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Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie wniosku dotyczacego dyrek-

tywy Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie ubezpieczenia od odpowiedzialnosci cywilnej za

szkody powstale w zwigzku z ruchem pojazdéw mechanicznych i egzekwowania obowigzku ubez-
pieczania od takiej odpowiedzialnosci (wersja ujednolicona)

COM(2008) 98 wersja ostateczna — 2008/0049 (COD)

(2008/C 224/08)

Dnia 22 kwietnia 2008 r. Rada Unii Europejskiej, dzialajac na podstawie art. 95 Traktatu ustanawiajacego
Wspdlnote Europejska, postanowila zasiggnaé opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego w
sprawie

wniosku dotyczgcego dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie ubezpieczenia od odpowiedzialnosci cywilnej
za szkody powstate w zwigzku z ruchem pojazdow mechanicznych i egzekwowania obowigzku ubezpieczania od takiej
odpowiedzialnosci (wersja ujednolicona)

Uznawszy, ze tre$¢ wniosku jest w zupelnosci zadowalajaca i nie wymaga zadnego komentarza ze strony
EKES-u, na 445. sesji plenarnej w dniach 28 i 29 maja 2008 r. (posiedzenie z dnia 29 maja 2008 r.) Komitet
80 glosami za — 3 osoby wstrzymaly si¢ od glosu — postanowil wyda¢ pozytywna opini¢ na temat propo-
nowanego tekstu.

Bruksela, 29 maja 2008 r.

Przewodniczacy
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego
Dimitris DIMITRIADIS

Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie zielonej ksiegi ,,W kierunku
nowej kultury mobilno$ci w miescie”

COM(2007) 551 wersja ostateczna

(2008/C 224/09)

Dnia 25 wrzesnia 2005 r., dzialajac na podstawie art. 262 Traktatu ustanawiajacego Wspdlnote Europejska,
Komisja Europejska postanowita zasiggngé opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego w
sprawie

zielonej ksiggi ,W kierunku nowej kultury mobilnosci w miescie”

Sekcja Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczefistwa Informacyjnego, ktérej powierzono przygoto-
wanie prac Komitetu w tej sprawie, przyjeta swoja opini¢ dnia 8 maja 2008 r. Sprawozdawcg byt Bernardo
HERNANDEZ BATALLER. Wspolsprawozdawcy byt Rafaecl BARBADILLO LOPEZ.

Na 445. sesji plenarnej w dniach 28 i 29 maja 2008 r. (posiedzenie z 29 maja 2008 r.) Europejski Komitet
Ekonomiczno-Spoteczny przyjat jednomyslnie nastepujaca opinie:

1. Wnioski i zalecenia

1.1 EKES jest zdania, Ze polityka w zakresie mobilnosci w
miescie powinna nadawa¢ priorytet w szczegdlnosci planowaniu
przestrzennemu, spoleczefistwu informacyjnemu i technologiom
informatycznym, dobrym praktykom, szczegdlnie w zakresie
tworzenia w przestrzeni publicznej stref tylko dla pieszych i
rowerzystow a takze zintegrowanemu podejsciu do infrastruk-
tury.

1.2 EKES popiera Komisje i ma nadzieje, ze bedzie ona
promowa¢ wspélnotowe $rodki na rzecz mobilnosci, w szcze-
g6lnosci nadajace priorytet transportowi zbiorowemu wysokiej

jakosci i o wysokim poziomie ochrony uzytkownikéw, propa-
gujac korzystanie z roweru oraz chodzenie pieszo.

1.3 Realizacja tego celu wymagal bedzie planowania odpo-
wiedniej i zwartej zabudowy miast, ograniczajac zapotrzebo-
wanie na zmotoryzowany transport indywidualny, w oparciu o
spojne i racjonalne plany zagospodarowania przestrzennego i
zabudowy miejskiej.

1.4  EKES jest zdania, ze niezaleznie od przyjecia Srodkow
innego rodzaju nalezy zmieni¢ dyrektywy 85/377/EWG i
2001/42/WE w kierunku przedstawionym w niniejszej opinii.
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1.5 EKES opowiada si¢ za propagowaniem korzystania z
»proekologicznych zakupéw” w ramach zaméwieni publicznych
zwigzanych z infrastrukturg, finansowanych z programéw euro-
pejskich, a takze za likwidacjg istniejacych przeszkdd.

1.6 Warto$¢ dodang moze wnie$¢ utworzenie europejskiego
centrum nadzorowania mobilnosci miejskiej i zréwnowazone;j,
gromadzgcego dane i ulatwiajgcego wymiang doswiadczer.

1.7 Zdaniem EKES-u potrzebne jest ogélna norma na
poziomie europejskim w celu harmonizacji kryteriéw obliczania
wysokosci oplat i analizy danych statystycznych.

2. Wprowadzenie

2.1 W ostatnich kilku latach na obszarach miejskich i poza
nimi nastgpil znaczny wzrost natezenia ruchu, ktéremu czgsto
towarzyszyly glebokie zmiany w podziale modalnym: stale rost
udzial transportu samochodowego przy powolnym spadku
udziatu transportu zbiorowego, czy to w wartosciach absolut-
nych czy wzglednych.

22 W 2006 r, przedstawiajac przeglad Sredniookresowy
bialej ksiggi dotyczacej transportu ('), Komisja Europejska oglo-
sita zamiar sporzadzenia zielonej ksiggi dotyczacej transportu
miejskiego. W ostatnich kilku miesigcach Komisja Europejska
przeprowadzila szerokie konsultacje spoleczne, w ktérych
réwniez EKES zajat stanowisko (%).

2.2.1  EKES uwaza, ze wspdlnotowe dzialania na rzecz mobil-
nosci w miastach s3 konieczne i celowe, a podejmowanie decyzji
na szczeblu wspdlnotowym (}) wnosi europejskg warto$é
dodang w formie rozmaitych, obowigzkowych lub dobrowol-
nych, $rodkéw.

3. Tres¢ zielonej ksiegi ,,W kierunku kultury mobilnosci w
miescie”

3.1  Konsultacje przeprowadzone przez Komisj¢ Europejskg
potwierdzily duze oczekiwania dotyczace sformulowania auten-
tycznej europejskiej polityki w zakresie mobilno$ci w miastach.

3.2 Nowe podejscie do mobilnosci w miescie oznacza opty-
malizacje wykorzystania réznorodnych rodzajéw transportu i
tworzenie intermodalno$ci pomiedzy réznymi rodzajami trans-
portu zbiorowego (pociag, tramwaj, metro, autobus, takséwka)
oraz rdznymi rodzajami transportu indywidualnego (samochdd,
rower, chodzenie pieszo itd.).

3.3 Mobilnoé¢ w miastach uznawana jest za wazny czynnik
wzrostu i zatrudnienia, ktéry ma znaczny wplyw na zréwnowa-
zony rozwdj w Unii Europejskiej.

3.4  Warto$¢ dodana moze przybieraé rézne formy, takie jak:
ulatwianie wymiany najlepszych rozwigzan na wszystkich szcze-
blach (lokalnym, regionalnym lub krajowym); okreslenie wspdl-
nych norm oraz, w razie koniecznosci, ich harmonizacja; dofi-
nansowanie tych, ktérzy najbardziej takiego dofinansowania
potrzebuja; propagowanie badan, ktérych zastosowanie wplynie

(') COM(2006) 314 wersja ostateczna. Komunikat Komisji dla Rady i
Parlamentu Europejskiego: Utrzymaé Europe w ruchu — zréwnowa-
zona mobilno$é dfa naszego kontynentu. Przeglad $redniookresowy
Bialej Ksiggi Komisji Europejskiej dotyczacej transportu z 2001 r.

(*) Por. opinia EKES-u w sprawie transportu na obszarach miejskich i
metropolitalnych, przyjeta na sesji plenarnej w dniach Dz.U. C 168 z
27.7.2007, str. 74; sprawozdawcg byt Lutz Ribbe.

¢ Uwzglgdniaja,c Protokdt 30 do Traktatu WE w sprawie stosowania
zasad pomocniczoici i proporcjonalnosci oraz porozumienie
migdzyinstytucjonalne migdzy Parfamentem Europejsiim, Radg a
Komisjg z 25 pazdziernika 1993 r.

korzystnie na takie aspekty mobilnosci jak bezpieczefistwo i
ochrona $rodowiska naturalnego; uproszczenie prawodawstwa
oraz, w niektorych przypadkach, uchylenie obowigzujacych
przepiséw lub przyjecie nowych.

3.5 Poprzez 25 pytan zielona ksigga na poméc sprostal
wyzwaniom zapewnienia bardziej plynnego ruchu w miastach,
tworzenia bardziej zielonych miast, zapewniania inteligentniej-
szych, dostepniejszych, bezpieczniejszych i bardziej niezawod-
nych systeméw transportu miejskiego, a takze tworzenia nowej
kultury mobilnoci w miastach oraz uzyskania rodkéw finanso-
wych niezbednych do osiagniecia tych celéw. Jednakze Komisja
nie proponuje — cho¢ byloby to pozadane — Srodkéw o
charakterze wertykalnym lub horyzontalnym dotyczacych trans-
portu miejskiego.

4. Odpowiedzi na pytania zawarte w zielonej ksiedze

Celem niniejszej opinii jest udzielenie odpowiedzi na wszystkie
pytania postawione przez Komisje Europejska.

4.1  Pytanie 1: Czy nalezy wprowadzi¢ swego rodzaju system nagra-
dzania wysitkéw pionierskich miast w walce z zatorami drogowymi,
majgcych na celu poprawe warunkow zycia?

4.1.1  Zdaniem EKES-u nalezy wprowadzi¢ system nagra-
dzania, ktéry uwzglednialby istniejace juz systemy i bylby z
nimi kompatybilny.

41.2 Na szczeblu wspélnotowym dobrze byloby, gdyby
Komisja podjela si¢ ustalenia obiektywnych wskaznikéw wydaj-
noéci, planowania i rozwoju, tworzac zharmonizowany system
odniesienia.

413 Mozna by réwniez utworzy¢ systemy uznawania
jakosci raczej niz zachet finansowych, w ktérych uczestnictwo
bytoby dobrowolne, na wzér systeméw stosowanych w polityce
turystyczne;j.

4.1.4  Tak czy inaczej wdrazane systemy nalezy oprze¢ na
obiektywnych i przejrzystych kryteriach, poddawaé je systema-
tycznej ocenie i, o ile zajdzie potrzeba, zmienial je, a takze
naglasnial w wystarczajacym stopniu.

4.2 Pytanie 2: Jakie Srodki mozna podjgé w celu propagowania
chodzenia pieszo i jazdy na rowerze jako rzeczywistej alternatywy dla
samochodu?

4.2.1  Z uwagi na procentowy udzial w rodzajach transportu
jazda rowerem i chodzenie pieszo nie moga by¢ uwazane gene-
ralnie za alternatywe wobec jazdy samochodem prywatnym,
chyba ze miejsce zamieszkania i miejsce pracy polozone sa
bardzo blisko siebie, a warunki pogodowe sg korzystne. Ponadto
jazda rowerem nie jest powszechnie dostepna, poniewaz
wyklucza osoby o ograniczonej mobilnosci czy niepelnospraw-
nych, dzieci i osoby starsze. Niemniej chodzenie pieszo i jazda
rowerem w polaczeniu z transportem zbiorowym moga stac sie
alternatywnym sposobem poruszania si¢ w niektérych miastach.
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4.2.2  Gminy miejskie powinny opracowa¢ plany zréwnowa-
zonego transportu miejskiego, uwzgledniajace Sciezki rowerowe,
ktérych obowigzkowym celem byloby przejscie na przyjazne dla
Srodowiska Srodki transportu, spelniajace pozostajace jeszcze do
okrelenia minimalne wymogi europejskie. Plany te powinny
uwzglednial kwestie bezpieczefistwa pieszych oraz unikad
konfliktéw miedzy poszczegélnymi Srodkami transportu.

4.2.3  Gminy powinny okresli¢ cel ilosciowy, aby zwigkszy¢
udzial transportu zbiorowego, chodzenia pieszo i jazdy
rowerem. Nieopracowanie plandéw o takich cechach powinno
skutkowaé wykluczeniem z dostgpu do wsparcia finansowego w
ramach funduszy wspdlnotowych. Komisja powinna réwniez
zweryfikowal dane zawarte w owych planach dotyczace
terenéw zielonych i Sciezek rowerowych.

4.3 Pytanie 3: Co mozna zrobi, aby promowal w miastach prze-
chodzenie na korzystanie z bardziej ekologicznych srodkéw transportu?

431 Mozliwe rozwigzania w tym zakresie zaleza w
znacznym stopniu od wielkodci miasta (powierzchnia i liczba
mieszkaficow), przy czym nalezy mie¢ na wzgledzie, ze zanie-
czyszczenia sg takze nastgpstwem uchybiefi w planowaniu prze-
strzennym, a nie tylko probleméw z transportem.

432  Cel ten mozna osiaggnaé poprzez zbadanie problemu i
jego mozliwych rozwigzan w zakresie odpowiedniego plano-
wania przestrzennego i miejskiego, udostepnienie przy trasach
wjazdowych do miast bezpiecznych publicznych parkingéw,
tworzenie sieci arterii do wylacznego uzytku dla transportu
zbiorowego, zapewniajacych polaczenia z réznymi rodzajami
transportu (parkingi, linie kolejowe i metro), budowanie termi-
nali zachecajagcych do intermodalnosci poprzez ulatwienie
zmiany $rodka transportu, a takze poprawe jakosci ustug w celu
uatrakcyjnienia transportu zbiorowego dla uzytkownikéw.

43.3 Co si¢ tyczy transportu towardéw, Komisja powinna
ulatwia¢ wymiane dobrych do$wiadczen w zakresie logistyki
miejskiej, ktérej przykladem jest wloskie miasto Siena, gdzie
przyznaje si¢ wylacznie czasowe koncesje na transport towaréw.

4.4 Pytanie 4: W jaki sposéb mozna dodatkowo zwigkszy¢ wyko-
rzystanie ekologicznych technologii zapewniajgcych ragonalne zuzycie
energii w transporcie miejskim?

441  Cel ten mozna osiagnaé, po pierwsze, poprzez ustano-
wienie polityki podatkowej wspierajacej nabywanie, wdrazanie i
wykorzystywanie  nowych  rozwigzan  technologicznych
w transporcie, moggcych ograniczaé zanieczyszczenia i zwigk-
szaé oszczedno$¢ energii.

442  Po drugie, cel ten mozna osiggnaé poprzez groma-
dzenie informacji dotyczacych sytuacji ekologicznej miast, co
obejmuje obliczanie poziomu emisji powodowanych przez
srodki transportu na mieszkafica oraz coroczne kampanie
rozpowszechniania wynikow.

4.5  Pytanie 5: W jaki sposéb mozna propagowaé wspdlne ekolo-
giczne zamowienia?

451  Cel ten mozna osiggnaé poprzez wspieranie ,proekolo-
gicznych zakupéw” w ramach zamoéwieri zwigzanych z infra-
strukturg, finansowanych z programéw europejskich, a takze
poprzez likwidacje istniejacych przeszkod (¥).

(*) Patrz wyrok Europejskiego Trybunalu Sprawiedliwosci w sprawie
»Concordia Bus” oraz kryteria zastosowane w tej sprawie.

4.5.2 Na poziomie wspélnotowym nalezy ustali¢ wspdlne
standardy i w razie potrzeby zharmonizowac je.

4.6 Pytanie 6: Czy powinno sig ustali¢ kryteria lub wytyczne doty-
czgce definicji zielonych stref i obowigzujgcych w nich ograniczeri? Jak
mozna w najlepszy sposob zapewni¢ kompatybilno$é zielonych stref ze
swobodnym ruchem w miescie? Czy istnieje kwestia transgranicznego
egzekwowania przepisow dotyczgcych zielonych stref?

4.6.1  Zdaniem EKES-u nalezy znacznie ograniczy¢ dostep do
tych stref. Niemniej konieczna jest harmonizacja, aby uniknaé
sytuacji, w ktérej rozbiezno$ci w przepisach doprowadzilyby do
utrudnien w swobodzie przemieszczania si¢ osob i niepo-
trzebnie ograniczyly mobilno$¢ w miescie.

4.7  Pytanie 7: Jak mozna propagowal ekologiczny styl jazdy?

4.7.1  Ekologiczny styl jazdy powinien by¢ uwzgledniany w
odpowiednio  rozszerzonych —programach obowigzkowych
szkolen kierowcéw w zakresie podstawowym i zaawansowanym,
a takze poprzez wdrazanie systeméw ulg podatkowych dla
przedsigbiorstw podejmujacych kroki majace na celu monitoro-
wanie i oceng poziomu umiejetnosci kierowcéw. Dyrektywe w
sprawie szkolenia kierowcéw mozna zmieni¢ tak, aby uwzgled-
niala takie kryteria.

4.8  Pytanie 8: Czy nalezy rozwijal i propagowal lepsze ustugi
informacyjne dla podréznych?

4.8.1  Tak, i to dotyczace bezpieczenstwa w pojazdach, czasu
oczekiwania i przejazdu, zachowania pasazeréw w razie niebez-
pieczenstwa oraz wszystkich dostgpnych opcji i warunkéw
transportu.

4.9  Pytanie 9: Czy konieczne sq dalsze dziatania majgce na celu
zapewnienie standaryzagji interfejsow i interoperacyjnosci aplikagji ITS
w miastach? Jakie aplikacje powinny by¢ priorytetowo potraktowane?

49.1 Wdrazane inteligentne systemy transportu powinny
by¢ w pelni kompatybilne, aby umozliwi¢ stosowanie réznych
technologii, szczegdlnie dotyczacych réznych dokumentéw
uprawniajacych do przejazdu, co ulatwiloby pasazerom zmiang
Srodka transportu i zmniejszylo czas wsiadania, w wyniku czego
transport zbiorowy zyskalby na szybkosci. Zasadnicze znaczenie
ma wdrazanie tylko takich inteligentnych systeméw transportu,
ktére mozna aktualizowaé w miarg postepu technologicznego,
co zapobiegnie ich szybkiej dezaktualizacji i pozwoli na odpo-
wiednig amortyzacje poniesionych nakladéw.

EKES jest zdania, Ze poprawa organizacji ruchu i transportu
wymaga stosowania technologii informacyjnych i telekomunika-
cyjnych.
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410  Pytanie 10: Jesli chodzi o ITS, jak mozna poprawi¢ wymiang
informagji i najlepszych rozwigzan pomigdzy wszystkimi zainteresowa-
nymi stronami?

4.10.1  Cel ten mozna osiggna¢ poprzez opublikowanie elek-
tronicznego katalogu dobrych praktyk dotyczacych inteligent-
nych systeméw transportu, ktory bylby stale uaktualniany i
dostepny za posrednictwem internetu.

411  Pytanie 11: W jaki sposéb mozna podnies¢ jako$¢ transportu
zbiorowego w miastach europejskich?

411.1 Cel ten mozna osiggna¢ poprzez tworzenie
podmiotéw odpowiedzialnych za koordynacje réznych ustug w
zakresie transportu publicznego, ustanawianie zintegrowanych
systeméw oplat oraz wymoég wykorzystywania wylacznie opty-
malnych $rodkéw transportu (ekologicznych i najlepiej dostoso-
wanych do potrzeb oséb o ograniczonej mobilnosci), zwiek-
szanie liczby polaczen lub czestotliwosci w celu ograniczenia
czasu oczekiwania pasazeréw, tworzenie wydzielonych platform
autobusowych (wzrost bezpieczefistwa, wygody i szybkosci,
mniejsze zuzycie energii, przekladajace si¢ na ograniczenie
zanieczyszczen), budowe terminali intermodalnych ulatwiajg-
cych zmiang $rodka transportu, podniesienie poziomu szkolen
dla zawodowych kierowcéw i edukacje uzytkownikéw, budowe
infrastruktury zapewniajacej odpowiedni rozklad ruchu tranzy-
towego w miastach, wdrazanie rozwigzan w rodzaju ,parkyj i
jedz komunikacja zbiorows” oraz stosowanie zachet do korzys-
tania z takich udogodnien, wdrazanie systeméw oznakowania i
sygnalizacji dajacych pierwszenstwo $rodkom transportu zbioro-
wego, tworzenie odpowiednich miejsc do bezpiecznego wsia-
dania i wysiadania pasazeréw.

411.2  Jedng z metod, ktéra moglaby okazal si¢ skuteczna,
jest ocena skutkéw, jakie wdrazanie okreSlonych planéw,
programéw i projektéw bedzie miato dla mobilnosci.

4113 W tym kontekscie warto przywola¢ wyrok Europej-
skiego Trybunatu Sprawiedliwo$ci (sprawa C-332/04) dotyczacy
pominiecia oceny oddzialywania na $rodowisko przy realizacji
przedsiewziecia budowy centrum handlowo-rozrywkowego na
obszarze miejskim, w przypadku ktérego szacunkowa liczba
pasazeréw dojezdzajacych do centrum samochodami osobo-
wymi byla decydujaca dla oddzialywania na $rodowisko natu-
ralne i powodowata koniecznos¢ przeprowadzenia takiej oceny.

4114  Zmiany obowiazujacych obecnie dyrektyw moglyby
zatem obejmowal trzy obszary, ktdére zostang szczegélowo
omoéwione ponizej.

411.4.1  Zalgcznik 1II do dyrektywy 85/337/EWG w sprawie
oceny skutkéw wywieranych przez niektore przedsiewzigcia
publiczne i prywatne na $rodowisko naturalne okresla kryteria,
ktére panstwa czlonkowskie muszg stosowaé w celu stwier-
dzenia, czy okreSlone przedsiewziecie wywiera znaczne skutki
na $rodowisko.

Proponuje si¢, aby w punkcie 1 wspomnianego zalacznika III
dodaé nowe tiret, wyraznie odnoszace si¢ do mapy struktury
mobilnosci (planowanych uzytkownikéw infrastruktury, miejsc
zamieszkania itp.).

4.11.4.2  Po drugie, w zalgczniku IV, dyrektywa okresla infor-
macje, ktére muszg zostaé zawarte w raporcie Srodowiskowym.

EKES proponuje:

a) dodanie w punkcie 4 zalgcznika IV nowego tiret lub zmiane
brzmienia tiret trzeciego w celu umieszczenia wyraZnego
odniesienia do emisji zwigzanych z transportem statych uzyt-
kownikéw danej infrastruktury;

b) rozszerzenie zakresu stosowania punktu 5 zalacznika IV tak,
aby obejmowal on nie tylko wdrazanie przedsiewziecia, ale
takze dalsza eksploatacje danej infrastruktury oraz $rodki
naprawcze dotyczace emisji zanieczyszczen zwiazanych z
dojazdem do tej infrastruktury.

Zalgczniki II (pkt 1) i IV (pkt 4 oraz 5) do dyrektywy
85/337/EWG nalezaloby zmieni¢ odpowiednio.

4.11.43  Po trzecie, jeSli chodzi o dyrektywe 2001/42|WE w
sprawie oceny oddzialywania pewnych planéw i programéw na
Srodowisko, mozna by doda¢ podobne przepisy (kryteria obliga-
toryjne i informacje dotyczace mobilnosci i rodzajéow trans-
portu, ktére musialyby zosta¢ uwzglednione w raporcie $rodo-
wiskowym). W takim przypadku celowe byloby uwzglednienie
skutkéw wdrazania planéw wywieranych na mobilno$¢, jak
zostalo to zasugerowane w zalgcznikach I (lit. f) i I (pkt 2).

4.12  Pytanie 12: Czy nalezy zacheca¢ do wyznaczania wydzielo-
nych paséw ruchu dla transportu zbiorowego?

4.12.1  Tak, ten Srodek jest niezbedny i ma duzy wplyw na
mobilno$¢. Wydzielanie paséw czy platform oznacza zaréwno
wicksze bezpieczenstwo, wigkszg szybkos¢, mniejsze zattoczenie
na drogach i mniejsze zuzycie energii, jak i wigksza wygode dla
pasazer6w. Wdrozenie takiego $rodka moze przyczyni¢ si¢ do
przekonania  uzytkownikéw samochodéw osobowych do
korzystania z transportu zbiorowego.

4.13  Pytanie 13: Czy istnigje potrzeba wprowadzenia europejskiej
karty praw i obowigzkéw pasazera korzystajgcego z transportu zbioro-
wego?

4.13.1 Wzmocnienie praw i obowigzkéw pasazerow jest
niezbedne do zagwarantowania, zeby w przypadku poszczegdl-
nych rodzajéw transportu zbiorowego nastapita poprawa jakosci
$wiadczonych ustug (czestotliwo$é, punktualnosé, wygoda dla
wszystkich grup uzytkownikéw, bezpieczenistwo, polityka w
zakresie oplat itp.). Komitet apeluje, aby cel ten byl realizowany
z uwzglednieniem specyfiki kazdego rodzaju transportu, a
szczegllnie Srodkéw transportu wykorzystujacych te sama
infrastrukture.
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4.13.2  Biorac pod uwage szerokie spektrum przepiséw doty-
czacych réznych rodzajéw transportu zawartych w réznych
tekstach prawnych, wszystkie prawa uzytkownikéw Srodkéw
transportu zbiorowego powinny zostaé zebrane w jednej ,karcie
praw”. Uzupelnianie tych praw nalezaloby do panstw cztonkow-
skich lub stanowiloby przedmiot samoregulacji, przybierajac
forme kodekséw postepowania (°) stosowanych przez podmioty
gospodarcze i zorganizowane spoleczefistwo obywatelskie (orga-
nizacje konsumenckie, organizacje ekologiczne, organizacje
zrzeszajgce przedsigbiorcéw, zwigzki zawodowe itp.). EKES
podkresla znaczenie dialogu miedzy tymi stowarzyszeniami a
przedsigbiorstwami transportu zbiorowego, w szczegdlnosci w
celu poprawy jakosci ustug.

Nalezy podja¢ dzialania na szczeblu Wspdlnoty w celu przere-
dagowania i konsolidacji praw zawartych w réznych aktach
prawnych. Dzialania te powinny by¢ uzupelniane dzialaniami
podejmowanymi przez panstwa czlonkowskie i organizacje
spoleczenstwa obywatelskiego. EKES podkresla potrzebe wpro-
wadzenia elastycznych i prostych mechanizméw oraz instru-
mentéw w celu realizacji praw uzytkownikow.

4.14  Pytanie 14: Jakie dziatania mozna podjgé w celu lepszej inte-
gragji transportu oséb i towaréw z badaniami i planami dotyczgcymi
mobilnosci w miescie?

4.14.1  Plany dotyczace mobilnosci w metropoliach powinny
uwzglednia¢ zaréwno transport oséb, jak i towardw, aby
zapewni¢ rozwoéj logistyki dystrybucji towaréw bez uszczerbku
dla mobilnosci 0séb.

4142 W tym celu konieczne jest zwigkszenie liczby funk-
cjonariuszy monitorujacych wykorzystywanie wyznaczonych
zatok zaladowczych i roztadowczych.

4.14.3  Nalezaloby stworzy¢ mechanizmy ulatwiajace i
usprawniajace korzystanie z systeméw zglaszania naruszeri, aby
pojazdy nieuprawnione do zajmowania wyznaczonych zatok
mogly by¢ usuwane jak najszybciej w celu przywrécenia mozli-
wosci wlasciwego wykorzystywania tych zatok.

4.14.4  Nalezaloby stworzy¢ skuteczne mechanizmy stoso-
wania kar, od usunigcia nieprawidtowo zaparkowanego pojazdu
po skuteczng egzekucje kary pienigzne;.

4.14.5  Nalezaloby prowadzi¢ publiczne kampanie informa-
cyjne i kampanie podnoszenia §wiadomosci obywateli, majace
doprowadzi¢ do powszechnej akceptacji wyznaczonych celéw i
zaangazowania w ich realizacjg; cele te moglyby obejmowal
zapewnienie sobie wspolpracy ze strony wiascicieli lokalnych
sklepéw w monitorowaniu wykorzystywania wyznaczonych
zatok zaladowczych/roztadowczych, poprzez uzmystowienie im,
w jakim stopniu nielegalne parkowanie w tych miejscach moze
mie¢ szkodliwe skutki dla ich dziatalnosci gospodarczej.

4.14.6  Dozwolony czas postoju przy wyznaczonych zato-
kach zatadowczych(roztadowczych powinien bardziej odzwier-
ciedla¢ czas, jaki w wigkszosci przypadkéw jest potrzebny na
wykonanie czynnosci zaladowczych(roztadowczych. Mozliwe
byloby wystepowanie o specjalne pozwolenia na zwigkszenie
czasu dozwolonego postoju, aby nie utrudnia¢ okreslonych
rodzajéw przewozu (np. w przypadku przeprowadzek), wyma-
gajacych wiecej czasu na zaladunek i roztadunek. Mozna by tez
wprowadzi¢ system okreSlonych przedzialéw czasowych na
zaladunek i roztadunek.

(’) Zob. opinia w sprawie europejskiej karty praw odbiorcow energii,
Dz.U.C151217.6.2008, sprawozdawca: Edgardo Maria IOZIA.

4.15 Pytanie 15: W jaki sposb mozna lepiej koordynowac plano-
wanie przestrzenne oraz transport miejski i migdzymiastowy? Jaki
rodzaj struktury organizacyjnej bytby najbardziej odpowiedni?

Cel ten mozna osiggnal poprzez odpowiednig koordynacje w
okreslonych ponizej dziedzinach.

a) Koordynacja migdzy réznymi organami:

— W niektérych miastach  europejskich — utworzenie
podmiotéw odpowiedzialnych za koordynacje transportu
znacznie poprawito koordynacje i planowanie transportu,
zapewniajac efektywne i skuteczne $wiadczenie ustug
wysokiej jakosci.

— Jesli chodzi o koordynacje z innymi rodzajami trans-
portu, nalezy wprowadzi¢ wigksza przejrzysto$¢ w nali-
czaniu kosztéw réznych rodzajéw transportu zbioro-
wego.

— Celowe byloby, aby migdzymiastowe ustugi transportowe
dysponowaly niezbedng infrastrukturg terminali intermo-
dalnych, ulatwiajgcych zmiane $rodka transportu zbioro-
wego, a tym samym zapobiegajacych sytuacjom, w
ktorych pasazer w trakcie przesiadki musi skorzysta¢ z
dodatkowego $rodka transportu.

b) Koordynacja z instrumentami planowania

— Uwzglednianie  skutkéw  wywieranych na mobilnosé
przez wdrazanie niektorych planéw i programéw jest
wymogiem ustanowionym juz przelomowym wyrokiem
Trybunatu Sprawiedliwosci z 16 marca 2006 r. (sprawa
C-332/04): obowigzek przedlozenia kontrowersyjnego
przedsigwzigcia do oceny oddzialywania na $rodowisko
wynikal zasadniczo z faktu jego wplywu na mobilnos¢é.
Jednakze kryterium to nie zostalo jeszcze uwzglednione
w obowiazujacych przepisach prawa.

— W zwiazku z tym konieczne sa dwie zmiany we wspdl-
notowych przepisach prawnych dotyczacych oceny
oddzialywania na $rodowisko, pozwalajace uwzglednié
skutki danego planu czy programu na mobilnos¢ jako
jeden z rodzajéw takiego oddzialywania. Proponuje si¢ w
szczegdlnosci wprowadzenie zmian okre$lonych w odpo-
wiedzi na pytanie 11.

— Strategiczne planowanie przestrzenne musi by¢ wdrazane
w sposob spdjny tak, aby zapewni¢ racjonalne wykorzys-
tanie terenu przez wladze regionalne.

4.16  Pytanie 16: Jakie dalsze dziatania nalezy podjgé, aby poméc
miastom w rozwigzaniu ich problemdéw zwigzanych z bezpieczeristwem
na drogach i poczuciem bezpieczeristwa w transporcie miejskim?

4.16.1  Bezpieczenstwo na drogach: Na szczeblu europejskim
nalezaloby promowal najlepsze wzorce i bardziej intensywny
zorganizowany dialog w sprawie wdrazania nowych technologii
(szczegélnie inteligentnych systeméw transportu) w  celu
poprawy bezpieczenistwa, w ktérym uczestniczylyby zaintereso-
wane strony na szczeblu regionalnym i lokalnym oraz panstwa
czlonkowskie. Nalezy takze podnies¢ poziom szkolenia
kierowcow pracujacych w tym sektorze. Ponadto nalezaloby
uregulowa¢ stosowanie $rodkow zniechecajacych, by naruszenia
w ruchu transgranicznym nie pozostawaly bez skutecznych kar.
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4.16.2  Ochrona osobista: W ramach propagowania najlep-
szych wzorcow, nalezy zwigkszy¢ fizyczng obecnos¢ policji w
Srodkach transportu zbiorowego, szczegdlnie w nocy lub w
przypadku polaczen z obszarami, ktére cechuje wyzszy poziom
zagrozenia lub wykluczenia spolecznego. Nalezy takze zwick-
szy¢ wykorzystanie technologii informacyjnych oraz lepiej infor-
mowac¢ uzytkownikow.

417  Pytanie 17: Jak przewoZnicy i obywatele mogg uzyskal lepszg
informagje na temat mozliwosci, jakie oferujg w zakresie bezpieczetistwa
nowoczesne systemy zarzgdzania infrastrukturg oraz zaawansowane
technologie w pojazdach?

4.17.1 Konieczne jest podnoszenie $wiadomosci obywateli
poprzez prowadzenie kampanii edukacyjnych i informacyjnych,
w szczegdlnosci skierowanych do milodych oséb oraz prowa-
dzenie dzialan na rzecz powszechnego stosowania urzadzen
stuzacych egzekwowaniu przestrzegania zasad ruchu drogowego
w miastach przez wszystkich uzytkownikéw drég. Ogélnie EKES
uwaza za szczeg6lnie istotne przyjecie Srodkéw na rzecz kultury
i wychowania obywatelskiego w kontekscie zagadnieni zwigza-
nych z mobilnoscig miejska.

4.18  Pytanie 18: Czy powinno si¢ opracowal automatycznie dzia-
tajgce urzgdzenia radarowe, dostosowane do Srodowiska miejskiego oraz
propagowac ich stosowanie?

4.18.1 W zaleznosci od ostatecznego celu, takie urzadzenia
musza by¢ zawsze wykorzystywane dla poprawy mobilnosci i
optymalizacji szybkosci przejazdu. W ramach propagowania
najlepszych wzorcéw w zakresie zwigkszania bezpieczenstwa
nalezy stosowac¢ urzadzenia inteligentne.

419  Pytanie 19: Czy nadzdr wideo jest dobrym narzedziem dla
podnoszenia bezpieczefistwa i poziomu ochrony w transporcie miej-
skim?

4.19.1  Cel ten mozna osiaggnal poprzez instalacje w pojaz-
dach transportu zbiorowego systeméw bezpieczenstwa wyko-
rzystujacych nowe technologie, aby ostrzega¢ stuzby ratownicze
o przypadkach wandalizmu lub wypadkach i dostarcza¢ im
informacji dotyczacych polozenia danego pojazdu oraz prze-
syla¢ dane w formie obrazu i dzwigku o tym, co si¢ dzieje
wewnatrz pojazdu.

4.19.2  Nalezy takze zastosowal odpowiednie Srodki w celu
uniknigcia naruszenia prywatnosci, stanowiacej jedno z podsta-
wowych praw czlowieka.

420  Pytanie 20: Czy wszyscy zainteresowani powinni wspotdziatac
w celu stworzenia nowej kultury mobilnosci w Europie? Czy w oparciu
o model europejskiego centrum monitorowania bezpieczeristwa drogo-
wego, europejskie centrum nadzorowania mobilnosci w miescie mogtoby
stanowic przydatng inicjatywe?

4.20.1 Krzewienie nowej kultury mobilnosci w miescie
wymagaé bedzie wspdlpracy instytucji europejskich, pafistw
cztonkowskich, regionéw, wladz lokalnych i organizacji spofe-
czenstwa obywatelskiego.

4.20.2  Stworzenie europejskiego centrum monitorowania
zréwnowazonej mobilnosci w mieScie moze by¢ cenng inicja-
tywa wnoszgcg warto§¢ dodang, poniewaz takie centrum
mogloby gromadzi¢ dane, zapoznawaé si¢ ze zmianami popytu
w zakresie transportu i wspiera wymiang do$wiadczen. Pozwa-
latoby tez uzyska¢ wigcej informacji na temat probleméw zwig-
zanych z mobilnoscig i realizowaé polityke majaca takie prob-
lemy rozwigzywac.

Na szczeblu europejskim nalezaloby dokona¢ harmonizacji
jednostek pomiaru wykorzystywanych w ocenie $rodowiska
miejskiego. EKES odnosi si¢ pozytywnie do ujednolicenia kryte-
riéw w tej dziedzinie.

421  Pytanie 21: Jak istniejgce instrumenty finansowe, takie jak
fundusze strukturalne i spdjnosci, mozna lepiej wykorzystal dla finan-
sowania zintegrowanego i zréwnowazonego transportu miejskiego?

421.1  Cel ten mozna osiaggnaé poprzez poprawg¢ mobilnosci
w miescie oraz stopniowe przechodzenie na ekologicznie czyste
Srodki transportu zbiorowego (niskie zuzycie paliwa, niski
poziom emisji) i zagwarantowanie wigkszej rentownosci w przy-
padku kazdego wydatkowanego euro w ramach lepszego wyko-
rzystania funduszy.

EKES opowiada si¢ za zwigkszeniem $rodkéw przeznaczonych
na edukacj¢ i badania.

4.21.2  Wysoko$¢ wkladu finansowego powinna by¢ réwniez
ograniczana poprzez ustanawianie obiektywnych skal umozli-
wiajacych wybdr rozwiazan najbardziej oplacalnych dla danej
spolecznodci, aby zapewni¢ obywatelom ustugi transportowe
wysokiej jakoSci w rozsadnej cenie. Nalezaloby polozy¢ nacisk
na wydajno$¢ i przestrzeganie obowigzkéw zwigzanych ze
$wiadczeniem ustug publicznych.

4.22  Pytanie 22: Jak instrumenty ekonomiczne, szczegGlnie instru-
menty rynkowe, moglyby wspieral ekologiczny i energooszczgdny trans-
port miejski?

4221  Cel ten mozna osiagna¢ wymagajac uwzgledniania
klauzul proekologicznych w przetargach na dostawy wyposa-
zenia, zwigzanych z projektami infrastrukturalnymi finansowa-
nymi w ramach programéw europejskich.

4222 Inng mozliwoicig byloby uwzglednienie w doku-
mencie COM kryteriéw zawartych w podreczniku dotyczacym
ekologicznych zaméwien publicznych ,Buying green. A handbook
on enviromental public procurement” (SEC(2004) 1050), dodajac
proekologiczne przetargi publiczne na dostawy $rodkéw trans-
portu.

Tak jak na rynku pojazdéw transportu zbiorowego, tak i na
rynku pojazdéw prywatnych zachodza przemiany w kierunku
wickszej dbalosci o Srodowisko. Nalezy wspiera¢ zakup
pojazdéw bardziej ekologicznych (paliwo, naped), a poczynione
przez nabywcéw naklady finansowe powinny znaleZé uznanie
w formie odmiennego traktowanie ich pojazdéw w polityce
dostepu do centréw miast.
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423  Pytanie 23: Jak celowe badania naukowe moglyby w szer-
szym zakresie poméc w roztadowaniu ruchu w miastach i ulatwi¢ jego
rozwoj?

4.23.1  Cel ten mozna osiagnal poprzez wyrazne okreslenie
kategorii projektow kwalifikujacych si¢ do wspdlnotowej
pomocy publicznej, a takze poprzez wprowadzenie obowigzku
(z odpowiedniag weryfikacjg) uwzgledniania (w okreSlonym
terminie) celéw takich projektéw, aby w przypadku ich nieuwz-
glednienia mozliwe bylo odzyskanie kwot udzielonej pomocy.

424  Pytanie 24: Czy powinno si¢ zachgcal miasta do pobierania
oplat za korzystanie z drdg na ich terenie? Czy istnieje potrzeba stwo-
rzenia ogdlnych ram i/lub wytycznych w zakresie pobierania oplat za
korzystanie z drdg w miastach? Czy przychody z takich optat powinno
si¢ przeznaczyC na finansowanie rozwigzaf usprawniajgcych transport
miejski? Czy powinno sig poddaé internalizacji zewngtrzne koszty?

4.24.1 Konieczna jest ogdlna norma na poziomie europej-
skim, ktérg nalezaloby sporzadzi¢ w oparciu o harmonizacje
kryteriow obliczania wysokosci oplat oraz o badanie progu
przydatnej gestosci sieci transportu zbiorowego.

4.24.2  Niemniej zdaniem EKES-u stosowanie systeméw oplat
za dostep do centréw miast miesci si¢ w interesie ogélnym i
natychmiast przynosi korzystne skutki, jednak moze okaza¢ sie
dyskryminujace dla os6b o nizszych dochodach, a jako czynnik
zniechecajacy nie wywiera¢ zbyt duzego wplywu na osoby o
wyzszych dochodach.

Wiladze lokalne powinny przyja¢ Srodki lagodzace ewentualne
skutki negatywne, przykladowo zachecajgc do korzystania z
transportu zbiorowego lub przyznajgc znizkowe abonamenty
na przejazd.

Bruksela, 29 maja 2008 r.

4243  Alternatywnym rozwigzaniem o réwnych skutkach
niezaleznie od dochodéw byloby pobieranie w punktach
dostepu ,oplat”, ktére nie stanowilyby okreslonych kwot
pieniedzy lecz odliczenie od dostepnej puli kilometrow prze-
jazdu drogami miejskimi przyznawanej kazdemu kierowcy.
Innymi slowy, proponowane tutaj rozwigzanie polegaloby na
,racjonowaniu” dostepu (liczby kilometréw w danym okresie).
Zmuszaloby to kierowcéw do dokonywania wyboréw i zarzg-
dzania jazdg samochodem osobowym po miescie, choé
pamietaé nalezy, ze nadal istnialaby jaka$ forma dyskryminacji
ze wzgledu na miejsce zamieszkania czy miejsca rozpoczecia i
zakoniczenia podrozy.

4.24.4  Rzecz jasna oznaczaloby to podzial na kolejne strefy
(oprocz  proponowanych stref niskiego natezenia ruchu), w
ktérych ruch bylby z zasady ograniczony do $rodkéw trans-
portu zbiorowego i prywatnych pojazdéw mieszkancow.

4.25  Pytanie 25: Jakg w okresie dtugoterminowym warto$¢ dodang
mogloby przynies¢ celowe dofinansowanie ekologicznego i energoo-
szczgdnego transportu miejskiego?

4251  Warto$¢ dodana jest znaczna i nielatwa do wyliczenia,
szczegOlnie jesli weZzmie si¢ pod uwage czynniki dotyczgce
zdrowia i higieny (zaréwno w wymiarze fizycznym, jak
i psychicznym) oraz warto$¢ czasu, jakim dysponuja poszcze-
gblne osoby (aspekt, ktéry rbzni si¢ w zaleznoSci od czasu
niezbednego na dotarcie z domu do pracy i z powrotem, a
ktory dodany do czasu pracy skutkuje szeregiem czynnikéw

negatywnych).
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