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Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie komunikatu Komisji:
»Zréwnowazona przyszlo$§¢ transportu: w kierunku zintegrowanego zaawansowanego
technologicznie i przyjaznego uzytkownikowi systemu”

COM(2009) 279 wersja ostateczha
oraz zalozefi europejskiej polityki transportowej po 2010 r.

(opinia rozpoznawcza)
(2010/C 255/20)
Sprawozdawca: Lutz RIBBE

Dnia 17 czerwca 2009 r. Komisja, dzialajac na podstawie art. 262 Traktatu ustanawiajacego Wspoélnote Eu-
ropejska, postanowita zasiggna¢ opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie:

LZréwnowazona przysztosé transportu: w kierunku zintegrowanego, zaawansowanego technologicznie i przyjaznego uzyt-
kownikowi systemu” (komunikat)

COM(2009) 279 wersja ostateczna.

Pismem z 2 lipca 2009 r. prezydencja szwedzka w Radzie Unii Europejskiej zwrécila si¢ do Europejskiego Ko-
mitetu Ekonomiczno-Spolecznego o opracowanie opinii w sprawie

zalozer europejskiej polityki transportowej po 2010 r.

Sekcja Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczefistwa Informacyjnego, ktérej powierzono przygotowanie
prac Komitetu w tej sprawie, przyjeta swoja opinie 12 listopada 2009 r. Sprawozdawca byt Lutz RIBBE.

Na 458. sesji plenarnej w dniach 1617 grudnia 2009 r. (posiedzenie z 16 grudnia) Europejski Komitet
Ekonomiczno-Spoteczny stosunkiem gtoséw 171 do 5 — 11 0s6b wstrzymato si¢ od glosu — przyjat nastepu-

jaca opinie:

1. Wnhnioski i zalecenia

1.1 EKES zgadza si¢ ze sporzadzong przez Komisje analizg
dotychczasowej polityki transportowej, zgodnie z kt6ra osiggnie-
cie postawionych sobie celéw w zakresie zréwnowazonego roz-
woju jest jeszcze nader odlegle i Ze konieczna jest zasadnicza
zmiana kierunku dzialan.

1.2 EKES zwraca uwage, Ze nie tylko istnieje potrzeba podjecia
jeszcze bardziej usilnych staraft majacych na celu ochrong Srodo-
wiska (na przyklad dotyczacych ochrony klimatu, oszczedzania
zasobow, roznorodnosci biologicznej, hatasu, zanieczyszczen po-
wietrza itd.), ale takze nie rozstrzygnigto wielu kwestii spotecz-
nych w dziedzinie transportu. Dotyczy to nie tylko praw
pracownikéw oraz warunkow pracy i wynagradzania oséb za-
trudnionych w sektorze transportu, lecz takze zagadnien dostep-
nosci publicznych $rodkéw transportu i dostepu do nich dla oséb
niepetnosprawnych, mlodszych i starszych. Ponadto dotyczy to
réwniez swobody wyboru dla uczestnikéw ruchu, ktérzy nie
moga lub nie chcg posiadaé wlasnego samochodu.

1.3 Komitet popiera cele nakreslone w dokumencie Komisji,
jednak nie uwaza, aby dokonanie zasadniczego przetomu byto
mozliwe juz dzigki opisanym instrumentom.

1.4 Wigkszo$¢ nakreslonych celéw jest dostatecznie znana,
a cz¢s¢ z nich jest przywolywana przez Komisje juz od wielu lat.
Jednakze s one realizowane w niedostatecznym stopniu. Jako
przyktady mozna tu poda¢ internalizacje kosztéw zewnetrznych
czy zadania zmiany polityki transportu miejskiego.

1.5 W ostatecznej wersji swojej bialej ksiegi Komisja powinna
przedstawic jasne mozliwe dzialania oraz okresli¢ konkretne, wy-
mierne cele.

1.6 Komitet uwaza, ze decydujace znaczenie bedzie miala de-
bata nad tym, jakie decyzje polityczne i planistyczne przyczynia-
ja si¢ do powstawania transportu badZz umozliwiaja jego
uniknigcie. Wzywa si¢ Komisje do zwrdcenia znacznie wigkszej
uwagi na to zagadnienie przy przedkladaniu bialej ksiggi lub no-

wych wytycznych polityki.
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2. Komunikat Komisji Europejskiej

2.1 W 2001 r. Komisja opublikowata biala ksiege (1), w ktorej
zostaly zaproponowane dwczesne wytyczne dla europejskiej po-
lityki transportowej do 2010 r. Ten program zostal zaktualizo-
wany w 2006 r. w trakcie przegladu Srédokresowego (2). Komisja
uwaza, ze wraz ze zblizaniem si¢ korica tego dziesigcioletniego
okresu nadszedt czas, aby spojrze¢ dalej w przyszto$¢ i wyzna-
czy¢ kierunek przyszlego rozwoju polityki transportowe;.

2.2 W opublikowanym przez siebie komunikacie Komisja
przedstawia pierwsze wyniki swoich rozwazan, na ktére skladaja
si¢ zréznicowane analizy, dyskusje i wyniki konsultacji.

2.3 W analizie obecnej sytuacji stwierdza sig, ze ,transport jest
zasadniczym elementem gospodarki europejskiej”; 7 % europej-
skiego PKB i ponad 5 % miejsc pracy w UE przypada na sektor
transportu. Komisja opisuje i podkresla znaczenie transportu
réwniez dla spolecznej i gospodarczej spdjnosci regiondw, Euro-
py i $wiata, dla konkurencyjnosci przemystu europejskiego i dla
realizacji celéw lizbonskich.

2.4 Jednoczesnie Komisja stwierdza jednak, ze w polityce trans-
portowej ,osiagniecia w zakresie realizacji celéw polityki zrow-
nowazonego rozwoju UE okazaly si¢ jednak skromniejsze:
zgodnie ze sprawozdaniem z postepéw z 2007 r. (?) europejski
system transportowy wciaz pod wieloma wzgledami nie wkroczyt
na droge zréwnowazonego rozwoju”.

2.5 Dalej podkresla sie, ze ,obszarem polityki, w ktérym nale-
zy dokonacé dalszych postepéw jest ochrona Srodowiska natural-
nego. W poréwnaniu z 1990 r., w Unii Europejskiej w Zadnym
innym sektorze poziom emisji gazéw cieplarnianych nie wzrést
tak jak w sektorze transportu (4). (...) Po zastosowaniu tej analizy
w odniesieniu do rozwoju transportu w przesztoici, mozna
stwierdzi¢, ze dzialalno$¢ tego sektora ulegla znacznemu zwigk-
szeniu, ktéremu nie towarzyszyly wystarczajace postepy w zakre-
sie ograniczenia zuzycia energii i redukcji emisji gazéw
cieplarnianych”.

2.6  Oddzielenie rozwoju transportu od wzrostu PKB, co bylo
jednym z celéw bialej ksiegi z 2001 r. oraz strategii zrownowa-
zonego rozwoju, dokonalo si¢ jedynie w transporcie pasazerskim,
ale nie w transporcie towarowym. Wyjasnieniem tego jest mig-
dzy innymi to, Ze ,wzrost transportu towarowego jest rowniez
zwigzany ze stosowanymi rozwigzaniami w gospodarce — kon-
centracja produkeji w niewielu o$rodkach w celu osiagniecia eko-
nomii skali, delokalizacja, dostawami terminowymi typu »ust-in-
times, szeroko stosowanemu recyklingowi szkla, papieru i metalu,
co pozwolito obnizy¢ koszty i, prawdopodobnie, zmniejszy¢ po-
ziom emisji w innych sektorach kosztem zwigkszenia emisji po-
chodzgcych z transportu”.

COM(2001) 370 wersja ostateczna.
COM(2006) 314 wersja ostateczna.
COM(2007) 642 wersja ostateczna.
O ile nie wskazano inaczej, dane pochodza z rocznika statystyczne-
go DG TREN za 2009 r. EU energy and transport in figures.
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2.7 Nawet zwickszajaca si¢ efektywnos¢ energetyczna transpor-
tu (i poszczegdlnych Srodkéw transportu) nie jest wystarczajaca
do zréwnowazenia rozwoju transportu (5). Oznacza to, Ze roz-
woj transportu uznaje si¢ za rownie problematyczny jak to, ze
,postepy w przekierowaniu przewozdéw na bardziej energoo-
szczgdne rodzaje transportu, w tym krétkodystansows zegluge
morska, byly do§¢ ograniczone”.

2.8 W czedci zatytulowanej ,Tendencje i wyzwania” Komisja
stwierdza migdzy innymi, ze:

— Odsetek os6b starszych (powyzej 65 lat) w UE znacznie si¢
zwigkszy, czego skutkiem bedzie z jednej strony zmiana za-
chowan transportowych, a z drugiej strony koniecznosé
przeznaczenia wickszej iloSci Srodkéw publicznych na
Swiadczenia emerytalne, stuzbe zdrowia i opieke. Komisja
zaklada, Ze z tego wzgledu w przyszlosci ilos¢ srodkéw pu-
blicznych dostgpnych na potrzeby transportu bedzie
ograniczona.

— Transport bedzie odgrywat kluczows role w realizacji unij-
nych celéw ochrony klimatu, a dla ich osiagnigcia ,koniecz-
ne bedzie odwrdcenie niektérych istniejacych tendencji”.

— Zmniejszanie si¢ zasoboéw paliw kopalnych bedzie miato
ogromny wplyw na sektor transportu, i to nie tylko pod
wzgledem technologicznym (97 % zapotrzebowania energe-
tycznego transportu jest pokrywane za pomocg paliw kopal-
nych), lecz takze strukturalnym (transport paliw kopalnych
stanowi obecnie okoto potowy wielkosci przewozéw mie-
dzynarodowego transportu morskiego).

—  Odsetek obywateli UE mieszkajacych w miastach bedzie sig
zwigkszal (%), przy czym stwierdza si¢, ze juz teraz 40 %
emisji CO, 170 % emisji pozostatych zanieczyszczen z trans-
portu drogowego przypada na transport lokalny.

— W skali globalnej coraz wigksza liczba ludnosci i zwigksza-
jacy si¢ dobrobyt oznaczaja wigkszg mobilno$¢ i bardziej
rozwiniety transport: przywolywane sa badania, zgodnie
z ktérymi liczba samochodéw osobowych na calym $wiecie
moze wzrosna¢ z 700 milionéw obecnie do ponad 3 miliar-
déw w 2050 r., ,co spowoduje powazne problemy dla zréw-
nowazonego rozwoju, chyba ze nastapi przejicie na pojazdy
niskoemisyjne lub bezemisyjne i wprowadzona zostanie
inna koncepcja mobilnosci”.

2.9 Podsumowujac: Komisja stusznie zauwaza, ze konieczne
jest opracowanie ,dlugoterminowej wizji mobilnosci ludzi i to-
waréw zgodnej z zasadami zrownowazonego rozwoju”.

2.10 W tym celu Komisja przedstawia 7 ogdlnych celow
politycznych:

— stworzenie transportu wysokiej jakoSci zapewniajgcego
ochrong i bezpieczenistwo,

(°) EKES zwraca uwagg, ze w §rodokresowym przegladzie bialej ksiggi
dotyczacej transportu (COM(2006) 314, wykres 3-2) przytacza si¢
obliczenia Komisji w odniesieniu do dalszego zwigkszenia si¢ emisji
CO, z sektora transportu do 2020 r., ktére sa sprzeczne z unijnymi
celami ochrony klimatu.

(6) Z okoto 72 % w 2007 r. do 84 % w 2050 r.
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— dobrze utrzymana i w pelni zintegrowana sie¢,
— bardziej zréwnowazony i ekologiczny system transportowy,

— utrzymanie UE w czoléwce ustug transportowych
i technologii,

— ochrona i rozwoj kapitatu ludzkiego,
— inteligentne ceny jako sygnatl dla uzytkownikéw,

— planowanie z myslg o transporcie: poprawa dostepnosci.

3. Uwagi ogélne

3.1 EKES z zadowoleniem przyjmuje ponowne zajecie si¢ przez
Komisj¢ tym zagadnieniem i przedstawienie przez nig w szeroko
zakrojonym procesie konsultacji pierwszych, jednak czesto nie-
zbyt konkretnych, pomystéw w sprawie przyszlosci transportu.
Jej analiza sektora transportu jest jednoznaczna: jest on wcigz bar-
dzo daleki od osiagniecia celéw wyznaczonych w zakresie zrow-
nowazonego rozwoju i uznano, ze konieczne sa zasadnicze
zmiany. Jednakze wcigz nie wida¢ rozpoznawalnej wizji oraz wy-
nikajacych z niej konkretnych celéw i instrumentéw stuzacych
ograniczeniu i zmniejszeniu w szczegdlnosci zmotoryzowanego
transportu indywidualnego. Powinny one zostal przedstawione
przez Komisj¢ w formie szczegbtowego planu dziatan zawieraja-
cego cele liczbowe.

3.2 EKES zgadza si¢ z wieloma rozwazaniami Komisji, dotycza-
cymi na przykltad koniecznosci optymalnego wykorzystania ist-
niejacej infrastruktury, w tym réwniez nowych i ulepszonych
technologii informacyjnych i komunikacyjnych, ,potrzeby stwo-
rzenia inteligentnych i zintegrowanych systeméw logistycznych”,
koniecznosci realizacji nowych pomystéw w szczegdlnosci
w transporcie miejskim, koniecznosci usprawnienia wspétmodal-
nosci oraz zwigkszenia udzialu bardziej ekologicznych srodkéw
transportu w transporcie, jak réwniez zastosowania innowacyj-
nych technologii ograniczajacych emisje itp. To jednak nie stano-
wi zadnej nowosci, a z pewnoscig nie jest nowa wizja.

3.3 W ubieglych latach EKES opracowal wiele istotnych opinii
w sprawie tej polityki oraz technicznej i organizacyjnej optyma-
lizacji zarzadzania strumieniami transportowymi, do ktérych na-
lezy si¢ tu odwola¢. Chodzi tu o opinie w takich sprawach, jak:
,Przeglad Sredniookresowy Bialej ksiegi dotyczacej transportu
z 2001 r.” (7); ,Strategia na rzecz wdrozenia internalizacji kosz-
téw zewnetrznych” (8); ,Plan dzialaf na rzecz logistyki transpor-
tu towarowego” (°); ,Transgraniczne egzekwowanie prawa
dotyczacego bezpieczenistwa drogowego” (19); ,TEN-T: Przeglad
polityki” (11); ,Zwigkszenie ekologicznosci transportu morskiego
i zeglugi Srodladowej” (12); ,Zielona ksiega — przyszla unijna po-
lityka morska” (13); ,Transport drogowy w roku 2020” (14);

) Dz.U.C161z13.7.2007, s. 89.
8) Dz.U.C 317z 23.12.2009, s. 80.
) Dz.U. C 224z 30.8.2008, s. 46.
%) Dz.U.C 77z 31.3.2009, s. 70.
) Dz.U.C 318z 23.12.2009, s. 101.
12) Dz.U. C 277z 17.11.2009, s. 20.
) Dz.U.C 168 z 20.7.2007, s. 50.
) Dz.U.C 277 z17.11.2009, s. 25.

,W kierunku sieci kolejowej nadajacej pierwszenistwo przewozom
towarowym” (1%) oraz ,Europejska sie¢ kolejowa ukierunkowana
na konkurencyjny transport towarowy” (16); ,Promocja zeglugi
$rodladowej NATIADES” (17); ,Zintegrowana polityka morska Unii
Europejskiej” (18).

3.4 EKES pragnie podkresli¢, ze polityka transportowa przy-
sztoSci musi by¢ czyms o wiele szerszym niz ,tylko” zoptymali-
zowane pod katem zréwnowazonego rozwoju zaspokajanie
istniejgcych lub przewidywanych strumieni transportowych.
Wprawdzie Komisja zglasza w swoim komunikacie odpowiednie
stuszne uwagi, jednakze s3 one zbyt mgliste i niekonkretne. Uzna-
je si¢ to za najwigkszy mankament rozwazan.

3.5 W tym kontekscie Komisja wprawdzie jasno stwierdza, ze
konieczne jest wprowadzenie znacznych zmian w obecnych sys-
temach: na przyklad w pkt 53 zauwaza si¢, ze ,transport podda-
ny zostanie zasadniczym zmianom”, w pkt 70 méwi si¢
o koniecznosci ,zasadniczej reorganizacji systemu transportowe-
go”, a w pkt 37 — 0 ,nowej koncepcji mobilnosci”. Zdaniem Ko-
mitetu brak niestety bardziej konkretnych wyjasnien, co
doktadnie ma si¢ pod tymi hastami na mysli.

3.6 W rezultacie dokument stanowi catkiem dobre podsumo-
wanie wielu znanych stanowisk i pomystow, ale nie reprezentuje
jeszcze prawdziwej ,wizji”. W dalszym ciggu wyjasnienia wyma-
ga wiele zagadnien, jak na przyklad otwarta od wielu lat kwestia,
w jaki sposéb nalezy rozwigzaé problem ,internalizacji kosztow
zewnetrznych”.

3.7 Z tego wzgledu EKES chciatby wykorzysta¢ przedmiotows
opini¢ rozpoznawczg jako szans¢ omowienia kilku zasadniczych
kwestii, do kt6rych — jego zdaniem — nie przylozono odpowied-
niej wagi w dokumencie Komisji. Komitet pragnie, aby te uwagi
zostaly uwzglednione i poglebione w dalszych rozwazaniach
Komisji.

4. Uwagi szczegblowe

4.1 Ocena roli transportu przede wszystkim na podstawie wkla-
du sektora transportu do PKB czy liczby miejsc pracy daje sply-
cony obraz sytuacji. Zawsze, gdy gromadza si¢ ludzie, gdy
wymieniane sg towary, a wiec zawsze, gdy prowadzona jest dzia-
falnos¢ spoleczna czy gospodarcza — mamy do czynienia z ,trans-
portem”. Mozna by réwniez powiedzie¢: bez wymiany towaréw,
bez transportu nie funkcjonuje zadne spoleczefistwo, a wigc nie
byloby zadnego PKB.

4.2 Ludzie chcg i muszg by¢ mobilni, a towary powinny i mu-
sz3 by¢ wymieniane. W tym kontekscie prawdg sa stwierdzenia
zawarte przez Komisje w pkt 39 i 40 jej komunikatu, zgodnie
z ktérymi ,dzigki ustugom transportowym mozemy korzystaé
z wielu naszych swobdd: swobody wykonywania pracy i miesz-
kania w réznych czesciach $wiata, swobody do korzystania z r6z-
nych produktéw i ustug, wolnosci handlu i nawigzywania
kontaktéw osobistych. (...) Zapotrzebowanie na tego rodzaju
mozliwosci wzro$nie prawdopodobnie w bardziej wielokulturo-
wym i zréznicowanym spoleczenstwie jutra”.

(1) Dz.U.C 27z 3.2.2009, s. 41.

(*6) Dz.U.C 317 z 23.12.2009, s. 94.

(17) Dz.U.C 318 z 23.12.2006, s. 218.

('8) Dz.U.C 211z 19.8.2008, s. 31.


http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:C:2007:161:0089:0089:PL:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:C:2009:317:0080:0080:PL:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:C:2008:224:0046:0046:PL:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:C:2009:077:0070:0070:PL:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:C:2009:318:0101:0101:PL:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:C:2009:277:0020:0020:PL:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:C:2007:168:0050:0050:PL:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:C:2009:277:0025:0025:PL:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:C:2009:027:0041:0041:PL:PDF
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http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:C:2006:318:0218:0218:PL:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:C:2008:211:0031:0031:PL:PDF
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4.3 Transport ma zatem kluczowe znaczenie, ale nie jest celem
samym w sobie. W rzeczywistosci nie kazdy transport musi au-
tomatycznie by¢ uznawany za ,dobry” dla spoleczenstwa tylko
dlatego, ze przyczynia si¢ do zwigkszenia wymiany ludzi czy to-
waréw. Transport ma bowiem nie tylko korzystne efekty, jak to
bardzo wyrazicie przedstawia Komisja w swoim dokumencie.
Zatem gléwnym zadaniem polityki jest ustanowienie wyraznych
ram, a nawet granic, dla przedmiotowych ,swob6d”, jezeli naru-
szaja one inne swobody lub potrzeby czy nawet im zagrazajg. Do-
tyczy to na przykltad zdrowia ludzkiego, naszego Srodowiska lub
naszego klimatu, ale rowniez potrzeb przyszlych pokolen.

4.4 Tworzgc polityke (transportows), nalezy jednocze$nie uwa-
zac, aby zapewni¢ wszystkim wspétobywatelom réwniez dobrg
oferte Srodkéw transportu i bezpieczny dostep do nich. Catkowi-
cie zgodnie z duchem zréwnowazonego rozwoju odnosi si¢ to
takze w szczeg6lnosci do stabszych grup spotecznych, niepelno-
sprawnych, dzieci i mtodziezy itp. Ponadto nalezy podja¢ dziata-
nia w celu poprawy warunkéw pracy oséb zatrudnionych
w sektorze transportu.

4.5 Jednakze w przeszlosci polityka transportowa czesto byta
zbyt uproszczona. Dotychczas jej gléwnym celem byta organiza-
¢ja zaspokajania zapotrzebowania na transport; co wigcej, czesto
tworzyla ona nowe zapotrzebowanie i potrzeby transportowe,
m.in. poprzez bledne z punktu widzenia gospodarki narodowej
priorytetowe wspieranie zmotoryzowanego transportu indywidu-
alnego, wspieranie ekonomicznego podziatu pracy opierajacego
si¢ wylacznie na taniej ropie naftowej oraz odpowiednim roz-
mieszczaniu zakladéw produkcyjnych i dzielnic mieszkaniowych.
Zgodnie z taka polityka transportowsg uwazano, ze powstale
w ten sposdb problemy mozna rozwigza¢ za pomocg dziatan wy-
facznie infrastrukturalnych i technicznych. Zapomniano - i to
musi si¢ zmieni¢ — réwniez o przedyskutowaniu kwestii powsta-
wania transportu i celowosci niektorych dziatan transportowych.
Jednoczesnie Komitet zdaje sobie sprawe z tego, ze Komisja nie
ponosi za to wylacznej odpowiedzialnosci, poniewaz zgodnie
z zasadg pomocniczosci wiele decyzji podejmowano na szczeblu
krajowym, regionalnym czy lokalnym.

4.6 EKES ze szczeg6lnym zadowoleniem przyjmuje bardzo ot-
warte podjecie przez Komisje niektérych kwestii. W pkt 59
stwierdza ona: ,Wiele stuzb publicznych zostalo stopniowo
scentralizowanych z mysla o zwigkszeniu wydajnosci. Zwigkszy-
fa si¢ odlegtos¢ pomigdzy obywatelami a dostawcami ustug (szko-
ly, szpitale, centra handlowe). Przedsi¢biorstwa réwniez poddaty
si¢ tej tendencji ograniczajgc liczbe miejsc produkeji, magazynéow
i centréw dystrybucji. Tendencja do koncentracji dzialalnosci
doprowadzita do powstania znacznej »wymuszonej« mobilnosci,
powodujacej pogorszenie warunkéw dostgpnosci”. Jednakze zda-
niem Komitetu w komunikacie brak analizy, jakie dzialania poli-
tyczne nalezy w zwigzku z tym podjaé.

4.7  Wydaje si¢ bezsprzeczne, ze ramowe warunki gospodarcze
i decyzje polityczne maja bezposredni lub posredni wplyw na
opisane tendencje, na przyklad w zakresie koncentracji instytucji
publicznych, ale réwniez przedsigbiorstw. Istotne jest, aby
w przyszlosci przed podjeciem decyzji politycznych i planistycz-
nych o wiele dokladniej zbadaé wplyw, jaki bedg one mialy na
transport/system transportowy. Czy kiedykolwiek opracowano
jakies plany, ktore nie zostaly zrealizowane, poniewaz podjgto de-
cyzje polityczna, ze powstajacy (indukowany) w ten sposéb nowy
transport jest niepozadany?

4.8  Z tego wzgledu w kontekscie ustalet, brakow i potrzeb opi-
sanych w komunikacie Komisji przydatne byloby, aby w ramach
rozpoczetych poszukiwan ,zréwnowazonej przyszlosci transpor-
tu” jasno pokazad, ktore z dotychczasowych tendencji i ram okre-
Slanych na szczeblu europejskim i krajowym zostaly przez
Komisj¢ ocenione jako bledne. Czy sluszna byta taka centraliza-
cja szkot i administracji, jaka powstata w niektérych panstwach
czlonkowskich? Czy procesy koncentracji w sektorze ubojni
i mleczarni, czgsto wspierane funduszami strukturalnymi UE,
byly naprawde korzystne z punktu widzenia zréwnowazonego
rozwoju (i na przyklad rozwoju regionalnego)? Czy dzigki rozbu-
dowie infrastruktury faktycznie mozliwe bylo przyspieszenie
zréwnowazonego rozwoju regionalnego, czy tez bledna polityka
w dziedzinie infrastruktury transportowej spowodowata wylud-
nienie wlasnie obszaréw wiejskich i powstanie wymuszonej
mobilnosci?

4.9 Lub inny przyklad: w ramach $wiatowego podzialu pracy
do Europy sprowadzane s3 tanie pasze. Spowodowaly one pro-
cesy koncentracji w dziedzinie hodowli zwierzat i przyczynily sie
do powstania nowych strumieni transportowych. Bylo to mozli-
we przede wszystkim dzigki temu, Ze ani ceny pasz, ani koszty
transportu nie odzwierciedlaly ,prawdy ekologicznej i makroeko-
nomicznej”. Nie odzwierciedlajg one réwniez czgsto negatywnych
kosztéw spolecznych. Same wysokie koszty wynikajace z powig-
zanych wiasnie z transportem zmian klimatu czy tez koszty cho-
réb spowodowanych poziomem emitowanych przez transport
hatasu i emisji kazg zadad istotne pytania dotyczace przysztoscio-
wej polityki mobilno$ci w UE. Czy taka sytuacja ma si¢ utrzymac
w przysztosci? W jakim stopniu dotyczy to polityki transporto-
wej? Sg to pytania, na ktére Komisja niestety nie daje w swoim
dokumencie zadnych odpowiedzi.

4.10 EKES zwraca si¢ o poddanie polityki we wszystkich dzie-
dzinach, poczawszy od polityki gospodarczej i dotyczacej kon-
kurencji az po polityke rozwojowa, ocenie skutkéw pod
wzgledem indukowania przez nie transportu. Na przyklad zmia-
na wspolnej polityki rolnej, polegajaca na wzmocnieniu regional-
nych obiegéw gospodarczych, ma ogromny potencjal
ograniczenia transportu i skrocenia szlakow transportowych
w Europie.

411 Taka debata nie dotyczy samej mobilnosci, a wigc liczby
wykonywanych przejazdéow. Chodzi raczej o ich dlugos¢ oraz
sposob, w jaki — jakim kosztem i jakimi Srodkami transportu —
zostang one wykonane.

4.12  Wiasnie pod tym wzgledem wiele si¢ zmienito w ostatnich
latach. Przejazdy staly si¢ wielokrotnie dtuzsze i korzystano ze
srodkéw transportu, ktére naleza do najbardziej przyjaznych dla
srodowiska. Dotyczy to zaréwno transportu pasazerskiego, jak
i strumieni débr, a wigc transportu towarowego. Od zawsze zbo-
ze docieralo do konsumenta koricowego z pola przez mlyn i pie-
karnig; zmienily si¢ jedynie drogi transportu. Jezeli dzi$, na skutek
ram wytyczonych w innych obszarach polityki i niedostatecznej
harmonizacji w UE, z punktu widzenia rentownosci przedsigbior-
stwa bardziej oplaca si¢ przewiezienie wstgpnie przygotowanych
pordji ciasta cigzarowka chtodnig na odleglos¢ setek kilometréw,
aby dopiero na miejscu wypiec z nich precle, stanowi to jedynie
przyklad koniecznosci podjecia dziatan.
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4.13  Od pokolen ludzie wykonuja dziennie co najwyzej 3—4
przejazdy. Na przyklad w Niemczech obecnie ludzie wykonujg
kazdego dnia okoto 281 milionéw przejazdéw, co oznacza prze-
cigtnie 3,4 przejazdu na osobe. Kazdego dnia pokonuje si¢ w ten
spos6b okolo 3,2 miliarda kilometrow (1%). W 2002 r. bylo to
,tylko” okoto 3,04 miliarda kilometréw.

4.14 Decyzje oséb prywatnych, decyzje polityczne i decyzje
przedsigbiorcow wplywaja na transport i dlugo$¢ przejazdow.
Kluczowy rolg odgrywaja przy tym ceny, ktére nalezy zaplacic za
ustuge transportowg. W przysztosci wiele moze i powinno sig tu-
taj zmieni¢, migdzy innymi poprzez wzrost cen surowcow (w
szczegblnosci paliw kopalnych), poprzez ,internalizacje kosztéw
zewnetrznych”, ktérg EKES wielokrotnie popierat i ktdrej sie wie-
lokrotnie domagal, poprzez oczekiwane przez Komisj¢ zmniej-
szenie Srodkow publicznych na infrastrukture itp. Jednakze brak
jest jasnych deklaracji politycznych, co wlasciwie ma z tego wy-
nika¢. Zdaniem EKES-u przy podejmowaniu decyzji infrastruktu-
ralnych nalezy w wigkszym stopniu zwroci¢ ogdlng uwage na
zréwnowazony rozwoéj. Nalezy uwzglednié nie tylko lepsze po-
faczenia, wzrost produktywnosci czy oszczednosé czasu, lecz
w wigkszym stopniu takze skutki ekologiczne i spoleczne.

4.15 Kazdy nowy projekt infrastruktury transportowej jest bar-
dzo drogi, a skutki jego realizacji utrzymuja si¢ przez dziesigcio-
lecia. Jezeli Komisja stwierdza, ze odsetek oséb starszych
w naszym spoleczefistwie bedzie wzrastal i coraz wigcej ludzi be-
dzie mieszkato w miastach (wskutek czego zmienig si¢ potrzeby
transportowe), a ilos¢ srodkéw publicznych przeznaczanych na
infrastrukture transportowg prawdopodobnie spadnie, potrzeb-
na jest gruntowna zmiana w dziedzinie inwestycji
infrastrukturalnych.

416 Z tego wzgledu w ramach ,poddania transportu zasadni-
czym zmianom” i ,nowych koncepcji mobilnosci” EKES propo-
nuje Komisji i Prezydencji w Radzie poglebiona analize
podstawowych zagadnien, takich jak powstawanie transportu
i wymuszona mobilno$¢. Podkresla ponownie: nie bylaby to
w zadnym razie dyskusja nad ograniczeniem swobd6d badz po-
trzeb w zakresie mobilno$ci, lecz niezbedna debata nad ksztaltem
strategii zréwnowazonego rozwoju, w ktérg polityka transporto-
wa jest jak dotad zdecydowanie niedostatecznie wkomponowa-
na, debata majgca na celu utrzymanie swobody mobilnosci dla

przysztych pokolen.

4.17 W pkt 53 Komisja zglasza istotng uwage: ,Niemniej w nie-
ktorych galeziach sektora pracownicy transportu moga zostaé
zwolnieni z pracy w wyniku dostosowania si¢ do skrajnie od-
miennej sytuacji ekonomicznej i energetycznej. Istotne jest, aby
kazda taka zmiana byla wlasciwie przygotowana i sterowana, tak
aby zmieniajace si¢ warunki staly si¢ réwniez zroédlem nowych
miejsc pracy, a pracownicy transportu mogli uczestniczy¢ w tym
procesie i na niego zareagowac”.

4.18 Wrlasnie o takie ,wlasciwe przygotowanie” powinno cho-
dzi¢. Obejmuje to mozliwie jak najdoktadniejsze wyjasnienie, kt6-
re sektory na tym zyskaja lub straca. Wiele juz wiadomo i nalezy
otwarcie rozwigzac te kwestie. EKES juz w swoich pierwszych
opiniach w sprawie rozwoju zréwnowazonego (NAT/229) zwra-
cal uwage, Ze wla$nie te niezbedne procesy przeksztalcen wywo-
tujg obawy i opor szczeg6lnie w tych grupach spolecznych, ktore
raczej korzystaja na obecnym systemie, niezgodnym z zasadami
zréwnowazonego rozwoju, i tym samym s3 w pierwszym rzedzie
dotkniete zmianami strukturalnymi.

(19) Mobilitit in Deutschland, badanie na zlecenie Federalnego Ministerstwa
Transportu, Budownictwa i Rozwoju Miast.

4.19 Oprocz tych zagadnien strukturalnych, dotyczacych po-
wstawania transportu i pokonywanych odlegtosci, nalezy wyja-
$ni¢ kwestie rodzaju Srodkéw transportu. EKES z zadowoleniem
przyjmuje zawarte w komunikacie stwierdzenia Komisji, a w
szczegblnosci uwagi dotyczace tego, ze:

— Oplaty ponoszone przez uzytkownikéw transportu (drogo-
wego) (29) czesto ,zupelnie nie odzwierciedlaja realnych
kosztow, jakie w zwigzku z ich wyborami ponosi
spoleczenstwo”.

—  Przy prawidlowym systemie taryfowym w odniesieniu do
efektow zewnetrznych, stosowanym do wszystkich rodza-
jow i Srodkéw transportu, dochodzitoby do rezygnacji
z transportu oraz lepszego, czyli bardziej przyjaznego dla
srodowiska, wyboru $rodkéw transportu. Jednakze zdaniem
EKES-u brak wskazowek dotyczacych wdrozenia tego ,pra-
widlowego systemu taryfowego”.

— ,Istnieje palgca potrzeba przestawienia technologii na pojaz-
dy niskoemisyjne lub bezemisyjne”. Zdaniem EKES-u w tej
kwestii duze znaczenie bedg mialy zmniejszanie (ang. do-
wnsizing) samochodéw oraz opierajacy si¢ na tym naped
elektryczny, przy czym obliczenia Agencji Energii Odna-
wialnej wyraznie pokazuja, Ze tylko korzystanie z pradu po-
chodzgcego ze zrédet odnawialnych moze stanowié istotny
wklad w ochrong klimatu (21). Jednakze nie chodzi wylacz-
nie 0 nowy rodzaj napedu, bowiem w ten sposéb nie uda si¢
rozwiaza¢ kwestii zatoréw czy miast przyjaznych dla
samochod6w.

—  Szczegdlnie w stale rozbudowujacych sie aglomeracjach ko-
nieczne jest zdecydowane wsparcie publicznych $rodkéw
transportu, jazdy na rowerze i chodzenia pieszo. Jest to
zgodne ze stwierdzeniami Komisji z tak zwanych ,sieci oby-
watelskich” (22), przy czym EKES niedawno ponownie kry-
tykowal to, ze realizacja formulowanych tam koncepcji
nastepuje bardzo powoli. Szczegdlnie w polityce transportu
miejskiego konieczne sa calkowicie nowe koncepcje, ktore
podwaza dotychczasowa dominujgcg role samochodu.

— EKES uwaza, ze polityka transportu miejskiego, opracowy-
wana w ostatnich latach i dziesigcioleciach na przyklad
w Londynie czy Bielefeld (Niemcy), stanowi dowdd, ze moz-
liwe jest odwrdcenie niekorzystnych tendencji i realizacja
zrownowazonej polityki transportowej, o ile zaangazowani
decydenci utorujg ku temu droge.

— W tym kontekscie EKES podaje w watpliwo$¢ stwierdzenie
Komisji w pkt 32, zgodnie z ktorym ,rozwdj miast (...) po-
woduje wzrost zapotrzebowania na indywidualne $rodki
transportu”. I tak na przyklad stosunkowo niewielkie nasy-
cenie samochodami osobowymi w takich wielkich miastach,
jak Berlin czy Kopenhaga, pokazuje, ze dzigki odpowiedniej
polityce transportowej mozliwy jest rozwéj dokladnie od-
wrotnej tendencji w zakresie roztozenia transportu na po-
szczegolne Srodki transportu.

(29) Na przyklad podatki samochodowe i energetyczne, oplaty za uzyt-
kowanie drég i infrastruktury.

(21) Por. http://www.unendlich-viel-energie.de/de/verkehr/detailansicht/
article/5/erneuerbaren-energien-koennen-strombedarf-fuer-elektroautos-
spielend-decken.html.

(22) Patrz: ,Rozwdj sieci obywatelskiej — dlaczego atrakcyjny lokalny i re-
gionalny transport pasazerski jest wazny oraz jak Komisja przyczy-
nia si¢ do jego rozwoju” — COM(1998) 431 wersja ostateczna
2 10.7.1998.
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EKES oczekuje poglebionej dyskusji w sprawie skutecznych
instrumentéw stuzacych wyraznie priorytetowemu trakto-
waniu bardziej przyjaznych dla srodowiska rodzajow i §rod-
kéw transportu w przypadku wszystkich inwestycji
i uwarunkowan ramowych, jak réwniez opracowania jedno-
litych standardéw spotecznych i ekologicznych dla wszyst-
kich $rodkéw transportu, aby zagwarantowa¢ sprawiedliwg
konkurencje i zréwnowazony rozwoj.

W szczegblnosci nalezy wzigé pod uwage oddzialywanie
r6znych rodzajow polityki gospodarczej i mieszkaniowej na

Bruksela, 16 grudnia 2009 r.

przykladzie poszczegdlnych panstw czlonkowskich oraz
do$wiadczenia zebrane w wielu projektach UE z samorzg-
dami realizujgcymi wzorcowsg polityke stuzacg unikaniu
transportu zmotoryzowanego i jednoczesnie zaspokajaniu
wigkszosci potrzeb zyciowych i potrzeby mobilnosci. EKES
opowiada si¢ za utworzeniem w UE jednostki koordynujg-
cej, ktéra bedzie gromadzic i rozpowszechnia¢ odpowied-
nie dobre przyklady.
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