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Opinia Komitetu Regionéw ,,Zielona ksigga na temat transportu miejskiego”

(2008/C 172/04)

KOMITET REGIONOW

— Wzywa do skoordynowanych dzialai na rzecz skutecznego stawienia czota problemom nadmiernego
natezenia ruchu i problemom dotyczacym ochrony Srodowiska, z ktérymi zmagaja si¢ wszystkie euro-
pejskie miasta, w oparciu o zintegrowane podejscie do tych zagadniei. UE mialaby do odegrania w tej
dziedzinie wazna rolg, pozostawiajac jednak do wyboru wladzom lokalnym i regionalnym konkretne
rozwigzania.

— Wzywa UE do zachecania wladz lokalnych i regionalnych do opracowywania dlugoterminowych
planéw na rzecz mobilnosci w oparciu o partnerstwo pomiedzy miastami i ich aglomeracjami, w celu
znalezienia rozwigzan dostosowanych do warunkéw lokalnych (parkingi na obrzezach miast, rozwoj
mniej ucigzliwych dla $rodowiska $rodkéw transportu, poprawa komunikacji zbiorowej, itp.). Tego
rodzaju plany na rzecz mobilnosci moglyby przewidywaé utworzenie tzw. ,stref czystych” (tzn.
obszar6w o niskim poziomie zanieczyszczen i zatoréw drogowych), traktujac jednoczesnie prioryte-
towo zwigzane z nimi inwestycje.

— Majac $wiadomos¢ znaczenia niezbednych Srodkéw finansowych proponuje, w kontekscie planéw na
rzecz mobilnosci, tworzenie szerokich partnerstw, zwlaszcza z udzialem sektora prywatnego i wzywa
UE do opracowywania, we wspolpracy z EBI, innowacyjnych instrumentéw finansowych umozliwiaja-
cych sfinansowanie niezbednej infrastruktury oraz bardziej ekologicznych technologii.

— Wzywa do wprowadzenia na szczeblu UE mechanizmu sprawozdawczodci, pozwalajacego ocenié stan
poczynionych postepéw. Proces ten powinien si¢ rozpocza¢ od opracowania studium poréwnawczego
sfinansowanego przez UE, ktére byloby analiza sytuacji w miastach europejskich oraz podejsé, jakie
przyjeto w celu sprostania tym wyzwaniom.
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Zalecenia polityczne

KOMITET REGIONOW

Nujwazniejsze przestania

1. Z zadowoleniem przyjmuje zaangazowanie UE w konty-
nuacj¢ dzialan prowadzacych do podniesienia konkurencyjnosci
gospodarki europejskiej, jak rowniez w zagadnienie zréwnowa-
zonego rozwoju i zmian klimatycznych. Te kluczowe zagad-
nienia, sformalizowane w agendzie lizboniskiej, w porozumieniu
z Goteborga i w planie dzialania w sprawie zmian klimatycz-
nych, sa niezwykle istotne dla przysztosci Unii. W priorytetach
politycznych KR-u uznaje si¢ wielkie znaczenie konkurencyj-
nosci dla wzrostu gospodarczego, zwlaszcza w osrodkach miej-
skich oraz, jak stwierdzono w celach z Lizbony, jej wklad w
spojnos¢ terytorialna.

2. Podkresla, ze podzial kompetencji miedzy wladze lokalne,
regionalne i krajowe jest w poszczegélnych panstwach czlon-
kowskich réznie uksztaltowany. Jest wazne, by zapisane przez
Komisj¢ w przyszlym planie dzialania $rodki nie zakladaly z
g6ry zadnych konkretnych obowigzkowych rozwiazan organiza-
cyjnych.

3. Podkresla, Ze miasta muszg mierzy¢ si¢ codziennie z prob-
lemem wzrostu i ochrony $rodowiska. Jednak narastajace prob-
lemy zwiazane ze S$rodowiskiem stang na drodze wzrostu.
Miasta i obszary miejskie daja mozliwo$¢ zwigkszania konku-
rencyjnoéci i zwalczania zmian klimatycznych. W tym celu
miasta i obszary miejskie musza podjal $rodki na rzecz
poprawy dostepu oraz rozwigzania probleméw zwigzanych z
ochrong $rodowiska. Mozliwo$¢ znaczacego oddzielenia wzrostu
od jego negatywnych skutkéw w postaci zmian klimatycznych
moze by¢ urzeczywistniana w pierwszym rzedzie w regionach
miejskich, gdyz przede wszystkim na gesto zaludnionych obsza-
rach miejskich szybko staja si¢ rentowne alternatywne Srodki
transportu.

4. Wzywa do skoordynowanych dzialan na rzecz skutecz-
nego stawienia czola problemom nadmiernego nateZenia ruchu
zwigzanego z transportem i problemom dotyczacym ochrony
Srodowiska, z ktérymi zmagaja si¢ miasta, aby do roku 2050
catkowicie wyeliminowaé emisje CO, w ruchu drogowym. Dzia-
fania podjete w pojedynczych miastach odniosly pozadane
skutki, lecz obecnie niezbedna jest bardziej wszechstronna stra-
tegia spelniajaca zasady pomocniczosci i proporcjonalnosci.

5. Uznaje podstawowg role wladz lokalnych i regionalnych w
projektowaniu i wdrazaniu polityki transportu miejskiego i
zgadza si¢ z Komisja, ze nowe podejscie do mobilnosci
w mieScie oznacza tworzenie ,wspélmodalno$ci” miedzy
wszystkimi formami transportu publicznego i indywidualnego
w celu przejécia ku $rodkom transportu przyjaznym dla $rodo-
wiska.

6. Wzywa UE do prowadzenia zintegrowanej polityki w
zakresie Srodowiska naturalnego, gospodarki przestrzennej i

mobilnosci, w ktérej najwazniejsza rol¢ powinny odgrywaé
nastepujace dzialania na szczeblu UE:

1) W celu poprawy jakosci powietrza i zmniejszenia hatasu, UE
musi prowadzi¢ bardziej rygorystyczng polityke zwalczania
u zrédla probleméw zwiazanych z ruchem drogowym.
Dzigki ulepszonym technologiom i czySciejszym paliwom
beda mogly powstaé czysciejsze, cichsze i bardziej oszczedne
pojazdy.

2) UE powinna stymulowaé rozwdj technologii motoryzacyjnej
w celu poprawy bezpieczefistwa ruchu drogowego.

3) UE powinna wspiera¢ regionalng i lokalng polityke cenowa
poprzez wsparcie dla rozwoju niezbednych do tego techno-
logii.

4) UE powinna wspiera¢ podigczanie obszaréw miejskich do
sieci i linii kolejowych i tramwajowych wysokiej predkosci.

5) UE powinna dazy¢ do zharmonizowania oznakowan drogo-
wych wyznaczajacych strefy ochrony $rodowiska, pozosta-
wiajac miastom duza swobode decyzyjng w zakresie ustana-
wiania takich stref.

6) UE powinna wspiera¢ budowe szlakéw komunikacyjnych dla
transportu niezmotoryzowanego, stwarzajgc w ten sposGb
warunki do bezpiecznego poruszania si¢ pieszo lub rowerem
oraz do korzystania z innych, ekologicznych $rodkéw trans-
portu.

7. Wzywa UE do zachecania regionéw, a w szczegdlnosci
miast, do rozwigzywania probleméw poprzez opracowanie
wszechstronnych, dlugoterminowych planéw na rzecz mobil-
noéci, ktére pomoga uporaé si¢ z nadmiernym ruchem i zlago-
dzi¢ zmiany klimatyczne dzigki opracowaniu takich alternatyw-
nych $rodkéw transportu, ktére dadza osobom podrézujacym
mozliwo$¢ wyboru i beda w wigkszosci respektowaly zasady
zréwnowazonego rozwoju. W planach tych nalezy zachecaé¢ —
poprzez przyznawanie statusu ,strefy czystej” — do tworzenia
ystref czystych”, tzn. nowo wyznaczonych obszaréw o niskim
poziomie zanieczyszczen i zatoréw drogowych (w odréznieniu
od ,stref zielonych”, ktére sg jedynie obszarami o niskim
poziomie zanieczyszczen) i traktowal priorytetowo inwestycje
ich dotyczace.

8.  Zdaje sobie sprawe, ze zgromadzenie wystarczajacej sumy
srodkéw na inwestycje niezbedne do utworzenia takich ,stref
czystych” moze okaza¢ si¢ trudne dla niektérych panstw czlon-
kowskich. Zadaniem EU jest opracowanie, w Scistej wspolpracy
z Europejskim Bankiem Inwestycyjnym, innowacyjnych instru-
mentéw finansowych bedgcych w stanie zapewnic finansowanie
niezbednej infrastruktury zréwnowazonej mobilnosci oraz
inwestowanie w pojazdy o niskiej emisji CO,. Mozna by tego
dokona¢ poprzez przedtuzenie programu CIVITAS lub tez, po
jego zakonficzeniu w 2009 r., w ramach finansowanego przez
UE programu bedacego nastepcg programu CIVITAS.
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9. Wzywa do opracowania systemu na szczeblu UE, ktéry
umozliwialby raportowanie w sprawie postepéw w dziedzinie
transportu miejskiego, a takze w sprawie sprawdzonych
rozwigzan, ktére moglyby stuzy¢ innym za przyklad. Proces ten
nalezy rozpoczgl poprzez finansowane przez UE badania
poréwnawcze miast w UE oraz ich podej$¢ do zmniejszania
nadmiernego natezenia ruchu, nowych rozwigzan w dziedzinie
ochrony $rodowiska i zapewniania $rodkéw transportu w wick-
szym stopniu spelniajacych zasady zréwnowazonego rozwoju.
W rocznym sprawozdaniu z postepéw w realizacji celéw lizboni-
skich, udostepnianym co roku na wiosennym szczycie Rady,
moglby znalezé si¢ harmonogram skladania raportow.

10.  Zaleca, aby Komisja wydala wytyczne w formie wspdl-
nych standardéw odnoszacych si¢ do metodologii obliczania
catkowitych kosztéw i korzysci réznych $rodkéw transportu (w
tym kosztéw zewnetrznych, takich jak nadmierne natezenie
ruchu, szkody dla $rodowiska, integracja spoleczna i oddzialy-
wanie na zatrudnienie i warunki socjalne w centrach miast). Na
tej podstawie bylaby wspierana wspdétmodalnos¢. Doprowadzi-
oby to réwniez do ustanowienia przyjaznych konsumentowi
norm ekologicznych dla pojazdéw, ktére odzwierciedlalyby
pelne koszty ekologiczne w czasie calego cyklu zycia danego
pojazdu.

11.  Wzywa Komisj¢ do wspierania i nagradzania sieci prze-
kazywania najlepszych wzorcéw (do ktérych KR powinien by¢
wiaczany) w celu zwigkszenia ich przyjmowania w takich dzie-
dzinach, jak pakiety wieloelementowe, ktdre stanowig alterna-
tywe dla posiadania samochodu i aktywnego korzystania
z niego, a takze poprzez popularyzacje inicjatyw, takich jak
miasta pokazowe, innowacyjne mechanizmy cenowe i ustano-
wienie ,stref czystych”.

12.  Zacheca Komisje do wykorzystania sukceséw odnoszo-
nych dzigki systemom nagréd, w ktérych uznaje si¢ potrzebe
finansowania dzialan na rzecz popularyzacji zdobytych
do$wiadczen. Regiony miejskie moga wykorzystal otrzymang
nagrode do celéw marketingowych, dla innych regionéw miej-
skich staje si¢ ona inspiracja i celem do osiagniecia.

13.  Apeluje, aby UE za posrednictwem miast modelowych
rozwigzan i miast pokazowych pokazata w Europie i na $wiecie,
w jaki spos6b poszukuje innowacyjnych i ambitnych rozwigzan
naszych obecnych probleméw i je wdraza oraz jak wykorzystuje
obecne szanse. Wzywa takze do opracowania przez regiony
miejskie dobrowolnych planéw mobilnosci  obejmujacych
perspektywe co najmniej 20 lat. Plany takie moglyby dotyczy¢
zapotrzebowania na finansowanie, nowych technologii, ktore
nalezaloby zbada¢ i wdrozy¢, potrzeb w zakresie infrastruktury,
zamOwien stymulujacych innowacje itd. Planowe podejscie do
wszystkich miast UE uzupelnione o projekt miast modelowych
rozwigzan i miast pokazowych, poprzez znacznie rozszerzony
program Civitas lub ewentualnie poprzez nowy program,
pozwoli UE na pokazanie w Europie i na $wiecie, w jaki sposéb
Unia poszukuje innowacyjnych rozwigzan naszych obecnych
probleméw i je wdraza oraz jak wykorzystuje obecne szanse.

14.  Wzywa wladze wszystkich szczebli do zachecania do
ulatwiania wspdlnych zamoéwien (publiczno-publicznych lub
publiczno-prywatnych) majacych na celu promowanie stref
czystych (o ile tego rodzaju wspélne zamdwienia nie s3
sprzeczne z szerszym interesem publicznym). Taka taktyka
moze dopomdc w utworzeniu rynku dla przedsigbiorcow skton-

nych do inwestowania w nowe technologie i w stymulowaniu
innowacji. UE moglaby wspieraC te dzialania poprzez promo-
wanie sieci najlepszych wzorcéw w zakresie zamdwiefi na cele
ekologiczne oraz sieci, w ktorych stymuluje si¢ innowacje w
technologiach  transportowych,  powstale ~w  regionach
i miejscowosciach aktywnie zaangazowanych w produkcje,
badania i wspieranie rozwoju technologii transportowych. Te
dwa dzialania bedg stymulowaly popyt i podaz nowych techno-
logii z korzyscia dla miast.

15.  Podkresla, ze nalezy lepiej zrozumie¢ role sektora
prywatnego w  przyszlym  zapewnianiu  alternatywnych
sposobéw transportu, w ktérych poprawa dostepnosci nie
sztaby w parze ze zwigkszeniem liczby kilometréw przejecha-
nych przez pojazdy. Z tego wzgledu we wspomnianych wyzej
badaniach poréwnawczych na terenie UE nalezy zajaé si¢ rola
prywatnego finansowania i prywatnych firm w znajdowaniu
innowacyjnych rozwigzan oraz zagadnieniem motywowania ich
skutecznych dziatan.

16.  Zauwaza, ze zielona ksiega zostala wydana w bardzo
odpowiednim momencie, gdyz do rozwigzania probleméw
konieczne beda dodatkowe $rodki. UE juz teraz przeznacza
poprzez sieci TEN-T znaczace kwoty na wydatki zwigzane z
mobilnoscig i transportem, zas, co warto podkreslié, w ramach
funduszy strukturalnych wspiera obszary miejskie poprzez
regiony konwergencji. Miasta s3 waznym i nieodlacznym
elementem sieci transportowych, poniewaz sg wezlami transpor-
towymi, w ktorych spotykaja si¢ rézne rodzaje transportu, i to
w nich z reguly rozpoczyna si¢ i koficzy transport. Z tego
wzgledu transportowi miejskiemu trzeba poswigcaé takg samg
uwage jak sieciom transportowym. Nalezy zatem mysle¢ przewi-
dujaco w dhuzszej perspektywie i stosowa¢ si¢ do dlugofalowych
planéw. Miasta i regiony nie powinny czekaé, az problemy w
pelni si¢ ukazg, lecz staraé si¢ dzialal proaktywnie. W zwigzku
z tym, przy podziale $srodkéw na wszystkich szczeblach nalezy
nie tylko zwraca¢ uwage na istniejgce juz i wymagajace rozwig-
zania problemy, lecz nalezy takze skierowa¢ dodatkowe $rodki
do miast i regionéw, ktére zajmujg si¢ rozwigzywaniem przy-
sztych probleméw we wezesnym stadium.

17.  Podkresla znaczenie motywowania na rzecz dzialan
zwigzanych z mobilnoicia w miastach w ramach nowych
programéw operacyjnych dla regionéw konwergencji. Miasta i
regiony, ktérych to dotyczy, beda musialy udowodni¢, ze ich
dzialania, finansowane przez Uni¢ Europejska, majg za zadanie
rozwiazanie gléwnych probleméw.

W kierunku plynnego ruchu w miastach

Odno$nie do pytania 1 — czy nalezy wprowadzi¢ swego
rodzaju system nagradzania wysitkéw pionierskich miast w
walce z zatorami drogowymi, majace na celu poprawe
warunkow zycia

18.  UE moglaby polaczy¢ oznaczanie zgodnie z ,o0gélnou-
nijjnym systemem niebieskich flag” — przyznawanych na
podstawie specjalnych wskaznikéw z wprowadzaniem systemu
ystref czystych” (obszar6w o niskim poziomie zanieczyszczef
i zatoréw drogowych). W ,miastach pokazowych” o réznej wiel-
kosci i spusciznie historycznej finansowanie projektéw mogloby
sie réwniez wigza¢ z zamiarami rozszerzenia programu
CIVITAS na dzialania na wigksza skal¢ (patrz pytanie 21).
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19.  Roczny raport z wdrozonych wzorcowych rozwigzan
moglby stanowi¢ element towarzyszacy rocznemu sprawo-
zdaniu z postepéw w realizacji celéw miejskich, udostepnia-
nemu co roku na wiosennym szczycie Rady.

Odnosnie do pytania 2 — jakie $rodki mozna podjaé w celu
propagowania chodzenia pieszo i jazdy na rowerze jako rzeczy-
wistej alternatywy dla samochodu

20. Jedyna mozliwo$cia promowania chodzenia pieszo i
jazdy rowerem jako faktycznej alternatywy dla poruszania sie
samochodem jest konsekwentna budowa lub rozbudowa lez-
cych w gestii wladz lokalnych sieci drdg pieszych i rowerowych
wysokiej jakosci, bez barier i pokrywajacych caly obszar, co ma
na celu przyczynienie si¢ do czestszego niz obecnie korzystania
z roweru jako $rodka transportu w UE. Moze to odbywac si¢
przede wszystkim w ramach realizacji koncepcji ,zwartego
miasta”. Przyjecie koncepcji funkcjonalnej przy tworzeniu
planéw nowej zabudowy moze przyczyni¢ si¢ do skrécenia
dlugosci tras pokonywanych przez pieszych i rowerzystow.
Stworzenie miejskich ,stref czystych”, wigzace si¢ z wprowadze-
niem zaostrzonych rozwigzan w walce z nadmiernym ruchem
drogowym i zanieczyszczeniem powietrza, zdecydowanie popra-
wiloby warunki chodzenia pieszo i jazdy rowerem. Mozna
poda¢ liczne przyklady istniejacych juz  sprawdzonych
rozwigzan zwigzanych z kampaniami promocyjnymi w szkotach
i spotecznodciach. UE moze odegra¢ wazng role przy wspieraniu
sieci zawodowych, naglasnianiu dobrych przyktadéw i udanych
rozwigzan. Europa powinna wyciagnaé korzysci z powodzenia
programu Tapestry (').

Odnoénie do pytania 3 — co mozna zrobi¢, aby promowal w
miastach przechodzenie na korzystanie z bardziej ekologicznych
Srodkéw transportu

21.  Osiagnigcie zmiany wykorzystywanych $rodkéw trans-
portu wymaga zintegrowanego podejscia majacego na celu
poprawe komfortu, jaki oferuja Srodki transportu zgodne
z zasadami zréwnowazonego rozwoju i zwigkszenie ich atrak-
cyjnoéci, przy jednoczesnym zmniejszeniu atrakcyjnosci pozo-
stalych $rodkéw. Takie zintegrowane podejscie nalezy stosowal
takze przy opracowywaniu konkretnych krokéw w ramach
planéw dzialan na rzecz czystoici powietrza, walki z halasem,
rozwoju transportu. Przy zblizajacej si¢ nowelizacji odpowied-
nich dyrektyw UE w tym zakresie nalezy uwzgledni¢ pomocni-
czo§¢ i zintegrowane podejscie do planowania. Stworzy to
pewnos$¢ prawng dla wladz lokalnych, ktére stosujg takie zinte-
growane planowanie. Brak zréznicowania w stosowaniu prawa
wspolnotowego, zwlaszcza w zakresie pomocy panstwa i zamé-
wien  publicznych,  czesto  powoduje  niepozadane
i nieprzewidziane skutki. Decyzja o sposobie, w jaki $wiadczone
sa uslugi transportowe — w drodze zaméwien publicznych czy
bezposrednio przez wladze lokalne — takze w przysztosci musi
by¢ podejmowana na szczeblu regionalnym i lokalnym.

Odnos$nie do pytania 4 — w jaki sposéb mozna dodatkowo
zwigkszy¢ wykorzystanie ekologicznych technologii zapewniaja-
cych racjonalne zuzycie energii w transporcie miejskim

22, Komitet popiera przedstawione w zielonej ksiedze propo-
zycje, by nadal ustanawia¢ coraz ambitniejsze cele poprzez stop-

(") Tapestry —Travel Awareness Publicity And Education Supporting A
Sustainable Transport Strategy In Europe (§wiadomos¢ transportowa w
kampaniach publicznych i edukacji jako czynnik wspierajacy strategie
zréwnowazonego transportu w Europie). Projekt TAPESTRY przewi-
dywat trzyletni cykl badaf i prezentacji finansowany przez Komisje
Europejska (DG ds. Energii i Transportu) ze $rodkéw pigtego programu
ramowego badan i rozwoju technologicznego.

niowo coraz bardziej restrykcyjne normy emisji, zachecaé do
powszechnego tworzenia w miastach stref zielonych odpowiada-
jacych wspélnym normom. Mozliwe byloby takze ustanowienie
europejskich celéw powigzanych z ulgami w skladkach, uzalez-
nionymi od tego, jaka cze$¢ zamdwien sektora publicznego
spelnia ustalone kryteria ekologiczne. Istnieje takze mozliwosé
zachecania duzych podmiotéw sektora prywatnego za posred-
nictwem roznych sieci biznesowych UE, by zobowiazaly si¢ do
dokonywania zakupéw zgodnych ze standardem ekologicznym.

Odnoénie do pytania 6 — czy powinno si¢ ustali¢ kryteria lub
wytyczne dotyczace definicji zielonych stref i obowiazujacych w
nich ograniczen; jak mozna w najlepszy sposob zapewnié
kompatybilno$¢ zielonych stref ze swobodnym ruchem w
mieScie; czy istnieje kwestia transgranicznego egzekwowania
przepiséw dotyczacych zielonych stref

23.  Wytyczne — lecz nie instrukcje — UE w sprawie zdefi-
niowania stref zielonych bylyby uzyteczne, jesli chodzi o
poprawe jasnosci i spjnosci, szczegdlnie z mysla o utworzeniu
powszechnie — uznawanych  kategorii  pojazdéw  wedlug
pozioméw emisji. Moze wystapi¢ potrzeba utworzenia europej-
skiej witryny internetowej, na ktérej gromadzone bylyby
w standardowym formacie dane o miastach UE i ktéra wskazy-
walaby  konkretne informacje dotyczace poszczeg6lnych
obszaréw miejskich. Jednolite oznakowanie pojazdéw na
potrzeby wjazdu do ,stref czystych” odpowiednio do ich emisji
zanieczyszczen stanowitoby ulatwienie zaréwno dla kierowcdw,
jak 1 dla organéw wykonawczych w miastach, jesli takie samo
oznakowanie obowigzywatoby dla wszystkich pojazdow w calej
Europie.

24.  Konieczne sa ogélnoeuropejskie wytyczne w sprawie
przepiséw kodeksu drogowego odnoszacych si¢ do srodowiska i
stabszych uzytkownikéw drég. Nalezy zachecal panstwa czlon-
kowskie do uwzglednienia wspomnianych wytycznych w swoich
kodeksach drogowych, w celu zapewnienia wigkszej jasnosci i
jednolitosci tych przepiséw w calej Unii.

25.  Wiele miast i regionéw ustanawia obecnie wlasne strefy
ochrony $rodowiska, stosujagc do tego wlasne oznakowania
drogowe. Aby zapobiec dezorientacji miedzynarodowych prze-
woznikéw i turystéw, UE powinna opracowal ujednolicone
oznakowania drogowe. Wladze regionalne i lokalne powinny
zachowaé jak najwicksza swobode w zakresie ustanawiania
takich stref.

26.  Mozliwe jest juz transgraniczne egzekwowanie lokalnego
prawa (decyzja ramowa Rady 2005/214/WsiSW z dnia 24 lutego
2005 r. w sprawie stosowania zasady wzajemnego uznawania
do kar o charakterze pienigznym).

27.  Komitet jest zaniepokojony, Ze Komisja Europejska, nie
czekajgc na wyniki konsultacji, przedstawila w grudniu catko-
wicie zmodyfikowany wniosek dotyczacy promowania ekolo-
gicznie czystych i energooszczednych pojazdéw w transporcie
drogowym (COM(2007) 817).
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Odnoénie do pytania 5 — w jaki sposéb mozna propagowaé
wspdlne ekologiczne zaméwienia

28.  Dalsze korzySci mozna uzyskaé z programu Steer ()
poprzez wprowadzenie powigzaf z nowymi europejskimi stan-
dardami ekologicznymi opartymi na zasadach kosztéw spotecz-
nych w calym okresie uzytkowania pojazdéw, ktdre zostaly
przedstawione w zielonej ksiedze. Na szczeblu UE mozna by
promowac partnerstwo, pracujagc z dostawcami, rozpowszech-
niajac idee kalkulacji kosztéw w calym okresie uzytkowania
pojazdéw poprzez sieci dostawcéw oraz promujac wspdlne
standardy i ich uznawanie, a takze przekladanie wynikéw istot-
nych badai naukowych na innowacyjne i rynkowo oplacalne
produkty.

Odnoénie do pytania 7 — jak mozna propagowa¢ ekologiczny
styl jazdy

29.  Wskazane jest promowanie korzysci spotecznych i finan-
sowych z ekologicznego stylu jazdy i méwienie o nich podczas
kurséw nauki jazdy. Chodzi tu o zmiang stylu jazdy i zacho-
wania na drodze. Umiejetnosci te powinny by¢ uwzgledniane w
krajowych egzaminach na prawo jazdy, poprzez wskazanie
norm dobrego zachowania i ostroznoéci na drodze. UE moglaby
wlaczy¢ sie¢ w popularyzowanie dobrych wzorcow w kampa-
niach i w mieszance marketingowej, tak jak w uwieficzonej
powodzeniem unijnej inicjatywie Tapestry. Innym Srodkiem,
ktéry moze zadzialaC na rzecz ekologicznego stylu jazdy, jest
zachecanie do stosowania w samochodach aparatury mierzace;
zuzycie paliwa.

W kierunku bardziej inteligentnego transportu miej-
skiego

Odnoénie do pytania 8 — czy nalezy rozwija¢ i propagowacd
lepsze ustugi informacyjne dla podréznych

30. Lepsze systemy informacyjne dla podrézujacych —
zaréwno przed podrézg, jak i w jej trakcie — moga w znaczacy
sposoéb przyczyni¢ si¢ do osiggnigcia zréwnowazonego trans-
portu. W europejskich miastach znalez¢ juz mozna wiele przy-
kladéw sprawdzonych rozwigzan. Na szczeblu UE mozna
zacheca do rozwijania i zapewniania wzajemnej zgodnoSci
istniejacych  systeméw  poprzez —ustanowienie wspdlnych
systeméw i symboli, a takze promowal systemy modelowe.
Zasadnicze znaczenie ma w tym wzgledzie system nawigacji
satelitarnej Galileo.

31.  Powinno si¢ rozwija¢ i ulepsza¢ ustugi informacyjne dla
pasazeréw korzystajacych z publicznego transportu miejskiego.
Informacje o rzeczywistym czasie przejazdu oraz o zakldceniach
w ruchu, dostepne w internecie lub przez telefon komoérkowy i
dostosowane do potrzeb pasazeréw, powinny znacznie przy-
czyni¢ si¢ do podniesienia atrakcyjnosci i konkurencyjnosci
publicznego osobowego transportu miejskiego w poréwnaniu z
mniej zréwnowazonymi rodzajami transportu. Wazng role w
rozwoju nowych ustug informacyjnych bedzie odgrywal system
nawigacji satelitarnej Galileo, dlatego UE powinna czynié
starania, aby system ten byl rozwijany tak szybko, jak to
mozliwe.

() STEER to wertykalne dzialanie w ramach europejskiego programu
Jnteligentna Energia — Europa”, skupiajace si¢ na alternatywnych
pojazdach i paliwach, $rodkach politycznych sprzyjajacych efektyw-
nemu wykorzystywaniu energii w transporcie oraz zwigkszaniu wiedzy
lokalnych agencji ds. energii w dziedzinie transportu.

32, Trzeba przede wszystkim wspieraé te projekty rozwoju
ustug informacyjnych, ktére wzmacniajg sieciowy efekt trans-
portu publicznego, tzn. systemy informacyjne podajace pelne
informacje o polaczeniach oraz sytuacji w calej sieci zintegrowa-
nego systemu transportu aglomeracji miejskiej i okolic (woje-
wodztwa, kraju zwigzkowego, pafistwa).

Odnoénie do pytania 9 — czy konieczne sg dalsze dzialania
majace na celu zapewnienie standaryzacji interfejséw i interope-
racyjnosci aplikacji ITS w miastach; jakie aplikacje powinny by¢
priorytetowo potraktowane

33.  Dotychczasowe dzialania na rzecz interoperacyjnosci
pomogly przy ustanawianiu standardéw technicznych, przy
czym UE stale ma do odegrania w tej dziedzinie istotna role.
Mozna réwniez zwickszy¢ wysitki w zakresie zachecania do
wspdlnych inicjatyw grup miast oraz panstw czlonkowskich,
przykladowo poprzez systemy monitoringu i informacji on-line
zapobiegajace powaznym zatorom w ruchu drogowym.

34.  Oprocz systeméw informagji dla uzytkownikéw, nalezy
w jak najwigkszym stopniu rozwingé na szczeblu europejskim
jednolite systemy, na przyklad systemy monitoringu BACT (%)
do celéw statystycznych zwigzanych z transportem i planowa-
niem.

W kierunku dostgpnego transportu miejskiego

Odnos$nie do pytania 11 — w jaki sposéb mozna podniesé
jako$¢ transportu zbiorowego w miastach europejskich

35.  UE powinna wspieral opracowywanie wyposazenia i
infrastruktury pod katem spelniania wspdlnych standardéw oraz
wspiera¢ badania i rozwdj w celu stalej poprawy jakosci ustug.
Mozna by zwiekszy¢ zdolno$¢ dostosowywania si¢ do zmian
popytu poprzez powigzanie finansowania ze $rodkéw publicz-
nych ze wzrostem poziomu zadowolenia klienta.

36. W tym zakresie pomocne beda réwniez $rodki odzwier-
ciedlajagce koszty bezposrednie i posrednie, gdyz zréwnowazg
one czynniki wplywajace na decyzje o wyborze Srodka trans-
portu.

Odnosnie do pytania 12 — czy nalezy zachecal do wyzna-
czania wydzielonych paséw ruchu dla transportu zbiorowego

37.  Uwazamy, ze nalezy zacheca¢ do wyznaczania wydzielo-
nych paséw ruchu dla transportu zbiorowego w polaczeniu z
systemami ITS. EU moze wspieral projekty realizacji osobnych
korytarzy dla linii autobusowych i trolejbusowych badz tramwa-
jowych w wydzielonych pasach ruchu, w oddzielnych struktu-
rach lub we wsp6lnym korytarzu z ciggami pieszymi
i rowerowymi oraz opracowal wspdlne oznakowanie. Wydzie-
lenie paséw ruchu zarezerwowanych dla publicznego transportu
miejskiego moze zapobiec zatorom w jego ruchu. Jezeli jednak
w zwigzku z wydzieleniem takich paséw zmniejszy si¢ liczba
paséw ruchu dla samochodéw, moze doj$¢ do zmniejszenia
liczby samochodéw osobowych na drogach, a jednocze$nie do
zageszczenia ruchu tych samochodéw. Uzyskanie akceptacji dla
takich $rodkéw i ich realizacja mogg niekiedy by¢ trudne. UE i
szczebel krajowy moga tu okazaé pomoc wladzom lokalnym,
prowadzac dzialania informacyjne i podnoszace $wiadomosé.

(*) BACT — Best Available Control Technology (najlepsza dostgpna tech-
nika kontroli)
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Mozna takze tworzy¢ internetowe ustugi udostepniajace infor-
macje o wolnych miejscach w samochodach i opracowywad
modele sprzyjajace wspélnemu korzystaniu z jednego samo-
chodu (np. samochéd, ktérym podrézuje wspdlnie wiecej niz
trzy osoby, mogtby w okreslonych porach dnia poruszaé si¢ po
pasach wydzielonych dla transportu publicznego).

Odnosnie do pytania 13 — czy istnieje potrzeba wprowadzenia
europejskiej karty praw i obowiazkéw pasazera korzystajacego z
transportu zbiorowego

38.  Komitet opowiada si¢ za rozszerzeniem Karty Praw
Podstawowych UE o zapis dotyczacy praw i obowigzkéw pasa-
zera komunikacji zbiorowej w celu poprawy dostgpnosci tej
komunikacji, zwlaszcza dla 0oséb z dysfunkcja narzadu ruchu.

Odnosnie do pytania 14 — jakie dzialania mozna podjaé¢ w celu
lepszej integracji transportu oséb i towaréw z badaniami i
planami dotyczacymi mobilno$ci w miescie

39.  Mozna zachecaé do integracji poprzez kryteria finanso-
wania projektéw badawczych i demonstracyjnych, w szczegdl-
nosci zwigzanych z wprowadzeniem efektywnych energetycznie
i przyjaznych dla Srodowiska pojazdéw dostosowanych do
poruszania si¢ po mieScie. Mozna rozwazy¢ utworzenie specjal-
nych miejskich kryteriéw redukcji emisji, zwigzanych z oznacze-
niami, o ktérych mowa w punkcie 18 (pytanie 1).

Odnosnie do pytania 15 — w jaki sposéb mozna lepiej koordy-
nowal planowanie przestrzenne oraz transport miejski i
miedzymiastowy i jaki rodzaj struktury organizacyjnej bylby
najbardziej odpowiedni

40. Popieramy wykorzystanie dobrowolnie opracowanych
planéw mobilnosci laczacych wigksze konurbacje. Istotne
znaczenie ma opracowanie sensownych koncepcji przekiero-
wania ruchu pojazdéw ciezarowych poza centra miast. Nie ma
jednego optymalnego rozwigzania, a konurbacje powinny opra-
cowywaé rozwigzania lokalne majace na celu osiagnigcie
wynikéw zalecanych i popieranych przez UE. Plany te moglyby
stanowi¢ podstawe uméw w sprawie mobilnosci zawieranych
pomiedzy gtéwnymi zainteresowanymi podmiotami.

41.  Komitet uwaza, ze w celu odblokowania drég dojazdo-
wych do duzych miast, nalezy wybudowa¢ na obrzezach miast,
we wspOlpracy z samorzadami gmin peryferyjnych oraz w
odpowiednich przypadkach miejskimi wladzami transporto-
wymi, duze terminale przesiadkowe, wyposazone w odpowiednig
ilos¢ miejsc parkingowych (tzw. parkingi ,park and ride”), tak
aby osoby dojezdzajace samochodami spoza miasta mogly tam
zaparkowac i skorzysta¢ ze Srodkéw komunikacji zbiorowej, bez
szczegOlnej straty czasu. Za sluszne uwazamy wspieranie
budowy zintegrowanych systeméw transportowych dostosowa-
nych do naturalnych granic aglomeracji miejskich i potrzeb
transportowych obywateli, ustanawiajgc w celu zarzadzania nimi
mechanizmy wspélpracy miedzy wladzami administracyjnymi
na wzor stowarzyszen.

42.  Konieczne jest, by planowanie przestrzenne na wszyst-
kich jego poziomach — ponadmiejskim oraz miejskim — i
planowanie mobilnoSci nastgpowaly réwnoczesnie i byly ze
soba powigzane, tak by zoptymalizowaé dzialania w obu tych
obszarach pod wzgledem ekologicznym, energetycznym
i funkcjonalnym, gdyz sa one Scisle ze sobg powigzane.

W kierunku bezpiecznego i niezawodnego trans-
portu miejskiego

Odnosnie do pytania 16 — jakie dalsze dzialania nalezy podjac,
aby pomdc miastom w rozwigzaniu ich probleméw zwigzanych
z bezpieczenstwem na drogach i poczuciem bezpieczenistwa w
transporcie miejskim

43.  Piesi i rowerzysci sa szczegélnie narazeni na niebezpie-
czenstwo na obszarach miejskich. Jesli chcemy wspieraé te
sposoby przemieszczania sig, nalezy stale wprowadzaé ulep-
szenia w zakresie bezpieczenstwa na drogach. Dalsze dzialania
moglyby obejmowaé wspieranie projektéw demonstracyjnych, w
ktérych ukazane bylyby innowacyjne sposoby zapewniania
pieszym i rowerzystom pierwszenstwa wobec transportu
zmotoryzowanego i zachecanie do szybkiego przyjmowania
rozwigzan technologicznych podnoszacych bezpieczenistwo.
Nalezy zachecal gminy, Zeby podejmowaly dobrowolng wspot-
prace z sektorem prywatnym w celu rozwigzania wymienionych
probleméw; w tym zakresie istnieje juz wiele sprawdzonych
rozwigzan.

Odnoénie do pytania 17 — jak przewoznicy i obywatele moga
uzyska¢ lepszg informacje na temat mozliwosci, jakie oferujg w
zakresie bezpieczenstwa nowoczesne systemy zarzadzania infra-
strukturg oraz zaawansowane technologie w pojazdach

44, Uwazamy, ze dobrze naglo$nione projekty demonstra-
cyjne to najlepszy mechanizm do przekazania tych informacji.
Uwazamy, ze przy oglaszaniu nowych wydarzen w tej dzie-
dzinie wazna role powinny pehi¢ europejskie centrum monito-
rowania bezpieczeistwa drogowego oraz istniejagce w regionach
europejskich sprawdzone rozwigzania.

Odnosnie do pytania 18 — czy powinno si¢ opracowaé auto-
matycznie dzialajace urzadzenia radarowe, dostosowane do
Srodowiska miejskiego oraz propagowac ich stosowanie

45. UE powinna wspiera¢ rozwijanie nowych technologii.
Istotng rola UE moze by¢ promowanie dalszych préb na terenie
Europy, tak aby lepiej pozna¢ koszty i korzysci tych technologii.

Tworzenie nowej kultury mobilnosci w miescie

Odnoénie do pytania 20 — czy wszyscy zainteresowani
powinni wspdldziata¢ w celu stworzenia nowej kultury mobil-
nosci w Europie i czy w oparciu o model europejskiego centrum
monitorowania  bezpieczefistwa  drogowego,  europejskie
centrum nadzorowania mobilno$ci w mieicie mogloby stanowi¢

przydatng inicjatywe
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46. Uwazamy, ze bylby to uzyteczny model, bioragc pod
uwage sukces Europy pod wzgledem ograniczenia liczby
wypadkéw drogowych. Ustanowienie europejskiego centrum
monitorowania mobilnoéci w miescie mozna by poprze¢ tylko
wowcezas, gdyby wnosito ono rzeczywisty warto$¢ dodana.
Uwazamy réwniez, ze model polaczonych celéw zwigzanych
z finansowaniem znaczaco przyczynit sie do tych postepow.
Europejskie centrum monitorowania mobilnodci w miescie
mogloby pomagaé w propagowaniu najlepszych rozwigzaf,
przy nadawaniu statusu strefy czystej oraz w ramach rocznego
mechanizmu sprawozdawczoéci UE zwigzanego z wiosennymi
posiedzeniami Rady Europejskiej.

Zasoby finansowe

Odnos$nie do pytania 21 — jak istniejace instrumenty finan-
sowe, takie jak fundusze strukturalne i sp6jnosci, mozna lepiej
wykorzystal dla finansowania zintegrowanego
i zréwnowazonego transportu miejskiego

47.  Juz obecnie przeznacza si¢ znaczne Srodki na dzialania
zwigzane z mobilnoscig za posrednictwem réznych programoéw,
zwlaszcza programu TEN-T, w ramach funduszy strukturalnych
(\Regiony Konwergencji” oraz ,Civitas”). Jest oczywiste, ze W
regionach konwergencji, gdzie $rodki UE sg wykorzystywane w
kontekscie miejskim, mozna oczekiwaé, ze bedg one dopaso-
wane do celow zielonej ksiggi. Dzialania finansowane
z programéw konwergencji powinny zmierza¢ do ustanowienia
wywazonego podejscia do réznych Srodkéw transportu, z
uwzglednieniem efektywnosci klimatycznej kazdego z nich.
Srodki przeznaczone na konwergencje oraz $rodki z innych
programéw nie wystarcza do pobudzenia radykalnych zmian
koniecznych w calej Europie. Ponadto $rodki te zazwyczaj nie sg
skoncentrowane na obszarach, gdzie wystepuja prawdziwe
potrzeby, tzn. duzych obszarach miejskich znajdujacych si¢ pod
presja wywierang przez wzrost gospodarczy, gdzie kwestie
ekologiczne utrudniajg  konkurencyjnosé.  Zielona  ksiega
dowodzi potrzeby dziatania. UE ma tu do odegrania swoja role
— poprzez znacznie rozszerzone podejscie ,Civitas” lub
poprzez zupelnie nowy program, przy czym w kazdym
wypadku nalezy skupi¢ si¢ na pobudzaniu do osiggniecia tej
radykalnej zmiany. Ze $rodkéw tych nalezy wspieraé rozwéj i
finansowanie ,stref czystych”, a takze przejscie do bardziej
wywazonego podejscia do réznych srodkéw transportu, zgodnie
ze stwierdzeniami zawartymi w niniejszej opinii. Pomogloby to
takze pozyska¢ Srodki z sektora prywatnego oraz z programéw
krajowych.

Odno$nie do pytania 23 — jak celowe badania naukowe
moglyby w szerszym zakresie pomé6c w rozladowaniu ruchu w
miastach i ulatwi¢ jego rozwoj

48.  Gloéwne zagadnienia to systemy zarzadzania ruchem i
dzialania nadzorcze w polaczeniu z rozwojem gestosci zabu-
dowy przy strategicznych publicznych trasach transportowych.
Nalezy przede wszystkim opracowaé taka koncepcje rozwoju
miejskiego, ktora laczylaby si¢ w calos¢ z systemem infrastruk-

Bruksela, 9 kwietnia 2008 r.

tury komunikacyjnej oraz innych typéw infrastruktury i z nim
harmonizowata, dzigki czemu mozna by uniknaé koniecznosci
ich p6Zniejszego dostosowywania. Gléwnym rezultatem bedzie
uzyskanie krytycznego progu popytu na wprowadzenie trans-
portu zbiorowego i zarzadzanie nim.

Odnoénie do pytania 24 — czy powinno si¢ zacheca¢ miasta do
pobierania oplat za korzystanie z drég na ich terenie; czy
istnieje potrzeba stworzenia ogdlnych ram iflub wytycznych w
zakresie pobierania oplat za korzystanie z drég w miastach; czy
przychody z takich oplat powinno si¢ przeznaczy¢ na finanso-
wanie rozwigzafi usprawniajagcych transport miejski; czy
powinno si¢ podda¢ internalizacji zewnetrzne koszty

49.  Wladze miast moglyby mie¢ do dyspozycji narzedzie,
jakim sa oplaty miejskie. Pozadane byloby, gdyby UE zachecala
do opracowywania najlepszych wzorcéw praktycznych i do
uczenia si¢ na podstawie systemoéw juz dzialajacych. Przydatne
bylyby ogdlne ramy lub wytyczne. Standaryzacja bylaby poza-
dana, lecz trudna do osiagniecia. Aby wladze lokalne
i regionalne mogly rozwiaza¢ problemy zwiazane z zatorami
drogowymi i zanieczyszczeniem S$rodowiska, musza dyspo-
nowaé skutecznymi instrumentami. Wysoce efektywnym narze-
dziem moga by¢ oplaty z tytulu zatoréw drogowych (oplaty
zatorowe). Dlatego tez wazne jest, by wladze lokalne i regio-
nalne mogly same decydowaé o wprowadzeniu takich oplat
oraz o przeznaczeniu wplywéw z nich. W wielu panstwach
czlonkowskich nie maja one jednak takiej mozliwosci, poniewaz
kwestie tego rodzaju rozstrzygane sa na szczeblu krajowym.
Byloby wskazane, gdyby UE wspierala opracowywanie wzorcéw
sprawdzonych rozwigzan i wykorzystywanie doswiadczen wyni-
kajacych z istniejacych rozwigzan. Zdaniem KR-u, wyja$niajac
istote problemu i uczulajac nan spoleczenstwo, Komisja Euro-
pejska moze w znacznej mierze ulatwi¢ samorzadom lokalnym
i regionalnym wprowadzenie oplat zatorowych.

Odnosnie do pytania 25 — jaka warto$¢ dodang mogloby przy-
nie¢ w dluzszym okresie celowe dofinansowanie ekologicznego
i energooszczednego transportu miejskiego

50.  Ukierunkowane wsparcie mogloby pomdc w osiagnieciu
lepszych wynikéw w zakresie celéow dotyczacych zmniejszania
emisji dwutlenku wegla, w szybszym przyjmowaniu technologii
oraz w rozpowszechnianiu i przyjmowaniu najlepszych
wzorcow. To z kolei pomogloby w zmniejszeniu ekonomicz-
nego kosztu nadmiernego natezenia ruchu w UE i zapewniloby
Unii role lidera na $wiatowym rynku technologii i metodologii
zrdwnowazonego rozwoju oraz w godzeniu wzrostu gospodar-
czego z rozwojem zrownowazonym transportu miejskiego.

51.  UE moglaby zwigkszy¢ warto$¢ dodana poprzez wyko-
rzystanie umow w sprawie mobilnoéci dla ulatwienia zawierania
silnych sojuszy zainteresowanych stron, ktére bylyby w stanie
ponie$¢ ryzyko zwigzane z zacigganiem wysokich pozyczek w
bankach prywatnych, niezbednych do rozbudowy na duza skale
zrownowazonej infrastruktury transportowej. W tym celu
niezbedna bedzie $cista wspdlpraca z EBL
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