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Pismem z dnia 23 lipca 2009 r. prezydencja hiszpafiska w Radzie UE, dzialajgc na podstawie art. 262
Traktatu ustanawiajacego Wspélnote Europejska, zwrocila si¢ do Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spolecznego o opracowanie opinii rozpoznawczej w sprawie

Leuropejskiej polityki transportowej w kontekscie strategii lizboriskiej po 2010 r. oraz strategii na rzecz zréwnowazonego
rozwoju’”.

Sekcja Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczenstwa Informacyjnego, ktérej powierzono przygoto-
wanie prac Komitetu w tej sprawie, przyjeta swa opini¢ dnia 24 lutego 2010 r.

Na 461 sesji plenarnej w dniach 17-18 marca 2010 r. (posiedzenie z 17 marca) Europejski Komitet
Ekonomiczno-Spoleczny stosunkiem gloséw 152 do 1 — 4 osoby wstrzymaly si¢ od glosu — przyjal

nastepujaca opinie:

1. Whnioski i zalecenia

1.1  Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoleczny podkresla,
ze konkurencyjny, niezawodny, plynny i oplacalny transport
jest warunkiem dobrobytu gospodarczego Europy, i ze
swobodny  przeplyw os6b i  towaréw jest jedng
z podstawowych swobdd w Unii Europejskiej. Sektor transportu
bedzie w znacznej mierze uczestniczyl w realizacji celéw stra-
tegii UE 2020. Komitet zwraca réwniez uwage na fakt, ze cala
branza transportu bardzo ucierpiala z powodu obecnego
kryzysu gospodarczego. Jest jednak $wiadom, ze sektor ten
niedostatecznie  odpowiada wymogom  zréwnowazonego
rozwoju.

1.2 Popiera wysitki podejmowane, by stworzy¢ skuteczny
transport wspoimodalny, oraz by optymalnie wykorzystywaé
i polaczy¢ w sie¢ rézne rodzaje transportu, co doprowadzi do
powstania zintegrowanego systemu transportowego i mozliwie
najwyzszego stopnia plynnosci transportu. Podkresla jednak, ze
nie nalezy wyzbywac si¢ ambicji upowszechniania przenoszenia
ruchu na inne rodzaje transportu, gdyz w przeciwnym wypadku
rozwoéj transportu niskoemisyjnego ulegnie stagnacji, podczas
gdy przecigzenie ruchu i emisje stale beda wzrastac.

1.3 Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoteczny stwierdza
zalezno$¢ sektora transportu od paliw kopalnych, co niesie
skutki dotyczace emisji, bezpieczenstwa oraz niezaleznosci,
jesli chodzi o zaopatrzenie w te surowce (zwlaszcza w rope
naftows), ktore, jak wiemy, sg ograniczone. Komitet uwaza, ze
— przy zachowaniu konkurencyjnosci sektora w ramach strategii
UE 2020 - przyszlej europejskiej polityce transportowej musza
przy$wiecaé cztery gtowne cele: upowszechnianie transportu
niskoemisyjnego, wydajno$¢ energetyczna, bezpieczefistwo
zaopatrzenia oraz niezalezno$¢ w tym wzgledzie, a takze
walka z przecigzeniem ruchu.

1.4  Gléwne wyzwania, ktére nalezy podjac i kwestie, ktére
nalezy uwzgledni¢ w zréwnowazonej polityce transportowej to:
nasilenie si¢ urbanizacji oraz oczekiwana wygoda podczas
codziennych przejazdow, ochrona zdrowia publicznego, zwia-
zana z obnizeniem poziomu emisji zanieczyszczen i gazéw

cieplarnianych, zachowanie gospodarki opartej na wymianie
handlowej przy uwzglednieniu koniecznosci obnizenia poziomu
emisji, okreslenie jednolitych obszaréw, by stworzy¢ faktycznie
zintegrowana polityke transportowa, zrozumienie potrzeb
ludnoci i podmiotéw gospodarczych oraz zdobycie ich przy-
chylnoéci dla wprowadzenia nowej polityki i ugruntowania
nowych postaw w zakresie mobilnosci. Jednak oczywiste jest,
ze wysitki Unii Europejskiej nie przyniosa rezultatow, jesli pozo-
stanie ona osamotniona w swych dzialaniach. Bezsprzeczna jest
konieczno$¢  osiggnigcia migdzynarodowego porozumienia
w sprawie ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych, tak ze
wzgledu na ocieplenie klimatu, jak i z powodu wyczerpywania
si¢ tradycyjnych Zrodel energii.

1.5 W tych warunkach EKES zaleca samorzadom lokalnym,
a takze panstwom czlonkowskim wprowadzenie szerokiego
wachlarza konkretnych $rodkéw z inicjatywy Unii Europejskiej
i przy jej pomocy, gdyz dysponuje ona Srodkami dzialania
dzigki aktom prawodawczym, orientacjom dotyczacym
funduszy spéjnosci lub funduszy rozwoju regionalnego,
nowym wytycznym w zakresie transeuropejskich sieci transpor-
towych i dzialaniom Europejskiego Banku Inwestycyjnego.
Wisréd tych konkretnych srodkow, zwigzanych
z wymienionymi wyzej gléwnymi celami, znalazlyby sie:

— realizacja ambitnego planu badan i rozwoju w dziedzinie
mobilnoéci i transportu (naped, paliwa, walka z emisjami
oraz wydajno$¢ energetyczna);

— realizacja stron internetowych, dzigki ktorym mozna dzieli¢
si¢ sprawdzonymi rozwigzaniami w zakresie transportu
miejskiego lub transportu dalekobieznego;

— budowa parkingéw buforowych (,park and ride”) oraz
rozbudowa transportu publicznego, zwlaszcza wyodrebnio-
nych paséw ruchu dla linii autobusowych, linii tramwajo-
wych i metra;

— doskonalenie TIK jako $rodka zapewniajacego skutecznosé,
niezawodnos¢ i bezpieczenstwo transportu publicznego;
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— wprowadzenie na obszarach wystarczajagco duzych z punktu
widzenia geograficznego rzetelnych stuzb  zarzadzania
mobilnoscig, ktére bylyby odpowiedzialne za optymalizacje
polaczen miedzy réznymi rodzajami transportu oraz za
zapewnienie ptynnosci ruchu i jakosci tych polaczen;

— utworzenie obszaréw dostaw na bliskie odlegloici oraz
miejskich osrodkéw dystrybucyjnych zaopatrujacych samo
centrum;

— utrzymanie polaczen kolejowych w miastach;

— wspieranie, dzigki Srodkom fiskalnym, $rodkéw transportu
i technologii bardziej wydajnych energetycznie, ktére
emituja mniej dwutlenku wegla i innych zanieczyszczen;

— tworzenie bezpiecznych 1 wygodnych parkingdéw dla
kierowcéw zawodowych, poprawa warunkéw  pracy
i szkolen zawodowych;

— szybkie zorganizowanie sieci kolejowej nadajacej pierwszen-
Stwo przewozom towarowym oraz wypracowanie kultury
obslugi klientéw w tej szczegdlnej dziedzinie;

— zachecanie, w razie potrzeby poprzez $rodki fiskalne, do
uzywania pojazdéw wykorzystujacych energie ze Zrddet
alternatywnych badZ biopaliwa trzeciej generacj;

— opracowanie prawdziwie europejskiego planu rozwoju
pojazdéw elektrycznych, co pozwolitoby Unii Europejskiej
na okre§lenie lub udzial w okreslaniu miedzynarodowych
standardéw tego powstajacego wiasnie sektora;

— rozwinigcie pojecia ekologicznych portéw i wprowadzenie
autostrad morskich;

— poprawa warunkéw pracy i ksztalcenia zawodowego mary-
narzy;

— rozwiniecie autostrad rzecznych i morsko-rzecznych oraz
wprowadzenie nowych Dbarek lepiej przystosowanych,
zwlaszcza do przewozu naczep i kontenerdw;

— uwzglednianie  kryteriow  zréwnowazonego  rozwoju
i ochrony $rodowiska w wyborze infrastruktury transpor-
towej;

— internalizacja kosztow zewnetrznych transportu we wszyst-
kich sektorach, by zaden rodzaj transportu nie znalazl si¢
niestusznie w gorszej sytuacji, oraz by dowiedziel sig, jakie
sa realne koszty transportu;

— przyjecie przez zajmujgce si¢ t dziedzing organy publiczne
realistycznych celéw dotyczacych ograniczenia emisji gazéw
cieplarnianych i innych zanieczyszczen, a takze celow zrow-
nowazonego rozwoju w odniesieniu do transportu lokal-
nego;

— uwzglednianie tych celéw przy opracowywaniu systemoéw
transportu publicznego i przy wyborze infrastruktury trans-
portowej;

— systematyczne przeprowadzanie rzeczowej i realistycznej
oceny oddzialywania przed wprowadzeniem w zycie propo-
nowanych $rodkéw i polityki w tym obszarze.

1.6 Z praktycznego punktu widzenia wyzwanie do podjecia
w pracach nad nowa polityka transportowa polega na zacho-
waniu dynamicznosci tego sektora i jego konkurencyjnosci przy
jednoczesnym dazeniu do ograniczenia emisji gazéw cieplarnia-
nych i innych zanieczyszczen, ulatwienia przesunigcia modal-
nego, skrocenia odlegloici przewozdéw, wspierania transportu
przebiegajacego plynnie bez formalnosci i utrudnien granicz-
nych, zachecania szerszych rzeszy do korzystania ze $rodkéw
przewozowych o niskim poziomie emisji w przeliczeniu na
osobokilometry lub tonokilometry.

1.7  Istniejg proste rozwigzania, ktérych koszt mozna
utrzymaé pod kontrola, majace bezposredni, natychmiastowy
i widoczny wplyw, by zrealizowa¢ ten cel. Sg to: wybdr paliw
mozliwie najbardziej ekologicznych i ze Zrddel mozliwie najla-
twiej odnawialnych, korzystanie z biogazu pochodzacego
z recyklingu odpadéw, wykorzystanie istniejacych struktur
(np. opuszczonej infrastruktury kolejowej czy portowej) na
nowe ustlugi w zakresie mobilnosci, poprawa istniejacych
obszaréw buforowych, ujednolicenie biletéw na przejazdy siecig
regionalng lub miejskg, rozbudowa polaczeri autobusowych
odrebnymi pasami ruchu, zachgcanie do wspdlnego korzystania
z samochoddéw, ulatwianie wymiany informacji miedzy prze-
woznikami kolejowymi itd.

1.8 Sa tez inne rozwigzania, wymagajace zdecydowanych
wyboréw politycznych o powazniejszych skutkach finanso-
wych: utworzenie buforowych parkingéw dla pojazdow
i zapewnienie alternatywy przewozu, na ktérej mozna polegad,
wprowadzenie centralnego systemu gromadzenia informacji
umozliwiajacego zarzadzanie wjazdami i wyjazdami wszystkich
rodzajow  transportu na danym  obszarze, zadbanie
o najwlasciwszy fad urbanistyczny z punktu widzenia ograni-
czenia zbednej mobilnosci, inwestowanie w trasy tramwajowe
lub metro, internalizacja kosztow zewnetrznych w cenach
sprzedazy ustlug przewozowych, opracowanie rozwigzan TIK
umozliwiajacych przekazywanie rzetelnych informacji uczest-
nikom laficucha mobilnosci, pomiar wydajnosci wybranych
rodzajow transportu, wprowadzenie proceséw opartych na
energii ze Zrédel odnawialnych, a takze odzyskiwanie energii
dzigki zastosowaniu lepszych metod (naped elektryczny dla
tramwajéw, gazowy dla niektorych pojazdéw itd.).

2. Wstep

2.1  Powstanie jednolitego rynku zaklada  skuteczne
i wiarygodne systemy przewozu oséb i towaréw. Globalizacja
wymiany handlowej stala si¢ mozliwa dzicki rewolugji trans-
portowej i obnizeniu kosztéw, zwickszeniu liczby przewoz-
nikéw, konkurencji i powstaniu infrastruktury.

2.2 Przewdz, ktory jest koniecznym elementem zycia gospo-
darczego i zawodowego, jest takze niezbedny w zZyciu
osobistym i prywatnym. Jest on takze warunkiem wymiany,
a swoboda przemieszczania si¢ jest jedng ze swobdd podstawo-

wych.
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2.3 Stad tez dzialalno$¢ przewozowa jest naturalnie
zywotnym elementem gospodarki europejskiej. Odpowiada
ona okolo 7 % PKB i 5 % zatrudnienia. Przyczynia si¢ réwniez
do wytworzenia 30 % PKB w przemysle i rolnictwie oraz 70 %
PKB w sektorze ustug.

2.4 Nalezy podkredli¢, ze obcigzenia administracyjne
w branzy transportowej oraz fakt, Ze istniejg znaczne rdéznice
w tym wzgledzie pomiedzy poszczegblnymi pafistwami czton-
kowskimi sg przyczyng powstawania ukrytych kosztéw oraz
barier w handlu wewnatrzwspdlnotowym. Koszty te oraz obcia-
zenia administracyjne s3 szczegblnym ciezarem dla malych
i $rednich przedsigbiorstw.

2.5  Cho¢ Unia Europejska moze by¢ dumna z efektywnosci
ekonomicznej transportu i z jego konkurencyjnosci, branza ta
wcigz niedostatecznie spelnia  kryteria zréwnowazonego
rozwoju. Tymczasem przew6z odpowiadajacy tym kryteriom
musi nie tylko realizowaé rdézne cele gospodarcze, ale takze
dostosowac si¢ do wymagani spolecznego i ekologicznego filara
rozwoju zréwnowazonego.

2.6 Samo pojecie transportu zrownowazonego zaklada stwo-
rzenie warunkéw wzrostu gospodarczego przy jednoczesnym
zapewnieniu godnych warunkow pracy w zawodach wymagaja-
cych konkretnych kwalifikacji w dziatalnosci charakteryzujacej
si¢ odpowiedzialnoscia spoleczng i ktéra jest prowadzona bez
uszczerbku dla $rodowiska naturalnego.

2.7 Pomimo postepu w zakresie napedu pojazdow i jakosci
paliw, pomimo dobrowolnych zobowigzan producentéw,
branza przewozowa pozostaje sektorem, w ktérym stopa
wzrostu emisji gazéw cieplarnianych pozostaje najwyzsza.

2.8 Wielko§¢ transportu  towarowego stale  wzrasta
i przekracza wzrost PKB, podczas gdy transport osobowy
wzrastal $rednio o 1,7 % rocznie w okresie od 1995 r. do
2007 r., czyli ponizej stopy wzrostu PKB w tym samym okresie
(2,7 %).

2.9  Zmiana rodzaju transportu z drogowego na inne, np. na
kolejowy czy zegluge ma ograniczony zasigg od 2001 r. Co
gorsza zaobserwowano réwniez proces przeciwny tzn. powrdt
do transportu drogowego.

2.10  Ponadto branza ta w 97 % zalezy od paliw kopalnych,
co ma zgubne skutki zaréwno dla Srodowiska, jak i w kontek-
$cie uzaleznienia energetycznego.

2.11  Polityka dlugoterminowa wymaga wigc potwierdzenia
wydajnosci naszego transportu, poprawy jego wplywu na
Srodowisko 1 jego bezpieczenistwa, zwigkszenia wspéimodal-
nosci, upowszechniania przesunig¢ modalnych, polepszenia
warunkéw pracy oraz podjecia niezbednych inwestycji.

2.12  Nabiera to jeszcze wickszego znaczenia w $wietle
badan zleconych przez Komisje, w ktdrych, o ile nie nastapi
zalamanie tej tendencji, przewiduje si¢ silny wzrost ruchu trans-
portowego:

— przew6z w obrebie Europy zachodniej wzréstby o 33 %;

— przewdz w obrebie Europy wschodniej wzréstby o 77 %;

— przewéz z Europy zachodniej do Europy wschodniej
wzrostby o 68 %;

— przewéz z Europy wschodniej do Europy zachodniej
wzrostby o 55 %.

2.13  Jedli przewidywania te si¢ sprawdza, dojdzie do ogdl-
nego zatoru gléwnych arterii komunikacyjnych. Nadmiar trans-
portu okaze si¢ dla niego samego zabdjczy. W tym kontekscie
musimy podja¢ znaczne wysitki w zakresie badan i rozwoju
dotyczacych techniki transportu (naped, paliwa, wydajno$¢ ener-
getyczna, walka z zanieczyszczeniem itd.), inwestycji infrastruk-
turalnych, poprawy wspdtmodalnosci, rehabilitacji kolejowego
przewozu towarowego, rozwoju $§rédladowej i morskiej zeglugi
towarowej. Zeby zrealizowaé cele wytyczone przez Komisje
w zakresie zmniejszenia emisji dwutlenku wegla, przydaltby sig
nowy plan Marshalla przeznaczony na nowe technologie oraz
inwestycje w transport. Transportowcy opracowali zresztg
pojecie optymodalnosci, tzn. optymizacji charakterystyki tech-
nicznej, ekonomicznej i ekologicznej lafncuchdéw transportu
towarowego, oraz utworzyli osrodek poswiecony temu zagad-
nieniu w Europie. Nalezy dazy¢ do celu polegajacego na oddzie-
leniu wzrostu gospodarczego od negatywnych skutkéw trans-
portu.

2.14  Mozna postawi¢ pytanie co do charakteru dzialalnosci
przewozowej, jej przydatnosci spolecznej i gospodarczej. Jest to
pytanie delikatne. Swoboda przemieszczania si¢ jest podsta-
wowym prawem. Ponadto swobodny przeplyw oséb, towardéw
i ustug jest fundamentalna zasadg lezaca u podstaw Unii Euro-
pejskiej, a takze regut kierujacych funkcjonowaniem Swiatowej
Organizacji Handlu. Kto méglby decydowaé o tym, czy dzialal-
nos$¢ przewozowa jest pozyteczna czy nie? Czy wobec tego
pytanie to jest bezpodstawne? Nie, gdyz okazuje si¢, ze obecnie
koniecznie  trzeba dotrze¢ do prawdy ekonomicznej
i dowiedzieC si¢, jaki jest rzeczywisty koszt transportu, tzn.
w kazdym rodzaju transportu nalezy doprowadzi¢ do interna-
lizacji kosztéw zewnetrznych, ktére dzi§ ponoszone s3 przez
spotecznosci lokalne i regionalne, zwlaszcza w odniesieniu do
Srodowiska naturalnego, ale takze zdrowia publicznego
i bezpieczenstwa. Otrzymawszy bardziej realistyczny obraz
sytuacji ekonomicznej transportu, czyli obraz bardziej rzeczy-
wistych kosztéw, mozna bedzie zredukowal nicktére przepltywy
transportowe na rzecz przewozow krétkodystansowych.

3. Transport ladowy

3.1 W Europie wyznawana jest ostatnio zasada wsp6imodal-
nosci, ktéra polega na optymalizacji kazdego rodzaju transportu
i promowaniu najskuteczniejszej interakcji i najlepszego
sposobu uzupelniania si¢ migdzy ré6znymi rodzajami transportu.
80 % przewozéw ladowych odbywa si¢ na trasach, ktdre nie
przekraczajg 100 km. Nalezy wobec tego znalezé wiasciwy
sposob  zaspokojenia tego popytu, ktéry moze dotyczyé
zaréwno przewozu drogowego jak i kolejowego na niewielkie
odleglosci, gdyz na krotkich trasach transport rzeczny czy
morski wydaja si¢ mniej stosowne. W kazdym razie nalezy
zywo zachecal do przesunigé modalnych, kiedy maja one zasto-
sowanie, bowiem w przeciwnym wypadku Unii Europejskiej nie
uda si¢ rozwing¢ niskoemisyjnej gospodarki transportowe;.



C 354/26

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

28.12.2010

3.2 Transport miejski i regionalny

3.2.1  Ten rodzaj transportu musi dostosowaé si¢ do specy-
ficznych wymagain. W praktyce transport miejski jest zrodlem
40 % emisji dwutlenku wegla i 70 % emisji innych zanieczysz-
czeni pochodzacych z transportu drogowego. Co wigcej zatory
w ruchu ulicznym poza szkodliwymi skutkami dla zdrowia
publicznego i Srodowiska powoduja skutki finansowe, ktore
ocenia si¢ na 2% PKB Unii Europejskiej. Rozwdj transportu
publicznego jest konieczny, jednak jesli transport ten ma odpo-
wiada¢ wymogom ustug $wiadczonych w interesie ogélnym
i stanowic alternatywe dla przejazdéw samochodem osobowym,
musi spetniaé pewne warunki, takie jak: czestotliwosé, predkosé,
bezpieczefistwo, wygoda, dostepnosé, przystepne ceny, rozbu-
dowana sie¢, fatwe polaczenia. Umozliwia on nie tylko podjecie
wyzwan  ekologicznych, ale takze wyzwania spdjnosci
spolecznej, takiego jak przeciwstawienie si¢ izolacji przedmiesé.

3.2.2  Wskazane jest korzystanie ze $rodkéw transportu na
naped elektryczny, jednak elektryczno$é tez musi by¢ produko-
wana zgodnie z zasadami zréwnowazonego rozwoju i, o ile jest
to mozliwe, bez emisji dwutlenku wegla. Nalezy wspieral
system wspélnych przejazdéw samochodem lub wspdlnego
korzystania z samochodéw.

3.2.3  Wskazane byloby wprowadzenie rzeczywistej polityki
zrownowazonej mobilnosci w miastach. Oznacza to ograni-
czanie transportu indywidualnego, ewentualnie poprzez wpro-
wadzenie oplat przy wjazdach do miast, ale przede wszystkim
poprzez  podniesienie  jakoSci  transportu  publicznego
i ulatwienie korzystania z niego, co mozna osiagna¢ dzigki
rozwinigciu infrastruktury i uslug koniecznych do wprowa-
dzenia skutecznej intermodalnosci. Zwazywszy na sytuacje
finanséw publicznych w wielu panstwach czlonkowskich Unii
Europejskiej, w niekt6rych wypadkach mozna bedzie to latwiej
osiagna¢ dzigki nawigzaniu partnerstwa publiczno-prywatnego,
by zrealizowaé nowe infrastruktury, takie jak linie autobusowe
poprowadzone wyodrebnionymi pasami ruchu, linie tramwa-
jowe czy trolejbusowe i metro, nowe regionalne polaczenia
kolejowe badZ powrét do wykorzystania porzuconych linii
kolejowych, rozwéj technologii informacji i komunikacji stuzg-
cych transportowi, modernizacja i uproszczenie wydawania
biletéw itd.

3.2.4  Z praktycznego punktu widzenia rzeczywisty postep
przy umiarkowanych kosztach mozna osiagna¢ dzigki wprowa-
dzeniu prostych rozwigzan, takich jak rozwinigcie sieci
parkingéw buforowych dobrze polaczonych ze srédmiesciami
wielkich aglomeracji, wprowadzenie do eksploatacji linii auto-
busowych odrebnymi pasami ruchu czy tez ponowna eksploa-
tacja polaczen kolejowych, ktore zostaly zamkniete.

3.2.5 Drzigki udoskonaleniu  technik  informacyjnych
i komunikacyjnych mozna bedzie skutecznie rozwinaé transport
intermodalny w ramach rzetelnej terytorialnej polityki zarzg-
dzania transportem. Technologie te umozliwiaja bardziej precy-
zyjne zarzadzanie ruchem i powinny tez pozwoli¢ na wypraco-
wanie systemu energetycznej optymalizacji przeplywu pojazdéw
w sieci drogowej. Stwarzajg tez mozliwos¢ informowania
podréznych w czasie rzeczywistym podczas calego okresu prze-
jazdu, uproszczenia i zoptymalizowania procedury wydawania
biletéw oraz ulatwienia przeprowadzania rezerwacji. Dzigki tym
technologiom podrézni beda mogli optymalizowaé swdj prze-
jazd, poznal godziny przyjazdéw i czestotliwosé polaczen,

a nawet przygotowal bilans energetyczny wybranego przez
siebie rodzaju transportu. TIK stang si¢ takze $rodkiem prowa-
dzacym do osiggniecia synergii miedzy réznymi rodzajami
transportu, wykorzystywanymi infrastrukturami i wydajno$cia
energetyczna.

3.2.6  Problemy zwigzane z zarzadzaniem systemami trans-
portu czesto wykraczajg poza ramy jednej gminy, a system
dotyczy duzego obszaru wokét osrodka miejskiego. W duzych
i spojnych strefach geograficznych mozliwe byloby utworzenie
z inicjatywy wiasciwych wiladz lokalnych rzeczywistych
organéw zarzadzajacych mobilnoscia, na przyklad w formie
powierzenia wykonania ustugi publicznej. Do zadan takich
organéw zarzadzajacych nalezaloby:

— analizowanie mobilnoci na  konkretnym  obszarze
z uwzglednieniem podmiotéw lokalnych, przeplywéw pasa-
zerskich, warunkéw geograficznych i urbanistycznych itd.;

— optymalizacja oferty w zakresie mobilnosci oraz dostoso-
wanie jej do stwierdzonych potrzeb;

— zarzadzenie ustugami horyzontalnymi (transsektorowymi),
takimi jak: informacja, wydawanie biletéw, bilety elektro-
niczne,  transport na  Zyczenie, transport  0séb
o ograniczonej  mobilnosci,  wspdlne  korzystanie
z samochodéw itd., by usprawni¢ intermodalnos¢;

— przeprowadzanie kontroli zarzadzania mobilnoScig i jej
oddziatywania na $rodowisko.

3.2.7 Instancja organizujaca te ustugi mialaby oczywiscie
catkowita swobode wyboru lokalnych wykonawcéw, taryf, okre-
Slenia swej polityki dotyczacej przewozdw, przejazdéw oraz
zagospodarowania przestrzennego. Gwarantowalaby przejrzys-
to§¢ umoéw, okreslala cele do zrealizowania w ramach umoéw,
ktére obowiazywalyby organ zarzadzajacy i zainteresowane
spolecznosci, okreslala wymagania jakoSciowe dotyczace $wiad-
czonych ustug itd.

3.2.8  EKES podkreslal juz decydujaca role wladz lokalnych
w organizowaniu transportu publicznego i zagospodarowaniu
przestrzennym. Zasada pomocniczosci z pewnoscig ma zasto-
sowanie w tej dziedzinie, jednak Unia Europejska stusznie
pragnie promowaé bardziej zréwnowazony model transportu
miejskiego. Przyznala juz ona dotacje w ramach funduszy struk-
turalnych i funduszu spéjnosci, a takze w ramach programu
CIVITAS. Wskazane byloby, aby UE rozwingla wymiang spraw-
dzonych rozwigzan w zakresie transportu miejskiego, ale takze,
by w ramach kolejnego programu ramowego finansowala
badania na temat powigzah  migdzy  transportem
a zagospodarowaniem obszaréw miejskich.

3.3 Transport towarowy na obszarach miejskich

3.3.1  Ten rodzaj transportu jest Zrédtem znacznego ruchu
drogowego. Na przyklad w Paryzu odpowiada on 20 % ruchu
drogowego i 26 % emisji gazow cieplarnianych. Dlatego tez
nalezy optymalizowa¢ logistyke transportu miejskiego i, gdzie
tylko jest to mozliwe, tworzy¢ warunki umozliwiajace przesu-
nigcie modalne w kierunku transportu kolejowego i wodnego
$rodladowego.
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3.3.2  Mogloby to polega¢ na:

— dostawach zbiorczych dzigki utworzeniu obszaréw objetych
dostawami na krétkich trasach, a w poblizu sasiadujacych ze
soba przedsigbiorstw 1 instytucji utworzenie parkingdw
i przystankéw przefadunkowych;

— utworzeniu miejskich o$rodkéw dystrybucji, by zapewnié
dostawy do Scistego $rodmiescia, wprowadzeniu ograni-
czenia tonazu, obowiazku korzystania z platform logistycz-
nych, optymalizacji zaladowania, korzystania z pojazdéw
elektrycznych;

— w miar¢ mozliwosci zachowania w obrebie miast polaczen
kolejowych przy zapewnieniu dostepu do niej wszystkim
przedsiebiorcom;

— w wielkich miastach polozonych nad rzekami rozwinigcie
infrastruktury portéw rzecznych.

3.4 Drogowy transport towarowy

3.4.1 Wzrost natgzenia drogowego transportu towarowego
stawia nas przed nastepujagcymi wyzwaniami: wzrostem emisji
dwutlenku wegla, silnym uzaleznieniem sektora transportu od
paliw kopalnych, koniecznoscig udoskonalenia infrastruktury,
zwlaszcza pod  wzgledem bezpieczenistwa, zapewnieniem
warunkéw i Srodowiska pracy sprzyjajacych wykonywaniu
zawodu kierowcy.

3.42 W przypadku emisji dwutlenku wegla wskazana bylaby
intensyfikacja badan i rozwoju na rzecz ich ograniczenia,
zwlaszcza chodzi tu o prace nad nowymi silnikami oraz nad
alternatywnymi Zrédlami energii. Promowanie, dzigki instru-
mentom fiskalnym, produktéw lub instrumentéw na rzecz
alternatywnego napedu i zmniejszenia emisji dwutlenku wegla
jest bardziej skuteczne, gdy prowadzona jest ambitna polityka
w zakresie badan. Internalizacja kosztéw zewnetrznych (1)
w tym aspekcie musi zostal zastosowana do wszystkich
Srodkéw transportu w sprawiedliwy sposéb.

3.4.3  Znalezienie rozwigzan technologicznych oraz zastoso-
wanie  technologii informacyjnych i  komunikacyjnych
w drogowym transporcie towarowym beda mialy istotne
znaczenie w podejmowaniu wyzwan, przed ktérymi stoi ten
sektor, w zmniejszeniu zaleznosci energetycznej, emisji pocho-
dzacych z pojazdéw i przecigzenia sieci drogowej. Nalezaloby
opracowaé jasne ramy umozliwiajace wprowadzanie nowych
technologii, obejmujgce stworzenie standardéw otwartych,
ktore gwarantuja interoperacyjno$¢, oraz zwigkszy¢ wydatki
na badania i rozwdj technologii, ktore jeszcze nie s3 na tyle
zaawansowane, by mozna bylo je wprowadzi¢ na rynek. Tech-
nologii tych nalezy uzywaé takze, by zmniejszy¢ czestotliwosé
pustych przejazdéw dzigki lepszemu wykorzystaniu informacji
w logistyce. Moga si¢ one réwniez znacznie przyczyni¢ do
poprawy bezpieczenistwa transportu.

3.44 W trosce o bezpieczenstwo kierowcéw i ich ochrong
przed kradziezami i aktami przestgpczymi nalezy takze

(") Opinia CESE 1947/2009 w sprawie wniosku dotyczacego dyrektywy
Parlamentu  Europejskiego 1 Rady zmieniajacej dyrektywe
1999/62/WE w sprawie pobierania oplat za uzytkowanie niektorych
typéw infrastruktury przez pojazdy cigzarowe; jeszcze nieopubliko-
wana w Dzienniku Urzgdowym; Dz.U. C 317 z 23.12.2009, s. 80.

poprawi¢ infrastrukture, zwlaszcza parkingi i miejsca do odpo-
czynku, ktére bylyby odpowiednio wyposazone, a takze
bezpieczne i strzezone.

3.4.5  Nalezy zadba¢ o atrakcyjnos¢ zawodu kierowcy, dzieki
zagwarantowaniu dobrych warunkéw i srodowiska pracy, takich
jak okreslony przepisami czas pracy, zharmonizowany czas
jazdy i odpoczynku, ktére bylyby nie tylko zapisane
w prawie, ale takze rzeczywicie wprowadzane w zycie (3).

3.5 Transport kolejowy

351 O ile poprawia si¢ raczej sytuacja kolejowych prze-
wozow pasazerskich, zwlaszcza dalekobieznych, dzigki szybkiej
kolei, to kolejowe przewozy towarowe pozostaja sektorem
niedostatecznie rozwinietym i obejmuja okolo 8 % przewozo-
nych towaréw. Ogdlnie, nalezy czuwaé nad tym, by unowo-
czesnianie i zwigkszanie konkurencyjnosci kolei odbywalo sie
z mozliwie jak najlepszym uwzglednieniem wymogdw bezpie-
czefistwa oraz cigglosci §wiadczenia ustug w wypadku sezono-

wych zaburzen pogody.

3.5.2  EKES popiera wniosek Komisji Europejskiej dotyczacy
sieci kolejowej nadajacej pierwszefistwo przewozom towa-
rowym, jednak nalezy zadba¢ o wypracowanie pewnej kultury
obstugi klientéw, podejscie handlowe 1 konkurencyjnosé.
Otwarcie tego sektora na konkurencj¢ powinno ulatwic t¢ trans-
formacje.

3.5.3  Pomyst utworzenia sieci kolejowej, w ktorej priory-
tetem jest przewdz towarowy, polega na wyznaczeniu godzin
i obszaréw geograficznych, w ktérych pociagi towarowe maja
pierwszenstwo korzystania z sieci bez szkody dla przejazdu
pociagdw pasazerskich.

3.5.4  Warto przypomnie¢, ze w Unii Europejskiej mamy juz
kilka przyktadéw takich polaczeri, gdzie niektére linie sg zare-
zerwowane dla przewozéw towarowych, jak np. Betuwe line
miedzy portem w Rotterdamie a Niemcami. Mozna tez przyto-
czy¢ projekty New opera i Ferrmed.

3.5.5 Rozwini¢cie kolejowych przewozéw towarowych
mozliwe jest pod pewnymi warunkami, takimi jak:

— oferowanie rzeczywistej uslugi logistycznej, a nie tylko
zwyklej ustugi przewozowej,

— obnizenie kosztéw, by proponowa¢ bardziej konkurencyjna
oferte,

— osiagnigcie wyzszego poziomu niezawodnosci $wiadczonych
ustug,

— uzyskanie rozsadnego czasu przejazdu calej trasy od
nadawcy do odbiorcy,

— oferowanie bardziej elastycznych uslug oraz wigkszej
elastycznosci rozwigzan na wypadek zaktécen w ruchu.

() Dz.U. C 161, z 13.7.2007, s. 89; Dz.U. C 27, z 3.2.2009, s. 49;
Dz.U. C 228, z 22.9.2009, s. 78.
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3.5.6  Rozwdj kolejowych przewozéw towarowych wymaga
tez rozbudowy intermodalnych platform kombinowanego
transportu kolejowo-drogowego. W tym kontekscie nalezy sie
cieszy¢ z odblokowania projektu polaczenia kombinowanego
kolejowo-drogowego Lyon-Turyn. Jednak po okresie do§¢ chao-
tycznego rozwoju transportu drogowo-kolejowego nalezy
obecnie promowa¢ magistrale kolejowe transportu drogowo-
kolejowego (np. autostrada alpejska czy linia Lorry rail
pomiedzy Perpignan i Luksemburgiem), a takze autostrady
morskie, jak np. francusko-hiszpanski projekt Fres Mos
pomiedzy Nantes Saint Nazaire a Gijon.

3.6 Pojazdy samochodowe

3.6.1  Pakiet energetyczno-klimatyczny narzuca producentom
powazne wymagania. Wskazane jest budowanie nowych samo-
chodéw wykorzystujacych energie ze Zrddel alternatywnych,
zwlaszcza pojazdéw elektrycznych i hybrydowych. Wazne jest
takze, by nie zaprzesta¢ prac nad biopaliwami. Obecnie prowa-
dzone s3 prace nad bardziej wydajnymi biopaliwami trzeciej
generacji, np. produkowanymi z wodorostéw, co pozwoli
unikna¢ konfliktu dotyczacego przydzielania terenéw na ich
produkcje z gruntami ornymi pod produkcje rolng przezna-
czong na zywno$¢ dla ludzi.

3.6.2  Poza kwestiami zwigzanymi z dostepnymi technolo-
giami i pojazdami dostgpnymi na rynku s3 jeszcze inne dzie-
dziny, w ktorych dokonuje si¢ postep, zwlaszcza w zakresie
energooszczednosci i obszaréw, ktore obecnie s3 przecigzone
z powodu nadmiernego ruchu samochodowego. Dotyczy to
szkolen z  oszczgdnej techniki jazdy  prowadzonych
w niektorych wielkich przedsigbiorstwach i instytucjach, wspdl-
nych przejazdéw samochodem i korzystania ze wspdlnych
samochodéw, udostgpniania malych pojazdéw elektrycznych
do wynajecia w niektérych miastach.

3.7 Pokonywanie trasy pieszo i rowerem

3.7.1  Nalezy zachecal do stosowania tych rozwigzan
w miastach, cho¢ moze ono by¢ ograniczone przez warunki
topograficzne, klimat oraz wiek uzytkownikéw. Niemniej oczy-
wiste jest, ze samorzady lokalne powinny zaja¢ si¢ wyznacze-
niem  bezpiecznych  Sciezek  rowerowych, gdyz jedng
z przeszkdd w korzystaniu z rowerdw jest potencjalne ryzyko
zwigzane z ruchem samochodowym.

4. Transport morski

4.1 Duza cz¢8¢ miedzynarodowej wymiany handlowej
odbywa si¢ drogg morskg. Transport morski ucierpiat
w okresie kryzysu i obecnie charakteryzuje si¢ nadwyzka zdol-
nosci przewozowych. Nie mozna jednak dopusci¢ do dekapita-
lizacji oraz do utraty kompetencji zawodowych i wiedzy eksper-
ckiej, co w chwili wznowienia dzialalnosci okazaloby si¢ brze-
mienne w skutkach, tym bardziej, ze europejski transport
morski zajmuje czolowe miejsce w Swiecie i wskazane jest
utrzymanie réwnych warunkow konkurengji
i konkurencyjnosci floty europejskiej, ktéra jest atutem Unii
Europejskiej.

4.2 Paliwa
4.2.1  Statki uzywaja silnie zanieczyszczajacych paliw zeglu-

gowych bedacych ubocznym produktem naftowym. Poza
koniecznym  postegpem  technologicznym nalezy wspdlnie

z przedstawicielami tej branzy zastanowi¢ si¢ na tym, w jaki
sposob zrekompensowaé negatywny wplyw na Srodowisko. Jesli
system uprawnien do emisji dwutlenku wegla nie zostanie przy-
jety, by¢ moze trzeba bedzie zastanowi¢ si¢ nad podatkiem
ekologicznym? Zagadnienie to powinno staé si¢ przedmiotem
dyskusji na forum miedzynarodowych organizacji morskich.

4.2.2 W kazdym razie Komitet potwierdza swe poparcie dla
inwestycji w badania i rozwdéj w dziedzinie ekologicznych
statkéw, paliw i portéw, jednocze$nie nalegajac na koniecznosé
wytyczenia autostrad morskich przewidzianych w programie
TEN.

4.3 Bezpieczetistwo

43.1 Nie sposéb uciec przed nieprzewidywalnoscia morza
i unikng¢ zatonig¢, ale w zakresie projektowania i konserwacji
statkow nalezy zrobi¢ wszystko, by zapewni¢ bezpieczefistwo
pasazeréw 1 zaldg. Europejskie przepisy bezpieczenstwa na
morzu naleza do najbardziej wyczerpujagcych na $wiecie.
Niemniej nalezy bezwzglednie i z Zelazna konsekwencja
walczy¢ z niedozwolonym opréznianiem zbiornikéw na
pelnym morzu.

4.4 Ksztakcenie

4.4.1  Utrzymanie i rozbudowanie europejskiego transportu
morskiego zaklada, ze mlodzi ludzie beda wybierali zawody
zwigzane z morzem i bedg chcieli pozostawaé w tych zawo-
dach. Nalezy poprawi¢ jako$¢ ksztalcenia marynarzy oraz
warunki pracy i Zycia na statkach, a takze wzmocni¢ zalogi
pokladowe.

5. Srédlagdowy transport wodny

5.1 Wodny transport S$rédladowy jest silnie rozwiniety
w Europie pétnocnej. Moglby on jednak zostaé bardziej rozbu-
dowany na pozostatych obszarach. Podobnie jak w inicjatywach
transportu morskiego wskazane byloby zastanowienie si¢ nad
pomystem utworzenia autostrad rzecznych i rzeczno-morskich,
tym bardziej Ze ten typ transportu zuzywa trzy do czterech razy
mniej energii i tylez razy mniej emituje w porédwnaniu
z transportem drogowym. Innowacji tej nie mozna bedzie zrea-
lizowaé bez wprowadzenia do zeglugi nowych rodzajow
statkow i stworzenia platform portowych i logistycznych.

5.2 Statki rzeczno-morskie oraz barki do zeglugi $rédla-
dowej sa kluczowymi elementami utworzenia nowych ustug
zeglugi $rédladowej, ich skutecznosci i rentownosci dzigki
temu, ze odpowiadaja one zegludze $rédladowej pod wzgledem
mozliwosci przewozowych, rozwijanej predkosci, charaktery-
styki portowej 1 nawigacyjnej. Chodzi o optymalizacje
wymiaréw statkow i barek, by dostosowaé je do przewozu
naczep i konteneréw.

6. Transport lotniczy

6.1 Odpowiada on za obecno$¢ w atmosferze 3%
dwutlenku wegla. Nalezy podkreslié, ze wzrost emisji byt dwa
razy mniejszy niz wzrost ruchu lotniczego w okresie od 1990 r.
Transport lotniczy zostanie objety systemem handlu przydziatu
emisjami. Komisja podjeta kwesti¢ opodatkowania paliwa lotni-
czego oraz podatku VAT w transporcie wewngtrzwspdlno-

towym.
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6.2 Rozwdj transportu lotniczego jest wynikiem liberalizacji
tej branzy oraz powstania tanich linii lotniczych, ktéremu towa-
rzyszyto przydzielanie dotacji publicznych, a wskazane byloby,
zeby dolaczono do nich obowiazek wprowadzenia polityki
rekompensat przez przedsigbiorstwa korzystajace z tych dotacji.

6.3  Kiedy porusza si¢ zagadnienie polityki w zakresie trans-
portu lotniczego, podstawowg sprawg jest bezpieczenstwo
lotnicze. Unia Europejska powinna by¢ gotowa do ustanowienia
migdzynarodowego  systemu  bezpieczenstwa  lotniczego
i powinna dazy¢ do jego wprowadzenia podczas migdzynaro-
dowej konferencji ICAO, ktéra odbedzie si¢ w marcu
w Montrealu.

6.4  Nalezy takze dobrze przygotowac si¢ do drugiego etapu
realizacji planu Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej,
ktory nastapi po 2012 r. oraz sfinalizowa¢ trudne negocjacje
dotyczace transportu lotniczego prowadzone przez Uni¢ Euro-
pejska ze Stanami Zjednoczonymi.

7. Infrastruktura

7.1  EKES zawsze popieral program transeuropejskich sieci
transportowych. Komitet potwierdza swe poparcie dla tego
programu, jednak niepokoja go trudnoici z zapewnieniem
srodkéw na jego realizacje oraz jej opdZnienia.

7.2 Okazuje si¢, ze Europa w rozszerzonym skladzie ma
wysokie zapotrzebowanie na infrastrukture transportows, oraz
ze nalezy zastanowi¢ si¢ nad dostosowaniem istniejacych instru-
mentéw finansowych, a moze nawet nad opracowaniem
nowych instrumentéw. Wszelkie rozwazania powinny dopro-
wadzi¢ do stworzenia mozliwosci budowy trwalej infrastruktury
dzigki powiazaniu publicznych i prywatnych $rodkéw finanso-
wych, wykorzystaniu nowych zasobéw pozabudzetowych itd.

7.3 Nalezy podkreslié, ze infrastruktura transportowa
odgrywa wazna role w rozwoju spoleczno-gospodarczym
i spojnosci regionalnej. Jednak infrastruktura transportowa jest
takze fundamentem transportu zréwnowazonego, w ktorym
uwzglednia si¢ aspekt Srodowiska naturalnego. Wybér rodzaju
infrastruktury ma wiec istotne znaczenie. tatwy dostep do

Bruksela, 17 marca 2010 r.

regionéw oraz ich integracja w skali kraju i Europy musza
odzwierciedlaé podejscie polegajace na popularyzowaniu infra-
struktury uwzgledniajacej rozwdj zréwnowazony i ochrong
Srodowiska naturalnego.

7.4 Wskazane jest, by przyszle wytyczne dotyczace TEN-T,
ktére zostang przedstawione na poczatku 2011 r., jasno ukazy-
waly, ze Unia Europejska zdecydowala si¢ na upowszechnianie
transportu niskoemisyjnego.

7.5  EKES potwierdza bezwarunkowe poparcie dla programu
GALILEO i podkresla konieczno$¢ jego realizacji bez dalszych
opdznien.

8. Internalizacja kosztéw zwigzanych ze S$rodowiskiem
naturalnym

8.1  Wszyscy s3 zgodni co do koniecznosci internalizacji
kosztéw transportu zwigzanych ze s$rodowiskiem naturalnym.
W przeciwnym wypadku pokrywaja je samorzady, a ponadto
moze to zachecaé do niewlasciwych zachowan ekonomicznych,
np. przywozu z bardzo odleglych miejsc produktow, ktore
mozna sprowadzi¢ z niezbyt odleglych okolic.

Zdaniem EKES-u najskuteczniejszym S$rodkiem internalizacji
duzej cze$ci wplywu na Srodowisko powinien by¢ podatek od
emisji dwutlenku wegla. Podatek taki stanowilby dla przedsie-
biorstw silng zachete do tego, by same poszukiwaly sposobéw
zmniejszenia powodowanych przez nie emisji CO,, a tym
samym ich niekorzystnego wplywu na $rodowisko.

8.2  Zasadniczo niemozliwe jest odrzucenie pomystu wpro-
wadzenia winietek ekologicznych, nawet jesli zasady i skutki tej
procedury musza jeszcze zostal starannie przeanalizowane.
Mozliwos¢ t¢ nalezaloby zreszta przewidzie¢ dla transportu
lotniczego i morskiego w ramach wlasciwych organéw miedzy-
narodowych (ICAO i IMO). Wznowienie dyskusji na temat prze-
gladu dyrektywy w sprawie eurowiniety jest pozadane, jednak
nie nalezy w niej zapomnie¢ o tym, Ze zasada internalizacji
kosztéw zewnetrznych musi mie¢ powszechne zastosowanie
do wszystkich rodzajow transportu.
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