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I. ZALECENIA POLITYCZNE (')

EUROPEJSKI KOMITET REGIONOW

Transport jako podstawowy czynnik spéjnosci gospodarczej, spolecznej i terytorialnej

1. Podkresla, ze mobilno$¢ oséb i towardéw jest niezbednym warunkiem osiggniecia podstawowych celéw UE
dotyczacych spéjnosci gospodarczej, spolecznej i terytorialnej oraz urzeczywistnienia jednolitego rynku. Transport
przyczynia si¢ do konkurencyjnosci Europy i jej regiondw, a UE jest globalnym pionierem w tej dziedzinie.

2. Odnotowuje proporcjonalnie wysoki udzial kosztéw transportu w wypadku towaréw i w budzecie gospodarstw
domowych. Stanowig one 13,2 % kosztéw gospodarstw domowych oraz do 15 % cen produktéw. Tymczasem transport jest
nadal w 96 % zalezny od ropy naftowej, ktorej wickszos¢ wydobywana jest w niestabilnych regionach $wiata.

3. Zwraca uwage na fakt, ze brak celéw posrednich utrudnia ewaluacje osiagnigtych postepéw. Jednakze powotlanie
nowej Komisji Europejskiej oraz zblizajacy si¢ przeglad wdrazania bialej ksiggi, ktory zbiega si¢ w czasie z szybkimi
zmianami dokonujacymi si¢ w otoczeniu zewnetrznym (kryzys gospodarczy, wydarzenia na szerszej arenie geopolityczne;j,
ktore wplywaja na transport) stwarzaja odpowiednie ramy do przeprowadzenia czgsciowej oceny dokonanego postepu.

4. Zaznacza, ze wytyczone w bialej ksiedze ambitne cele s3 sila napedowa postepu. Zwraca uwage na wspolzaleznosé
miedzy polityka transportowa a polityka w zakresie Srodowiska, innowacji i spraw spolecznych, jak tez gospodarki. Zaleca
powigzanie wspomnianych celéw z celami dotyczacymi zmniejszenia zalezno$ci od ropy naftowej oraz ograniczenia
hatasu, zanieczyszczenia powietrza i zbyt wysokich kosztéw, a takze przeciwdzialania zmianie klimatu spowodowanej
przez emisje gazéw cieplarnianych.

5. Zaleca, by podczas Srédokresowego przegladu bialej ksiegi i ewentualnego uaktualnienia jej celow Komisja Europejska
uwzglednita nowe wyzwania, takie jak rozwdj sytuacji geopolitycznej, zmiany w przeptywach transportowych, pojawienie
si¢ nowych konkurentéw, rozwdj technologiczny, dumping socjalny oraz konkretne uwarunkowania kazdego panstwa
czlonkowskiego i regionu. Nalezy réwniez wyznaczy¢ cele poSrednie na okres po roku 2020.

6.  Gratuluje Komisji Europejskiej dalekowzrocznosci, ktorej data dowdd, przyjmujac szereg wnioskoéw legislacyjnych
i inicjatyw dotyczacych pakietu $rodkéw w sprawie transportu kolejowego i lotniczego oraz polityki portowej. Wzywa
Parlament Europejski i Rade do przyspieszenia odpowiednich procedur, by umozliwi¢ szybkie przyjecie tych wnioskéw
i inicjatyw. Takie $rodki UE powinny zosta¢ opracowane zgodnie z zasadg pomocniczodci i przy minimalnej biurokracji.

7. Domaga si¢ jednak, by co najmniej takie same starania podjeto w zakresie miejskiego transportu publicznego, ktory
stanowi istotng cze$¢ systemu komunikacji publicznej i ma najwigksze znaczenie, jesli chodzi o bezposredni wplyw na
Srodowisko i jako$¢ zycia najwigkszej liczby ludnosci na najgesciej zaludnionych obszarach UE.

8.  Zaznacza, ze w celu zwigkszenia konkurencyjnosci europejskiego sektora transportu i logistyki wobec konkurencji
z innych czeSci $wiata nalezy zagwarantowal przede wszystkim swobodny przeplyw towaréw i débr na rynku
wewnetrznym UE.

(") Nalezy przypomnie¢, ze zgodnie z art. 55 ust. 2 regulaminu wewnetrznego KR-u ,,opinie Komitetu, w wypadku gdy odnosza si¢ do
wnioskow dotyczacych aktéw ustawodawczych [...], zawieraja ocen¢ zgodnosci tych wnioskéw z zasadami pomocniczosci
i proporcjonalnosci”.
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Jako$¢ transportu wplywa na konkurencyjnos¢ regiondw i jg determinuje.

9.  Podkresla szerszg role wiladz lokalnych i regionalnych w planowaniu transportu miejskiego i regionalnego oraz
mobilnodci, a takze ich decydujagce znaczenie dla jakosci zycia obywateli i konkurencyjnosci regionow. Wiadze lokalne
i regionalne odpowiadaja za planowanie i utrzymanie sieci, parkowanie i dostepno$¢ oraz monitorowanie wdrazania norm
ochrony $rodowiska i z tego wzgledu musza by¢ zaangazowane na zasadach partnerstwa i wielopoziomowego
sprawowania rzadow. Wzywa do bardziej aktywnego udziatu wiladz lokalnych i regionalnych w procesie decyzyjnym.

10.  Zauwaza, ze istnieje bezposredni zwigzek migdzy planowaniem transportu w miastach a miejskim planowaniem
przestrzennym. Ponownie zwraca uwage na koncepcje planowania zréwnowazonej mobilnosci w miastach (w tym
w zakresie cen). UE powinna wspiera harmonizacjg, nie przyjmujac jednak wiazacej roli.

11.  Przypomina, ze w celu zapewnienia w calej Europie wysokiej jakosci transportu konieczne jest, by taka sama uwaga
i wsparciem jak transeuropejskie sieci transportowe cieszyly si¢ takze miejsca, w ktdérych strumienie transportowe maja
swoj poczatek i koniec. W tych poczatkowych i konicowych punktach trzeba kompleksowo wspieraé i organizowaé
wszystkie rodzaje i $rodki transportu.

12, Zwraca uwagg, ze cho¢ w bialej ksiedze napisano, ze z mysla o przysztym dobrobycie konieczne jest zapewnienie
efektywnego transportu we wszystkich regionach, transport jest w coraz wigkszym stopniu postrzegany przez KE jak kazdy
inny segment wolnego rynku i to nie tylko, jesli chodzi o oceng wsparcia publicznego. Przewoznicy publiczni (lub bedacy
wlasnoscig podmiotu publicznego) sa czesto w trudnej sytuacji, gdy przedsigbiorstwa prywatne przejmuja lukratywne trasy
i polaczenia transportowe (czasami nawet oferujac ceny dumpingowe w celu uzyskania w przysztosci monopolu), a organy
publiczne i publiczni przewoznicy (w tym podmioty bedace wlasnoscig podmiotéw publicznych) obstuguja jedynie trasy
i polaczenia przynoszace straty. Jesli w bialej ksiedze uznajemy, Ze transport nie jest jedynie sektorem komercyjnym, ale
takze instrumentem stuzacym zapewnieniu konkurencyjnosci i dobrobytu UE oraz poszczegdlnych jej regionéw, to trzeba
diametralnie zmieni¢ podejscie do przewoznikéw publicznych i przewoznikéw podobnych do publicznych w poréwnaniu
z podejsciem do podmiotéw prywatnych. Jest oczywiste i logiczne, ze podmioty prywatne postrzegaja transport wylacznie
jako sposéb na generowanie zyskow z dzialalnosci gospodarczej i nie przywigzujg wagi do zapewnienia konkurencyjnosci
poszczegdlnych regionéw i catej UE.

13.  Popiera promowanie niezmotoryzowanych $rodkéw transportu (poruszanie si¢ na rowerze, pieszo) na krétkich
odcinkach, gdyz s3 to bardziej ekologiczne, tafisze i czgsto szybsze alternatywne metody przemieszczania sig. Do
osiagniecia tego celu przyczynia si¢ odpowiednie sieci transportowe i dzialania ukierunkowane na zmiang mentalnosci,
zwlaszcza w odniesieniu do promowania tego Srodka transportu i korzystania z niego.

14. Opowiada si¢ za tym, by w wypadku transportu towaréw na duza odleglos¢ dawano pierwszenstwo
intermodalno$ci miedzy zréwnowazonymi S$rodkami transportu oraz zmianie $rodka transportu z drogowego na
zrownowazony, taki jak kolejowy, morski i rzeczny.

15.  Podkresla znaczenie odpowiednich i wyposazonych w wystarczajace Srodki finansowe sieci transportowych oraz
Srodkéw transportu na obszarach o niekorzystnych warunkach gospodarowania z geograficznego i demograficznego
punktu widzenia, takich jak obszary o duzym rozproszeniu ludnosci, a takze w regionach wyspiarskich, najbardziej
oddalonych, transgranicznych i gérskich, gdyz sa one podstawowym czynnikiem spdjnosci terytorialnej. Szczegdlne
potrzeby takich regionéw nie s3 dostatecznie uwzgledniane w politykach i programach UE dotyczacych transportu.
Twierdzi, Ze niezbedne jest staranne planowanie, by polaczy¢ wymogi Srodowiskowe z wymogami podmiotéw
$wiadczacych ustugi przewozowe oraz z koniecznoscig okreslenia rozsgdnych taryf dla uzytkownikéw.

16.  Zwraca uwage, Ze poniewaz w nowych panstwach cztonkowskich wciaz brakuje wysokiej jakosci podstawowych
polaczen transportowych i to nie tylko w zakresie sieci TEN-T, ale zwlaszcza w zakresie podstawowych polaczen
regionalnych i lokalnych (obwodnic gmin, zwyklych drég regionalnych i lokalnych kluczowych z punktu widzenia
mobilnosci pracownikéw itd.), od ktérych catkowicie uzalezniona jest konkurencyjnos¢ tych regionéw, nalezy podchodzié
do problematyki i wsparcia transportu w nowych panstwach cztonkowskich w sposéb catkowicie odmienny niz w starych
panstwach cztonkowskich, w ktérych ta infrastruktura juz istnieje.
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17.  Podkresla, ze dla spdjnoSci obszaréw transgranicznych i rozwoju wspdlpracy transgranicznej wazne sg
transgraniczne polaczenia transportowe na szczeblu lokalnym i regionalnym, oraz zwraca uwage na fakt, Ze nie zostalo
to niestety odpowiednio uwzglednione przy ustalaniu programéw wspdlpracy transgranicznej na lata 2014-2020.

18.  Podkresla, ze nalezy zwrdci¢ uwage na zapewnienie wysokiej jakosci transportu dla stabszych grup spolecznych, jak
réwniez w regionach borykajacych si¢ z problemami demograficznymi.

19.  Zwraca uwage na podstawowy zwigzek miedzy niezawodnym i elastycznym systemem transportu wysokiej jakosci
a konkurencyjnoscig sektora turystyki.

20.  Wyraza rozczarowanie, ze dotychczas poczyniono niewielkie postepy w kwestii ,systemu biletéw intermodalnych”,
zwlaszcza jedli chodzi o transport multimodalny poprzez granice regionéw lub krajéw; oczekuje znaczacych postepdw
w tym zakresie do 2020 r.

21.  Zwraca uwage na fakt, ze w dziedzinie ogdlnoeuropejskiego systemu informacji i sprzedazy biletéw w transporcie
multimodalnym nie osiggnieto dotad prawie zadnych postepéw i w wigkszosci panstw cztonkowskich UE nadal nie ma
krajowego systemu statych rozkladow jazdy, obejmujacego wszystkie rozklady jazdy w danym panstwie i umozliwiajacego
wyszukiwanie i rezerwowanie polgczen komunikacji zbiorowej w jednym panstwie. System informacji w zakresie
transportu multimodalnego to jeden z szeregu instrument6éw, ktére moga znacznie zwigkszy¢ zainteresowanie osob
przemieszczajacych si¢ korzystaniem z transportu publicznego. Komitet uwaza ponadto, ze tworzac takie systemy
i powigzania miedzy nimi, nalezy przyja¢ za podstawe nie tylko informacje statyczne oferowane przez stale rozklady jazdy,
ale takze potencjalnie ogromne ilosci informacji, ktére bedzie mozna uzyskaé za posrednictwem systeméw GNSS, w tym
europejskiego systemu Galileo.

22.  Z zadowoleniem przyjmuje postep w kwestii praw pasazeréw. Zauwaza jednak, ze informacje o przystugujacych im
prawach, jak rowniez same prawa, sa fragmentaryczne i zaleza od danego $rodka transportu. W zwigzku z tym wzywa do
wickszej spojnosci w tym wzgledzie, co bedzie korzystne dla uzytkownikéw. Apeluje réwniez, by te przyznane przez Unig
Europejska prawa byly szerzej stosowane przez panstwa cztonkowskie, ktére korzystaja obecnie ze wszystkich mozliwych
odstepstw w celu ograniczenia ich zastosowania.

23.  Podkresla, ze z punktu widzenia informacji o podrdzy i sprzedazy biletéw najtrudniejsza czgScig podrézy jest tzw.
,pierwsza i ostatnia mila”, tzn. te odcinki podrozy, ktére z reguly wchodza w zakres kompetencji organéw lokalnych
i regionalnych. Dlatego tez, aby caly system sprawnie funkcjonowal, niezb¢dne jest zaangazowanie wladz lokalnych
i regionalnych we wdrazanie i kontrole poszczegdlnych rozwigzan.

24, Ubolewa, ze tylko cztery panstwa cztonkowskie w pelni stosuja rozporzadzenie dotyczace praw pasazeréw w ruchu
kolejowym, i zdecydowanie wzywa wszystkie inne pafistwa cztonkowskie do wycofania obowiazujacych zwolnien.

25.  Zwraca uwage na fakt, ze brak zharmonizowanych norm miedzy panstwami cztonkowskimi zaktéca konkurencje
i prowadzi do potencjalnych zmian tras przejazdu, co rodzi okreSlone skutki $rodowiskowe, komunikacyjne
i administracyjne.

26.  Utworzenie dobrej infrastruktury transportowej i dobrego poziomu dostgpu do niej wzmocni wszystkie regiony
pod wzgledem gospodarczym i uczyni je atrakcyjniejszymi dla inwestycji bezposrednich, zwigkszajac ich wlasna
konkurencyjnos¢ i konkurencyjna pozycje UE jako catosci.

27.  Uwaza, ze uprawnienia krajowych organéw egzekwowania praw pasazeréw w transporcie transgranicznym
wymagaja wyjasnienia.

W kierunku zintegrowanego, niezawodnego, czystego i bezpiecznego systemu transportowego w Europie

28.  Zwraca uwage na nierdwnomierny rozwdj i fragmentacje sieci transportowej w poszczegélnych regionach Europy,
zwlaszcza kolei i drég. Zwigkszenie konkurencyjnosci wymaga wysokiej jakoSci sieci transportowej i elastycznych
instrumentéw finansowych. W tym celu za niezbedny uwaza rozwdéj sieci TEN-T, zwlaszcza w kontekscie promowania
kolejowego transportu towarowego i rozwoju sieci lotnisk regionalnych.
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29.  Opowiada si¢ za internalizacjg kosztéw zewnetrznych (kosztéw spolecznych i Srodowiskowych, w tym wypadkéw,
zanieczyszczenia powietrza, halasu i zageszczenia ruchu), a takze za zasada ,uzytkownik placi” i ,zanieczyszczajacy placi”,
dzicki czemu powigze si¢ mozliwosci rynkowe z wymogami w zakresie zrownowazonego rozwoju. Nalezy przy tym
przeanalizowal, czy dalsze dzialania doprowadza do stopniowego wprowadzania obowigzkowego zharmonizowanego
systemu internalizacji dla pojazdow uzytkowych w calej sieci migdzymiastowej, co polozyloby kres obecnej sytuacji,
w ktérej przewoznicy migdzynarodowi pragnacy bez przeszkéd poruszaé si¢ na platnych drogach Europy potrzebuja
eurowiniety, pigciu winiet krajowych i o$miu réznych naklejek i kontraktow.

30. Odnotowuje postepy w zakresie bezpieczenstwa transportu drogowego, ale zwraca uwage na rdznice
w ustawodawstwach i normach panstw czlonkowskich, na przyklad w zakresie transportu produktéw niebezpiecznych.
Ponawia apel o opracowanie naukowego modelu internalizacji kosztéw, zwlaszcza w odniesieniu do wypadkéw

drogowych.

31.  Odnotowuje, ze w odniesieniu do przewozu oséb, w szczegdlnosci transportu lotniczego, bezpieczenstwo
pasazeréw zalezy nie tylko od jako$ci technicznej, lecz réwniez od regularnej oceny zaldg i cigglej poprawy norm
bezpieczenstwa, oraz wzywa wlasciwe organy do podjecia natychmiastowych dzialan w tych obszarach.

32.  Z zadowoleniem przyjmuje inicjatywe Shift2Rail i promowanie projektu ,Niebieski pas”. Jednocze$nie zwraca
uwage na niewystarczajgce postepy w przestawianiu si¢ na transport kolejowy, rzeczny lub morski, pomimo zatloczenia na
drogach i w przestrzeni powietrznej. Pociagi i statki moga przyczynic si¢ do osiagnigcia celéw zwigzanych z ograniczeniem
emisji gazéw cieplarnianych i zmniejszeniem liczby wypadkéw. Dlatego tez nalezy zachgcaé do rozbudowy i ukoriczenia
sieci TEN-T, ujednolicenia kryteriéw i przepiséw migdzy poszczeg6lnymi organami administracji kolejowej oraz ulatwienia
dostepu nowych operatoréw w warunkach swobodnej konkurengji.

33.  Przyjmuje z zadowoleniem praktyczne wdrazanie programu ,Europejski mechanizm wzajemnych polaczen”, lecz
wyraza zaniepokojenie, ze plan Junckera pochlonie 2,7 mld EUR, podczas gdy budzet przeznaczony na instrument ,taczac
Europg” jest juz niewystarczajacy, by zbudowac transeuropejska sie¢ transportu. Wyraza w zwigzku z tym ubolewanie
z powodu ewidentnego braku inwestycji Unii Europejskiej w skuteczny i zréwnowazony system transportu oraz
transformacje ekologiczna.

34, W zwigzku z niedawno opublikowanym sprawozdaniem Trybunalu Obrachunkowego wzywa pafnistwa
cztonkowskie do podjecia $rodkéw majacych na celu wyeliminowanie waskich gardet w transporcie wodnym (dzialania
odnoszace si¢ do mostéw, Sluz i szerokosci rzek itd.). Ponadto apeluje do nich o skoordynowanie swoich dzialan,
ukoriczenie realizacji projektéw infrastrukturalnych i wdrozenie planéw utrzymania.

35.  Odnotowuje brak jakiegokolwiek odniesienia do zintegrowanego transportu morskiego, Srodladowego transportu
wodnego i transportu lotniczego, a takze do rozwoju wodnosamolotéw. W zwigzku z tym wzywa do ich uwzglednienia
w planowaniu transportu.

36. Popiera inicjatywe dotyczaca jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej i wzywa Komisj¢ Europejska do
przedstawienia przejrzystego systemu przydzielania czasu na start lub ladowanie w celu poprawy wykorzystania lotnisk
w imi¢ konkurencyjnosci. Zwraca uwage na opdznienia odnotowywane podczas startu i ladowania, ktére sg czynnikiem
zwigkszajacym koszty. Zatem wzywa do zbadania, jakie ewentualne skutki dla Srodowiska naturalnego ma zwigkszenie
wysokosci lotow, ktore wiaze si¢ z emisjg zanieczyszczen do troposfery.

37. Wnosi o podjecie skoordynowanych dziatan w celu wzmocnienia transportu multimodalnego, przede wszystkim
poprzez stworzenie niezbednych polaczen z punktami wezlowymi (takimi jak lotniska, porty i intermodalne centra
transportowe). Podkresla potrzebe koordynacji dzialai na granicach miedzy panstwami czlonkowskimi, ktéra moglyby sie
zajg¢ europejskie ugrupowania wspétpracy terytorialnej (EUWT).

38.  Z zadowoleniem przyjmuje postep, jaki si¢ dokonal, jesli chodzi o poszukiwanie alternatywnych zrédet i metod
finansowania duzych projektéw transportowych wymagajacych dlugoterminowego planowania i finansowania. Niemniej
jednak Komitet zwraca uwage na odmienne podejscie do wspierania alternatywnych Zrdédel i brak progresywnosci
udzielanego wsparcia w zaleznosci od poziomu ,czystosci” danego alternatywnego napedu. W zwiazku z tym wzywa do
skuteczniejszego wspierania tych rodzajéow napedu, ktore cechuja si¢ zerowym lub minimalnym poziomem emisji
i w przypadku ktdérych odpowiednia infrastruktura istnieje i sprawdzila si¢ w dzialaniu (np. transport tramwajowy
i trolejbusowy).
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39.  Podkresla, ze rozwdj technologiczny i zmiany prawne w obrebie calego sektora transportu wymagaé beda od
uzytkownikéw nowych umiejetnosci. Zwraca si¢ do panstw cztonkowskich i Komisji Europejskiej o uwzglednienie potrzeby
ustawicznych szkolel i rozwazenie ich kosztéw na etapie projektowania i planowania, by mozna je bylo w pelni
zrealizowac.

40.  Zwraca uwage na szybko zmieniajace si¢ warunki pracy w sektorze transportu i wzywa Komisje Europejska
i panstwa czlonkowskie do zharmonizowania standardéw i praw socjalnych w celu poprawy tych warunkéw
i przeciwdzialania nieuczciwej konkurencji.

41.  Podkresla, ze bardziej ekologiczny transport wymaga podjecia réwnoleglych dzialan promujacych przejazdy
transportem publicznym, a takze badan dotyczacych czystszych paliw i silnikéw o wyzszej sprawnosci. W tym celu
niezbedne jest wdrozenie polityki sprzyjajacej korzystaniu z pojazdéw hybrydowych oraz transportu o napedzie
elektrycznym.

42.  Podkresla znaczenie innowacji technologicznych zwigzanych z paliwami alternatywnymi i odnowionej infras-
truktury dla gospodarki zréwnowazonej, przyjaznej dla Srodowiska i niskoemisyjnej, ktéra pozwoli europejskim
przedsigbiorstwom rozwing¢ eksport, stymulowaé wzrost i tworzy¢ miejsca pracy.

Europa powinna promowac swéj udany model transportu poza swymi granicami.

43, Ponownie wyraza poparcie dla wysitkow podejmowanych przez Uni¢ Europejska na arenie migdzynarodowej na
rzecz promocji europejskiego modelu transportu w drodze aktywnego uczestnictwa w forach miedzynarodowych.

44.  Jako$¢ i bezpieczenstwo europejskich sieci transportowych, ktére zawdzigczamy wysokim standardom, sa
przykladem dla panstw trzecich, a jednocze$nie przyczyniajg si¢ do bezpieczenistwa europejskich obywateli i wysokiej
jakodci ich zycia. ,Eksport” europejskich standardoéw oraz otwieranie rynkéw miedzynarodowych wzmacnia konkurencyj-
no$¢ europejskiego przemystu.

45.  Zauwaza, ze sektor transportu jest niezwykle zlozony i obejmuje takie obszary, jak infrastruktura, technologie
informacyjne, badania naukowe i innowacje, specyfikacje pojazdéw i zachowania uzytkownikéw, by wymieni¢ zaledwie
kilka z nich. Wzywa pafistwa cztonkowskie i instytucje UE do zwrdcenia nalezytej uwagi na skuteczng koordynacje tych
réznych dziedzin, przy ograniczeniu biurokracji do minimum i w cislej wspotpracy z wladzami lokalnymi i regionalnymi,
tak by uzyska¢ optymalne rezultaty.
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