i bandery na potrzeby zeglugi morskiej i $rodladowej, nalezy
starannie rozwazy¢ taka ewentualno$¢, gdyz utworzenie rejestru
UE na korzystnych zasadach (np. ograniczenie optat portowych,
nizsze koszty ubezpieczen, ograniczenie inspekcji) moze okazaé
sie w praktyce trudne, a nawet niemozliwe. Wiele kwestii regu-
lowanych jest bowiem na podstawie uméw miedzynarodowych
miedzy panstwami cztonkowskimi UE, ktére zawierajg klauzule
o traktowaniu na zasadach krajowych. Ustanowienie rejestru
unijnego wymagaloby wspélnego zarzadzania gospodarka na
szczeblu UE, co obecnie nie ma miejsca.

412  Podobnie  jak  koncepcja  rejestru  unijnego,
powracajagcym pomyslem jest rOwniez utworzenie europejskiej
strazy przybrzeznej. Losy tej sprawy sa w rekach pafistw czlon-
kowskich, gdyz dziedzina ta nalezy do ich wylacznej kompe-
tencji. Dzialania strazy przybrzeznej sa zarzadzane odmiennie
w panstwach czlonkowskich; w zwiazku z tym utworzenie
europejskiej strazy przybrzeznej na dzien dzisiejszy nie jest
konieczne lub mozna je uznal za przedwczesne. Natomiast
nalezy podjaé wigksze wysitki w zakresie $cislejszej wspolpracy
strazy przybrzeznej w panstwach czlonkowskich, zwlaszcza
wobec takich zjawisk jak imigracja i przemyt narkotykow.
Tam, gdzie odpowiednie umowy o wspdlpracy juz istnieja,
nalezy dazy¢ do poprawy tej wspélpracy.

4.13  Innowacje s3 wazne, jezeli pozwalajg na zmniejszenie
wplywu Zeglugi na $rodowisko. By¢ moze uzasadniony jest
przeglad zastosowania od 2015 r. szczegblowych zasad
dotyczacych zawartosci siarki w paliwie dla statkéw na Morzu
Baltyckim i na Morzu Pdélnocnym oraz przeanalizowanie

sposobow zapobiegania wywolanym w ten sposéb zakléceniom
konkurencji i ewentualnym skutkom przejscia na inny rodzaj
transportu.

414  Plan przewiduje finansowanie infrastruktury drogowej
z oplat pobieranych na zasadzie ,uzytkownik placi”
i ,zanieczyszczajacy placi”. O ile eksploatacja drog na tej zasa-
dzie na centralnych obszarach Europy o duzym nateZeniu ruchu
tranzytowego jest z pewnoscig interesujgca dla przedsigbiorstw,
o tyle w wielu panstwach czlonkowskich lezacych na peryfe-
riach jest ona bardziej ryzykowna. Ponadto wysokie oplaty
drogowe dotknelyby gléownie przewozéw towarowych z i do
regionéw peryferyjnych i grozilyby zakloceniem konkurencji,

zwlaszcza  migdzy  przedsigbiorstwami  przemystowymi
majacymi do czynienia z konkurencja na rynku $wiatowym.
Podkreslié  nalezy,  ze  finansowanie  infrastruktury

w normalnych warunkach powinno naleze¢ do panstwa,
a nawet do Unii Europejskiej, ale Ze mozna odstapi¢ od tej
zasady, jezeli spelnione sa warunki dla rozsadnego finansowania
prywatnego z punktu widzenia uzytkownikdow (w tym uzyt-
kownikéw w trudnej sytuacji finansowej lub niepelnospraw-
nych).

4.15  EKES odnotowuje wole wprowadzenia bardziej liberal-
nych regul, jesli chodzi o drogowy przewdz kabotazowy.
Komitet zgadza si¢ oczywiscie co do tego, ze obecne ograni-
czenia prowadza do mniejszego obcigzenia pojazdéw i do
czestszych  pustych przebiegéw, a zatem nie s3 zgodne
z og6lng politykg optymalizacji zasobéw, o ktérej mowa
w planie. Komitet podkresla jednak, ze sektor ten daleki jest
od socjalnej i podatkowej harmonizacji oraz egzekwowania
przepiséw niezbednych do calkowitego otwarcia rynku. Libera-
lizacja kabotazu moze poglebi¢ problemy zwigzane z réznicami
w zakresie poziomu plac i ochrony socjalnej. Dialog spoleczny

i odpowiednie monitorowanie - zgodnie z pakietem
dotyczacym transportu drogowego, ktéry wejdzie w zycie
4 grudnia 2011 r. — moze poméc w rozwigzaniu tych

probleméw. Powinny one takze by¢ przedmiotem prac grupy
wysokiego szczebla ds. transportu drogowego, ktérej Komisja
powierzyta zadanie dokonania przegladu dzialania tego rynku.
EKES podkresla potrzebe pelnego przestrzegania przepiséw
dyrektywy dotyczacej pracownikow delegowanych, zwlaszcza
w przypadku drogowych przewozéw kabotazowych (4).

416  Aby sprzyja¢ swobodnemu przeplywowi towaréw
i $wiadczeniu uslug w transporcie miedzynarodowym, EKES
przywiazuje duza wage do wlasciwego i skutecznego wdrozenia
systemu oplat drogowych, ktéry zapobiegalby mnozeniu
urzadzen zainstalowanych w pojazdach i uméw. Komitet
opowiada si¢ za stworzeniem odpowiedniego jednego punktu
odniesienia dla uzytkownikéw.

(%) Opinia EKES-u w sprawie: ,W jaki sposéb polityka unijna wplynela
na mozliwosci zatrudnienia, potrzeby w zakresie szkolen oraz
warunki pracy pracownikéw sektora transportu?” (opinia rozpo-
znawcza), Dz.U. C 248, z 25.8.2011, s. 22
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417 W bialej ksiedze wyznaczono cel zmniejszenia liczby
wypadkéw drogowych o 50 % do 2020 r.i o 100 % do 2050 r.
Jednakze opublikowane niedawno wytyczne w zakresie polityki
dotyczacej bezpieczenstwa na drogach na lata 2011-2020 nie
dotyczg drogowego transportu towar6w. Komitet zaleca, aby: 1)
Komisja Europejska wzigla pod uwage wszystkie czynniki
majace negatywny wplyw na bezpieczefistwo drogowe, w tym
zmeczenie  kierowcéw; 2) opracowano zharmonizowane
i szczegblowe statystyki obejmujace wiele aspektow wypadkow,
by usunal rzeczywiste przyczyny wysokiego wskaznika
wypadkéw w transporcie drogowym; 3) zapewniono odpo-
wiednie wsparcie i inwestycje w chronione, bezpieczne,
dostepne i przystepne cenowo parkingi i miejsca wypoczynku
dla zawodowych kierowcéw; 4) uznano bezpieczefistwo na
drogach za glowny cel we wszystkich przyszlych aktach legi-
slacyjnych przyjmowanych na szczeblu europejskim.

418 Z wuznaniem nalezy réwniez przyja¢ uwzglednienie
$wiatowego kontekstu, w ktorym dziala sektor transportu,
oraz podkre$lenie, na przyklad, iz normy Srodowiskowe
powinny by¢ stosowane w miar¢ mozliwosci w skali Swiatowej.

4.19  Jedli chodzi o ,europejska strategic w zakresie badan,
innowagji i wdrozenia w dziedzinie transportu”, obiecujace s3
cele dotyczace wspierania rozwoju i wdrozenia bardziej
czystych i wydajnych energetycznie silnikow oraz systeméw
wspierania operacji transportowych i logistycznych.

420  EKES wyraza zadowolenie z inicjatywy dotyczacej opra-
cowania strategicznego planu na rzecz technologii w dziedzinie
transportu w Scistym zwiazku z istniejgcym juz strategicznym
planem na rzecz technologii energetycznych, aby zapewnié
szybkie wykorzystanie wynikow badan i wspiera¢ inicjatywy
bedace juz w trakcie realizacji, takie jak inicjatywa na rzecz
ekologicznych pojazdéw i strategia 2010 na rzecz rozwoju
czystych pojazdow.

421  Promowanie rozwoju technologicznego oraz S$rodki
majgce wplyna¢ na zachowania w zakresie mobilnosci i na
planowanie operacji przewozowych to dwa aspekty drugiej
czgsci strategii proponowanej przez Komisj¢ Europejskg. Prze-
widziane $rodki s3 zgodne z rozwojem wolnego rynku i w
zwiazku z tym zasluguja na pozytywna oceng

422 Komitet podkresla, ze proponowane $rodki majace na
celu  upowszechnienie  nowych  zachowain  zaréwno
w transporcie towarowym, jak i pasazerskim powinny by¢
zgodne z rzeczywistym popytem w dziedzinie transportu, a w
wypadku transportu publicznego, réwniez z rzeczywistoscia
spoleczng. Na przyklad, choé system pasazerskich biletéw inter-
modalnych moze by¢ uzyteczng inicjatywa, Komitet uwaza, ze
efektywniejsze byloby wykorzystanie aktualnej technologii oplat
za pomocg telefonu komérkowego, bez wydawania biletu,
pozwalajacej na korzystanie z réznych przewoznikoéw dzigki
telefonom komérkowym wyposazonym w karty lub chipy

NEC (near field communication). Nalezy rozwazy¢ szybka standa-
ryzacj¢ technologii NFC w Europie celem umozliwienia swobod-
nego podrézowania Srodkami wielu przewoznikow i przez
granice panstwowe. Nalezy réwniez uwzgledni¢ obnizenie
kosztéw transportu dzigki zastosowanym $rodkom.

4.23  Jesli chodzi o transport towarowy, Komitet ocenia
pozytywnie projekt jednolitego elektronicznego dokumentu
transportowego pod warunkiem, ze przyczyni si¢ on do ogra-
niczenia zbyt duzej juz liczby formularzy umownych.

4.24  Polozenie nacisku na konieczno$¢ stworzenia korzyst-
nych warunkéw dla wysokiej jakosci miejsc pracy jest istotnym
i pozytywnym elementem dla przysztego rozwoju sektora trans-
portu. Nalezy zatem zaproponowal $rodki majace na celu
wzmocnienie szkolen i wspieranie podmiotéw dzialajacych na
rynku w ich wysitkach rekrutacyjnych we wszystkich rodzajach
transportu.

4.25  EKES odsyla do przyjetej niedawno opinii w sprawie
spolecznych aspektow polityki transportowej UE, w ktorej
zaleca, aby zachgca kobiety i miodych pracownikéw do podej-
mowania pracy w sektorze transportowym za sprawg rozwigzati popra-
wiajgcych  jako$¢ zatrudnienia we wszystkich rodzajach transportu,
a takie gwarantujgcych poprawe warunkéw pracy, szkolenia
i uczenia sig przez cale Zycie, mozliwosci rozwoju Rariery, bezpieczeti-
stwa  eksploatacyjnego oraz bezpieczedstwa i higieny pracy oraz
rozwigzan, ktdre przyczyniajg sig do lepszego zachowania réwnowagi
pomiedzy zyciem zawodowym a prywatnym (°).

426  EKES zaleca rowniez lepsze i bardziej Sciste wykorzys-
tanie ram prawnych dla pomocy publicznej w sektorze
morskim, zwlaszcza poprzez rozwazenie wzmocnienia zwigzku
miedzy przyznawaniem dotacji publicznych lub ulg podatko-
wych a gwarancjami w zakresie zatrudnienia takimi jak
obowigzek szkolen.

4.27  EKES zgadza si¢ ponadto, Ze konieczne jest utworzenie
centrum monitorowania kwestii spolecznych, zatrudnienia
i szkolen w dziedzinie transportu.

4.28  Generalnie, wymiar spoleczny planu jest nikly.
W szczegblno$ci pomija si¢ milczeniem kwestie dumpingu
spolecznego i placowego, ktory jest powaznym problemem
w co najmniej trzech sektorach, a mianowicie w transporcie
drogowym, rzecznym i morskim. Odpowiednie warunki pracy
i uczciwg konkurencje mozna zapewni¢ dzigki kontynuowaniu
dialogu spolecznego i ustanowieniu minimalnych warunkéw
pracy, jak zasugerowano to w planie. Jednak potrzebne moga
si¢ okaza¢ konkretne $rodki np. w zakresie pomocy publicznej
dla sektorow, ktére sa bezposrednio narazone na konkurencje

(°) Opinia EKES-u w sprawie: ,W jaki sposéb polityka unijna wplynela
na mozliwosci zatrudnienia, potrzeby w zakresie szkolen oraz
warunki pracy pracownikéw sektora transportu?” (opinia rozpo-
znawcza); Dz.U. C 248, z 25.8.2011, s. 22.
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tanich przewoznikéw. Zblizajacy si¢ przeglad wytycznych
dotyczacych pomocy publicznej w  sektorze transportu
morskiego bedzie okazja, by wykorzysta¢ t¢ pomoc jako
bodziec do rozwoju zatrudnienia i szkolen dla obywateli UE
i EOG.

429  Poniewaz coraz wigcej Europejezykéw  mieszka
w miastach, stuszne jest podkreslenie w planie znaczenia trans-
portu miejskiego, zardwno pasazerskiego, jak i towarowego.
W planie stwierdzono, ze transport miejski nie wchodzi
w zakres kompetencji legislacyjnych UE, co ogranicza mozli-
wosci przyjecia Srodkéw politycznych. Jednak przynajmniej
w wypadku transportu towarowego mozna by zastanowiC sie,
do jakiego stopnia ostatnie kilometry trasy przez miasto majg
znaczenie z punktu widzenia swobodnego przeplywu towaréw
w ramach rynku wewnetrznego. EKES sugeruje, by Komisja
Europejska rozwazyta mozliwos¢ wprowadzenia — w razie
potrzeby — obowiazkowych europejskich srodkéw politycznych
w tej dziedzinie. Komitet zwraca raz jeszcze uwage na fakt, iz
plan zawiera niektére z sugestii zgloszonych przez EKES we
weze$niejszych opiniach na temat transportu miejskiego; chodzi
tu np. o systemy koordynacji transportu pasazerskiego i centra
logistyczne dla transportu towarowego.

430 EKES z zadowoleniem odnotowuje miejsce, jakie
poswigcono  upowszechnianiu  pojazdéw  elektrycznych
i infrastruktury niezbednej do doladowywania akumulatoréw
oraz zwigzanym z tym kwestiom standaryzacji. W opinii na
ten temat (°) Komitet wyrazil juz swe bezwzgledne poparcie
dla wysitkow na drodze do popularyzacji pojazdéw elektrycz-
nych, a zwlaszcza samochodéw.

431 W planie podjeto ogdlnie kwestie koniecznosci doko-
nania przegladu zasad dotyczacych masy i rozmiaréw przesylek
w celu zoptymalizowania skuteczno$ci wykorzystania zasobow.
W zwigzku z tym jednym z zagadnien do rozwazenia jest
mozliwo$¢ wykorzystania europejskiego systemu modularnego
dla zestawéw pojazdéw drogowych o maksymalnej dlugosci
2525 m. Coraz wigksza liczba panstw czlonkowskich
dopuszcza juz ten system w ruchu krajowym. Komitet ma
Swiadomo$¢, ze dyskusja na temat uzZyteczno$ci takich
zestawOw jest trudna i wyraza zal, ze w planie nie podjeto
wyraznie tego tematu. EKES uwaza, Ze obecny zakaz transportu
transgranicznego z uzyciem takich pojazdéw miedzy panstwami
czlonkowskimi, ktére dopuszczaja je juz w ruchu krajowym jest
regulacyjnym ,waskim gardlem” stanowigcym przeszkode
w swobodnym przeplywie towaréw przez granice i jest
niezgodny z dazeniem do zwigkszenia efektywnosci
i zrownowazonego charakteru transportu za pomocg wspol-
modalnosci. W zwiazku z tym Komitet wzywa Komisje do
podjecia  inicjatywy  celem  zniesienia  tego  zakazu.
W perspektywie dlugoterminowej nalezy przeanalizowal, czy
uzycie dluzszych pojazdéw wykorzystujacych nowe paliwa itp.
moze by¢ powigzane z rozwojem korytarzy multimodalnych

(°) Opinia EKES-u w sprawie: ,W kierunku szerszego wdroZenia
pojazdéw elektrycznych”, Dz.U. C 44 z 11.2.2011, s. 47.

przewidzianych w planie jako czg$¢ sieci podstawowej TEN-T.
To samo dotyczy oczywiScie wprowadzenia w UE dluzszych
i cigzszych pociggdw celem zwigkszenia przepustowosci linii
kolejowych w ramach takich multimodalnych korytarzy.
Komitet jest $wiadomy tego, ze warunkiem pozytywnej oceny
jakiejkolwiek zmiany mas fadunku w transporcie drogowym
jest, by zmiana ta nie miala negatywnych konsekwencji dla
multimodalnego wykorzystywania jednostek transportowych,
zwlaszcza w faczonym transporcie kolejowo-drogowym. Trzeba
oczywiScie dokladnie oceni¢ wszelkie dodatkowe koszty
zwigzane z infrastrukturg powodowane przez dluzsze lub
ciezsze pojazdy lub pociagi; koszty te powinny by¢ odpo-
wiednio dzielone miedzy uzytkownikow odnoszacych korzysci
z takiej zmiany.

432 EKES wyraza ubolewanie, Ze w bialej ksiedze w ogdle
nie wspomniano o kwestii skuteczniejszego i bardziej zréw-
nowazonego rozwigzania dla przeleczy alpejskich. Istniejgca
infrastruktura kolejowa i drogowa nie ma wystarczajacej prze-
pustowos$ci, by  zaspokoi¢  potrzeby  transportowe
w nadchodzacym dziesigcioleciu. EKES pragnie zwrdci¢ uwage
Komisji na t¢ sprawe.

433 W planie wspomniano, ze operatorzy powinni koordy-
nowa¢ planowanie transportu, aby optymalnie wykorzystywaé
zasoby. W tym kontekscie EKES zastanawia si¢, czy konieczne
jest, by Komisja okredlita wytyczne celem ograniczenia grozby
konfliktu z obowigzujacymi zasadami konkurencji.

434  Uwzgledniajac zmiany demograficzne, starzenie si¢
ludnosci oraz fakt, iz 15 % ludnosci to osoby niepelnosprawne,
Komitet stwierdza, ze mobilno$¢ nie zostanie urzeczywistniona,
dopdki kazde ogniwo taficucha podrézy (w tym budynki, $rodki
transportu, wszelkie urzadzenia, systemy informacji i rezerwacji,
ustugi itd.) nie bedzie dostgpne dla wszystkich. W zwigzku
z tym Komitet w pelni popiera plany Komisji Europejskiej, by
wystapi¢ z inicjatywa dotyczaca europejskiego aktu dostepnosci.

4.35  Komitet stwierdza jednak, ze pomimo wielu pozytyw-
nych elementéw, w planie pomini¢to praktyczne aspekty zagad-
nienia niepelnosprawnosci. Kluczowe sprawy, takie jak aspekt
zréwnowazonego rozwoju i bezpieczefistwo oméwione zostaly
bez odniesien do dostgpnosci. Komitet uwaza, ze w celu
poprawy dostepnosci istotne jest, by wszystkie zainteresowane
strony wspéldziataly dla osiagnigcia kompatybilnych stan-
dardéw we wszystkich rodzajach transportu. W ten sposéb
powstanie transport rzeczywiscie wolny od barier. Przepisy
dotyczace praw pasazer6w rowniez wymagaja Wwyjasnien
w niektérych kwestiach, takich jak odmowa osobom niepetnos-
prawnym wstepu na poklad, jednolite zasady co do prawa do
przewozu sprzetu stuzacego do poruszania si¢ lub urzadzen
pomocniczych, udzielanie informacji itd.
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436 Komitet proponuje, by wieloletnie ramy finansowania okreslity dostepnos¢ jako warunek przyzna-
wania subwencji. Finansowanie transportu ze $rodkéw UE lub z innych funduszy unijnych, takich jak
fundusze strukturalne, powinno zaleze¢ od tego, czy dany projekt spelnia kryteria powszechnej dostepnosci.
Aby zapewni¢ swobode poruszania si¢ osobom niepelnosprawnym, Komisja proponuje wprowadzenie
europejskiej karty mobilnosci, ktéra moze otworzyé droge do licznych ujednoliconych koncesji
w panstwach UE.

Bruksela, 26 pazdziernika 2011 r.
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Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego
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