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Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie komunikatu Komisji dla

Rady i Parlamentu Europejskiego: Utrzyma¢ Europe w ruchu — zréwnowazona mobilnos¢ dla

naszego kontynentu. Przeglad Sredniookresowy Bialej ksiggi Komisji Europejskiej dotyczacej trans-
portu z 2001 r.

COM(2006) 314 wersja ostateczna

(2007/C 161/23)

Dnia 22 czerwca 2006 r. Komisja Europejska, dzialajac na podstawie art. 262 Traktatu ustanawiajacego
Wspdlnote Europejska, postanowila zasiggnaé opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego w
sprawie wspomnianej powyze;.

Sekcja Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczefistwa Informacyjnego, ktérej powierzono przygoto-
wanie prac Komitetu w tej sprawie, przyjeta swoja opinie w dniu 21 lutego 2007 r. Sprawozdawcy byt
Rafael BARBADILLO LOPEZ.

Na 434. sesji plenarnej w dniach 14-15 marca 2007 r. (posiedzenie z dnia 15 marca) Europejski Komitet
Ekonomiczno-Spoleczny stosunkiem gloséw 144 do 3 — 24 osoby wstrzymaly si¢ od glosu — przyjat

nastepujaca opinie:

1. Wnioski i zalecenia

1.1  Ogdlny kontekst, w ktérym opracowana zostala Biala
ksiega dotyczaca transportu z 2001 r., rozwija si¢ w innym niz
przewidywany kierunku: wzrost gospodarczy jest nizszy niz
planowano, ceny ropy znacznie wzrosly, rozszerzenie nadalo
Unii wymiar kontynentalny, postep technologiczny przeksztalca
transport w sektor technologii najnowszej generacji, istnieje
ciagle zagrozenie terroryzmem, a podzial modalny ulega prze-
mianom. Te wszystkie wydarzenia wymagaja nowego ukierun-
kowania polityki transportowej.

1.2 Jednakze ogdlne cele polityki transportowej pozostaly te
same: bezpieczna, zréwnowazona i konkurencyjna mobilnosé
0s6b i towardw, chronigca uzytkownikéw, szanujaca Srodowisko
naturalne oraz gwarantujaca wysokiej jakosci miejsca pracy. Cele
te pozostajg w calkowitej zgodnosci ze zmieniong strategia
lizboniska na rzecz wzrostu i zatrudnienia, ale nie zostaly
jeszcze w pelni powiazane z bardziej dlugoterminowymi celami
zmienionej strategii na rzecz rozwoju zréwnowazonego ani z
wyzwaniem, jakim sg zmiany klimatu. W szczegdlno$ci zmiana
nie przedstawia jeszcze spéjnej i bardziej dlugofalowej strategii
osiggania pierwszego celu w ramach transportu zgodnego z
zasadami zréwnowazonego rozwoju, ktéry zostal przedsta-
wiony w zmienionej strategii zréwnowazonego rozwoju, a
mianowicie oddzielenia wzrostu gospodarczego od zapotrzebo-
wania na transport.

1.2a  Podczas gdy Komitet popiera wszystkie Srodki zapropo-
nowane przez Komisje w celu zwigkszenia energooszczednosci
réznych Srodkéw transportu i zmniejszenia poziomu generowa-
nych przez nie zwigzkéw wegla, ma on watpliwosci, czy Srodki
te beda ostatecznie wystarczajace do osiagniecia zmniejszenia
emisji zwigzkéw wegla do poziomu, jaki Europa musi osiggnaé
do polowy biezacego stulecia. W zwigzku z tym Komitet zwraca
siec do Komisji o niezwloczne zbadanie, jaki rodzaj $rodkéw
moze okazal si¢ niezbedny do zmniejszenia na diuzsza mete
ogdlnego poziomu zapotrzebowania na transport. Powinno ono
obejmowaé rozwazenie odpowiednich sygnaléw cenowych i
przeksztalcenie miejskich polityk zagospodarowania przestrzen-
nego i planowania, by zacheci¢ do wigkszego Swiadczenia ustug
oraz dostepu do wszelkiego rodzaju towaréw i ustug na skale
lokalna, zmniejszajac przy tym uzaleznienie od transportu ludzi

i towaréw na coraz to dluzszych odleglosciach. W ramach
badania nalezy takze rozwazy¢ sposb wszczecia zakrojonej na
szersza skale debaty publicznej na powyzsze tematy i zbadad,
jak odpowiedzialne osoby prywatne i przedsigbiorstwa moga
najlepiej przyczynic¢ si¢ do ksztaltowania transportu zgodnego z
zasadami dlugofalowego zréwnowazonego rozwoju dzigki
wlasnym decyzjom i zachowaniu w zakresie transportu i
podrézy.

1.3 Obszar Unii Europejskiej jest niezwykle zréznicowany
pod wzgledem orograficznym, terytorialnym i demograficznym:
wspolistnieja na nim paristwa centralnie polozone, o wysokim
poziomie zageszczenia na drogach i intensywnym tranzycie,
oraz rozlegle obszary peryferyjne, ktorych infrastruktura jest w
mniejszym stopniu obcigzona. Komitet podkresla potrzebe
wprowadzenia w ramach polityki transportowej podejscia
uwzgledniajacego rdznice geograficzne.

1.4  EKES popiera cele poddanej przegladowi Bialej ksiegi,
tzn. optymalne wykorzystanie wszystkich $rodkéw transportu,
samodzielnie i w polaczeniu z innymi, i dostosowanie konkret-
nych mozliwosci kazdego z nich, tak aby stworzy¢ sprawniejsze
systemy transportowe, ktére powodowalyby mniej zanieczy-
szczen oraz gwarantowalyby zréwnowazong mobilno$¢ osob i
towarow.

1.5 EKES uwaza za niezbedne usprawnienie interoperacyj-
nosci pomiedzy systemami transportu oraz zwickszenie stopnia
konkurencyjnosci transportu kolejowego, morskiego i rzecznego
w celu poprawienia ich efektywnosci i sprawnego funkcjono-
wania, tak aby zwigkszy¢ ich udzial w rynku transportowym i
zagwarantowaé ich rentowno$¢ w perspektywie dlugotermi-
nowej. Uwaza tez, ze wladze publiczne moga sprzyja¢ koordy-
nacji pomiedzy réznymi systemami transportu.

1.6 Komitet zaleca, aby wzia¢ pod uwage publiczne, migdzy-
miastowe pasazerskie ustugi transportu drogowego w celu osiag-
nigecia zalozen Komisji, takich jak zmniejszenie przecigzenia
drég, zanieczyszczenia i zuzycia paliwa oraz zwigkszenia
bezpieczefistwa drogowego, biorgc pod uwage wysokie mozli-
wosci tego rodzaju transportu i przy zdecydowanym zwigk-
szeniu roli transportu publicznego w odniesieniu do uzycia
samochodéw prywatnych.
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1.7 W transporcie lotniczym nastapil znaczacy wzrost w
ostatnich dziesigciu latach, spowodowany otworzeniem rynku,
jednakze  niejednolite ~ wdrazanie  trzeciego  pakietu
w poszczegblnych panstwach czlonkowskich oraz istniejace na
rynku wewnetrznym ograniczenia prowadza do znieksztalcenia
konkurencji. Dlatego tez nalezy poprawi¢ funkcjonowanie rynku
Wewnetrznego.

1.8 Brak rynku wewnetrznego dla transportu morskiego nie
pozwala Unii Europejskiej na optymalne uregulowanie ruchu
wewnetrznego, a co za tym idzie — uproszczenie handlu
wewnetrznego. Ma to negatywne skutki dla wlaczenia trans-
portu morskiego do wewnetrznych tancuchéw modalnych.

1.9 Transport jest jednym z gtéwnych pracodawcéw w UE,
lecz niedobdr pracownikéw powoduje zwickszenie rekrutacji
0s6b z panstw trzecich; stad tez niezbedne staje si¢ zintensyfiko-
wanie wysitkéw na rzecz poprawy ksztalcenia, wizerunku i
jakosci zawodéw zwigzanych z transportem wsréd milodych
ludzi. W zadaniu tym odpowiednig role odgrywaé powinni part-
nerzy spofeczni.

1.10  Wspdlna polityka transportowa powinna w dalszym
ciggu zmierza¢ w kierunku technicznego, podatkowego i
spolecznego zharmonizowania kazdego ze $rodkéw transportu
z osobna oraz jako calosci, tak aby stworzy¢ ramy, ktére umoz-
liwig osiagniecie rzeczywistego zréwnania warunkéw konku-
rencji.

1.11  Polepszenie jakosci ustug ma pierwszorzedne znaczenie
dla uczynienia $rodkéw transportu atrakcyjniejszymi dla uzyt-
kownikéw. Komitet z zadowoleniem odnotowuje uwage poswie-
cang w ramach przegladu $rédokresowego Bialej ksiegi prawom
uzytkownikéw we wszystkich Srodkach transportu, ze szcze-
gélnym uwzglednieniem oséb o ograniczonej zdolnosci poru-
szania si¢. Nalezy przy tym pamietaé o specyfice kazdego ze
$rodkéw transportu.

1.12 Ochrona  wszystkich  systeméw  transportowych
powinna stanowi¢ priorytet, dlatego tez nalezy rozciggnal
srodki bezpieczenstwa na wszystkie rodzaje transportu oraz
zwigzang z nimi infrastrukture, unikajac jednak niepotrzebnych
kontroli oraz gwarantujgc prawa czlowieka i prywatnos$¢ uzyt-
kownikow.

1.13  Transport zuzywa duzg ilo$¢ energii pochodzgcej z
paliw kopalnych, dlatego tez priorytetem powinno by¢ zmniej-
szenie zaréwno jego zaleznosci w tej dziedzinie, jak i emisji
dwutlenku wegla. W tym celu konieczne jest opracowanie
konkretnego programu badan naukowych, rozwoju i innowacji
w transporcie, na ktdry przeznaczone zostang odpowiednie
srodki i ktéry bedzie w stanie promowaé wykorzystanie alterna-
tywnych Zrédel energii, w szczegdlnoSci w obszarach miejskich.
Ponadto nalezy wdrozy¢ zréznicowang polityke, zwlaszcza
w dziedzinie podatkowej, sprzyjajaca wlaczeniu i wykorzystaniu
nowych technologii, ktére beda bardziej przyjazne dla $rodo-
wiska.

1.14  Infrastruktura stanowi niezbedng sie¢ fizyczng dla
rozwoju wewnetrznego rynku transportu. W celu jego optyma-
lizacji nalezy sprostal wyzwaniom w dwdch obszarach: redukgji
przeciazenia oraz zwigkszenia dostepnosci dzigki mobilizacji
wszystkich Zrédel finansowania.

1.15  Infrastruktura transportowa, szczegdlnie w obszarach
zurbanizowanych, powinna sluzy¢ rozwojowi transportu
publicznego. W polityce inwestycyjnej nalezy stopniowo ograni-
czaé przestrzeni dla indywidualnego transportu samochodo-
wego.

2. Wprowadzenie i wniosek Komisji

2.1  Biala ksigga Komisji Europejskiej dotyczaca transportu,
opublikowana w 1992 r. pod tytulem ,Przyszly rozwéj wspélne;
polityki transportowej” ('), miala na celu przede wszystkim
stworzenie jednolitego rynku transportu, by ulatwi ogélnie
mobilno$¢ poprzez otwarcie rynku. W ciggu 10 lat osiggnigto w
zasadzie wyznaczone cele, z wyjatkiem sektora kolejowego.

2.2 We wrze$niu 2001 r. Komisja Europejska opublikowata
nowy Bialg ksiege zatytulowang ,Europejska polityka transpor-
towa na 2010 r.: czas na decyzje” (%), w ktérej zaproponowano
60 $rodkéw majacych na celu doprowadzenie do réwnowagi
pomiedzy poszczegélnymi galeziami transportu, zlikwidowanie
waskich gardel, umieszczenie uzytkownikéw w centrum polityki
transportowej oraz zarzadzanie skutkami globalizacji.

2.3 W celu przyspieszenia podejmowania decyzji oraz spraw-
dzenia osiagnietych rezultatéw Biala ksiega z 2001 r. ustanowila
mechanizm przegladu, wedlug ktérego Komisja powinna przed-
stawi¢ kalendarz zawierajacy dokladne cele oraz przygotowaé w
2005 r. ogdlny bilans z wdrazania §rodkéw proponowanych w
Bialej ksiedze i tym samym przej$¢ do wprowadzania zmian.
Wynikiem tego procesu jest komunikat Komisji, bedacy przed-
miotem niniejszej opinii.

2.4 Podejscie zawarte w przegladzie $rodokresowym Bialej
ksiegi opiera si¢ m.in. na zmianie ukierunkowania popytu w
dziedzinie transportu na $rodki bardziej przyjazne dla $rodo-
wiska naturalnego, zwlaszcza w ramach transportu na dlugich
dystansach, na obszarach miejskich oraz na zatloczonych kory-
tarzach drogowych. Jednoczes$nie wszystkie rodzaje transportu
muszg sta¢ si¢ bardziej przyjazne dla $rodowiska, bezpiecz-
niejsze i energooszczedne.

2.5  Komunikat Komisji ,Utrzymaé Europe w ruchu — zréw-
nowazona mobilno$¢ dla naszego kontynentu” zostal opraco-
wany zgodnie z procesem konsultacji przeprowadzonym w
2005 r. Uwydatnily one zasadniczy wplyw transportu na wzrost
gospodarczy oraz potrzebg ponownego dostosowania $rodkoéw
politycznych.

2.6 Ogodlne cele polityki transportowej pozostaly te same:
bezpieczna, zréwnowazona i konkurencyjna mobilno$¢ oséb i
towarow, chronigca uzytkownikéw, szanujgca Srodowisko natu-
ralne oraz gwarantujaca miejsca pracy wyzszej jakosci. Cele te sa
catkowicie zgodne ze zmieniong agenda lizbofiska na rzecz
wzrostu gospodarczego i zatrudnienia oraz ze zmieniong stra-
tegig Zzréwnowazonego rozwoju.

(") COM(92) 494 z 2 grudnia 1992 r.: Przyszly rozw6j wspdlnej polityki
transportowej

() COM(2001) 370 z 12 wrze$nia 2001 r.: Europejska polityka transpor-
towa na 2010 r: czas na decyzje
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2.7 Dla osiggniecia tych zalozen jednym z najwazniejszych
instrumentéw wydaje si¢ innowacyjno$¢: wprowadzenie inteli-
gentnych systeméw transportowych, opartych na technologiach
komunikacyjnych, a takze najnowoczesniejszych silnikéw w celu
zwigkszenia energooszczednosci oraz promowania i wykorzys-
tania alternatywnych paliw.

2.8 Jednakze centralnym zagadnieniem przegladu $rédokre-
sowego Bialej ksiegi jest wspolmodalnosé, tj. efektywne wyko-
rzystywanie réznych $rodkéw transportu samodzielnie i w pola-
czeniu z innymi, co doprowadzi do optymalnego i zréwnowa-
zonego korzystania z zasob6éw. Podejscie to stanowi najlepsza
gwarancj¢ jednoczesnego zwigkszenia mobilnosci oraz stopnia
ochrony $rodowiska naturalnego.

3. Uwagi ogélne

3.1 EKES utrzymuje i powtarza stanowisko wyrazone w
opinii w sprawie Bialej ksiegi z 19 czerwca 2002 r., ze w
ramach obecnego przegladu S$rédokresowego nalezy jasno
wskazal na potrzebe natychmiastowej adaptacji polityki wspdl-
notowej, majagc na uwadze rozwdj sektora transportu oraz
otoczenia gospodarczego, politycznego i spolecznego UE, tak
aby sprostal przemianom, ktére zaszly w tym okresie oraz
przewidywanym zmianom w przyszlosci.

3.2 Komitet popiera réwniez strategie ukierunkowane na
zwigkszenie mozliwosci technologicznych w celu znalezienia
innowacyjnych rozwiazan, ktére przyczynia si¢ bezposrednio do
osiggniecia priorytetéw europejskich w dziedzinie konkurencyj-
nosci, bezpieczenstwa, Srodowiska naturalnego i spraw spolecz-
nych.

3.3 Rozw¢j wydarzen odbiegl znacznie od przewidywan z
okresu opracowywania Bialej ksiegi dotyczacej transportu z
2001 r.: wzrost gospodarczy jest nizszy od oczekiwanego,
mamy do czynienia z napieciami geopolitycznymi, zwyzka cen
ropy naftowej, skutkami rozszerzenia UE, globalizacja,
rozwojem nowych technologii, nieustannym zagrozeniem terro-
rystycznym oraz nowym podzialem modalnym. Komunikat
Komisji ma na celu dostosowanie polityki transportowej UE do
sytuacji, w ktdrej okreslony zostanie wzrost i przyszle strategie.

3.4  Srédokresowy przeglad biatej ksiegi z 2001 r. nie wynika
jedynie z opisanych powyzej zmian, lecz stanowi réwniez odpo-
wiedZ na niezbedna reorientacje polityki transportowej UE, o
ktérej mowa w samym dokumencie. W ramach przegladu bialej
ksiegi nalezy w jednakowym stopniu uwypukli¢ tematyke poli-
tyki transportowej ukierunkowanej na optymalne wykorzystanie
wszystkich $rodkéw transportu, tak aby byly bardziej konkuren-
cyjne, trwalsze i bardziej rentowne — ze spolecznego punktu
widzenia — oraz bezpieczniejsze i bardziej ekologiczne. Trwa-
tos¢ polityki transportowej musi za$ opieraé si¢ na jej Scistym
powiazaniu z postgpem i wzrostem gospodarczym oraz na
niezbednej koordynacji réznych systeméw transportu, ktérg
moga wspieraé wladze publiczne.

3.5  Ponadto wszystkie Srodki transportu powinny w réwnym
stopniu podlegaé kwestiom zwiazanym ze Srodowiskiem natu-
ralnym w ramach koncepcji ,zréwnowazonego transportu”.
Nalezy przy tym podkreslié, iz badania przytoczone przez

Komisje w cze$ci 3 zalgcznika 1T komunikatu (,Transport a
Srodowisko naturalne”) nie sg podzielone wedtug srodkéw trans-
portu drogowego, dzigki czemu mozna by rozrézni¢ transport
prywatny i publiczny oraz wskaza¢ na negatywne konsekwencje
— spowodowane przede wszystkim przez nadmierne
i niekontrolowane korzystanie z samochodéw — w zakresie
zatloczenia drég, bezpieczefistwa, zanieczyszczenia, zuzycia
energii itp.

3.6 W obliczu kontynuacji tej polityki transportowej EKES
jest zdania, ze nalezy przyjaé bardziej realistyczne stanowisko, a
mianowicie:

a) przyspieszy¢ procedury prawne w celu utworzenia systeméw
nawigacji dla transportu morskiego i kolejowego, opartych
na konkurencji uregulowanej i stuzacych zwickszeniu ich
skuteczno$¢ i efektywnosé;

=

opracowa¢ konkretne $rodki w celu rozwiazania probleméw
zwigzanych z transportem drogowym, wynikajacych z zatlo-
czenia drég oraz zanieczyszczen powodowanych gléwnie
przez samochody prywatne, w polaczeniu z niepohamo-
wanym wzrostem przewidzianym przez Komisje na lata
2000-2020, tak aby wzrost ten umozliwil zlagodzenie nega-
tywnych skutkéw (nowa infrastruktura, technologie itp.);

¢) zbiorowy pasazerski transport publiczny jest niezbedny do
osiggniecia przedstawionych celow;

&

nalezy dokladnie okresli¢ wplyw, jaki majg samochody dosta-
weze o fadownosci ponizej 3,5 t na bezpieczenstwo, Srodo-
wisko naturalne, warunki pracy i gospodarke.

3.7  Stad tez niezbedne jest polepszenie sprawnego funkcjo-
nowania i skutecznosci transportu morskiego, rzecznego oraz
kolejowego i wzmocnienie warunkéw konkurencyjnosci tych
sektoréw. Nalezy przy tym zwigkszy¢ intermodalnos¢ i koordy-
nacje oraz przyja¢ Srodki konieczne do dalszego $wiadczenia
elastycznych i cenowo przystepnych ustug.

3.7 a) Zdaniem Komitetu dotychczasowe badania nie sg
wystarczajace, jako ze nie podejmuje si¢ w nich bezposrednio
zasadniczego celu przyjetego w zmienionej strategii rozwoju
zréwnowazonego i polegajgcego na uniezaleznieniu wzrostu
gospodarczego od zapotrzebowania na transport. Ponadto nie
zbadano w nich doglebnie skutkéw wyzwan zwigzanych ze
zmianami  klimatycznymi ani  poziomu redukcji  emisji
dwutlenku wegla, ktéry bedzie nalezalo uzyska¢ w ciagu najbliz-
szych 50 lat. Zwazywszy na szybki wzrost mobilnoSci w ostat-
nich 50 latach i na utrzymujace si¢ najwidoczniej pragnienie
jeszcze wigkszego wzrostu (zar6wno w Europie, jak i — jeszcze
bardziej — w krajach rozwijajacych si¢), Komitet wyraza
powazne watpliwosci co do tego, czy da si¢ osiggnaé poziom
redukcji emisji w sektorze transportu wystarczajacy do unik-
niecia katastrofy klimatycznej, promujac po prostu wigksza efek-
tywno$¢ energetyczng w réznych rodzajach transportu oraz
optymalizacje réwnowagi miedzy nimi, jakkolwiek realizacja
wszystkich tych celow jest pozadana. Komisja powinna w trybie
pilnym zleci¢ wykonanie analiz typéw $rodkéw, ktdore wkrétce
moga si¢ okazal niezbedne w celu hamowania wzrostu zapo-
trzebowania na coraz wigkszag mobilnosé. Srodki te powinny
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obejmowac wlasciwe sygnaly cenowe oraz odpowiednig polityke
w zakresie planowania miast oraz gospodarki przestrzennej.
Mialyby one na celu zachgcanie do dostarczania wszelkiego
rodzaju towaréw i $wiadczenia ustug na skale bardziej lokalng,
tak aby spelni¢ aspiracje ludzi, nie wymagajac od nich odby-
wania coraz dalszych podrézy w celu ich zaspokojenia. W
zwigzku z tym nalezy takze rozwazy¢ sposoby inicjowania
szerzej zakrojonej debaty publicznej nad tymi kwestiami oraz
zastanowic si¢, jak odpowiedzialne jednostki i przedsigbiorstwa
moga najlepiej przyczyniaé si¢ do dtugofalowego rozwoju zréw-
nowazonego poprzez swoje wlasne decyzje i zachowania doty-
czgce transportu i podrozy.

3.8 Polityka transportowa powinna potozy¢ nacisk na jakos¢,
bezpieczefistwo, Srodowisko naturalne i sprawne funkcjono-
wanie transportu oraz gwarantowaé uzytkownikom mozliwo$é
wyboru $rodka transportu. Transport musi mie¢ stabilny zasigg
gospodarczy i spoleczny; nie wolno tez zapominaé o obowigz-
kach ustug publicznych i zagwarantowanym w traktatach prawie
do przemieszczania sig.

3.9  Rozmieszczenie ludnosci w UE jest nierdwnomierne.
Srednio na 1 km? przypada 116 mieszkancéw, lecz odstepstwa
sa do$¢ znaczne — od 374 mieszkaficéw na 1 km? w Holandii
do 15-21 w krajach nordyckich. Réwniez procent ludnosci
zamieszkujacej w miastach waha sie¢ od 59,9 % w Grecji do
97,2 % w Belgii, przy Sredniej unijnej wynoszacej 80 %. Nalezy
podkredlic problem, jakim jest konieczno$¢ korzystania ze
srodkéw transportu na obszarach wiejskich.

3.10  EKES pragnie przypomnie¢ o konieczno$ci wprowa-
dzenia w ramach polityki transportowej podejicia zrdznicowa-
nego geograficznie, poniewaz obszar Unii Europejskiej jest
niezwykle zréznicowany pod wzgledem orograficznym, teryto-
rialnym i demograficznym — wspdélistnieja na nim panstwa
polozone centralnie, o wysokim poziomie zageszczenia na
drogach i intensywnym tranzycie, oraz rozlegle obszary peryfe-
ryjne lub wiejskie, ktérych infrastruktura jest w mniejszym
stopniu obcigzona. Obie sytuacje wymagaja zréZnicowanego i
specyficznego podejscia w ramach wsp6lnej polityki transpor-
towej.

3.11  Oprécz wspomnianych wyzej probleméw mamy tez do
czynienia z pafstwami peryferyjnymi, oddalonymi od wielkich
skupisk ludnosci i od centréw produkcji, w ktérych wynikajace
z odizolowania koszty transportu, a tym samym koszty
produkcji i rozpowszechniania, sa wysokie. Dlatego tez EKES
uwaza polepszenie dostepnosci za instrument o pierwszo-
rzednym znaczeniu dla zwigkszania zdolnosci konkurencyjnej
danego panstwa lub regionu i poprawy spjnosci terytorialnej.

3.12  Zaréwno komunikat Komisji, jak i Biala ksiega doty-
czaca transportu z 2001 r. stanowig dokumenty, w ktorych
brakuje sprecyzowania nastepujacych punktéw: a) nie przedsta-
wiaja jasnej analizy gospodarczo-finansowej i budzetowej w
odniesieniu do probleméw, ktérym nalezy sprostaé; b) polityka
transportowa UE nie nadaje konkurencji uregulowanej
znaczenia, jakie przypisuje jej Komisja; ¢) w ramach badan w
zakresie Srodowiska naturalnego nalezaloby dazy¢ do bardziej
szczegdtowego podziatu wedlug $rodkéw i rodzajéow transportu,
tak aby przeanalizowal skutki i podja¢ ewentualne kroki napra-
wcze.

Komitet uwaza za konieczne rozpoczecie dzialaii koordynacyj-
nych, dzigki ktérym, po dokonaniu analizy probleméw, zostang

okreslone inicjatywy zmierzajace do zapewnienia w przyszlosci
spojnego i zréwnowazonego systemu transportu w UE.

3.13  Komunikat Komisji podkresla, ze wigkszo$¢ zawartych
w bialej ksigdze Srodkéw zostala juz zaproponowana lub przy-
jeta, a ich opis i ocena wplywu znajduja si¢ w zalaczniku III,
ktory nie zostal jednakze dolaczony do komunikatu. EKES
wzywa do uwzglednienia w komunikacie w porzadku chronolo-
gicznym dokladnej listy przyjetych Srodkéw i ich wplywu, lub
tez do wyraznego podania adresu internetowego, pod ktérym sa
one opublikowane.

4. Uwagi szczegblowe

4.1 W celu dokonania systematycznej analizy komunikatu w
sprawie przegladu Bialej ksiegi dotyczacej transportu z 2001 r.,
w dalszej czgsci niniejszej opinii przedstawione zostang ogdlne
aspekty, do ktérych, zdaniem Komitetu, mozna wnie§é
konstruktywny wklad. Zachowana zostanie przy tym struktura
dokumentu Komisji.

4.2 Zréwnowazona mobilnos¢ na rynku wewnetrznym: polgczenia
transportowe dla Europejczykéw

42.1 Komisja stwierdza, iz ,rynek wewnetrzny UE jest
gléwnym instrumentem, dzigki ktéremu sektor transportu
rozwija si¢ preznie i przynosi wzrost gospodarczy oraz nowe
miejsca pracy. Na przykladzie lotnictwa, a takze innych
sektoréw, takich jak telekomunikacja, wykazano juz, ze proces
liberalizacji rynku wewnetrznego pobudza innowacje i inwes-
tycje, przynoszac lepsza jako$¢ ustug po nizszych kosztach. Ten
sam sukces mozna osiggnaé w calym sektorze transportu”. W
sektorze transportu lotniczego wynikiem tego byly wicksze
mozliwosci wyboru dla uzytkownikéw oraz nizsze ceny.

4.2.2  Transport drogowy: w celu obiektywnego przestudio-
wania problemu transportu drogowego nalezy podzieli¢ go
wedlug Srodkéw i cech charakterystycznych, gdyz najwigksza
cz¢§ transportu w UE odbywa si¢ na drogach (stanowi on
44 % calkowitego transportu towaréw i 85 % transportu pasa-
zerskiego). Obraz motoryzacji () w 25 panstwach czlonkow-
skich UE przedstawia si¢ nastgpujaco: 212 000 000 samo-
chodéw prywatnych, 30 702 000 samochodéw cigzarowych,
25 025 000 pojazdéw dwukotowych oraz 719 400 autobuséw
i autokaréw. To pokazuje wyraznie, kto jest przede wszystkim
odpowiedzialny za najpowazniejsze problemy w zakresie prze-
cigZenia na drogach i zanieczyszczenia Srodowiska naturalnego.

4221 W komunikacie pomija si¢ kwestie miedzymiasto-
wego zbiorowego drogowego transportu pasazerskiego, co w
olbrzymim stopniu zmniejsza szanse na zmiang samochodéw
prywatnych na ten Srodek transportu oraz utrudnia lub wrecz
uniemozliwia dokonanie oszczednosci w zakresie bezpieczefi-
stwa, Srodowiska naturalnego, wykorzystania powierzchni, elas-
tycznoci itp. EKES jest zdania, ze nalezy uwzgledni¢ ten rodzaj
transportu, aby osiggna¢ wyznaczone cele. Niezbedne do tego
jest przyjecie przepiséw, ktore umozliwig rozwdj konkurencji
uregulowanej, tak aby mozna bylo stworzy¢ ustugi regularnego,
miedzymiastowego pasazerskiego transportu drogowego, ktéry
bedzie podlegal przepisom w zakresie reklamy i konkurencyj-
noéci obowigzujacym w panstwach czlonkowskich i w Unii
Europejskiej.

() Energia i transport UE w liczbach, 2005, DG ds. Energii i Transportu,
Komisja Europejska
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42.2.2 Komisja bada mozliwo$¢ zmniejszenia nadmiernych
réznic w podatkach od paliw dla transportu drogowego,
zamiast przyjal podejscie og6lne i wdrozy¢ wspélna polityke
fiskalng dla wszystkich $rodkéw transportu, tak aby Zaden z
nich nie znalazl si¢ w niekorzystnej sytuacji i aby zapewnié
kazdemu z nich réwne traktowanie.

4.2.3  Transport kolejowy: od 1970 r. zmienia si¢ udzial
transportu kolejowego w rynku: w wypadku przewozéw pasa-
zerskich spadl on z 10 % do 6 %, a w wypadku przewozéw
towarowych — z 21 % do 8 %. Miedzynarodowe pociagi towa-
rowe przejezdzaja przez terytorium Unii z predkoscig 18 km/
godz. Gléwnymi wyzwaniami, przed ktérymi stoi transport
kolejowy, jest konkurencja z pozostalymi $rodkami transportu,
interoperacyjno$¢ réznych systeméw oraz waska specjalizacja w
okreslonych dziedzinach.

4.2.3.1  EKES jest zdania, Ze jedynym sposobem osiggnigcia
pozadanego poziomu skutecznosci i sprawnego funkcjonowania
transportu kolejowego jest wzmocnienie jego konkurencyjnosci,
dzigki czemu bedzie on w stanie wygenerowaé popyt na wilasne
ustugi i tym samym odzyskaé rentowno$¢ w dlugim okresie.
Wymaga to gruntownego przegladu prawodawstwa UE w tej
dziedzinie oraz wdrozenia go w réznych panstwach.

42.3.2  Jednakze Komitet proponuje, jak uczynit to juz w
swojej opinii w sprawie Bialej ksiegi dotyczacej transportu z
2001 r. (¥, przyjecie zasady konkurencji uregulowanej dla ustug
$wiadczonych w ogdélnym interesie gospodarczym, jak ma to
miejsce w wypadku zbiorowego pasazerskiego transportu kole-
jowego lub drogowego. Wedlug art. 16 Traktatu o Unii Europej-
skiej, ustugi te sa niezbedne do wspierania spéjnosci spolecznej
i terytorialnej.

424  Transport lotniczy: liberalizacja rynku, rozpoczeta
przez rozporzadzenia (EWG) nr 240/92, 2408/92 i 2409/92
(strzeci pakiet” dla wewnetrznego rynku lotniczego), sprzyja
przemianom ustug w tej dziedzinie, czynigc je skuteczniejszymi
i latwiejszymi do zrealizowania. Jednakze niejednolite wdrazanie
trzeciego pakietu w roznych panistwach czlonkowskich oraz
ograniczenia, ktére nadal obowigzuja w wypadku wewnatrz-
wspolnotowych ustug lotniczych, prowadza do znieksztalcenn
konkurengji (np. ré6zne wymogi odnosnie do udzielania licencji
na eksploatacje, dyskryminacja pafistw trzecich w zakresie
obstugi tras, dyskryminacja linii lotniczych na podstawie naro-
dowosci itp.). Dlatego tez konieczne jest dokonanie przegladu
funkcjonowania rynku wewnegtrznego i przeprowadzenie
niezbgdnego dopasowania w celu zlikwidowania wspomnianych
znieksztalceri konkurencji oraz przyjecia przepiséw w zakresie
stworzenia jednolitej przestrzeni powietrznej, co zwigkszy efek-
tywno$¢ unijnego transportu lotniczego.

4.2.5 Transport morski: ponad 90 % transportu miedzy
Europg a reszta $wiata odbywa si¢ za poSrednictwem portéw
morskich, za§ 40 % transportu wewnatrzeuropejskiego prze-
biega drogami morskimi. Transport morski, zwlaszcza krétko-
dystansowa zegluga morska, doswiadczyl w ciagu ostatnich lat
réwnie gwaltownego wzrostu, jak towarowy transport drogowy,
a jego potencjal rozwojowy jest znaczny, biorac pod uwage
dlugo$¢ linii brzegowej UE po rozszerzeniu. EKES uwaza, ze

() Dz.U.C 24127.10.2002

Komisja musi monitorowa¢ przeptywy morskie i podja¢ kroki
niezbedne do przystosowania si¢ do zachodzacych zmian (°).

4.2.51  Brak rynku wewnetrznego dla transportu morskiego,
spowodowany faktem, iz podréze morskie migedzy dwoma
panstwami czlonkowskimi uwazane s3, zgodnie z przepisami
miedzynarodowymi, za przekroczenie granicy, nie pozwala Unii
Europejskiej na optymalne uregulowanie ruchu wewnetrznego, a
co za tym idzie uproszczenie handlu wewnetrznego. Ma to
negatywne skutki dla wlaczenia transportu morskiego do
wewnetrznych lancuchéw modalnych.

4.2.5.2  Sprawniejsza integracja ustlug portowych jest zdaniem
EKES-u wstepnym warunkiem opracowania i wdrozenia
wspoélnej polityki w zakresie transportu morskiego, ktora przy-
czyni si¢ do rozwoju ,autostrad morskich” i wzmocnienia krét-
kodystansowej zeglugi morskiej, co poprawi skuteczno$¢ i
konkurencyjno$¢ transportu morskiego w lancuchu logis-
tycznym, a tym samym zapewni zréwnowazong mobilnos¢.

4.3 Zréwnowazona mobilnos¢ dla  obywateli —  niezawodny,
bezpieczny i pewny transport

43.1  Warunki zatrudnienia: transport jest jednym z gtéw-
nych pracodawcéw w Unii Europejskiej — zapewnia 5 % ogélu
miejsc pracy pracownikéw, a poziom zatrudnienia powoli si¢
stabilizuje. W niektérych sektorach, takich jak transport kole-
jowy i drogowy, pojawil si¢ brak wykwalifikowanego personelu,
co pociaga za soba zwigkszony popyt na sile robocza z panstw
trzecich. EKES podziela przekonanie Komisji o koniecznosci
zwigkszenia wysitkéw na rzecz poprawy ksztalcenia oraz jakosci
zatrudnienia wsrdd pracownikéw sektora transportu, tak aby
uatrakcyjni¢ zwigzane z nim zawody i w ten sposéb przyciggnaé
do niego mtodych ludzi.

43.1.1 Aby osiggna¢ wyznaczone cele, konieczne bedzie
opracowanie programéw szkolen prowadzonych przez part-
neré6w spolecznych i zgodnych ze specyfika i potrzebami
kazdego ze S$rodkéw transportu (kwalifikacje podstawowe i
ksztalcenie ustawiczne), a takze dysponujacych odpowiednimi
funduszami.

431.2 Jesli chodzi o przepisy socjalne w transporcie
drogowym, nalezy zapewni¢ réwne traktowanie wszystkich
pracownikéw — zaréwno najemnych, jak i 0séb pracujacych na
wlasny rachunek. Dyrektywa 15/2002/WE z 11 marca 2002 r.
w sprawie organizacji czasu pracy os6b uczestniczacych w czyn-
nosciach zwigzanych z przewozem w zakresie transportu drogo-
wego powinna mie¢ bezposrednie zastosowanie do oséb pracu-
jacych na wlasny rachunek, jeszcze przed uplywem okresu prze-
jSciowego, gdyz jej celem jest zapewnienie bezpieczefistwa na
drogach, uniknigcie znieksztalceni konkurencji oraz stworzenie
lepszych warunkéw pracy.

Z tych samych powodéw, o ktérych wspomniano juz wczesniej,
samochody dostawcze o fadownosci ponizej 3,5 t, dokonujace
przewozéw profesjonalnych, powinny zostaé wiaczone do
réznych przepisow w zakresie towarowego transportu drogo-
wego.

(°) Zob. opinia z inicjatywy wlasnej EKES-u w sprawie: ,Przyszla dostep-
no$¢ Europy droga morska: rozwdj sytuacji i sposoby jego prognozo-
wania”, Dz.U. C151 z 28.6.2005
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432 Prawa pasazeréw: wzmocnienie praw uzytkownikéw
jest niezbedne w celu poprawy jakosci ustug transportowych
(jak np. czestotliwosci, punktualnoéci, komfortu dla uzytkow-
nikéw wszystkich kategorii, bezpieczefistwa, nieprowadzenia
rezerwacji biletéw ponad liczbe dostepnych miejsc, polityki w
zakresie oplat i odszkodowari itp.). Komitet zacheca do jak
najszybszego wdrozenia ochrony praw pasazeréw, z uwzgled-
nieniem specyfiki kazdego ze Srodkéw transportu, zwlaszcza w
wypadku, gdy muszg wspdlnie korzystaé z tej samej infrastruk-
tury.

43.2.1 Komitet z zadowoleniem przyjmuje fakt, iz w kwestii
dostepnosci i warunkéw transportu szczegblng uwage poswieca
sie w bialej ksiedze osobom o ograniczonej zdolnosci poru-
szania si¢. Pragnie jednak wskaza¢, iz warunki dostgpu majg
wplyw nie tylko na $rodki transportu, lecz takze na infrastruk-
ture, czy to w transporcie lotniczym, morskim, kolejowym
czy drogowym, oraz na utrudnienia zwigzane z przeladunkiem.

4.3.3  Bezpieczefistwo: w wyniku wprowadzenia szerokiego
zestawu przepisow poprawilo si¢ bezpieczefistwo we wszystkich
srodkach transportu, zwlaszcza w  transporcie lotniczym
i morskim. Opracowano réwniez czarng liste linii lotniczych
uznanych za niespelniajagce wymogéw bezpieczenistwa oraz
powolano agencje europejskie dla wszystkich rodzajéw trans-
portu, z wylaczeniem transportu drogowego: Europejska
Agencja Bezpieczenstwa Morskiego (EMSA), Europejska Agencja
Bezpieczenistwa Powietrznego (EASA) oraz Europejska Agencja
Kolejowa (ERA). Aby jednak osiagnal cel, jakim jest zmniej-
szenie o polowe liczby wypadkéw, nalezy koniecznie opracowaé
wspolna polityke bezpieczenstwa na drogach; umozliwi ona
ustanowienie wspodlnotowego systemu klasyfikacji wykroczen
i sankcji oraz przyjecie ,europejskiego prawa jazdy na punkty”,
co zagwarantuje, iz kazde wykroczenie w jakimkolwiek
panstwie czlonkowskim karane bedzie odjeciem punktéw.

4.3.3.1  Nie wolno jednak zapomina¢ o pozostalych elemen-
tach, ktére przyczyniaja si¢ do zwigkszenia bezpieczefistwa na
drogach, takich jak postep techniczny, nowe modele pojazddéw,
wspolpraca na linii pojazdy-infrastruktura (znana pod nazwg e-
Safety) oraz poprawa jakosci infrastruktury poprzez wyelimino-
wanie czarnych punktéw.

4.3.3.2  EKES pragnie zwréci¢ uwage na konieczno$¢ rozdzie-
lenia statystyk dotyczacych wypadkéw w zaleznosci od Srodkéw
transportu, zwlaszcza wéwczas, gdy figuruja w nich samochody
prywatne, odpowiedzialne za najwyzszy odsetek wypadkéw.

434  Ochrona: po wydarzeniach z 11 wrze$nia 2001 r.
wzmocniono bezpieczenistwo w transporcie lotniczym. Komitet
jest zdania, Ze od czasu atakéw w Madrycie i Londynie oraz w
obliczu ciaglego zagrozenia terroryzmem ochrona wszystkich
Srodkéw transportu i calej infrastruktury powinna stanowié
priorytet Unii. W tym celu konieczne jest rozszerzenie prze-
piséw w zakresie bezpieczeristwa na wszystkie rodzaje trans-
portu oraz na laficuch intermodalny. Niemniej jednak jakiekol-
wiek kontrole i przepisy bezpieczefistwa, ktdre zostang wprowa-
dzone w przysztosci, nie moga by¢ nadmierne ani kosztowne i
muszg gwarantowal prawa czlowieka oraz prywatno$¢ uzyt-
kownikéow.

4.3.5 Transport miejski: Komisja planuje opublikowanie
Zielonej ksiggi na temat transportu miejskiego, ktdrej pierwszo-
rzednym celem powinno by¢ promowanie transportu zbioro-
wego 1 ktéra powinna zawieral katalog dobrych praktyk.

Ponadto, co Komitet podkreslat juz w swojej opinii w sprawie
Bialej ksiegi dotyczacej transportu z 2001 r., konieczne beda
nowe inwestycje oraz plany transportowe, ktére poprawia jako§¢
transportu publicznego w wielkich, zatloczonych skupiskach
miejskich, zgodnie z inicjatywa CIVITAS lub projektem TranS-
Urban (°) oraz strategia tematyczng dotyczacg $rodowiska miej-
skiego (). W tym celu nalezy wyasygnowaé powazne $rodki
finansowe z funduszy europejskich, ale z pelnym poszanowa-
niem zasady pomocniczosci, poniewaz dziedzina transportu
miejskiego lezy oczywiScie w kompetencji wladz lokalnych i
regionalnych. Kroki te beda jednak niepelne bez wdrozenia poli-
tyki dotyczacej transportu miejskiego, ktéra umozliwi i ulatwi
wlaczenie prywatnych inicjatyw w ramy $wiadczenia publicz-
nych ustug w zakresie zbiorowego transportu pasazerskiego, co
przyczyni si¢ do uwolnienia i optymalnego wykorzystania
zasobéw publicznych.

4.4 Transport i energia

441 Na transport, jako jednego z najwigkszych konsu-
mentéw energii, przypada ok. 70 % lacznego zuzycia ropy
naftowej w UE, z czego transport drogowy zuzywa najwiecej,
bo 60 % lacznego zuzycia ropy naftowej. Wynika to przede
wszystkim z duzej liczby pojazdéw prywatnych: ponad 465
samochodéw osobowych na 1000 mieszkancéw. Na transport
lotniczy przypada okolo 9 % lacznego zuzycia ropy naftowej, a
na transport kolejowy — ok. 1 %. Uczciwa konkurencja
pomiedzy poszczegdlnymi galeziami transportu wymaga jedna-
kowego opodatkowania zuzycia ropy naftowej. Z tego powodu
nalezy rozwazy¢ mozliwo$¢ odejscia od zwolnienia paliwa lotni-
czego z opodatkowania.

442  Dlatego tez kwestia o priorytetowym znaczeniu jest
ograniczenie uzaleznienia od paliw kopalnych, a takze obnizenie
emisji CO, Aby osiggnaé te cele — Komisja szacuje potencjat
oszczednosei energii w sektorze transportu na 26 % do roku
2020 (%) — konieczne jest opracowanie programu badan nauko-
wych, rozwoju i innowacji, wyposazonego w odpowiednie
Srodki finansowe, ktory bytby w stanie przyczyni¢ si¢ do zwigk-
szenia wykorzystania alternatywnych Zrédet energii (°), zwla-
szcza w zakresie naziemnego transportu miejskiego.

4.43  Aby wesprze¢ zastosowanie nowych rozwigzan techno-
logicznych, ktére umozliwig redukcje emisji CO, i zmniejszenie
uzaleznienia od ropy naftowej, potrzebna jest zréznicowana
polityka w zakresie transportu, zwlaszcza w aspekcie podat-
kowym, ktéra sprzyjalaby nabywaniu i wykorzystywaniu
nowych technologii, zdolnych obnizy¢ zanieczyszczenie
i zwigkszy¢ oszczedno$¢ energii. Ponadto konieczne jest wytwo-
rzenie specjalnego oleju napedowego dla $rodkéw transportu
publicznego, dla ktérego obowigzywalyby nizsze stawki podat-
kowe, wylacznie dla tej klasy pojazdéw produkujacych mniej
zanieczyszczen (Euro IV, a w przyszloici Euro V), tak jak w
przypadku innych $rodkéw transportu. Rozwigzywanie prob-
leméw dotyczacych Srodowiska naturalnego nie powinno
polega¢ na nakfadaniu kar fiskalnych, lecz wrecz przeciwnie —
na preferencyjnym traktowaniu tych przewozéw, ktére sg wyko-
nywane z wykorzystaniem nowych technologii, sprzyjajacych
redukeji zanieczyszczenia i oszczednosci energii.

(°) TransURban (Projekt rozwoju systeméw transportowych w regionach
miejskich), wspélfinansowany przez UE w ramach programu
INTERREG 11, (program wspotpracy miedzyregionalnej)

() Patrz komunikat Komisji w sprawie strategii tematycznej dotyczacej
$rodowiska miejskiego — COM(2005) 718 z 11 stycznia 2006 r.

(®) Komunikat Komisji: plan dzialania na rzecz racjonalizacji zuzycia
energii: sposoby wykorzystania potencjalu — COM(2006) 545

(°) Zob. opinia z inicjatywy wlasnej EKES-u w sprawie rozwoju i promo-
wania paliw alternatywnych w transporcie drogowym w Unii Europej-
skiej—Dz.U.C 195,z 18.8.2006.,s. 75
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4.5 Optymalizacja infrastruktury

4.5.1 Transeuropejskie ~ sieci  transportowe  stanowig
niezbedng infrastrukture fizyczng dla rozwoju wewnetrznego
rynku transportu, ale ich rozwdj w calej UE nie jest réwno-
mierny i nie wszystkie cierpig na problemy wynikajace z zatlo-
czenia.

4.5.2  Komitet popiera rozwigzania z udzialem intermodal-
nych faficuchéw logistyki, gdyz s one skuteczniejszym rozwig-
zaniem problemu zattoczonych korytarzy drogowych i moga
zoptymalizowaé korzystanie z infrastruktury transportowej w
ramach jednej galezi transportu lub pomiedzy nimi. Mowa tu
np. o tunelach transalpejskich, korytarzach kolejowych czy inter-
modalnych wezlach transportu.

453  Nalezy ponownie podkresli¢ problem peryferyjnosci
regionéw i krajéw oddalonych. Aby te oddalone od centrum UE
obszary mogly w pelni korzysta¢ z rynku wewnetrznego,
niezbedne jest oddanie do uzytku transeuropejskich sieci trans-
portowych w zalozonych terminach, do czego z kolei konieczne
bedzie zwigkszenie Srodkéw finansowych w budzecie UE, prze-
znaczonych na budowg¢ wspomnianych sieci, zwlaszcza tych
zwigzanych z najbardziej zatloczonymi polaczeniami transgra-
nicznymi (jako przyklad Komisja wskazuje na polaczenia
miedzy Hiszpanig i Francja przez Pireneje oraz korytarze alpej-
skie). Poprawa dostgpnosci pocigga za sobg poprawe konkuren-
cyjnosci oraz lepsze perspektywy rozwoju regionalnego.

454  Poza wspomnianym zwigkszeniem budzetu, Unia Euro-
pejska powinna takze zdecydowanie opowiedzie¢ si¢ za wspiera-
niem systemu finansowania mieszanego przy tworzeniu infras-
truktury, oferujgc stabilno$¢ i gwarancje prawne dla udzialu
kapitalu prywatnego w budowie i eksploatacji infrastruktury
transportowej.

4.6 Inteligentna mobilno$¢

4.6.1 Jak juz wspomniano wcze$niej, inteligentne systemy
transportu przyczyniajg si¢ do bardziej efektywnego i racjonal-
nego wykorzystania infrastruktury oraz, w zwiazku z tym, do
zmniejszenia iloSci wypadkéw i nasilenia zatloczenia oraz do
ochrony $rodowiska naturalnego.

4.6.2  Europejski system nawigacji satelitarnej Galileo, ktory
bedzie dziatal od 2010 r., zapewni rozwdj przyszlych aplikacji

Bruksela, 15 marca 2007 r.

dla wszystkich Srodkéw transportu, takich jak: inicjatywa doty-
czaca inteligentnych samochodéw (1) majaca na celu promo-
wanie nowych technologii w pojazdach, program SESAR, ktéry
ma poprawi¢ zarzadzanie ruchem lotniczym w ramach jedno-
litej europejskiej przestrzeni lotniczej, lub system ERMTS, ktory
ma zwigkszy¢ interoperacyjno$¢ pomiedzy krajowymi sieciami
kolejowymi.

4.6.3  EKES w pehni popiera podejscie polegajace na intermo-
dalnosci jako reakcje sektora transportu na zjawisko globalizacji
i na otwarcie rynkéw Swiatowych. Jej rozwdj bedzie wymagal
dopasowania infrastruktury w taki sposob, aby wzmocnié
wzajemne powigzania, ktére umozliwia cigglo$¢ transportu i
beda zapobiegal opéznieniom i zerwaniu fancucha logistycz-
nego. Promowanie intermodalno$ci przyczyni si¢ do wzmoc-
nienia roli wszystkich $rodkéw transportu, a zwlaszcza tych,
ktére moglyby okaza¢ si¢ niedostatecznie wykorzystywane.

4.7 Wymiar globalny

4.7.1  Komitet ponownie podkresla wyrazone juz w swej
opinii w sprawie bialej ksiggi z 2001 r. (") zdanie, ze polityka
transportu miedzynarodowego jest jednym z elementéw polityki
handlowej, a nawet, w niektorych aspektach, elementem
Wspblnej Polityki Zagranicznej i Bezpieczefistwa (WPZB);
dlatego tez uwaza, ze Komisja Europejska powinna mie¢ w tej
dziedzinie takie kompetencje, jakie sa jej nadane w Traktatach w
dziedzinie negocjacji uméw migdzynarodowych w dziedzinie
handlu, tak aby, dzialajac z ramienia Rady, reprezentowala —
tam, gdzie jest to mozliwe — cala UE w kwestiach dotyczacych
transportu we wszelkich organach migdzynarodowych kompe-
tentnych w zakresie polityki transportowej. Ponadto kompe-
tencje te nalezy rozszerzy¢ o uprawnienia do negocjowania w
imieniu panstw czlonkowskich uméw dotyczacych transportu z
krajami trzecimi.

4.7.2  Dodatkowo, Komitet uwaza za konieczne uproszczenie
formalnosci celnych, ktére, nie obnizajac jakosci ustug ('), nie
prowadziloby do zwigkszenia kosztéw, a takze zagwarantowanie
zasad dotyczacych ustanawiania granic wewnetrznych w UE za
pomoca odpowiednich ukladéw, jak np. uklad Schengen lub
kolejne uklady w tej dziedzinie.

Przewodniczacy

Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego

Dimitris DIMITRIADIS

(") Komunikat w sprawie inicjatywy dotyczacej inteligentnych samo-
chodéw ,Podnoszenie §wiadomosci w zakresie ICT (technologii infor-
matycznych i komunikacyjnych) na rzecz bardziej inteligentnych,
bezpieczniejszych 1 czystszych pojazdow” - COM(2006) 59 wersja
ostateczna.

(") Dz.U.C24127.10.2002.

(') Zob. opinia EKES-u w sprawie wniosku dotyczacego decyzji Parla-
mentu Europejskiego i Rady ustanawiajacej program dziatan dfa cel we
Wspdlnocie (Cla 2013) — Dz.U. C 324z 30.12.2006,s. 78
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ZALACZNIK

do opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego

Nastepujacy tekst projektu opinii Sekcji zostal odrzucony na rzecz poprawki przyjetej przez Zgromadzenie, pomimo iz
uzyskal poparcie co najmniej jednej czwartej oddanych glosow:
Punkt 4.6.4

Co si¢ tyczy logistyki w transporcie towarowym, Komitet proponuje, aby zamieni¢ okresowe ograniczenia w ruchu
drogowym ustanawiane przez wladze krajowe na ograniczenia, ktére moglaby koordynowac Unia Europejska; wymaga to
przyjecia przepiséw wspolnotowych w tej dziedzinie; $rodki te powinny by¢ zharmonizowane z deklaracja o minimalnej
transeuropejskiej sieci drogowej wolnej od takich ograniczeni, ktéra umozliwiataby ciaglo$¢ ruchu transportu drogowego.

Wynik glosowania:

82 osoby za zmiang punktu, 72 — przeciw, 9 0s6b wstrzymalo si¢ od glosu.



