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1 Informacje podstawowe

W coraz wigkszym stopniu polityka panstwowa skupia sie na zagadnieniach zwigzanych
ze sposobem walki z emisjg gazéw cieplarnianych przez $rodki transportu (ktéra stanowi
jednatrzecig tacznej emisji na terenie UE) oraz z promowaniem praktyk zréwnowazonego
rozwoju —czy to przez normy emisji dla réznych rodzajéw wyposazenia transportowego, czy
przez ingerowanie w sieci transportowe i przemieszczenia po$réd rodzajéw transportu.
W kwietniu 2011 r. Komisja opracowata dokument Communication on the Single Transport Area
(Komunikacja w jednolitym obszarze transportu), bedgcy sektorowg mapg drogowg w ramach
planu dziatan Roadmap 2050, wedtug ktérego emisja gazéw cieplarnianych w transporcie ma
ulec zmniejszeniu 0 60% do 2050 r.

Te zmiany powodujg i bedg powodowaC powazne implikacje dla pracownikow sektora
transportowego, produkcji sprzetu transportowego i gatezi pokrewnych w zakresie
przewidywanych restrukturyzacji, polityki przemystowej lub sektorowej oraz, fundamentalnie,
w zakresie warunkOw pracy i jakosci pracy w przysztym, zréwnowazonym spoteczenstwie
mobilnym.

Celem przeprowadzonej serii badan bylo zebranie doswiadczen i perspektyw z réznych
zwigzkéw zawodowych (np. European Transport Workers’ Federation — Europejska Federacja
Pracownikéw Transportu, European Metalworkers’/Industrial workers’ Federation — Europejska
Federacja Metalowcéw/Pracownikow Przemystowych) oraz dziatan juz przeprowadzonych
przez konfederacje zwigzkéw zawodowych na poziomie krajowym w ramach opracowywania
miedzydyscyplinarnych odpowiedzi i negocjowanych rozwigzan. Chciano tym doprowadzi¢ do
dialogu politycznego z innymi, niezwigzkowymi zainteresowanymi stronami (np. wladzami
lokalnymi na poziomie UE, krajowym, a w szczegdlnosci lokalnym oraz zwigzki przemystowe
i organizacje srodowiskowe specjalizujgce sie w zagadnieniach zwigzanych z transportem) na
temat zrownowazonej mobilnosci miejskiej. Ogélnym celem tych badan bylo wykorzystanie
dialogu politycznego w celu wywofania lub zainicjowania biezacej debaty zwigzkéw zawodowych
na temat mobilnosci oraz wypracowanie kluczowych zadan zwigzkéw zawodowych w tym
zakresie na poziomie europejskim, jak réwniez zidentyfikowanie strategicznego partnerstwa
w przysztosci w celu osiggnigcia tych zadan.

Pierwsze laboratorium w ramach tego projektu, zatytutowane ,Catosciowe zarzgdzanie
mobilnoscig: Dialog Europejskiej Konfederacji Zwigzkow zawodowych z zainteresowanymi
stronami”, zostato zorganizowane w dniach 10-11 grudnia 2012 r.

Drugie laboratorium w ramach tego projektu, zatytulowane ,Zréwnowazona mobilnos¢
i zintegrowane planowanie w obszarach miejskich: Dialog zwigzkéw zawodowych z wtadzami
lokalnymi”, odbyto sie w dniach 4-5 lutego 2013 r.

Organizacja European Partners for the Environment przygotowata na potrzeby tych laboratoriéw
dwa dokumenty bazowe, ktére pozwolity na kontrolowanie przebiegu dyskusji z publicznoscig
podczas réznych sesji. Wnioski z laboratoriow zostang zebrane w postaci rezolucji w sprawie
zrownowazonej mobilnosci, ktéra zostanie przekazana Komitetowi Wykonawczemu
Europejskiej Konfederacji Zwigzkéw Zawodowych w 2013 r. oraz w postaci strategii
wykonawczej, obejmujgcej podejmowane strategiczne powigzania partnerskie.

Projekt byt kierowany przez komitet kierujacy, ktory zebrat sie dwukrotnie w celu przygotowania
laboratoriow i Sledzenia ich przebiegu. Komitet kierujgcy sktadat sie z nastepujgcych organizaciji:
European Trade Union Confederation (ETUC — Europejska Konfederacja Zwigzkéw
Zawodowych), European Transport Workers Federation (ETF — Europejska Federacja
Pracownikéw Transportu), IndustriALL oraz European Partners for the Environment (EPE —
Europejscy Partnerzy dla Srodowiska).

Prezentacje opublikowane podczas dwdch laboratoriéw sg dostepne na stronie internetowej:
http://www.etuc.org/a/10684

3|Strona




2 Raport z pierwszego laboratorium

Tematem pierwszego laboratorium byta ,Rola pracownikdbw w promowaniu catosciowego
zarzgdzania mobilnoscig”. Oméwiono ogdlne zasady r6znych rodzajow transportu i ich potgczen
z uwzglednieniem koncepcji catosciowego zarzgdzania mobilnoscig. Witgczono w to role
pracownikow w odniesieniu do producentéw pojazdéw, dostawcédw, przemystu paliwowego,
decydentéw, dostawcOw infrastruktury, nabywcow i uzytkownikéw pojazdéw, planistow
logistycznych, dostawcéw ustug transportu publicznego, planistow miejskich, podmiotow
finansowych i innych. To laboratorium przeprowadzono w Swietle roli zréwnowazonej mobilnosci
jako komponentu modelu rozwoju spotecznego, promujgcego szerszy porzadek rozkwitu
koniunktury i dobrego zycia dla wszystkich.

Specyficzne cele posiedzenia byly nastepujace:

e zidentyfikowanie biezgcych trendéw i zebranie opcjonalnych zasad i najlepszych
praktyk branzowych, ktére mogg mie¢ istotny wptyw na dazenie do zespolonych
korzysci zrbwnowazonej mobilnosci i tworzenia miejsc pracy w UE;

e okreslenie innowacji spotecznych i ekologicznych, wymaganych do zapewnienia
sprawiedliwego przejscia (Just Transition) dla sit roboczych w odniesieniu do
zrébwnowazonej mobilnosci, wspieranej przez UE w umowie UNFCC podpisanej
w Cancun w grudniu 2010 r.;

e ocena implikacji (wyzwan i potencjatéw) zréwnowazonej mobilnosci w zakresie
zatrudnienia, w odniesieniu do trendéw zatrudnienia i jakosci pracy w bezposrednio
powigzanych sektorach i ich zasobach roboczych;

e oOpracowanie i promowanie wymiany informacji oraz dobrych praktyk wsréd zwigzkéw
zawodowych oraz, w przypadku organdw niezwigzkowych, zasad zréwnowazonej
mobilnosci, odpowiednich narzedzi i sSrodkéw;

e zapewnienie podstawy dla strategicznego partnerstwa w zakresie zréwnowazonej
mobilnosci na poziomie europejskim.
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3 Zaleceniai punkty dziatan wynikajace z pierwszego laboratorium
Przejscie na zrbwnowazong mobilnosé

Jednym z gtdwnych wyzwan, wynikajagcych ze zmiany klimatu, jest tak zwane ,wyzwanie dla
zatrudnienia” — jak jednoczesnie ostabi¢ efekt zmiany klimatu, zachowa¢ lub nawet zwigkszy¢
poziomy zatrudnienia i zachowac¢ lub ulepszy¢ jakos¢ pracy.

Wdrozenie zielonych praktyk biznesowych moze mie¢ dwojaki wptyw na prace. Moze wptyngc
na liczbe miejsc pracy przez utworzenie nowych, wyeliminowanie biezgcych, niewydajnych
miejsc pracy lub zastgpienie ich bardziej ekologicznymi albo przeksztaici¢ biezgce miejsca pracy
przez wprowadzenie nowych obowigzkéw zwigzanych ze Srodowiskiem. Zielone praktyki
biznesowe mogg takze wptyngé na jako$¢ pracy, zdefiniowang w czterech wymiarach:
bezpieczenstwo kariery i zatrudnienia, rozwijanie umiejetnosci, zdrowie i dobre samopoczucie
oraz zréwnowazenie zycia zawodowego i prywatnego.

Istotnym czynnikiem, zapewniajgcym spotecznie odpowiedzialne przejscie do wysokiej klasy,
ekologicznych miejsc prac, sg uzgodnione dziatania rzgddéw, pracownikéw, pracodawcéw
i innych zainteresowanych stron.

Nie jest mozliwe opracowanie bezposrednich wnioskéw dotyczgcych ogdlnego wptywu zmiany
klimatu na jakos$¢ pracy. Gléwnym efektem kryzysu ekonomicznego i finansowego bylo
spowolnienie (gtéwnie przez ciecia w funduszach publicznych) ogélnego procesu ekologizaciji
przemystu na terenie Unii Europejskiej. Wymiarem jakosci pracy najbardziej dotknietym przez
zmiane klimatu wydaje sie by¢ rozwijanie umiejetnosci; wptyw na pozostate wymiary jest mniej
wyrazny.

Dane zebrane podczas posiedzen sugeruja, ze pracownicy sektora transportowego muszg byc¢
angazowani przez pracodawcow w procesy zmian ekologicznych, majgcych na celu osiggniecie
zréwnowazonej mobilnosci; nalezy ich w petni przekonaé, dlaczego ekologizacja jest potrzebna,
a to nie jest czesto wyraznie powigzane z lepszg jakoscig miejsc pracy.

Poniewaz przejscie na zréwnowazong mobilnosc¢ jest w gtdwnej mierze procesem o charakterze
politycznym, oczekiwania ,zielonych” zmian powinny by¢ bardziej bezposrednie i wyrazne,
poniewaz srodki zarzadcze nalezy planowac¢ i wdrazaé¢ od samego poczatku. Wiadze publiczne
odgrywajg istotng role w pomocy sektorowi transportowemu we wdrazaniu innowacji
ekologicznych o osigganiu zadanego poziomu niskoweglowej polityki w przemysle.

Aby ufatwi¢ przejscie na zréwnowazong mobilnos¢, wtadze publiczne mogtyby wdrozy¢ dobrze
zréownowazone srodki nadzorcze i finansowe, wspierane przez dziatania niefinansowe, oraz
wprowadzi¢ nowe programy szkoleniowe. Mozna przytoczy¢ wiele przyktadéw innowacyjnych,
najlepszych praktyk w zakresie zrownowazonej mobilnosci, ktére skupiajg sie na poziomie
lokalnym. Rzady centralne i regionalne powinny skoordynowac dziatania z rzadami lokalnymi
i zaangazowac instytucje lokalne, aby potgczy¢ i usprawnié praktyki w zakresie zréwnowazonej
mobilnosci.

Wyzwania wynikajgce ze zmiany klimatu w sektorze transportowym mozna podsumowac
w nastepujgcy sposab:

e Rosngcy popyt na mobilnos¢ (wieksze odlegtosci dojazdéw, wiecej podrozy
miedzynarodowych) prowadzi do wzrostu przeptywéw transportowych (zwtaszcza
w zakresie transportu drogowego i powietrznego), a tym samym do wzrostu emisji COz.

e Presja publiczna w kierunku czystszego i bardziej energooszczednego transportu,
zwlaszcza w zakresie transportu drogowego i publicznego.

e Rosngce ceny energii i, w szczegdlnosci, surowe wymogi srodowiskowe wywierajg
nacisk na sektor transportu samochodowego, bedacy zarébwno wymogiem, jak i szansg
dla firm w tym sektorze.

Kluczowe problemy zwigzkéw zawodowych
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Europejskie zwigzki zawodowe =z branzy transportowej wspotpracujg z organizacjami
pracodawcow i instytucjami w zakresie opracowywania rozwigzan, ktére prowadzg do
zrobwnowazonych systemow transportowych oraz popierajg wspotprace zamiast konkurencji
miedzy réznymi rodzajami transportu i dgzenie do zapewniania jako$ci zatrudnienia.

Zmiana podej$cia i zmiana zasad zarzadzania sg gtbwnym wyzwaniem dla zwigzkow
transportowych. Powodem jest fakt, ze dotychczas pracowaty one nad réznymi projektami,
budujagc wlasng wizje i strategie zapobiegania wptywowi transportu na zmiane klimatu.
W zakresie niezbednej polityki transportowej zréwnowazonej pod wzgledem spotecznym
i ekologicznym, konieczne jest opracowanie koncepcji, ktére bedg dazy¢ do osiggniecia
zréownowazonych celéow w szerszym interesie spotecznym, w tym takze w interesie pracownikéw
sektora transportowego. Konieczne jest wypracowanie integralnego podejscia, ktére pozwoli
nam stworzy¢ uczciwy, rzetelny i zrownowazony system transportowy.

Z duzej czesci tych projektdow wynika, ze spéjna i ambitna polityka w zakresie zmiany klimatu
moze stworzy¢ miliony bezposrednich miejsc pracy w przemysle transportowym i miliony
dodatkowych posrednich miejsc pracy. Bedg one tworzone gtéwnie w branzy transportu
publicznego i infrastruktury. Konkretnie wymagane sa:

1. ocena wptywu spotecznego,
2. dziatania dla organizaciji ,Just Transition” w okresie przejsciowym,

3. analiza potencjalnej likwidacji miejsc pracy lub potrzeby przebranzowienia.

Program ETUC w zakresie ,Just Transition” obejmuje nastepujgce zatozenia:

1. Regulacja: ustalenie ram prawnych z planem czasowym, ktory doprowadzi do
ekonomicznej odpowiedzialnosci organéw wykonawczych;

2. Innowacje: wsparcie badan naukowych i prac rozwojowych w sektorach
technologicznych w celu niezaleznego osiggniecia celéw, w szczegdlnosci w zakresie
emisji GHG, co takze stworzy szanse dla zatrudnienia;

3. Szkolenie: umiejetnosci ekologiczne, ktdre zapewnig wprowadzenie zmian: pomoc
pracownikom w zakresie szkolenn dodatkowych i przebranzawiania — propozycja, aby
elementy odpowiednich szkolenn wprowadzi¢ juz na etapie szkolnictwa nizszego
i wyzszego stopnia;

4. Udziat: dialog spoteczny: pracownicy mogg wnies$¢ innowacyjne rozwigzania do firm;

5. Ochrona spoteczna: majgca na celu zagwarantowanie wysokiej jakosci miejsc pracy
(kontrakty pracownicze i przyzwoite warunki pracy).

Ambitna polityka w zakresie zmiany klimatu wymaga silnej politycznej woli decydentéw na
poziomie europejskim, krajowym, regionalnym i lokalnym, jezeli z jednej strony ma osiggnaé
cele zredukowania emisji gazow cieplarnianych i zuzycia energii, a z drugiej stworzy¢ nowe
bezposrednie i posrednie miejsca pracy w branzy transportowej. Wymaga takze duzych
publicznych inwestycji w zréwnowazone srodki transportu i infrastrukture.

Zréwnowazona mobilnos¢ powinna sta¢ sie jednym z elementdéw obrad komitetow dialogu
spotecznego w sektorach. Konieczne jest stworzenie Obserwatorium srodowiskowego
i spotecznego w zakresie transportu, ktére bedzie peini¢ funkcje podmiotu nadzorczego
w zakresie zrownowazonych celéw oraz proponowac¢ odpowiednie rozwigzania w przypadku ich
nieosiggania.

Dane pochodzace z udanych pilotazowych projektéw w zakresie zréwnowazonej mobilnosci na
poziomie lokalnym wykazujg ponadto potrzebe:

wsparcia wykorzystania transportu publicznego przez osoby dojezdzajace do pracy;
promowania dostepu dla pieszych, rowerzystow i oséb wspodlnie dojezdzajgcych do pracy;
wprowadzenia osoby kierownika ds. mobilnosci do planéw zarzadzania ruchem;
wprowadzenia optat transportowych przy zawieraniu uktadéw zbiorowych pracy;
poprawienia warunkéw pracy przez wprowadzenie nowego modelu dojazdéw do pracy;
wsparcia strategii dotyczgcych bezpieczenstwa i zdrowia pracownikéw;

wktadu w zréownowazenie zycia zawodowego i prywatnego oraz rGwnouprawnienia pfci;
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e dziatania przeciwko dyskryminacji i promowania przyzwoitych warunkéw pracy.

7|/Strona




4 Raport z drugiego laboratorium

Drugie laboratorium po$wigcono zagadnieniu ,Zréwnowazonej mobilnosci w obszarach
miejskich” i promowaniu konstruktywnego dialogu miedzy zwigzkami zawodowymi a kluczowymi
organami wykonawczymi na poziomie lokalnym w zakresie catosciowego zarzgdzania
mobilnoscia i zintegrowanego planowania. Uwzgledniajgc fakt, ze ponad 70% Europejczykow
zyje i mieszka w miastach i obszarach miejskich oraz to, ze ta liczba wcigz rosnie, opracowanie
polityki w zakresie zrbwnowazonej mobilnoéci powoduje konieczno$é odzwierciedlenia potrzeb
pracownikow w mobilnosci miejskiej.

Specyficzne cele tego posiedzenia byty nastepujgce:

e zidentyfikowanie biezgcych trendéw i zebranie opcjonalnych zasad i najlepszych
praktyk branzowych, ktdore mogg mieé istotny wplyw na dagzenie do zespolonych
korzysci zréwnowazonej mobilnosci miejskiej i tworzenia miejsc pracy na poziomie
lokalnym w UE;

e okredlenie innowacji spotecznych i ekologicznych, wymaganych do zapewnienia
sprawiedliwego przejscia (Just Transition) dla sit roboczych w odniesieniu do
zrbwnowazonej mobilnosci miejskiej, wspieranej przez UE w umowie UNFCC
podpisanej w Cancun w grudniu 2010 r.;

e ocena implikacji (wyzwan i potencjatéw) zréwnowazonej mobilnosci miejskiej w zakresie
zatrudnienia, w odniesieniu do trendéw zatrudnienia i jakosci pracy w bezposrednio
powigzanych sektorach i ich zasobach roboczych;

e oOpracowanie i promowanie wymiany informacji oraz dobrych praktyk wsréd zwigzkéw
zawodowych oraz, w przypadku organéw niezwigzkowych, zasad zréwnowazonej
mobilnosci miejskiej, odpowiednich narzedzi i Srodkow;

e zapewnienie podstawy dla strategicznego partnerstwa w zakresie zréwnowazonej
mobilnosci miejskiej na poziomie europejskim.
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5 Zaleceniai punkty dziatan wynikajace z drugiego laboratorium

Przejscie na zrownowazona mobilnos¢

W odniesieniu do kohcowych warsztatow ETUC-EPE, ktére odbyty sie w maju, obszary badan
obejmujg w szczegolnosci:

1. Utworzenie w zwigzkach zawodowych sit roboczych ds. mobilnosci na poziomie miast,
poczgwszy od 63 miast zarejestrowanych w programie CIVITAS lub sygnatariuszy
Porozumienia Burmistrzéw (Covenant of Mayors). Miasta to miejsca, w ktérych
opracowuje sie gldwne narzedzia zintegrowanego planowania, nowe inicjatywy
finansowe, mechanizmy udziatowe i kolaboracyjne zuzycie/wykorzystanie.

2. Wymog opracowania ram ustawodawczych UE w zakresie transportu i pracownikow na
podstawie istniejgcego, obowigzkowego systemu w krajach cztonkowskich UE.

3. Organizacja warsztatow w zakresie integracji, transportu i ubéstwa na terenie UE.

Sektor transportu i mobilnosci jest istotnym wspdttworcg ekonomicznej aktywnosci
i spoteczenstwa w Europie; zatrudnia ponad 10 milionéw oséb (60% transport drogowy, 30%
transport kolejowy i publiczny, 10% lotnictwo) i generuje 5% PKB (EC 2012). Standardowo 8-
16% dochodu gospodarstwa domowego jest wydatkowane na transport (Worldwatch Institute
2008). Rozwijajgcy sie transport tadunkdw i pasazeréw skutkuje jednak wzrostem
zanieczyszczenia i zattoczenia drog. Szacuje sie, ze liczba samochoddw na catym Swiecie
wzrosnie z okofo 1 miliarda obecnie do okoto 1,3 miliarda w ciggu kolejnych dziesieciu lat.

Uwaza sig, ze zrownowazona mobilnos¢ ma duzy potencjat przy tworzeniu miejsc pracy. Zasady
polityki nakierowane na wiekszg rownowage miedzy wigkszym wykorzystaniem transportu
kolejowego i publicznego a zredukowaniem natezenia ruchu drogowego o 10% zapewnityby
poczworny wzrost liczby bezposrednich i posrednich miejsc pracy w sektorze transportu
kolejowego i publicznego, podczas gdy zatrudnienie w drogowym transporcie tadunkow
zmniejszytoby sie o 50%, a w sektorze motoryzacyjnym o 60%.

Przejscie na nowe, zrownowazone alternatywy mobilnosci bedg wymagac inwestycji w badania
naukowe i prace rozwojowe oraz infrastrukture, ktére mogg stanowi¢ fundament do tworzenia
bezposrednich miejsc pracy teraz i zrGwnowazonego rozwoju ekonomicznego w przysztosci. Ze
wzgledu na ztozong nature sektora transportowego, osiggniecie tych przemian bedzie wymagac
catkiem nowego podejscia do réwnowagi sSrodowiskowej i redukcji emisji wegla. Sie¢
zainteresowanych stron, ktére wywierajg bezposredni lub posredni wptyw na sektor, obejmuje
szerokg game jednostek, obejmujgcg podmioty zaréwno z sektora transportowego, jak i spoza
niego. Aby skutecznie podotaé wyzwaniom zréwnowazonego rozwoju sektora pod wzgledem
Srodowiska, konieczne jest uwzglednienie i zintegrowanie perspektyw wszystkich podmiotow
w systemie.

Takie zintegrowane podejscie do zrownowazonej mobilnosci pozwala decydentom i innym
zainteresowanym stronom na lepszg ocene ztozonych wyzwan i wykorzystanie wielu
dostepnych mozliwosci osiggniecia celow sektora transportowego. Umozliwia takze wdrozenie
bardziej wydajnych zasad, pozwalajgcych na ocene alternatywnych kosztéw miedzy metodami
i technologiami oraz umozliwia catemu sektorowi osiggniecie docelowej redukcji emisji zamiast
faworyzowania jednej metody. Na koniec, zapewnia takze potencjat podziatu ryzyka inwestycji
na nowe technologie posrod interesariuszy w catych tancuchach dostaw.

Nie jest mozliwe narzucenie nowych koncepcji w zakresie mobilnosci. W celu promowania
bardziej zrownowazonych zachowan, wymagane jest aktywne zachecanie do lepszego
planowania transportu. Rozwdj koncepcji bedzie wymaga¢ wspdlnych norm UE,
uwzgledniajgcych zasady konkurencji UE. Aby zapewni¢ wiekszg skutecznosé, konieczne jest
dopetnienie wymogéw badan technicznych o podejscie systemowe, z uwzglednieniem
infrastruktury i wymogoéw ustawodawczych, koordynacji wielu organéw wykonawczych i duzych
projektéw demonstracyjnych w celu usprawnienia integracji z rynkiem.

Kluczowe problemy zwigzkéw zawodowych

Brytyjska firma Carbon Trust szacuje, ze wiekszo$¢ firm moze w fatwy sposéb zaoszczedzi¢ od
10 do 20% kosztow energii, wdrazajgc proste dziatania o niskim, a nawet zerowym koszcie. Aby
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to osiggna¢, konieczne jest zaangazowanie pracownikdw najnizszego poziomu. Jednak
personel nie bedzie w stanie doprowadzac do zmian, jezeli nie zrozumie powoddw tych dziatan
i nie bedzie ich wspieraé. Projekt GreenWorklaces konfederacji TUC wykazat, ze pracodawcy
muszg postrzegac zwigzki jako czes¢ rozwigzania. Zaangazowanie zwigzkéw moze prowadzi¢
do osiggniecia korzysci biznesowych przez poprawe wydajnosci Srodowiskowej.

Na podstawie praktycznych projektéw zaprezentowanych w trakcie laboratorium zebrano
nastepujgce zalecenia:

Inwestowanie w kolaborantéw specjalizujacych sie w zarzadzaniu mobilnoscig. Powinno
to mie¢ miejsce na réznych poziomach:

e na poziomach krajowych lub regionalnych, na ktérych tworzy sie zasady mobilnosci
i planowania infrastruktury miejskiej;

e na poziomach lokalnych, na ktérych opracowuje sie plany zrownowazonej mobilnosci
miejskiej;

e na poziomie obszaréw przemystowych lub indywidualnych firm (firmowi koordynatorzy
ds. mobilnosci).

Ludzie wymagajg szkolenia w zakresie mobilnosci, aby mogli dotgczy¢ do debaty z odpowiednig
wiedzg. Koordynator ds. mobilnosci na poziomie firmy lub obszaru przemystowego jest nie tylko
gtéwng osobg kontaktowg dla pracodawcow, ale takze dla pracownikow.

Stworzenie platformy mobilnosci wewnatrz zwigzku zawodowego. Wewnetrzny konsensus
w catym zwigzku zawodowym w zakresie koniecznosci stosowania bardziej zréwnowazonego
systemu mobilnosci jest niezbedny, zanim bedzie mozliwe wzbudzenie swiadomosci wsrod
innych lub rozpoczecie debaty z pracownikami. Konieczne jest zorganizowanie kurséw
dotyczacych biezgcych systemow mobilnosci i ich wptywu na dobre samopoczucie spoteczne,
ekonomiczne i fizyczne wszystkich pracownikow. Wreszcie, mianowanie specjalisty ds.
mobilnosci lub utworzenie komérki zajmujgcej sie mobilnoscig w ramach organizacji zwigzku
zawodowego moze znacznie utatwi¢ zwigkszenie zainteresowania zréwnowazong mobilnoscia.

Najpierw planowanie miejskie. Unikanie potrzeby uzywania samochodu to najskuteczniejszy
Srodek zarzadzania mobilnoscig. Zwigzki zawodowe muszg odgrywaé istotng role w
podkreslaniu znaczenia dobrej lokalizacji nowych miejsc pracy. Dobra lokalizacja firmy z punktu
widzenia zréwnowazonej mobilnosci zapewniataby korzysci zaréwno dla pracownikéw, jak
i potencjalnych pracodawcéw. Bytoby to takze wyrazem zaangazowania firmy w zakresie
odpowiedzialnosci spotecznej. Firmy, ktére nie majg optymalnego dostepu do ustug transportu
publicznego, mogg zainwestowa¢ w autobusy wahadtowe lub wdrozy¢ systemy wspdlnych
dojazdéw, aby utatwi¢ dostep do miejsca pracy bez samochodu.

Zobowiazanie firmy do opracowania planu zréwnowazonej mobilnosci. Pewien rodzaj
zobowigzania moze by¢ koniecznym warunkiem wstepnym dla mentalnej zmiany
w Swiadomosci pracodawcéw i pracownikow w celu zmodyfikowania zachowan i uwzglednienia
zrownowazonej mobilnosci, wspolnie z wyraznym wsparciem i/lub zaangazowaniem wiadz
publicznych. Zobowigzanie do opracowania planu mobilnosci tworzy dla zwigzkéw zawodowych
mozliwo$¢é wprowadzenia problemdw zwigzanych z mobilno$cig na stét negocjacyjny. Zwigzki
zawodowe powinny byé zaangazowane w opracowywanie i tworzenie planu, poniewaz ich
gldwnym obowigzkiem jest przekonywanie wszystkich pracownikéw o potrzebie zmiany ich
planéw mobilnosci.

Wspieranie firm w ich wdrazaniu. Zréwnowazona mobilnos¢ nie jest podstawowag
dziatalnoscig wiekszosci firm i instytucji. W celu wdrozenia niektoérych dziatan, konieczne jest
gromadzenie i analizowanie kluczowych danych. W wiekszosci krajow w tych celach korzysta
sie z ustug prywatnych konsultantéw. Czesto udostepnienie zasoboéw na potrzeby inwestyciji
w zrownowazone rozwigzania transportowe (autobusy wahadtowe, parkingi dla roweréw) jest
trudnym procesem. Wtadze lokalne lub regionalne mogg utatwia¢ inwestycje w zrGwnowazony
rozwoj i zachecac do nich przez publiczne fundowanie prywatnych projektéw.

Kampanie informacyjne. State, dtugoterminowe kampanie informacyjne mogag pozytywnie
wpltywacé na zmiane percepcji pracownikéw, poniewaz zaréwno pracownicy, jak i pracodawcy
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tatwo przekonujg sie o zaletach zréwnowazonej mobilnosci po skonfrontowaniu z faktami
i dobrymi przyktadami. Dane dotyczgce projektéw w zakresie zarzgdzania mobilnoscig powinny
by¢ gromadzone w systematyczny i obiektywny sposob. Zwigzki zawodowe z catej Europy
bytyby bardzo zainteresowane dostepem do obiektywnych danych i przekonywujgcych
przyktadéw udanych projektéw z zakresu mobilnosci. Optacalne byloby zbadanie mozliwosci
rozszerzenia obowigzku panujgcego w Belgii (gdzie firmy zatrudniajgce ponad 100 pracownikow
muszg udostepniac niektére kluczowe dane dotyczgce mobilnosci) na inne kraje nalezace do
Unii Europejskie;.

Wymiana umiejetnosci i dobrych praktyk. Umiejetnosci i wiedza sg niezbednymi czynnikami,
utatwiajgcymi dyskusje na temat zréwnowazonej mobilnosci. Wymiana wiedzy i dobrych praktyk
przez kampanie informacyjne bytaby bardzo wydajnym sposobem wzajemnej nauki
oraz tworzenia wspolnego zrozumienia problemu i mozliwych rozwigzan. Nalezaloby takze
powota¢ europejskie obserwatorium mobilnosci pracownikdéw, umozliwiajgce gromadzenie
i rozpowszechnianie tych informacji.

Ramy finansowe i prawne. Ramy finansowe i prawne sprzyjajgce zrownowazonym $rodkom
transportu dla oséb dojezdzajgcych sg dla pracownikéw wyraznym bodzcem, zachecajgcym do
korzystania z roweréw, transportu publicznego lub systemu wspélnych dojazdéw. Oprécz
bodzcéw finansowych zapewnianych przez ten rodzaj prawodawstwa, symbolizuje ono takze
polityke mobilnosci witadz. Zapewniajgc korzysci finansowe rowerzystom, uzytkownikom
transportu publicznego lub korzystajagcym z systemu wspdlnych dojazdéw, rzad pokazuje
wilasne intencje do wprowadzania zmian. Bytoby to jeszcze bardziej wigzace, jezeli — poza
stymulowaniem zréwnowazonego transportu — uzywanie indywidualnych samochodéw bytoby
mniej korzystne ze wzgledu na opodatkowanie, natozenie optat drogowych lub wiekszych optat
za parkowanie.

Kluczowe zgdania ETUC w tym zakresie mozna podsumowac w nizej opisany sposéb.

Na poziomie UE:
e rozwigzywanie problemow spofecznych i przemystowych;

e monitorowanie i udostepnianie informacji dotyczacych badan naukowych i prac
rozwojowych, standaryzacji, TEN-T,;

e promowanie spofecznego dialogu na temat ekologizacji ekonomicznych i sektorowych
umiejetnosci/inicjatyw szkoleniowych;

e inicjowanie spotecznego dialogu na temat zréwnowazonych strategii mobilnosci
(miedzybranzowych/sektorowych) i tworzenie koalicji;

e nacisk na dyrektywy ramowe w zakresie oczekiwania zmian/restrukturyzaciji.

Na poziomie kraju cztonkowskiego:
e uczciwe zachety podatkowe i postanowienia ustawodawstwa pracy (telepraca, umowy
0 elastycznym czasie pracy);

wspieranie innowacyjnych infrastruktur transportu publicznego;

krajowe programy szkoleniowe;
transakcje krajowe i tworzenie koalicji;

e lepsze warunki pracy dla pracownikéw sektora transportowego.

Na poziomie regionalnym/lokalnym:
e wsparcie dla planowania urbanistycznego, ktére lepiej uwzglednia zréwnowazong
mobilnosé¢;
e opracowanie regionalnego podejscia do projektéw szkoleniowych;
e tworzenie wielopodmiotowych inicjatyw dialogowych i czynny udziat w nich;
e tworzenie regionalnych organizacji nadzorujgcych prace.

Na poziomie firmy:
e 7adanie praw dla pracownikdw w zakresie negocjowania/konsultowania planéw
mobilnosci;
e zwiekszanie swiadomosci przez stosowanie modutéw e-learningowych;
e angazowanie pracownikéw w opracowywanie planéw mobilnosci;
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e ulepszone wskazniki i informacje.
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Zatacznik I: Podsumowanie prezentacji z pierwszego laboratorium

DZIEN 1
SESJA 1 — Zréwnowazona mobilnos¢é w Europie: podstawowe informacje

Perspektywa polityki europejskiej w zakresie zrownowazonej mobilnosci
Monique Van Wortel — Komisja Europejska, Dyrekcja Generalna: Mobilnos$¢ i Transport

Transport miejski zostat zintegrowany w Biatej ksiedze Komisji Europejskiej w 2011 r. Jej celem
jest zredukowanie emisji gazéw cieplarnianych (GHG) w Unii Europejskiej i zaleznosci od paliw
kopalnych oraz rozwigzanie problemu zatloczenia drég. Gtéwnym zadaniem jest przy tym
sprzyjanie konkurencyjnosci ekonomii UE. Dlatego biezgce wyzwanie polega na znalezieniu
sposobu, jak lepiej spetni¢ potrzeby transportowe uzytkownikéw i firm.

Biata ksiega z 2011 r. zawiera nastepujgce zagadnienia:
1. Rozwigzania dla transportu dalekobieznego:
Pasazerowie: odpowiednia wydajnos¢ i poprawione ogdlne doswiadczenia
Z podrozy (wydajne potgczenia miedzy portami lotniczymi a stacjami
kolejowymi, minimalizacja streséw wynikajgcych z osobistych przeszukan
i rewizji przez ochrone).

Przewo6z towaréw: wysokie standardy globalnego transportu drogg morska,
bardziej wydajne potgczenia portdow terenami w gtebi krajow, nowoczesne
jednostki ptywajace i czystsze paliwa do przewozu (drogg powietrzng, kolejg
i drogg morska).

2. Podréze i transport miedzymiastowy (inteligentne systemy transportowe — ptynny

transport roznymi srodkami komunikacji):

Pasazerowie: plynny przebieg podrézy réznymi s$rodkami transportu
(internetowe systemy informacji o réznych srodkach transportu i sprzedazy
biletow, wezly réoznych srodkéw transportu), jako$¢ ustug i wieksze prawa
pasazerdéw, minimalny wskaznik wypadkow na drogach.
Przew6z towardw: logistyka bez papierow, dalekosiezne korytarze
transportowe dla ré6znych srodkéw, brak barier do transportu morskiego, mniej
samochododw ciezarowych na krotszych dystansach.

3. Transport miejski i dojazdy do pracy:
Pasazerowie: mobilno$¢ niewykorzystujgca paliw kopalnych (czyste i wydajne
samochody, wiekszy udziat transportu publicznego, alternatywne napedy dla
autobusow miejskich i taksowek, lepsza infrastruktura piesza i rowerowa).

Przewdz towardéw: lepszy interfejs miedzy trasami dalekosieznymi a krétkimi
odcinkami, centra konsolidacyjne transportu towaréw i punktéw dostaw, ITS dla
lepszej logistyki, dostawy samochodami ciezarowymi o niskim poziomie hatasu
i emisji zanieczyszczen.

Dziesie¢ celow dla konkurencyjnego i zrownowazonego transportu, ktére okreslono w Biatej
ksiedze, jest skierowanych nie tylko na ustawodawstwo, lecz takze na zmiane zachowan. Dwa
z tych celéw dotyczg mobilnosci miejskiej:
1. Zmniejszy¢é o potowe pojazdy napedzane ,tradycyjnymi paliwami’ w transporcie
miejskim do 2030 r., wyeliminowac je do 2050 r.
2. Osiggna¢ logistyke miejskg o zerowym poziomie emisji CO2 w centrach duzych miast
do 2030 r.

Te zatozenia majg na celu umozliwienie przejscia z ruchu samochodowego na mobilnos¢
opierajgcg sie na ruchu pieszym, rowerowym i wysokiej jakosci transporcie publicznym.
Europejski plan dziatan na rzecz mobilnosci w miastach obejmowat lata od 2009 do 2012.
Raport, ktéry zostanie opublikowany wiosng 2013 r., bedzie zawiera¢ wnioski do dalszych
opracowan tego planu dziatan.
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Utworzona 10 lat temu inicjatywa CIVITAS (Program FP) obejmuje koncepcje, testowanie,
ocene i rozpowszechnianie innowacyjnych rozwigzarn dla mobilnosci w miastach. Program
CIVITAS Plus Il bedzie oferowaé¢ 18 milionéw euro funduszy.

Pakiet mobilnosci w miastach, ktéry zostanie wdrozony latem 2013 r., obejmuje 3 specyficzne
inicjatywy:
1. plany zréwnowazonej mobilnosci w miastach zapewniajgce przypisanie funduszy UE do
strategii zrbwnowazonego transportu miejskiego;
2. struktury stref opfat i ograniczonego dostepu do ruchu ulicznego w miastach (ITS:
pojedyncze bilety, zwtaszcza dla podrézy miedzymiastowych);
3. logistyka miejska o zerowym poziomie emisji w centrach duzych miast do 2030 r.

Plan rozwoju zréwnowazonej mobilnosci w miastach (SUMP — Sustainable Urban Mobility Plan)
to strategiczny plan, ktérego celem jest spetnienie potrzeb w zakresie mobilnosci ludzi i firm
w miastach i ich otoczeniach, aby zapewni¢ lepszg jako$¢ zycia. Opiera sie on na istniejgcych
praktykach planistycznych i uwzglednia zasady integracji, partycypacji i ewaluacji. Podczas
opracowywania planéw zréwnowazonej mobilnosci w miastach, lokalne wiadze powinny
uwzglednia¢ zarowno aspekty srodowiskowe, jak i spoteczne. Nalezy takze rozpatrywacé tgczny
udziat. Plany SUMP to ramy dla lokalnych wiadz, pozwalajagce na zintegrowanie polityki
mobilnosci w miastach, dlatego powinny uwzglednia¢ transport niezmotoryzowany i publiczny,
planowanie uzytkowania gruntow, budownictwo mieszkaniowe, rozwdj infrastruktury, ITS,
logistyke miejska, integralnosé (ludzie o ograniczonej mobilnosci). Wydajny transport publiczny
z wysokiej jakosci ustugami jest wymagany (informacje, dostepnos¢, czestotliwose,
niezawodnos¢, integralnos¢ z innymi srodkami transportu, bezpieczenstwo, ochrona) w celu
zachecania ludnosci do dziatan przyczyniajgcych sie do rozwoju zréwnowazonej mobilnosci.
W 2011 r. stworzono dedykowang strone internetowg (www.mobilityplans.eu), ktéra moze
pomoc lokalnym wtadzom wymieniaé najlepsze praktyki oraz wspiera¢ dziatania edukacyjne

i wytyczne.

Spojrzenie na transport z punktu widzenia zwigzkéw zawodowych
Eduardo Chagas, Europejska Federacja Pracownikow Transportu (ETF)

Transport towaréw i oséb odgrywa coraz wazniejszg role na wspoétczesnym rynku i w organizaciji
globalnej gospodarki. Wprowadzenie systemow o zerowym inwentarzu i dostaw na czas zalezy
w duzej mierze od dobrego funkcjonowania fancucha transportowego, w ktérym kazda przerwa
zaktéca przebieg catego procesu. To, w potgczeniu z delokalizacjg produkcji do krajow
zapewniajgcych mniejsze koszty, spowodowato nowy potencjat strat dla firm, ktérych prébujg
one unika¢ za wszelkg cene. Liberalizacja przepiséw dotyczgcych ustug pocztowych zachecita
gldwnych operatorow pocztowych do rozszerzenia zakresu dziatalnosci na inne obszary
transportu. Przykladowo, Deutsche Post WorldNet stata sie jednym z najwiekszych operatorow
przewozu towar6w i logistyki na $wiecie. Ten rozwdj korzysta z polityki liberalizacyjnej
i deregulacyjnej prowadzonej przez UE, ktéra wptywa na wszystkie sektory transportu
reprezentowane w ETF. W sektorze kolejowym wkrétce zostanie opublikowany czwarty pakiet
liberalizacyjny; deregulacja drogowego transportu tadunkéw jest aktywnie kontynuowana
w ramach usitowania rozbicia organizacji zwigzkéw zawodowych i pozwolenia pracodawcom na
korzystanie z niechronionej, taniej robocizny; w lotnictwie cywilnym jesteSmy Swiadkami
rozprzestrzeniania sie tanich operatoréw, z ktérych niektdrzy nie przestrzegajg podstawowych
praw swoich pracownikéw, takich jak wolnos$¢ tworzenia zgromadzen i uméw zbiorowych,
podczas gdy obsesyjnie dgzy sie do dalszej liberalizacji przepiséw dotyczgcych manewrowania
na ziemi. W przypadku transportu morskiego, zeglarze morscy sg wykluczeni z wigekszosci
europejskich przepiséw socjalnych, a pracownicy UE sg dyskryminowani ze wzgledu na swoje
pochodzenie.

Komisja uzywa argumentu, ze liberalizacja zakonczy polityke monopolowg oraz zapewni
dostepnos$¢ lepszych i tanszych ustug dla uzytkownikéw, jednak w wielu przypadkach jesteSmy
Swiadkami zastepowania panstwowych monopoli przez oligopolie ze znaczng redukcjg miejsc
pracy; wzrost cen dla uzytkownikdw koncowych; i zmniejszenie jakosci oraz ilosci oferowanych
ustug; w konsekwencji powstaje dodatkowe obcigzenie dla budzetéw krajowych. Kolektywny
transport pasazeréw przeobrazit sie z klasycznej ustugi publicznej w przemyst, w ktérym

l4|Strona



http://www.mobilityplans.eu/

prywatne firmy sg nastawione na generowanie zyskéw i oferujg tylko te linie i ustugi, ktore
gwarantujg im najszybszy zwrot inwestyciji.

W ostatniej Biatej ksiedze, przyjetej w marcu 2011 r., Komisja zidentyfikowata szereg
krytycznych probleméw, ktore nalezy zwalczyé w ciggu nastepnej dekady, ale tam, gdzie podano
konkretne dziatania, wida¢, ze dotyczg one dalszej liberalizacji transportu, natomiast pilne
dziatania, ktére sg wymagane do odwrdcenia wptywu transportu na klimat pozostajg jakby
w sferze zyczen i nie sg uwzglednione w wyznaczonych dtugoterminowych celach.

Dlatego zmiana podej$cia i zmiana zasad zarzgdzania sg gtdbwnym wyzwaniem dla zwigzkéw
transportowych. Powodem jest fakt, ze od 2006 r. federacja ETF pracowata nad roéznymi
projektami, budujgc wlasng wizje i strategie zapobiegania wptywowi transportu na zmiane
klimatu. W zakresie niezbednej polityki transportowej zréwnowazonej pod wzgledem
spotecznym i ekologicznym musimy opracowac koncepcje, ktore bedg dgzy¢ do osiggniecia
zréownowazonych celow w szerszym interesie spotecznym, w tym takze w interesie pracownikéw
sektora transportowego. Konieczne jest wypracowanie integralnego podejscia, ktére pozwoli
nam stworzy¢ uczciwy, rzetelny i zrownowazony system transportowy.

W latach od 2006 do 2008 federacja ETF realizowata 18-miesieczny projekt fundowany przez
UE o nazwie TRUST — Trade Union Vision on Sustainable Transport (Wizja zwigzkow
zawodowych w zakresie zrownowazonego transportu), kitérego celem byto z jednej strony
promowanie lepszego zrozumienia i wspoétpracy miedzy pracownikami réznych sektoréw
transportowych, a z drugiej strony opracowanie wizji zwigzkéw zawodowych w zakresie
zréownowazonego transportu, w ktorej, w przeciwiehstwie do innych pozycji w tej dziedzinie,
zintegrowano niezbedny wymiar spoteczny w rdzeniu dyskusji na temat polityki transportowej.
Wynikiem tego projektu byta podstawa rozlegtej rezolucji w zakresie zréwnowazonego
transportu, przyjeta na kongresie ETF w 2009 r., podczas ktérego ETF uznata wspoding
odpowiedzialnos¢ sektora transportowego za zmiane klimatu oraz potrzebe i zainteresowanie
przemystu transportowego i zwigzkéw zawodowych wsparciem zréwnowazonego systemu
transportowego na terenie Europy i catego sSwiata. W rezolucji ETF zobowigzuje sie do
uwzgledniania potrzeby zréwnowazonego systemu transportowego w Europie w potgczeniu
z europejskimi organizacjami pracodawcéw oraz do wprowadzenia zagadnienia
zréownowazonego transportu do planéw komitetéw ds. dialogu spotecznego w sektorach.
Rezolucja Kongresowa ETF =zaktada takze koniecznos¢ stworzenia Obserwatorium
srodowiskowego i spotecznego w zakresie transportu, ktére bedzie petni¢ funkcje podmiotu
nadzorczego w zakresie zréwnowazonych celéw oraz proponowa¢ odpowiednie rozwigzania
w przypadku ich nieosiggania.

W ramach projektu TRANSUNION, realizowanego w latach od 2010 do 2012, federacja ETF
zaangazowata wszystkie sekcje ETF do udziatu w debacie na temat mozliwych odpowiedzi na
wyzwanie, ponownie potwierdzajgc che¢ udzialu zwigzkow zawodowych w rozwigzywaniu
problemu. Konkurencja miedzy ré6znymi rodzajami transportu nigdy nie powinna wptywaé na
wspotprace i solidarnos¢ miedzy pracownikami sektora transportowego i ich zwigzkami
zawodowymi, a federacja ETF odgrywa istotng role w integrowaniu réznych punktéw widzenia
i wypracowywania wspolnych stanowisk. Z projektu TRANSUNION wynika, ze spojna i ambitna
polityka w zakresie zmiany klimatu moze stworzy¢ miliony bezposrednich miejsc pracy
w przemysle transportowym i miliony dodatkowych posrednich miejsc pracy. Beda one tworzone
gtéwnie w branzy transportu publicznego i infrastruktury. W naszej opinii, te miejsca pracy beda
tworzone gtéwnie w sektorze publicznym. W konkretnych sytuacjach, w okresie przejsciowym
konieczne bedg oceny wptywu spofecznego i dziatania w zakresie ,Just Transition”, obejmujgce
takze mozliwe utraty pracy i konieczno$¢ ponownych szkoleh oraz przebranzawiania.

ETF uwaza, ze spojna i ambitna polityka w zakresie zmiany klimatu, ktéra z jednej strony
umozliwia osiggniecie celdw zredukowania emisji gazéw cieplarnianych i zuzycia energii,
a z drugiej stworzenie nowych bezposrednich i posrednich miejsc pracy w branzy transportowe;j,
wymaga silnej politycznej woli decydentéw na poziomie europejskim, krajowym, regionalnym
i lokalnym. Wymaga takze duzych publicznych inwestycji w zrownowazone $rodki transportu
i infrastrukture. Biezgca polityka oszczednego gospodarowania jest szkodliwa dla tych zatozen
i, co wiecej, prowadzi Europe do dalszej recesji, zwieksza bezrobocie i stwarza zagrozenie dla
celéw ustalonych przez Komisje w Biatej ksiedze opublikowanej w zesztym roku.
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Przechodzac dalej do roznych sektoréw transportowych, polityka UE w zakresie zmiany klimatu
powinna opiera¢ sie na zasadach REDUKOWANIA, ZMIAN, ULEPSZANIA i ELEKTRYFIKACJI.
Redukowanie zbednego lub bezsensownego transportu, zmiany na bardziej zrbwnowazone
srodki transportu, ulepszanie wydajnosci srodowiskowej réznych sektoréw transportowych pod
wzgledem technologii, organizacji i zachowan oraz elektryfikacji transportu. Dla kazdego trybu
transportu obowigzujg rézne wspotczynniki wptywu tych czterech elementéw na polityke
w zakresie zmiany klimatu. Nalezatoby podda¢ to pod dialog spoteczny. Projekt jest takze
zrodtem pewnych pomystéw, ktore chcemy przedstawi¢ europejskim organizacjom
pracodawcow.

Europejskie zwigzki zawodowe z branzy transportowej wspétpracujg z organizacjami
pracodawcow i instytucjami w zakresie opracowywania rozwigzan, ktére prowadzg do
zréownowazonych systemow transportowych oraz popierajg wspétprace zamiast konkurencji
miedzy ré6znymi rodzajami transportu i dgzenie do zapewniania jakosci zatrudnienia.

Biezgca polityka liberalizacji i prywatyzacji musi takze dobiec kornnca w sektorze transportowym.
To ona byla odpowiedzialna za likwidacje znacznie wiekszej liczby miejsc pracy niz kryzys.
Obsesja w dgzeniu do zakonczenia monopolu w sektorze publicznym czesto tworzyta droge do
powstania prywatnych struktur monopolistycznych. Koncepcje zrownowazonego transportu
muszg byC¢ dalej opracowywane na poziomie UE i na poziomie krajowym w krajach
cztonkowskich przez wprowadzanie odpowiednich przepisow. Konieczne jest takze
udostepnienie wymaganych srodkéw dla badan naukowych i prac rozwojowych w zakresie
koncepcji zrobwnowazonego transportu, nie tylko w zakresie rozwoju niezbednej infrastruktury.
Rozwadj i wdrozenie ekologicznie i spotecznie zrGwnowazonych koncepcji transportowych beda
skuteczne tylko wtedy, gdy zostang uwzglednione rzeczywiste koszty wszystkich srodkow
transportu.

Tak jak w przypadku przewozu tadunkéw, systemy publicznego transportu miejskiego
i dalekosieznego pasazerow réwniez muszg dysponowaé odpowiednio rozwinietg i niezbedng
infrastrukturg publiczna, regulowang przez odpowiednig polityke publiczng. Systemy transportu
zbiorowego muszg mie¢ przy tym wyzszy priorytet. Nieograniczona, pozbawiona barier
mobilnos¢ jest wymaganym warunkiem, aby ludzie uczestniczyli w 2zyciu spotecznym
i publicznym. To znaczy, ze wysokiej jakosci, niedrogi transport publiczny musi by¢ dostepny dla
wszystkich osob. Dlatego konieczne jest ciggte rozwijanie publicznych ustug transportowych
i dostosowywanie ich do potrzeb zainteresowanych stron oraz gwarantowanie im dostepu do
odpowiednich systeméw przez przyjecie odpowiednich taryf spotecznych. Finansowanie
miejskiego transportu publicznego musi by¢ gwarantowane przez okreslenie wystarczajgcych
funduszy publicznych i optat lokalnych. Generalnie, rozsgdna koncepcja zintegrowanego
transportu oznacza, ze w ramach transportu publicznego nalezy zharmonizowaé wszystkie
rodzaje transportu pasazeréw w celu zapewnienia dostepu do dobrze dziatajgcej, wywazonej
catosciowej koncepcji.

Spojrzenie na produkcje z punktu widzenia zwigzkéw zawodowych
Luc Triangle, europejski zwigzek zawodowy industriAll

Aktualnie w sektorze mobilnosci w Europie jest zatrudnionych 13 milionéw pracownikow:
12 milionéw w branzy motoryzacyjnej, 400 000 w branzy produkcji wyposazenia kolejowego,
300 000 w przemysle lotniczym i astronautycznym oraz od 150 000 do 200 000 w przemysle
okretowym. Sektor lotniczy i astronautyczny jest jedynym, ktéry aktualnie utrzymuje sie na
dobrym poziomie.

W ramach procesu ponownego planowania mobilnosci czesto musimy stawia¢ czota réznym
dychotomiom:

1. Transport/mobilnos¢ indywidualna a zbiorowa

2. Potrzeby regionéw miejskich i wiejskich

3. Ustugi regionalne a ruch dalekobiezny

Stanowisko industriALL w sprawie Biatej ksiegi z 2011 r. w zakresie transportu opublikowanej
przez Komisje Europejskg skoncentrowato sie na nastepujgcych elementach:
1. Potgczenia dalekobiezne
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2. Brak spdjnego, catosciowego podejscia
3. Stwierdzenie ,ograniczenie transportu nie jest opcjg”

Stanowisko industriALL w Europie:

1. Wiemy, ze istnieje konflikt intereséw miedzy podsektorami.

2. Réwniez wyrazamy ogdlny niepokoj o zmiane klimatu i wptyw ruchu drogowego.

3. Wiemy, ze istniejg rézne problemy, zmuszajgce nas do zmiany sposobu organizacji
transportu/mobilnosci, ale wiemy tez, ze sg ograniczone budzety, ograniczone zasoby
itd.

4. Jakos¢ zatrudnienia jest waznym, ale nie jedynym problemem w debacie.

industriAll uwaza, ze strategia UE musi obejmowac promocje produkcji lokalnej tam, gdzie sektor
jest nasycony i wymaga inwestycji. W tym zakresie transport morski oferuje duzg przestrzen do
poprawy, na przyktad usuniecie samochoddw ciezarowych z drég w celu zredukowania
zanieczyszczen. industriAll widzi przyszios¢ dla transportu indywidualnego, ale bedzie on
wymagac istotnych zmian:

1. Wiasnosc¢ kontra uzytkowanie

2. Ewolucja pociggow silnikowych/z wtasnym napedem

3. Konieczno$¢ opracowania nowej strategii europejskiej, uwzgledniajacej zarzgdzanie

zmianami wsréd pracownikow

Uwaza sie, ze kolej jest jedng z najefektywniejszych form transportu. Tym niemniej, istnieje
konkurencja miedzy infrastrukturami dalekobieznymi (finansowanymi przez UE) a regionalnymi
(brak budzetu). Statki sg najlepszym srodkiem transportu okreslonych towardow; usuwajg ruch
z drog i przestarzate silniki. Przemyst lotniczy jest cztonem napedzajgcym technologie, ale
wymaga usprawnien pod wzgledem wydajnosci i optacalnosci.

Ponadto, wymagane jest podjecie znacznie wiekszej ilosci dziatan pod wzgledem skazenia
Srodowiska hatasem.

Podsumowujgc, inteligentne systemy zréwnowazonej mobilnosci bedg funkcjonowac
prawidtowo, jesli opracujemy odpowiedni stosunek udziatéw réznych srodkéw transportu.
Ulepszenie miedzybranzowej wspotpracy z wykorzystaniem istniejacych narzedzi, przy
jednoczesnym opracowywaniu nowych, jest kluczowym czynnikiem napedzajgcym zmiany.
Nalezy zauwazyé, ze przewidywanie i angazowanie spoteczenstwa jest rownie istotne. Zwigzki
zawodowe powinny byé czescig debaty, zapewniajgcej wprowadzanie zmian w polityce w celu
opracowania inteligentnego i zrbwnowazonego systemu mobilnosci/transportu, ze szczegdlnym
uwzglednieniem odpowiedniego roztozenia udziatéw miedzy réznymi sSrodkami transportu.

SESJA 2 — Wizja z punktu widzenia przemystu

Wyzwania dla operatoréw transportu publicznego
Jean Dekindt, Miedzynarodowe Stowarzyszenie Transportu Publicznego (UITP)

Miedzynarodowe Stowarzyszenie Transportu Publicznego (UITP — International Association of
Public Transport) to miedzynarodowa sie¢ wiadz i operator6w transportu publicznego,
decydentéw politycznych, instytutbw naukowych oraz dostawcow i ustugodawcoéw branzy
transportu publicznego. Jest to platforma, umozliwiajgca ogélnoswiatowg wspotprace, rozwoj
dziatalnosci biznesowej i dzielenie sie wiedzg posréd 3400 cztonkow z 92 krajow. UITP jest
globalnym adwokatem transportu publicznego i zréwnowazonej mobilnosci oraz promotorem
innowacji w tym sektorze.

UTIP przyjeto dobrowolng strategie, ktérej celem jest podwojenie wskaznika wykorzystania
transportu publicznego do 2025 roku. Obecnie:

1. Transport publiczny = 15% transportu na terenie UE

2. Prywatne i zmotoryzowane $rodki transportu = 55% transportu na terenie UE

3. Niezmotoryzowane $rodki transportu = 30% transportu na terenie UE

Populacja miast w Europie w 2025 r. bedzie o 15% wieksza niz obecnie. Jezeli dziatalnosé
biznesowa bedzie prowadzona tak jak dotychczas, stopien wykorzystania samochodéw
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osobowych  bedzie wzrastaé, w przeciwienstwie do transportu  publicznego
i niezmotoryzowanych srodkéw transportu. Transport miejski bedzie w 95% polegac na oleju.
Udziat oleju zuzywanego przez sektor transportu publicznego bedzie w 2025 r. 0 15% wigkszy
niz obecnie.

W 2025 r. zmierzymy sie nie tylko z ogoélnym 30-procentowym wzrostem emisji gazow
cieplarnianych z transportu miejskiego, lecz takze z takim samym, 30-procentowym wzrostem
liczby wypadkdéw $miertelnych w tym sektorze. Zwigkszg sie one o ponad 85% w krajach
rozwijajgcych sie na terenie Afryki, Bliskiego Wschodu i Azji, a dodatkowo 60-procentowy wzrost
ruchu ulicznego w miastach w 2025 r. doprowadzi do obnizenia jakosci zycia.

Oto scenariusz proponowany przez UITP na 2025 rok w UE:
1. 40% dla samochodow
2. 30% dla pojazdéw niezmotoryzowanych
3. 30% dla transportu publicznego

Jezeli nastgpitoby prawidiowe wdrozenie tego scenariusza, liczba wypadkéw $miertelnych
w sektorze transportu miejskiego zmniejszytaby sie o 15%. Ta strategia stworzytaby od 7 do
14 milionéw miejsc pracy w sektorze transportowym. Stanowitoby to 1,2—2 milionéw ,zielonych”
miejsc pracy w sektorze transportowym na terenie Europy.

Inteligentne systemy transportowe wspieraja zrownowazong mobilnos¢
Hermann Meyer, ERTICO — ITS Europe

ERTICO to sie¢ interesariuszy inteligentnych systemow transportowych i ustug w Europie. tgczy
ona wiadze publiczne, podmioty branzowe, operatoréw infrastruktury, uzytkownikéw, krajowe
stowarzyszenia ITS i inne organizacje. Partnerzy ERTICO i jej dedykowany zespdt wysoce
wykwalifikowanych specjalistéw pracuja nad zakresem dziatan, majagcych na celu
przyspieszenie rozwoju i wdrazania inteligentnych systeméw transportowych na terenie Europy
i poza nig.
ERTICO dazy do opracowywania madrzejszej, bezpieczniejszej i czystszej mobilnosci. Caty
proces zaczyna sie od uzytkownikow inteligentnych systemow transportowych (ITS). Konieczne
jest nie tylko opracowanie technologii, lecz takze jej dokiadne przetestowanie w celu
zapewnienia przewidywanej funkcjonalnosci. Technologia musi wykazywac:

e doktadnos¢ przestrzenng (lokalizacja zdarzenia),

e czas zwioki (szybkos$¢ przekazywania informac;i).

Czynniki wymagane do potencjalnego rozwoju ITS:

Informacje

Swiadomo$é

Ostrzeganie

Unikanie (incydentow)

Zarzadzanie mobilnoscig: zestawianie wszystkich powyzszych informacji
Automatyzacja

ok, wN R

Dlatego tez priorytety ERTICO sg nastepujgce:

Bezpieczniejsza mobilnosé:
1. Dostarczanie aktualnych danych dotyczacych bezpieczenstwa w ruchu drogowym
2. Wdrozenie ogodlnoeuropejskiego systemu eCall
3. Wdrozenie kooperacyjnego systemu ADAS, obejmujgcego posuniecie sie w kierunku
zautomatyzowanego ruchu pojazdow
4. Bezpieczna interakcja miedzy uzytkownikami, pojazdami i infrastrukturg

Madrzejsza mobilnosé:
1. Optymalne wykorzystanie danych dotyczgcych ruchu drogowego i podrézy w celu
generowania miedzybranzowych informacji o podrézach i ruchu
2. Ogolnoeuropejska platforma dla kooperacyjnych ustug ITS
3. Zadanie reakcyjnego, kooperacyjnego zarzadzania transportem i siecig
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4. Wdrozenie systemow informacyjnych i rezerwacyjnych, zapewniajgcych bezpieczne
parkowanie pojazdéw ciezarowych

Czystsza mobilnosé:
1. Wsparcie dla kierowcow w zakresie przyjecia bardziej energooszczednego sposobu
jazdy
2. Energooszczedne, kooperacyjne zarzgdzanie flotg i operacje logistyczne
3. Energooszczedne zarzadzanie siecig ruchu i infrastrukturg
4. Integracja elektrycznych, tadowanych pojazdédw w sieciach transportowych
i energetycznych

Zadne z powyzszych zagadnien nie sg planowane na odlegtg przyszto$é: ERTICO juz wdraza
projekty w miastach pilotazowych, ktére dostarczajg przypadki testowe i aktualnie funkcjonujg
w oczekiwany sposéb. Potrzeby w zakresie kompetencji mozna podsumowacé nastepujaco:

1. Produkcja pojazdéw

2. Komunikacja bezprzewodowa

3. Infrastruktura transportowa

4. Transport publiczny/ zarzgdzanie flota/ logistyka

Potencjat zrbwnowazonej mobilnosci w Europie zapewni:

e zmniejszenie o0 30% liczby wypadkéw $miertelnych na terenie Europy

e zmniejszenie 0 30% liczby wypadkow skutkujgcych powaznymi obrazeniami na terenie
Europy

e zmniejszenie 0 15% zattoczenia wynikajgcego z ruchu drogowego

e zwiekszenie energooszczednosci o 20%

e zwiekszenie o 50% dostepnosci w czasie rzeczywistym informacji o ruchu drogowym
i podrézach

Bedzie to mozliwe przez opracowanie i wdrozenie nowych produktéw i ustug, ktdre przyczynig
sie do stworzenia miejsc pracy, rozwoju ekonomicznego i dobrobytu spotecznego. Fakt, ze
Europa wydaje sie zajmowac wiodgca pozycje w tym obszarze, jest doskonatg mozliwoscig, aby
stac sie liderem w tym sektorze na catym swiecie.

Zwiekszenie wydajnosci tancucha dostaw na terenie Europy — Port w Antwerpii
Jan Van Dessel, Port w Antwerpii

Port w Antwerpii jest od Sredniowiecza niezbednym ogniwem swiatowego handlu. Aktualnie na
jego historie pracuje 150 000 oso6b, kreujgcych Scistg wspotprace miedzy prywatnymi
przedsigbiorstwami, wtadzami publicznymi i wtadzami portu. Antwerpia jest potozona w sercu
Europy. Mieszczg sie w niej gtdwne europejskie centra produkcyjne i konsumpcyjne. 60%
europejskiej sity nabywczej miesci sie w promieniu 500 km od Antwerpii. 1650 pracownikéw
administracyjnych Portu w Antwerpii zapewnia sprawng i bezpieczng codzienng prace
portu.

Na potrzeby obstugi rosngcej ilodci tadunkéw towarowych przeznaczonych dla odbiorcéw
zlokalizowanych w gtebi lagdu, port wykorzystuje gtéwnie kontenery i zbiorniki ptynow.

Wdrozono dwie strategie:
1. Aktywna polityka podziatu srodkow transportu
2. Wspotpraca z weztami komunikacyjnymi w gtebi Iagdu

Port w Antwerpii dgzy do opracowania petnego podziatu sSrodkéw transportu:
e Statki: z 34% obecnie do 42% w 2020 r.
e Kolej: z 10% obecnie do 15% w 2020 r.
o Ciezarowki: z 56% obecnie do 43% w 2020 .

Aby osiggng¢ ten podziat, port w Antwerpii musi:
1. Opracowac¢ infrastrukture
Tunel kolejowy Liefkenshoek
Kanat Alberta dostosowany do 4-warstwowego transportu konteneréw
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2. Zoptymalizowa¢ warunki rynkowe w celu oferowania konkurencyjnych ustug kolejowych
i z wykorzystaniem barek
Otwarty dostep do czyszczenia, napraw i serwisowania zbiornikéw dla
wyposazenia kolejowego
Edukacja maszynistow lokomotyw (specjalizacja w zakresie waskich gardet
transportowych)
System ruchu barek (Barge Traffic System — BTS)
3. UiatW|c rozwoj nowych warunkéw kolejowych
Neutralna platforma dla uzytkownikéw kolei z portu w Antwerpii
Potgczenie Antwerpii kolejg z Chinami i Wielkg Brytanig
Wysokiej jakosci ustugi transportu wewnagtrzportowego przy uzyciu barek

Wspétpraca z weztami komunikacyjnymi w gtebi Iladu wymaga:
e optymalizacji sieci transportu barkami i koleja;
e wsparcia platform logistycznych w naturalnych obszarach lagdowych Antwerpii (np. Liége,
Genk, Venlo, Duisburg itd.).

tancuch dostaw i strategia lagdowa portu w Antwerpii obejmuje trzy warstwy geograficzne:
1. Transport wewnatrzportowy
Silny nacisk na zwiekszenie wydajnosci i unikanie zattoczenia

Tréjmodalne podejscie

2. Rdzenna sie¢ lagdowa
Sie¢ intermodalna o duzej gestosci i czestotliwosci do/z najwazniejszych
lokalizacji docelowych w ,rdzennych obszarach lgdowych”
Barki jako 1-sza opcja wyboru

3. Korytarze ladowe
Opracowanie specyficznych korytarzy (kolejowych) do szeregu strategicznych
miejsc docelowych
Kolej jako 1-sza opcja wyboru

SESJA 3 — Najlepsze praktyki w zakresie calosciowego zarzgdzania mobilnosciag

Spojrzenie na transport drogowy
Ralf Diemer, Zrzeszenie Niemieckiego Przemystu Motoryzacyjnego

Zrzeszenie Niemieckiego Przemystu Motoryzacyjnego (VDA) sktada sie z okoto 600 firm
cztonkowskich, ktére zebraty sie w celu badania i tworzenia czystej i bezpiecznej mobilnosci
samochodowej w przysztosci. VDA reprezentuje producentéw motoryzacyjnych i zaopatruje
firmy w celu ciggtego, konkurencyjnego wykorzystania ich doswiadczen i umiejetnosci.

W ostatnich czasach sytuacja ekonomiczna byta korzystna dla przemystu motoryzacyjnego.
Chiny, Stany Zjednoczone, Azja i kraje Ameryki tacinskiej notowaty wskazniki znacznego
wzrostu, co jest wazng niszg dla przemystu motoryzacyjnego na catym swiecie. W Chinach
przypada s$rednio 20 pojazdéw na 1000 mieszkancow; natomiast w Unii Europejskiej —
400 pojazdéw na 1000 mieszkancow.

Samochody osobowe sg rynkiem o potencjale rozwoju. Tego rozwoju nie mozna jednak
osiggng¢ przy uzyciu tych samych metod, poniewaz musimy zmagaé sie z wyzwaniami
w zakresie emisji CO2 i jego wptywu na klimat. Konsumpcja w branzy motoryzacyjnej zmniejszyta
sie o0 3,5%.

Celem VDA jest zmniejszenie emisji CO2 do 120 mg/km. Pod koniec lat 50. XX wieku normalna
ciezarowka zuzywata 50 litrow paliwa, a aktualnie 32 litry — jednak wcigz musimy wdrazac
dalsze ulepszenia.

Aby osiggngé¢ dekarbonizacje Europy w 2050 r., konieczne jest osiggniecie zatozenia 95 g/km
w 2020 r. Elektryfikacja samochoddéw czy zastosowanie wodoru mogg by¢ innowacyjnymi
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rozwigzaniami, ale klientéw musi by¢ sta¢ na posiadanie samochodu i jezdzenie nim. Przywotuje
to na mysl pytanie, czy regulacje UE nie sg zbyt ambitne. Zbyt ambitne regulacje sprawiaja, ze
samochody sg zbyt kosztowne i klienci bedg dokonywa¢ zakupéw pdzniej lub taniej, poniewaz
ceny sprzedazy sg okreslane przez rynek. Nie wspomoze to ani rozwoju zatrudnienia, ani
Srodowiska.

Przemyst motoryzacyjny wymaga dochodéw od klientéw, aby mogt realizowac inwestycje
w nowe technologie, zwlaszcza dlatego, ze kompetencje techniczne majg swojg cene. W jaki
sposob mozna promowac drozsze alternatywy technologiczne?

W odniesieniu do zatrudnienia, marki klasy Premium sprzedajg pojazdy za wyzszg cene, co
pozwala na stosowanie lepszych technologii i warunkéw zatrudnienia w Europie. Ponadto, dzieki
ogolnoswiatowej produkgiji i ilosci eksportu, Niemcom udato sie utrzymac¢ wskaznik zatrudnienia.

Wizja VDA na przyszios¢ obejmuije:
1. Popieranie inwestycji w badania naukowe i prace rozwojowe
2. Zachety dla klientéw neutralne pod wzgledem technologicznym
3. Utrzymanie przystepnej ceny mobilnosci indywidualnej
4. Publiczne zaopatrzenie dla pojazdéow wyposazonych w alternatywne systemy
napedowe
Brak polityki sprzeciwiajgcej sie klasie Premium
Koncepcje lepszych regulacji i zintegrowanego podejscia
Kwalifikacja os6b (na przyktad inzynierow)

No o

Koncepcje wspétpracy w zakresie wspoétmodalnosci (z CO, do CO?3)
Frans Cruijssen/Dirk ‘t Hooft, Argusi B.V.

Celem projektu CO8, finansowanego przez UE w ramach programu FP7, jest zachecanie do
strukturalnego przetomu w konkurencyjnosci i réwnowagi europejskiej logistyki przez
stymulowanie poziomej wspétpracy (okreslanej mianem ,Carpooling for Cargo” — wspoine
przewody tadunkéw) miedzy europejskimi dostawcami. Aby osiggng¢ zamierzony cel, zostang
utworzone powtarzalne i skalowalne scenariusze poziomego taczenia przeptywu
i wspétmodalnosci.

Posréd réznych wymaganych strategii, ten projekt jest skierowany na wspétprace pozioma.
Zdolno$¢ europejskiego systemu transportowego nie jest w petni wykorzystywana pod wzgledem
strukturalnym. Wspdtpraca pozioma lub inteligentne tgczenie przeptywu towardéw przez rézne
firmy jest poteznym i innowacyjnym rozwigzaniem tego problemu.

Firmy, ktére wspotpracujg ze sobg i tgczg swoje przeptywy logistyczne, mogg osiggng¢ znaczne
korzysci na poziomie ekonomicznym, spotecznym i Srodowiskowym. Dotychczas dostawcy, ktorzy
chcieli nawigzywac takg wspétprace, byli powstrzymywani przez przeszkody natury praktyczne;j.
Jednym z celéw tego projektu jest wyeliminowanie tych wtasnie przeszkod.

W trakcie realizacji, w ramach projektu CO?® na terenie Europy zostang wdrozone rzeczywiste
projekty testowe, ktérych wyniki i wnioski zostang udostepnione publicznie. Jako taki, projekt
bedzie Zzrédiem przydatnych informacji dla podmiotéw logistycznych (firm, dostawcow,
logistycznych firm ustugowych). W ramach projektu CO3 bedg ponadto realizowane konferencje
i specjalistyczne warsztaty oraz zostanie stworzona platforma, na ktdrej bedzie mozna odnalezé
partneréw do wspotpracy.

Wizja UE i CO3:
1. Zmniejszenie poziomu zaleznosci Europy od importowanego oleju
2. Zredukowanie emisji wegla z transportu o 60% do 2050 r.
3. Zmiana s$rodkéw transportu: 30% mniej pojazdéw na drogach w 2030 r. — 50% mniej
w 2050 .
4. Ro6znorodnos¢ srodkéw transportu: sie¢  korytarzy europejskich (niski poziom
wegla/ekologia)
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Opracowanie fancucha dostaw moze by¢ traktowane jak kolaboracyjny proces, ktéry moze
zwiekszy¢ réwnowage. Projekt CO® skupia sie na: jednoczesnym zwiekszeniu wydajnosci,
skutecznosci i rownowagi przez wspotprace poziomg i miedzyfirmowe potgczenie przeptywu
towarow.

Powiernictwo i wspétpraca pozioma sg dwoma kluczowymi elementami projektu CO3. Powiernicy
petnig istotng role zarzgdzania wspétpracg, a ich funkcje dzielg sie na nastepujace aspekty:
¢ Online: harmonijna organizacja codziennych proces6éw kolaboracyjnych
Potgczenia tadunkéw
Ustalanie priorytetéw
Synchronizacja
Osoba kontaktowa
. Interfejsy IT
e Offline: neutralne zewnetrzne wsparcie dla wspoétpracownikéw
Tworzenie masy krytycznej
Stabilnosc¢ i uczciwosé
Zgodnos¢ prawna
Wsiadanie i wysiadanie
Rozwigzywanie konfliktow
Poufnos¢ danych

Wspétpraca pozioma jest takze waznym elementem na drodze do celéw projektu CO3. Projekt
CO3 uwzglednia te dwa elementy jako istotne w zakresie ram prawnych:
A) Zakaz tworzenia karteli (art. 101 UE), ale brak zakazu
e wspoélpracy miedzy podmiotami niekonkurujacymi ze sobg;
e wspolpracy miedzy konkurujgcymi firmami, ktére nie moga niezaleznie realizowac
projektu lub dziatania objetego wspétpraca.

B) Dyrektywa UE (2011/C 11/01) w art. 101 UE dot. ,uméw o wspoipracy poziomej” nie zakazuje
wspotpracy poziomej w przypadku wspdtpracy z zaufang strong (np. ,spotka kupujgca
organizacje”).

Podsumowujac:
e Wspdtpraca pozioma sprawia, ze transport jest wydajny i zrbwnowazony

e Wymagany jest strukturalny proces rozwoju wspotpracy
e Wymagana jest funkcja powiernika
e Wazne jest uczciwe dzielenie zyskéw w celu unikania dziatarh monopolowych
e Wazny jest dobry fundament prawny
DZIEN 2

SESJA 1 — Bariery do zmiany i sprawiedliwe przejscie

Spojrzenie na sprawiedliwe przejscie
Benjamin Denis, Europejska Konfederacja Zwigzkéw Zawodowych

Globalna organizacja produkcji przynosi ze sobg nowe potrzeby w zakresie mobilnosci (np.
belgijskie krewetki, ktére sg obierane na terenie Péinocnej Afryki i odsytane do Europy w celu
pakowania). Liczba miejsc produkcji znacznie sie zmienita i stworzyta nowe potrzeby w zakresie
globalnej mobilnosci.

Potrzeba mobilnosci na poziomie lokalnym jest powigzana ze sposobem przetwarzania
przestrzeni: jej przyczyng jest urbanizacja i rozprzestrzenianie sie obszaréw miejskich oraz
prywatny samochdd osobowy jako $srodek transportu. Urbanizacja tworzy koncentryczne kregi,
ktére generujg potrzeby w zakresie mobilnosci, ktoérych spetnienie przy uzyciu systemu
transportu publicznego czesto nie jest tak wydajne jak przy uzyciu samochodow
(indywidualnych).
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Jestesmy spoteczenstwem ruchu. Ma ono pewne ograniczenia, ktérych przyczyny sa
nastepujgce:

1. Przyczyny srodowiskowe. Sektor transportowy jest odpowiedzialny za 35-40% emis;ji
gazéw cieplarnianych w krajach przemystowych. Powoduje on takze uwalnianie
zanieczyszczenh statych, wyczerpywanie zasobow naturalnych, zanieczyszczanie gleby
(i wody).

2. Przyczyny zdrowotne. WHO os$wiadczyta, ze czastki stale sg rakotwoércze. Hatas,
wypadki na drogach, cukrzyca, zaburzenia sercowo-naczyniowe na skutek braku
aktywnosci fizycznej sg innymi  konsekwencjami intensywnego korzystania
z samochodow.

3. Przyczyny ekonomiczne. Mobilnos¢ generuje koszty w zakresie wydatkow
infrastrukturalnych, spotecznych i zdrowotnych. Im dituzszy czas oczekiwania na decyzje
i ich wdrozenie, tym wigkszy jest koszt ponoszony przez spoteczehstwo.

Aby wydosta¢ sie z tego modelu, musimy po6js¢ w kierunku sprawiedliwego przejscia (Just
Transition), ktére obejmuje akceptowanie i rozpoznawanie potrzeby paradygmatycznej zmiany,
ktéra zaklada, ze wszyscy muszg walczyé przeciwko zmianie klimatu do 2100 r. Musimy
zorganizowac te zmiane w rzetelny i sprawiedliwy sposob w zakresie zatrudnienia (utrzymanie
jakosci i ilosci).

Zgodnie z ETUC, istnieje 5 priorytetowych obszaréw, umozliwiajgcych osiggniecie
sprawiedliwego przejscia (Just Transition):

1. Regulacja: ustalenie ram prawnych z planem czasowym, ktory doprowadzi do
ekonomicznej odpowiedzialnosci organéw wykonawczych;

2. Innowacje: wsparcie badan naukowych i prac rozwojowych w sektorach
technologicznych w celu niezaleznego osiggniecia naszych celéw, w szczegdlnosci
w zakresie emisji GHG, co takze stworzy szanse dla zatrudnienia;

3. Szkolenie: umiejetnosci ekologiczne, ktére zapewnig wprowadzenie zmian: szkolenie
pracownikow wszystkich kategorii w celu przekwalifikowania — propozycja, aby
elementy odpowiednich szkolen wprowadzi¢ juz na etapie szkolnictwa nizszego
i wyzszego stopnia;

4. Udziat: dialog spoteczny: pracownicy mogg wnie$¢ innowacyjne rozwigzania do firm;

5. Ochrona spoteczna: majgca na celu zagwarantowanie wysokiej jakosci miejsc pracy
(kontrakty pracownicze i przyzwoite warunki pracy).

Przeszkody, uniemozliwiajgce sprawiedliwe przejscie, obejmuja:
1. Oszczedne gospodarowanie: nie sg realizowane wystarczajgce inwestycje (publiczne)
w infrastrukture lub szkolenia.
2. Elastyczny rynek pracy i bezpieczenstwo socjalne: wrogosé wzgledem kazdej formy
regulacji, umowy krotkoterminowe s3g przeszkodg w ustanawianiu programu
zrownowazonej mobilnosci dla pracownikow.

Rola UNEP — Raport zielonej gospodarki dla sektora transportowego
Chris Vanden Bilcke, Program Srodowiskowy Narodéw Zjednoczonych (UNEP)

Szacuje sie, ze do 2050 r. globalna flota pojazdéw ulegnie potrojeniu; ponad 90% tego wzrostu
bedzie mie¢ miejsce w krajach rozwijajgcych sie i przejSciowych. Skutkuje to dwoma kluczowymi
problemami: wysokim poziomem zanieczyszczenia powietrza w miastach (z rosnaca liczbg
zagrozonych miast na skutek urbanizacji) oraz emisji gazéw cieplarnianych. Sektor transportowy
rozwija sie znacznie szybciej niz kazdy inny — z okoto 25% emisji CO2 pochodzgcego z energii
do okoto jednej trzeciej w 2050 r.

Nie jest zaskoczeniem, ze emisja CO2 z sektora transportowego wykazuje ten sam trend, co
wzrost liczby pojazdéw. IPCC i G8 wezwaty co najmniej do ustabilizowania emisji z globalnegj
floty — scenariusz czerwonej linii. Konieczne jest podjecie trzech typéw dziatan w celu
osiggniecia stabilizacji emisji gazéw cieplarnianych, a w miare mozliwosci takze jej zmniejszenia.
Na poziomie globalnego sektora transportowego wymagane sg dziatania we wszystkich trzech
obszarach. Rozwigzaniem mogtoby by¢:

e unikanie transportu zawsze wtedy, gdy bytoby to mozliwe, na przyktad przez lepsze

planowanie miejskie (mieszkanie i praca w poblizu);
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e przejscie na czystsze Srodki transportu (np. transport publiczny i niezmotoryzowany);
e ulepszenie srodkow transportu (czystsze samochody i autobusy).

UNEP dysponuje aktywnym programem transportowym, zlokalizowanym w jego gtéwnej
siedzibie w Nairobi. UNEP realizuje podprogramy, przyczyniajgce si¢ do wszystkich trzech
obszaréw UNIKANIE — PRZEJSCIE — ULEPSZANIE. Wiekszo$¢ naszej pracy odbywa sie
w obszarze ULEPSZANIA, w ktéorym wspieramy kraje, wdrazajgc technologie i opracowujgc
zasady, zapewniajgce dostepnos¢ czystszych paliw i pojazdow.

UNEP wdraza cztery kampanie w zakresie zréwnowazonej mobilnosci:
1. Kampania Partnership for Clean Fuels and Vehicles (PCFV — Partnerstwo dla czystych
paliw i pojazdéw): zmniejszanie zanieczyszczenia powietrza czgstkami statymi przez
stosowanie czystszych paliw i pojazdéw.

2. Global Fuel Economy Initiative (GFEI — Globalna inicjatywa ekonomii paliwowej):
pojazdy i wymogi zmiany klimatu w celu podwojenia wydajnosci paliwowej globalnej
floty.

3. Program UNEP Share the Road (Udostepnianie drég): inwestowanie w infrastrukture
drogowg dla niezmotoryzowanego transportu w Afryce.
4. Promowanie szybkich systemoéw tranzytu autobusowego w Afryce.

Po pierwsze, Partnerstwo dla czystych paliw i pojazdéw. Jest to wiodacy, globalny program
promujgcy czyste paliwa i pojazdy. Ma 120 partneréw: rzady, organizacje miedzynarodowe,
sektor prywatny (zaréwno sektor paliw, jak i pojazdéw) oraz spoteczenstwo cywilne. UNEP
utrzymuje Sekretariat generalny, ktéry wdraza plan pracy partnerstwa. Dziata on od ponad 10 lat
i w tym czasie odnotowat pewne sukcesy — w tym takze globalng eliminacje stosowania
benzyny otowiowe;.

Inna globalna kampania ma na celu wprowadzenie na catym swiecie paliw o niskiej zawartosci
siarki. Jest to wazne, poniewaz zredukuje emisje zanieczyszczen czgstkami statymi i umozliwi
wprowadzenie czystszych i bardziej wydajnych pojazdéw — zaréwno uzywanych, jak i nowych.
Bez czystych paliw o niskiej zawartosci siarki nie bedzie mozliwe stosowanie nowoczesnych,
wydajnych samochodow.

Drugg inicjatywa, w ktorg zaangazowany jest UNEP, jest globalna inicjatywa ekonomii paliwowe;j
(GFEI). Szes¢ wiodacych, globalnych organizacji (UNEP, IEA, ITF, ICCT, UC Davis oraz
Fundacja FIA) pracujg wspodlnie nad globalnym programem, ktérego celem jest wspieranie
panstw we wdrazaniu polityki promujgcej stosowanie pojazdéw o wiekszej wydajnosci. Przynosi
to ze sobg wiele korzy$ci — redukcja emisji klimatycznych, mniejsze zanieczyszczenie
powietrza, oszczednosci kosztdw konsumentéw (wskutek zuzywania mniejszej ilosci paliwa)
i bezpieczenstwo energetyczne.

Wiekszos¢ krajow rozwinietych juz wdrozyta takie zasady, na przyktad przez umieszczanie na
samochodach etykiet o wydajno$ci, uswiadamiajgcych uzytkownikéw o zuzyciu paliwa lub przez
promowanie samochodéw o0 wiekszej wydajnosci, obnizajgc stawki opodatkowania,
jednoczesnie zwiekszajgc stawki za mniej wydajne pojazdy (jak ma to miejsce w Europie) albo
przez ograniczenia w zakresie importowania uzywanych pojazdéw. Takie zasady obowigzujg
takze w kilku krajach rozwijajgcych sie. A jako ze floty we wszystkich krajach szybko sie
rozrastaja, to jest to odpowiedni czas na wdrozenie takich zasad. Komisja Europejska jest
jednym z kluczowych podmiotéw wspierajacych program GFEI.

UNEP, wspdlnie z innymi partnerami, wspiera ponadto program w Afryce, zachecajgcy do
budowy wiekszej ilosci chodnikow i Sciezek rowerowych. UNEP wspotpracuje z poszczegdlnymi
rzgdami w celu ustanowienia zasad, na podstawie ktérych, w przypadku budowania nowych
drég w miastach lub remontowania juz istniejgcych, niewielka cze$¢ budzetu — zwykle kilka
punktéw procentowych — bedzie systematycznie odktadana na budowe niezmotoryzowanej
infrastruktury transportowej — np. chodnikow i sciezek rowerowych. Wiekszos¢ ludzi w Afryce
wcigz korzysta z transportu niezmotoryzowanego i musimy zapewnic, aby taki stan sie utrzymat.
Czesto jednak nie sg dostepne odpowiednie obiekty ani utatwienia, co skutkuje bardzo wysokim
wskaznikiem wypadkéw komunikacyjnych i Smierci na drogach.

Mobilno$¢ ma kluczowe znaczenie dla rozwoju, ale biezgce inwestycje w infrastrukture sg
niewystarczajgce i w duzej mierze lekcewazg ubogich, ktérzy polegajg na niezmotoryzowanych
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Srodkach transportu. Ponad 90% z 1,3 miliona oséb, ktére kazdego roku umierajg w wypadkach
drogowych pochodzi z krajéw o niskich i Srednich dochodach — w duzej czesci przez niedobor
infrastruktury dla pieszych i rowerzystéw. Inwestowanie w infrastrukture transportu
niezmotoryzowanego jest sytuacja, z ktérej kazda strona wycigga korzysci: zapewnia utatwienia
dla tych, ktérzy chodzg i jezdzg rowerami (czesto ubodzy i dzieci), zwieksza bezpieczenstwo na
drogach i jest korzystne dla srodowiska.

Kilka uwag koncowych:

e Rozwigzanie polega gtéwnie na ,oczyszczeniu” istniejgcej technologii spalania;
wprowadzenie rozwigzan elektrycznych potrwa kilka dziesiecioleci.

e Nawet wtedy osiggniemy wyniki, jezeli zostanie wdrozona kombinacja: unikania +
przejscia + ulepszania.

e Srednia dtugo$é zycia pojazdu wynosi 20 lat, dlatego wdroZenie teraz polityki dotyczgcej
nowych pojazdéw przyniesie skutki dopiero za 20 lat.

e Aktualnie notuje sie najwiekszy wzrost liczby samochodéw w Afryce.

Wptyw zatrudnienia na polityke redukcji gazow cieplarnianych w branzy transportowe;j
Sander de Bruyn, CE Delft

Dyrekcja Generalna ds. Dziatan w Dziedzinie Klimatu (DG CLIMA) zlecita firmom CE Delft, ICF
i Ecologic przeprowadzenie w 2011 r. badania nad potencjalnym wptywem penetracji rynku UE
przez pojazdy elektryczne, ze szczegdélnym uwzglednieniem samochoddéw osobowych i lekkich
pojazdéw uzytkowych. To badanie obejmuje ocene zaréwno czesci transportowe;j (1. sktadu floty
pojazdéw) oraz wytwarzanie elektrycznosci i zapewnia szacunkowe obliczenie wplywu na emisje
gazow cieplarnianych przez pojazdy, emisje zanieczyszczen, inne czynniki srodowiskowe itd.
Celem byto:

e zidentyfikowanie potencjatu przyjecia pojazdéw elektrycznych na rynku UE w 2030 r.
e przeprowadzenie modelowania w zakresie posiadania pojazdow, uzytkowania pojazdéw,
wytwarzania elektrycznosci, czynnikow srodowiskowych.

Posredni wptyw ekonomiczny pojazdéw elektrycznych obejmuje:

e wydatki konsumentéw: jezeli stymulacja pojazdoéw elekirycznych bedzie skutkowac
zmniejszeniem TCO, dodatkowe wydatki konsumentéw mogg zapewni¢ trwate,
pozytywne korzysci w zakresie zatrudnienia;

e zmniejszone zuzycie oleju bedzie mie¢ tymczasowy pozytywny wptyw na zatrudnienie (do
czasu przywrdcenia bilansu handlowego);

e mozliwos¢ zwiekszenia poziomu innowacyjnosci i konkurencyjnosci w branzy produkciji
samochoddéw elektrycznych w UE (takze ze wzgledu na potencjalny niedobér
dlugoterminowego personelu technicznego).

W perspektywie krétkoterminowej, co najmniej pieciu kolejnych lat, technologia pojazdéw
elektrycznych nie osiggnie dojrzatosci, w zwigzku z czym wymagane jest wsparcie rzadu w celu
przyspieszenia innowacji. Na tym etapie konieczne jest jednak unikanie nieuczciwej konkurencji
Z innymi typami energooszczednych pojazdow i zrbwnowazonych biopaliw. W celu przygotowania
na perspektywe dlugoterminowg, niezbedne jest opracowanie spojnych ram fiskalnych i
regulacyjnych, zapewniajgcych zgodng obrébke i pokrycie pojazdow elektrycznych i wszystkich
konkurujgcych technologii. W tym zakresie opracowano ponizsze zalecenia dotyczgce zasad
politycznych.
® Rozszerzenie biezgcych regulacji dotyczacych emisji CO2 przez samochody osobowe
i furgonetki do systemu obejmujacego emisje gazéw cieplarnianych ,well-to-wheel” (od
zrodta do kota) dla pojazddéw z silnikami wewnetrznego spalania i pojazdéw elektrycznych.
Kluczowym wyzwaniem w tym zakresie jest opracowanie zestawu wskaznikdéw natezenia
gazoéw cieplarnianych dla wszystkich nosnikéw energii.

e Opracowanie bardziej szczegétowej metodologii rozliczeniowej dla zuzycia elektrycznosci
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przez pojazdy elektryczne w odniesieniu do dyrektywy w sprawie jako$ci paliwa (FQD —
Fuel Quality Directive) oraz dyrektywy w sprawie energii odnawialnej (RED — Renewable
Energy Directive) oraz, prawdopodobnie, dla zuzycia elektrycznosci odnawialnej.
Dodatkowo, aby zapobiec nieuczciwej konkurencji, nalezy ponownie zbadaé
wspotczynnik RED dla elektrycznosci odnawialnej o wartosci 2,5 stosowany w odniesieniu
do pojazdéw elektrycznych, poniewaz sg dostepne rzeczywiste dane zuzycia energii
elektryczne.

e W perspektywie krotkoterminowej, wptyw na ETS w UE prawdopodobnie bedzie
nieistotny. Nalezy jednak rozpatrzy¢ zmiany na czas po 2030 r., poniewaz mozliwe sg
doktadniejsze prognozy rozwoju rynku pojazdéw elektrycznych i zuzycia energii.

e W dalszej kolejnosci nalezy zbadaé opcje kompensacji potencjalnych strat z podatkéw,
na przyktad zwiekszenie pozioméw opodatkowania energii zaréwno dla elektrycznosci,
jak i paliw transportowych lub natozenie optat drogowych. W tym zakresie zaleca si¢
ocene opcji osobnego mierzenia i opodatkowania elektrycznosci dla pojazdéw
elektrycznych. Nalezy takze uwzgledni¢ harmonizacje rozréznienia podatkow
obiegowych i zakupowych.

e Aby zapewni¢ gotowos¢ lokalnych sieci dystrybucyjnych na wprowadzenie pojazdow
elektrycznych, Komisja Europejska moze zainicjowa¢ wymiane najlepszych praktyk oraz
wesprzec¢ projekty pilotazowe i demonstracyjne. Mozliwe jest, na przyktad, opracowanie
regulacji, zobowigzujgcych wytwércow energii elektrycznej do wdrozenia systemu
inteligentnych optat na okreslonym etapie, np. gdy udziat pojazdoéw elektrycznych we
flocie pojazdéw w danym okregu dystrybucyjnym osiggnie 5%.

e Konieczne jest jak najszybsze opracowanie wspoélnych standardéw wtykoéw i tadowania
oraz protokotéw wymiany danych.

Whioski z badania sg nastepujgce:

e W niedalekiej przysztosci pojazdy elektryczne prawdopodobnie stang sie realng
alternatywg dla silnikdw spalinowych wewnetrznego spalania.

e Korzysci w zakresie zatrudnienia mogg by¢ czesciowg przyczyng dla stymulowania
wiekszego udziatu pojazdoéw elektrycznych, jednak nie jest mozliwe dostrzezenie ich na
podstawie biezagcych nurtow.

o Jezeli catkowity koszt eksploatacji bedzie postrzegany jako miara dla wdrazania polityki,
a jej zasady bylyby skierowane na obnizenie catkowitych kosztow eksploatacji przez
stosowanie pojazdoéw elektrycznych, mozna oczekiwa¢ prawdopodobnych korzysci
w zakresie zatrudnienia.

o Wptyw pojazddéw elektrycznych na duzy zakres obszaréw polityki (i odwrotnie) oraz wiele
z nich (np. standaryzacja tadowania, infrastruktura tadowania, wdrozenie w RED,
harmonizacja zasad fiskalnych) wymaga dziatan krétko i Srednioterminowych.

SESJA 2 — Finansowanie przejscia

Inwestycje i opodatkowanie zwigzane ze zr6wnowazong mobilnoscia
Nina Renshaw, Transport & Environment (T&E): Cztonkini Komitetu Sterujgcego instytutu Green
Budget Europe

T&E (Transport & Environment) jest wiodgcg organizacjg NGO w zakresie bardziej inteligentnych
i ekologicznych regulacji transportowych na poziomie UE w Brukseli. Jej dziatania przyczynity sie
do szeregu wysokiej rangi zmian regulacyjnych, na przyktad ustalenia pierwszych w Europie,
prawnie wigzgcych wartosci emisji CO2 dla nowych samochoddw, uwzglednienia lotnictwa
w europejskim systemie handlu emisjami (UE-ETS) oraz inteligentniejszych zasad naliczania
optat dla ciezaréwek na terenie UE. T&O prowadzita takze rozmowy dotyczgce dziatan UE
w zakresie zwalczania negatywnych skutkow biezgcych celéw stosowania biopaliw oraz
rezygnacji ze stosowania wysokoweglowego oleju.

T&E wydata niedawno raport dotyczacy czystosci europejskich samochodéw: wnioski sg bardzo
zachecajgce. Rok 2007 byt punktem zwrotnym, w ktdrym producenci skoncentrowali sie na
wartosciach emisji. Pod tym wzgledem UE wypada lepiej niz Stany Zjednoczone. Co wiecej, mimo
wprowadzenia czystej technologii, koszt nowych samochoddéw sie zmniejszyt.
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Standardy zmniejszajg wskazniki eksportu UE. Niemniej jednak, producentom samochoddéw
wiedzie sie lepiej, niz mogliby przypuszcza¢ w 2007 r. W innych krajach réwniez obowigzujg
standardy w zakresie gospodarki paliwowej, ale europejscy producenci najlepiej reagujg na to
wyzwanie (redukcje emisji). Rozwigzaniem jest spoglgdanie poza rok 2020, na przyktad przez
dazenie do osiggniecia wskaznika 60 g/km w 2025 r.

Podatki paliwowe sg spotecznie niesprawiedliwe: Y2 mieszkancoéw UE nie posiada samochodu.
Co wiecej, ustalenie niskich podatkéw paliwowych nie tylko pomoze najbiedniejszym ludziom.
Dlatego podatki paliwowe powinny opieraé¢ sie na dochodach.

Luksemburg wykracza poza skale emisji CO2 na gtowe. Z drugiej strony, cieszy sie bardzo
wysokimi dochodami z tytutu podatkéw od oleju, poniewaz wszystkie sasiadujgce kraje kupujg
tam paliwo, aby unikng¢ ptacenia podatkéw we wiasnych krajach.

W 2013 r. niektore kraje wprowadzg (lub planujg wprowadzi¢) optaty dla ciezaréwek na podstawie
liczby kilometréw. Zyski mozna by inwestowaé na rzecz ogélnego dobra. T&E uwaza, ze decyzje
0 reinwestycjach powinny by¢ podejmowane na poziomie lokalnym ($ciezki rowerowe,
infrastruktura itd.).

Lista zadan UE powinna obejmowac nastepujgce punkty:

e Surowe normy w zakresie CO2: 80g/km w 2020 r., 60g/km w 2025 r.

e Zasady opodatkowania paliwa w UE: wyzsze stawki minimalne, uwzgledniajace energie
i CO2

e Obowigzkowa internacjonalizacja wszystkich kosztéw zewnetrznych we wszystkich
rodzajach transportu w 2020 r.

o Wykraczanie poza koszty zewnegtrzne

e Dtlugoterminowe cele sg najlepszg drogg do samochodéw o ultraniskim poziomie emisji

Alternatywne mechanizmy finansowania wspierajace zrownowazong mobilnosé
Wout Korving, Rebelgroup

Rebel to platforma spotecznie odpowiedzialnych przedsigbiorcow, pracujgcych w branzy
inicjatyw publicznych i prywatnych. Rebel jest specjalista w zakresie innowacji wspierajgcych
publiczne i prywatne korporacje. Przez 10 lat grupa tworzyta nowe drogi wspétpracy miedzy
sektorem prywatnym a publicznym.

W ciggu ostatnich kilku lat zaobserwowano dramatyczng zmiane sektora bankowego (utrata
miejsc pracy, ogolne zatamanie rynku itd.). Dlatego musimy spogladaé¢ na inne, innowacyjne
mechanizmy finansowania, korzystniejsze dla ekologicznej gospodarki.

Obecnie inwestowanie w projekty na terenie Europy jest prawie niemozliwe: banki upadaja,
a rzady muszg sie zapozyczaé. Niemniej jednak, pienigdze na catym $wiecie sg dostepne. Byé
moze rola rzadoéw w niedalekiej przysztosci powinna sie zmienié: nie bedg juz pozyczkobiorcami,
ale beda pefni¢ funkcje organizatoréw, podejmujgcych inicjatywy i zarzadzajgcych aktywnymi
Zmianami.

Finansowanie projektéw jest kwestia wielopodmiotowg: oséb indywidualnych, firm, rzgdow,
podmiotoéw finansujgcych. Jeden z proponowanych alternatywnych mechanizméw zaktada
realizowanie ptatnosci w przysziosci przez zmniejszenie optat dla os6b podrézujgcych drogg
lotniczg. |deg jest zabezpieczenie przysztych dochoddéw dla podmiotéw finansujgcych, aby
wzbudzi¢ ich zainteresowanie finansowaniem projektéw, ktére w niedalekiej przysztosci bedag
dla nich owocne. BodZcem jest angazowanie zaréwno sektora publicznego, jak i prywatnego
w terminie od 5 do 10 lat, a jesli to nie poskutkuje, bedg one musiaty wyptaca¢ rekompensaty.

Mocng strong grupy Rebel jest skuteczne zarzgdzanie innowacyjnymi przypadkami
zaopatrzenia publicznego, takimi jak projekty regionalnych linii tramwajowych w Groningen
i Nijmegen. Te projekty zostaly zrealizowane dzieki optymalnemu podziatowi ryzyka miedzy
strony publiczne i prywatne. Ponadto grupa Rebel rozpatrywata rynek jako catosé i, tam, gdzie
byto to konieczne, stymulowata sity rynkowe, zawsze uwzgledniajgc solidne podstawy.
Przyktadowo, w przypadku projektu Randstadnet 2028 grupa ocenita finansowe konsekwencje,
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opcje kalkulacji kosztéw i umowy finansowe swojej wizji oraz ambicje dla sieci transportu
publicznego, co poskutkowato zyskami ekonomicznymi i Srodowiskowymi.

Finansowanie transeuropejskiej sieci transportowej (TEN) w obszarze srodziemnomorskim
Carmen Sandoval, Region Murcji, Hiszpania

Konferencja peryferyjnych i morskich obszaréw Europy (CPMR) pracowata nad biatg ksiegg
Komisji Europejskiej dotyczgcg transportu w celu opracowania propozycji dla obszaréw
srodziemnomorskich. Konspekt zawiera ogdine propozycje w zakresie:

¢ finansowania,

e regulacji,

e rownowagi srodowiskowej,

e usprawnienia korytarzy transportowych i sieci kolejowych.

Poprawienie dostepnosci dla peryferyjnych obszaréw morskich jest krytycznym czynnikiem dla
utrzymania ich ekonomicznej konkurencyjnosci i usprawnienia mobilnosci ich populacji. Te
obszary zwracajg szczegoélng uwage na biezace negocjacje miedzy Radg a Parlamentem
w zakresie rewizji transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T) i regulacji ,£gczac Europe” (CEF
— Connecting Europe Facility). CEF jest kluczowym instrumentem promujgcym wzrost, miejsca
pracy i konkurencyjnos¢ przez ukierunkowane inwestowanie w infrastrukture na poziomie
europejskim. Bedzie ona wspiera¢ rozw6j wydajnych, zréwnowazonych i skutecznych, tgczgcych
sieci europejskich w zakresie transportu, energii i ustug cyfrowych. CEF 2014-2020 w liczbach:
50 miliardéw euro podzielone na:

¢ 9,1 miliarda euro (infrastruktura energetyczna)
9,2 miliarda euro (infrastruktura szerokopasmowa)
31,7 miliarda euro (infrastruktura transportowa)
21,7 miliarda euro na kraje cztonkowskie
10 miliardow euro (przeznaczone z Funduszy Spoéjnosci na inwestycje wylgcznie
w krajach cztonkowskich kwalifikujgcych sie do wsparcia z ramienia Funduszu Spéjnosci)

W latach 2014-2020 planuje sie zainwestowanie w ramach programu CEF 31,7 miliarda euro
w celu wsparcia rozwoju sieci TEN-T. To finansowanie obejmuje 10 miliardow euro w ramach
Funduszu Spéjnosci wytgcznie na projekty transportowe w krajach kwalifikujgcych sie do wsparcia
z ramienia tego funduszu. Pozostate 21,7 miliarda euro bedzie dostepne dla krajéw
cztonkowskich, takze tych kwalifikujgcych sie do wsparcia z ramienia Funduszu Spéjnosci, w celu
inwestowania w infrastrukture TEN-T. Inwestycje CEF bedg skupia¢ sie na projektach o duzej
wartosci dodanej dla UE, na przykfad budowaniu potgczen transgranicznych i usuwaniu waskich
gardet wzdluz gtéwnych transeuropejskich korytarzy transportowych. Najwyzszy priorytet bedg
mie¢ przy tym Srodki transportu o mniejszym stopniu zanieczyszczenia, aplikacje telematyczne
i wykorzystanie innowacyjnych technologii. Ogdélnym celem jest wniesienie wktadu w tworzenie
bardziej zréwnowazonego i wydajniejszego systemu transportu europejskiego oraz udostepnianie
konsumentom wigkszej liczby mozliwo$ci wyboru sposobu podrézowania.

Konieczne jest wzmocnienie bilansu terytorialnego tych dwoch instrumentéw oraz ich wsparcie
dla transportu morskiego w odniesieniu do specyficznych kontekstow kazdego basenu morskiego.

Region Murcji konczy budowanie korytarza miedzy Pdétnocng Hiszpania, Potudniowag Francjg
i Potnocnymi Wiochami (sieci srédziemnomorskiej). Opracowano tam program ,easy Europe”,
obejmujacy informowanie wszystkich sektorow o istniejgcych mozliwosciach finansowania
w ramach inicjatywy CEF.

Region Murcji popiera:

e odpowiedni budzet dla CEF;

e zadowalajgce regulacje dotyczgce tego instrumentu dla obszaréw;

e kryteria interwencji, zapewniajgce spetnienie przez fundusze TEN-T nastepujgcych

celéw:

priorytet dla spéjnosci terytorialnej,
zwiekszanie dostepnosci,
zréwnowazony transport morski;

28|Strona




idee, aby budzet Funduszu Spdjnosci proponowany przez Komisje Europejskg byt
wyznaczany jako nienegocjowalne minimum, a 50% funduszu bylo dedykowane
wytgcznie na TEN-T;

koniecznos¢ skupienia uwagi na sektorze morskim;

zamierzenie, aby inwestycje portowe zapewniaty redukcje emisji gazéw cieplarnianych,
a fundusze europejskie byty udostepniane dla ustug transportu morskiego i autostrad
morskich z wykorzystaniem bardziej zaawansowanego narzedzia niz aktualny program
Marco Polo (za posrednictwem ,korytarza jedenastego priorytetu” dedykowanego dla
transportu morskiego).

SESJA 3 — Rola Zwigzkéw Zawodowych w promowaniu zrownowazonej
mobilnosci

Globalna agenda transportowa )
Peter Glynn, Europejscy Partnerzy dla Srodowiska

Organy wykonawcze ksztattujgce globalng, zrGwnowazong agende:

1. Unia Europejska

“The future we want” (Rio + 20; Przysztos¢, ktorej chcemy)

Paragraf 132: Zréwnowazony transport

- Transport jako srodek ulepszenia sprawiedliwosci spotecznej, zdrowia, mozliwo$ci
miast, powigzan miejskich i produktywnosci w obszarach wiejskich

- Zrownowazone systemy transportowe i wydajne pod wzgledem energetycznym,
multimodalne systemy transportowe

Paragraf 147—157: Petne i produktywne zatrudnienie, przyzwoita praca i systemy ochrony

socjalnej

Konwencja klimatyczna Narodoéw Zjednoczonych (Protokét z Kyoto)

- KP 1: Kraje wymienione w Zatgczniku 1 przyjmujg prawnie wigzgce zobowigzanie do
osiggnigcia zmniejszenia poziomoéw emisji na terenie UE do 92% w 2012 r.

- KP 2: UE w latach 2013-2020 do 80%

- Strategie adaptacji i tagodzenia sg akceptowalne

- CDMIETS

- Postanowienie w sprawie sprawiedliwego przejscia (Just Transition), przyzwoitej
pracy i wysokiej jako$ci miejsc pracy

Koalicja na Rzecz Klimatu i Czystego Powietrza (zainicjowana w lutym 2012 r.)

- Partnerstwo rzaddéw, organizacji wewnatrzrzgdowych, przedstawiciele sektora
prywatnego, spotecznos¢ srodowiskowa i inni cztonkowie spotecznosci cywilnej

- Dobrowolny udziat

- Redukcja iloci czarnego wegla, metanu, ozonu troposferycznego i HFC

- Przyspieszenie wdrozenia bardziej surowych norm emisji

- Opracowanie krajowych planéw dziatann SLCP (w zakresie krotkotrwatych substancji
zanieczyszczajgcych)

- Promowanie najlepszych praktyk

- Zwiekszanie poziomu zrozumienia naukowego

2. Sektor korporacyjny

UN Global Compact
Deklaracje ILO/OECD MNE
GRI/CSR

3. Zwigzki Zawodowe

ITUC
Zwigzki krajowe

4. Badania

Raport OECD: Green growth and transport (Zielony rozwdj i transport)

29|Strona




* Raport UNEP 2012: GREEN economy; Pathways to Sustainable Development and
Poverty Eradication (ZIELONA gospodarka; Drogi do zréwnowazonego rozwoju
i eliminacji ubéstwa)

* |LO 2012: Working towards sustainable development; Opportunities for decent work and
social inclusion in a green economy (Praca na rzecz zréwnowazonego rozwoju;
Mozliwosci dla przyzwoitej pracy i wigczenia spotecznego w zielong gospodarke)

* CEDEFOP/ILO 2011: Skills for Green Jobs: A Global View (Umiejetnosci w zakresie
zielonych miejsc pracy: Widok globalny)

Warto wspomnieé, ze wedtug wnioskéw z badania ILO 2012:
» zatrudnienie, przyzwoita praca i wigczenie spoteczne sg integralnymi elementami
zréwnowazonej strategii;
* dialog spoteczny powinien znajdowac sie w centrum politycznych proceséw decyzyjnych,
aby umocnié¢ spojnos¢ i zapewnic¢ udane przejscie na nowy model rozwoju;
+ prawdopodobnie nastgpig przemieszczenia pracownikdw na duzg skale w ramach firm
transportowych oraz rozlegte przebranzawianie pracownikow.

W odniesieniu do strategii UE warto zwréci¢ uwage na nastepujgce pozycje:

*  Przystgpienie UE do Rio i COP 18

+ Strategia UE 20:20:20

+ Biata ksiega Komisji Europejskiej: Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru
transportu — dgzenie do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu
transportu

* Rezolucje UE dotyczace strategii i planu czasowego wdrozenia Rio

» Agenda plenarna EESC 12/13 grudnia

Idgc za ciosem $cistego zaangazowania podczas konferencji Rio+20 w 2012 r., Komisja
Europejska ocenia aktualnie, czy decyzje polityczne podjete w Rio sg przektadane na dziatania
na wszystkich poziomach. W nadchodzacej opinii Komisja wezwie do wiekszego zaangazowania
spotecznosci cywilnej w projektowanie przysziej globalnej gospodarki.

Mimo osiggnie¢ modelu europejskiego wiemy, ze polityka publiczna w niektoérych krajach
cztionkowskich nie zawsze zawiera plan roboczy, utatwiajgcy przejscie na wewnetrzng ekonomie
niskoweglowa, lub zeby dialog spoteczny znajdowat sie w centrum tej polityki. Unia Europejska
opracowata pakiet porad dotyczgcych zasad ,policy mix”, ktére zapewnig osiggniecie celow
w 2050 r., ktérych — jak potwierdzono — nie mozna spetni¢ przy zastosowaniu biezacych zasad.
Zaangazowanie Unii wyrazone uczestnictwem w debacie dotyczacej makro- i mikropolityki ma
kluczowe znaczenie w zapewnieniu ptynnego i sprawiedliwego przejscia.

Perspektywa z punktu widzenia Hiszpanskich Zwigzkéw Zawodowych
Lloren¢ Serrano Gimenez, Konfederacja Hiszpanskich Zwigzkéw Zawodowych (CCOO)

CCOO wspiera wynik badania w zakresie mobilnosci, opierajgc sie na przestance, ze konieczne
jest zaspokojenie potrzeb wszystkich ludzi w zakresie mobilnosci przez transport publiczny.

Ponadto, CCOO nawigzata partnerstwo z Ambasadg Holandii w Hiszpanii, aby wdrozy¢ kampanie
zwiekszajgcg swiadomos¢ obywateli.

CCOO opracowata przewodnik, zawierajgcy najlepsze praktyki w zakresie dojazdéw do pracy
i sposobu ustalenia cen transportu publicznego dla studentéw, oséb niepetnosprawnych lub
czynnych osob, podlegajacych pod bardziej korzystne zasady opodatkowania. Zorganizowata ona
takze i monitorowata kursy szkoleniowe z zakresu mobilnosci dla przedstawicieli zwigzkéw
zawodowych; wizyty w zaktadach pracy jako czes¢ kurséw z zakresu mobilnosci; seminaria
rozpowszechniajgce; uczestnictwo w kursach szkoleniowych z zakresu mobilnosci; uczestnictwo
w kursach szkoleniowych z zakresu ochrony srodowiska itd.

Podsumowujac, propozycje CCOO w zakresie zrownowazonej mobilnosci majg forme:
e wsparcia wykorzystania transportu publicznego przez osoby dojezdzajgce do pracy;
e promowania dostepu dla pieszych, rowerzystow i oséb wspdlnie dojezdzajgcych do pracy;
e wprowadzenia osoby kierownika ds. mobilnosci do planéw zarzgdzania ruchem;
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wprowadzenia optat transportowych przy zawieraniu uktadéw zbiorowych pracy;
poprawienia warunkéw pracy przez wprowadzenie nowych modeli dojazdéw do pracy;
wsparcia strategii dotyczgcych bezpieczenstwa i zdrowia pracownikéw;

wktadu w zrownowazenie zycia zawodowego i réwnouprawnienia pici;

dziatah przeciwko dyskryminacji oraz promowania przyzwoitych warunkéw pracy.

Doktadniej, CCOO opracowata dokument zawierajgcy 10 propozycji dotyczgcych bardziej
zrownowazonego modelu mobilnosci. Propozycje obejmuja:

1. utworzenie stanowiska kierownika ds. mobilnosci;
przetargi na transport publiczny z wykorzystaniem kryterium racjonalnosci;
zapewnienie bezpiecznego i nieograniczonego dostepu do miejsc pracy dla pieszych;
promowanie wspolnego uzytkowania samochoddéw, zapewnienie ich efektywnosci
i rezerwowanie obszaréw parkingowych;
promowanie jazdy rowerem, gwarantowanie wytyczonych tras i bezpiecznych parkingéw;
opfaty za transport publiczny kontrolowane przez firmy i zmniejszenie liczby miejsc
parkingowych;
wprowadzenie mobilnosci dla os6b dojezdzajgcych do pracy i dostepnosé miejsc pracy;
wigczenie audytéw mobilnosci w ramach badan w celu uzyskania certyfikatéw jakosci
(EMAS lub ISO);
wyltgczenie prawa jazdy i posiadania pojazdéw jako kryteriow podczas poszukiwania
pracownikow (moga by¢ dodatkowe warunki, ale nie wytgczne);

10.wprowadzenie zbiorowego zawierania uméw w zakresie systematycznej relokacii
pracownikéw do miejsc pracy potozonych blizej ich miejsc zamieszkania.

© oOoN o0 h~WN

Perspektywa z punktu widzenia Brytyjskich Zwigzkéw Zawodowych
Colin Potter, Unite/TUSDAC

Unite uwaza, ze istnieje potrzeba utworzenia ram regulacyjnych, zapewniajgcych osiggniecie
sprawiedliwego przejscia (Just Transition) na skale lokalng. Konieczne jest stosowanie regulaciji
w celu napedzania inwestycji, a dopasowanie do zmian demograficznych bedzie istotnym
wyzwaniem w przysztosci.

Musimy mie¢ swiadomos¢ negatywnych i pozytywnych aspektéw zmian modalnych w zakresie
zatrudnienia. Przed dokonaniem przejscia nalezy wdrozy¢ srodki ochrony socjalnej, aby zapewnic
ochrone pracownikéw.

Rozwigzanie, zapewniajgce rozwdj zrownowazonej mobilnosci, polega na:
e poznaniu faktéw dotyczacych emisji z transportu: jaki jest poziom emisji pochodzacej
z transportu (na podstawie wypowiedzi firm oraz rzeczywistych wskazan statystycznych)?
e zastosowaniu multimodalnego rozwigzania (predkos¢ jest wrogiem: ruch z mniejszg
predkoscig redukuje wptyw transportu);
e edukacji;
e ZrOwnowazonym rozwoju.

Unite prowadzi aktywne kampanie promujgce przewdz tadunkéw kolejg: podczas gdy kolej moze
przewiez¢ tone fadunku na odlegtosé okoto 400 km, wykorzystujgc 1 galon oleju napedowego, to
transport drogowy moze przy tej samej ilosci paliwa przewiez¢ ten sam tadunek zaledwie na
odlegtos¢ ok. 140 km.

Istnieje jednak problem zdolnosci i stopnia rozbudowy sieci kolejowej w Wielkiej Brytanii.
Zagrozone jest takze bezpieczenstwo tej sieci: niskie mosty, tunele (wiktorianski styl
architektoniczny). Ponadto, prywatyzacja kolei i konsekwentne wprowadzanie motywacji do
zyskow w ustalaniu cen biletéw poskutkowaty cieciem kosztéw. Przykitadowo, niektore ustugi
muszg by¢ realizowane wewnetrznie ze wzgledu na oszczedno$ci kosztow. W efekcie nastgpito
obnizenie jakosci i kontroli bezpieczenstwa, co skutkuje licznymi wypadkami i wyzszymi cenami.

Perspektywa z punktu widzenia Szwecji
Aleksandar Zuza, IF Metall
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Szwecja jest catkiem duzym krajem, w ktérym dobry transport i infrastruktura majg kluczowe
znaczenie. Dlatego Szwedzi staraja sie zbierac ciezaréwki i przewozi¢ je na potudnie pociggami.
Ten system wymaga dobrej infrastruktury |1 organizacji (subwencje); rzad planuje
zainwestowanie 55 miliardéw euro w ciggu 20 lat. Wieksza cze$¢ budzetu jest wydatkowana na
konserwacje, co pozostawia niewielkg ilos¢ miejsca na innowacje. Nie sg wdrazane innowacje
w zakresie infrastruktury i wydaje sie, ze sie¢ nie jest dostosowywana do potrzeby czy do
pogody, zwtaszcza zima.

Istnieje potrzeba wprowadzenia intermodalnych weztéw, zapewniajgcych przemieszczenia
tadunkéw w dowolnym czasie, przy uzyciu dowolnych srodkéw, a bezpieczehstwo drogowe
powinno by¢ rozpatrywane jako problem, a co za tym idzie, powinno pocigga¢ za sobg wzrost
inwestycji.

W pétnocnej czesci kraju sg budowane nowe kopalnie, co takze podkreslito potrzebe
zbudowania nowego wezla i stacji transportowych.
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Zatacznik Il: Podsumowanie prezentacji z drugiego laboratorium

DZIEN 1

SESJA 1 — Zréwnowazona mobilnos¢ w miastach Unii Europejskiej

Zréwnowazona mobilnos¢ i logistyka w obszarach miejskich
Cathy Macharis, Vrije Universiteit Brussel

Jako profesor na uniwersytecie Vrije Universiteit Brussel, Cathy prowadzi zajecia w zakresie
zarzgdzania operacjami i logistykg oraz w zakresie transportu i zrownowazonej mobilnosci. Jej
grupa badawcza MOBI (Mobility, Logistics and Automotive Technology — Mobilnos$¢, logistyka
i technologia motoryzacyjna) to interdyscyplinarna grupa, skupiajgca sie na zréwnowazonej
logistyce, pojazdach elektrycznych i hybrydowych oraz zachowaniach podréznych. Opracowata
ona kilka narzedzi i modeli, umozliwiajgcych dogtebne badania w tych obszarach.

Wspétpraca tancucha wartosci i potaczenie ustug sg kluczowymi czynnikami w optymalizacji
ustug logistycznych pod katem zréwnowazonej mobilnosci. Podkreslono potrzebe dostepnosci
mediatoréw w tym procesie. Cztery A zrGwnowazonej mobilnosci sg nastepujgce:

1. Avoidance — unikanie

2. Awareness — $wiadomos$¢

3. Act and Shift — dziatania i zmiany

4. Anticipation — przewidywanie

Wskazata ona jednak, ze czesto wdrozenie modelu 4 A jest nieudane ze wzgledu na konfliktowe
pozycje zainteresowanych stron zaangazowanych w proces wdrazania. Niezbedne sg nowe
ramy ocen dla wielu interesariuszy.

W celu dazenia do zasad zrownowazonej mobilnosci, wymagane jest lepsze zrozumienie
wzrostu w mobilnosci i jego skutkéw dla ludzi, regionéw i spoteczenstwa oraz gteboka wiedza
na temat biezgcych zachowan podréznych i wybierania $srodkéw transportu przez ludzi. Grupa
MOBI aktywnie dziata w zakresie zréwnowazonej mobilnosci i wnosi wkiad w te potrzeby,
badajgc zachowania podrézne i wybory $rodkéw transportu oraz przeprowadzajgc
socjoekonomiczne analizy zasad i strategii zrownowazonej mobilnosci. Techniki analizy
obejmujg analize kosztéw i korzysci spotecznych (Social Cost Benefit Analysis — SCBA),
analize cyklu zycia (Life Cycle Analysis — LCA) oraz analize pod wzgledem wielu kryteriow
(Multi-Criteria Analysis — MCA). Aby podkresli¢ wptyw czynnikéw spotecznych na analize
SCBA, grupa MOBI opracowata zewnetrzny kalkulator kosztow (External Costs Calculator —
ECC). Innym dzietem MOBI jest analiza na podstawie wielu organéw wykonawczych i wielu
kryteriow (Multi-Actor, Multi-Criteria Analysis — MAMCA), ktéra pozwala na réwnoczesne
uwzglednianie opinii w ocenach réznych zainteresowanych stron. Analiza MAMCA pozwala
ocenia¢ rézne alternatywy (dziatania polityczne, scenariusze, technologie) pod katem celéw
réznych zaangazowanych stron. W przeciwienstwie do tradycyjnej analizy pod wzgledem wielu
kryteriow (MCA), w ktorej alternatywy sg oceniane przy uzyciu kilku réznych kryteriéw,
metodologia MAMCA wyraznie uwzglednia punkty widzenia réznych zainteresowanych stron.

Pierwszym krokiem jest zdefiniowanie problemu i zidentyfikowanie alternatyw. Te alternatywy
mogg przyjmowac rézne formy, w zaleznosci od problematycznej sytuacji. Moga to by¢ rézne
rozwigzania technologiczne, rézne dziatania polityczne, dlugoterminowe opcje strategiczne itd.
Nastepnie identyfikuje sie odpowiednich interesariuszy (krok 2). Interesariusze to osoby, ktére
majg jakis interes — finansowy lub inny — w konsekwencjach wszelkich podejmowanych
decyzji. W dalszej kolejnosci identyfikuje sie kluczowe cele interesariuszy i przypisuje sie do nich
stopieh waznosci lub priorytet (wage) (krok 3). Po czwarte, dla kazdego kryterium opracowuje
sie jeden lub kilka wskaznikow (np. bezposrednie wskazniki iloSciowe, na przyktad wydane
pienigdze, liczba uratowanych zy¢, osiggnieta redukcja emisji CO: itp. lub wyniki dla wskaznika
porzgdkowego, na przyktad wysokie/Srednie/niskie dla kryteriow uwzgledniajgcych wartosci,
ktére trudno wyraza sie wyrazeniami ilosciowymi itp.) (krok 4). Jasno okresla sie takze metode
pomiaru dla kazdego wskaznika (na przyktad, che¢ do ptacenia, wyniki iloSciowe na podstawie
makroskopowej symulacji komputerowej itd.). Pozwala to na zmierzenie wydajnosci kazdej
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alternatywny pod wzgledem jej udziatu w celach specyficznych grup interesariuszy. Kroki od 1
do 4 mozna uwaza¢ za gtéwnie analityczne; poprzedzajg one ,0g6lng analize”, ktéra
rownoczesnie uwzglednia cele wszystkich grup interesariuszy i ma bardziej ,syntetyczny”
charakter. Pigtym krokiem jest skonstruowanie macierzy ewaluacyjnej. Alternatywy sg dalej
opisywane i przektadane na scenariusze, ktore opisujg takze kontekst, w ktérym opcje zasad
zostang wdrozone. RA6zne scenariusze sg nastepnie oceniane pod katem celéw kazdej grupy
interesariuszy. Dla kazdego interesariusza przeprowadza sie analize MCDA. Rézne punkty
widzenia sg zestawiane w widoku wielu organéw wykonawczych. Ta analiza uwzgledniajgca
wiele organéw wykonawczych i wiele kryteriow tworzy ranking réznych rozwigzan
alternatywnych i odkrywa wszystkie mocne i stabe strony (krok 6). Stabilno$¢ rankingu mozna
oceni¢ przez przeprowadzenie analizy podatnoéci. Ostatni etap tej metodologii (krok 7)
uwzglednia rzeczywiste wdrozenie. Na podstawie obserwacji z analizy mozliwe jest
opracowanie procesu wdrozenia z uwzglednieniem zgdan réznych organéw wykonawczych.

Uzyteczno$é metodologii MAMCA zostata juz sprawdzona w przypadku kilku probleméw
decyzyjnych zwigzanych z transportem. Wykorzystano jg w celu rozwigzania problemu
decyzyjnego w sprawie lokalizacji terminala intermodalnego, do badania nad wyborem miedzy
alternatywami transportu odpadéw w obszarze Brukseli, w sprawie wyboru lokalizacji nowych
terminali kolei duzej predkosci, do oceny strategii wezta firmy DHL na lotnisku w Bruksel,
w projekcie ,Night Deli” w celu oceny réznych scenariuszy dystrybucji nocnej oraz we Flandrii
w procesie dziatan majgcych na celu strukturyzacje dyskusji na temat sposobu uzyskania przez
Flandrie wyrdznienia w zakresie logistyki i mobilnosci w 2020 r.

Plany zrbwnowazonych dziatan w zakresie energii, uwzgledniajace transport
i mobilnosé
Sebastian Marx, Miasto Goteborg

Goteborg i zachodnia Szwecja sg skandynawskim osrodkiem motoryzacyjnym, w ktorym
dziatajg takie firmy jak Volvo Trucks i Volvo Cars. Celem obszaru do 2020 r. jest zmniejszenie
emisji CO2 0 30% w poréwnaniu z 1990 r. przez:

» zwiekszenie wydajnosci energetycznej — wykorzystanie mniejszej ilosci energii;

* mniejsze zapotrzebowanie na ciepto — efektywnos¢ energetyczna w budynkach;

* mniejszy poziom emisji CO2 z transportu;

+ zwiekszenie ilosci wytwarzanej energii odnawialnej;

+ wzrost wykorzystania odnawialnych surowcéw w gospodarce energetyczne;.

Plan zrownowazonych dziatan w zakresie energii (Sustainable Energy Action Plan — SEAP)
miasta Goteborg jest czescig wymagan wzgledem wszystkich samorzaddéw-sygnatariuszy
Porozumienia Burmistrzow, majgcych na celu osiggniecie ponad 20% oszczednosci energii
w 2020 r., wskazanych w celach zwigzanych ze zmiang klimatu w UE. Plan SEAP miasta
Goteborg:

* jest dobrym narzedziem do potgczenia srodkow i utworzenia wiekszego, catosciowego

obrazu;
* umacnia wspotprace miedzy wydziatami;
¢ stanowi doskonate narzedzie do komunikaciji.

Miasto Goteborg, zawierajgce najwiekszy skandynawski port, opracowato innowacyjny system
pociggéw wahadiowych na potrzeby wewnetrznego transportu tadunkéw. Zastepujac duzg
liczbe krétkodystansowych przejazdéw samochodami ciezarowymi, projekt RailPort zapewnit
znaczng redukcje zattoczenia na drogach, hatasu, zanieczyszczenia powietrza, emisji COz,
zuzycia energii i kosztow. Mimo szacowanego wzrostu ilosci tadunkow transportowanych kolejg
w przysziosci, miasto Goteborg wydaje sie by¢ doskonale przygotowane na spetnienie
i ewentualne przyjecie zatozen UE w zakresie klimatu i energii. Aby zwiekszy¢ udziat
regionalnych i lokalnych przejazdéw $rodkami transportu publicznego, opracowano
dlugoterminowg strategie dla transportu publicznego w obszarze Goéteborga. Ta strategia,
okreslona mianem K2020, ma na celu:

* powigzanie i opracowanie gtdwnych weztéw transportowych,

* nadanie wyzszego priorytetu sektorowi transportu publicznego w celu osiggniecia

krétszych czasow przejazdow,
» lepsze zintegrowanie transportu publicznego z rozwojem miasta,
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+ zwiekszenie ogolnej jakosci i wrazen dla klientow.

Celem jest zwiekszenie udziatu przejazdéw srodkami transportu publicznego z 25% do 40%,
poniewaz w tym samym czasie przewiduje sie wzrost catkowitego natezenia ruchu w tym
obszarze. To oznacza, ze w 2025 r. przewiduje sie 1 milion przejazdéw srodkami transportu
publicznego w ciggu dnia (wzrost z 450 000 przejazdéw $rodkami transportu publicznego
w ciggu dnia w 2005 r.).

SESJA 2 — Wspoétmobilnosé i zaangazowanie pracownikéw we wspieranie
zréwnowazonej mobilnosci w miastach

Zintegrowane planowanie dla zréwnowazonej mobilnosci w miastach: doswiadczenia
z CIVITAS
Frank Wefering, Rupprecht Consult - Forschung & Beratung

Plan zréwnowazonej mobilnosci w miastach to sposdb wydajniejszego rozwigzywania
probleméw zwigzanych z transportem w obszarach miejskich (zaréwno towardw, jak
i pasazerow). W oparciu o istniejgce praktyki i ramy regulacyjne w krajach cztonkowskich UE,
jego podstawowymi cechami sa:

partycypujgce podejscie;

dazenie do zréwnowazonego rozwoju;

zintegrowane podejscie;

wyrazna wizja, cele i mierzalne cele;

przeglad kosztéw transportu i korzysci.

Inicjatywa CIVITAS zostata wdrozona w 2002 roku, a jej fundamentalnym celem jest wspieranie
miast we wdrazaniu ambitnych srodkéw transportu i zasad w celu osiggniecia zréwnowazonej
mobilnosci w miastach. Zatozeniem CIVITAS jest osiggniecie znaczacej zmiany w modalnym
podziale na drodze do zréwnowazonego transportu, zatozeniem osigganym przez wspieranie
innowacyjnych technologii oraz strategii opierajgcych sie na polityce. W pierwszej fazie projektu
(od 2002 do 2006 r.) 19 miast uczestniczylo w czterech badaniach i projektach
demonstracyjnych; w fazie CIVITAS Il (od 2005 do 2009 r.) 17 miast uczestniczyto w dalszych
czterech projektach. Aktualnie trwa trzecia faza inicjatywy, CIVITAS Plus (od 2008 do 2013 r.),
w ktérej 25 miast wspotpracuje nad piecioma kolaboracyjnymi projektami. W sumie
63 europejskie miasta zostaly wsparte finansowo przez Komisje Europejskg w zakresie
wdrazania innowacyjnych dziatan w czystym transporcie miejskim, a wielko$¢ inwestycji
wyniosta ponad 300 milionéw euro.

Pola dziatan inicjatywy CIVITAS mozna podsumowaé nastepujgco:
+ alternatywne paliwa, energooszczedne pojazdy;
» transport kolektywny i tryby integraciji;
+ strategie zarzgdzania zapotrzebowaniem;
* zarzgdzanie mobilnoscig: wptyw na zachowania podrézne;
*  bezpieczenstwo;
» styl zycia niezalezny od samochodu;
* nowe koncepcje dystrybucji towardw;
* transportowe systemy telematyczne;
*  zintegrowane planowanie;
* zaangazowanie publiczne.

Charakterystyke planowania zréwnowazonej mobilnosci w miastach mozna podsumowac jako:
+ aktywnie angazujaca wszystkie zainteresowane strony i mieszkancoéw;
+ zobowigzanie do zréwnowazonego rozwoju, tj. zréwnowazenie réwnosci spotecznej,
jakosci srodowiska i rozwoju ekonomicznego;
*  podejscie ,poza granicami’:
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— zintegrowane podejscie miedzy sektorami polityki,
— wspotpraca miedzy organami wiadzy na réznych poziomach,
— koordynowanie sgsiednimi organami wiadzy;
» skupienie sie na osigganiu ambitnych, mierzalnych celéw;
» dazenie do internacjonalizacji kosztéw, tj. weryfikacja kosztow transportu i korzyéci dla
spoteczenstwa;
» zaangazowanie we wszystkie etapy cyklu zycia decyzyjnosci politycznej i wdrazania.

Tematy do dyskusji mogg by¢ nastepujace:
odejscie od wizji miasta zaleznego od samochodéw => to nie przemyst samochodowy
bedzie zapewnia¢ miejsca pracy;

* zrownowazona mobilnos¢ = zréwnowazona dziatalno$¢ biznesowa => nowe
(europejskie) technologie i koncepcje, takie jak wspodlne uzytkowanie samochodoéw,
systemy telematyczne, SUMP, projekty zarzgdzania mobilnoscig, koncepcje przewozu
tadunkéw itp. mozna przeniesé do innych krajow;

» potrzeba bycia na czele gry => beda wymagane nowe kwalifikacje dla pracownikow;

» stosowanie (unijnych) zasad partycypacji i wspolnego podejmowania decyzji => ruch
uliczny, transport i mobilno$¢ sg kluczowymi elementami ludzkiego zycia, a partycypacja
jest kluczowym czynnikiem zintegrowanego planowania mobilnosci w miastach.

Zaangazowanie pracownikéw w promowanie wspoétmodalnosci
UIf Jarnefjord, TIF (Szwedzki Zwigzek Pracownikéw Sektora Transportowego)

W 2011 r. w Szwecji wyemitowano 61 milionéw ton gazow cieplarnianych — 16 procent ponizej
poziomu z 1990 r. Emisje z transportu wewnetrznego stanowity jedng trzecig ogoéinego poziomu
emisji — wzrosty o 4 procent wzgledem 1990 r. Wiekszo$¢ z nich pochodzi z transportu
drogowego — samochodéw osobowych i dostawczych. Poziom emisji samochodow
pasazerskich zmniejszyt sie o 9% wzgledem 1990 r., mimo ze natezenie ruchu ulicznego
wzrosto. Jedng z przyczyn tego spadku sg bardziej energooszczedne samochody i zwiekszone
wykorzystanie biopaliw. Ogdlny spadek byt niemozliwy ze wzgledu na emisje z pojazdow
dostawczych, ktéra wzrosta o 44 procent w tym samym okresie.

1 stycznia 2013 r. wprowadzono optate od natezenia ruchu drogowego i w efekcie:
* natezenie ruchu w centrum miasta zmniejszyto sie o0 23%;
* miejsca parkingowe w centrum miasta sg zajmowane przez 30% mniej samochoddw;
* natezenie ruchu autobusowego z sgsiednich miejscowosci wzrosto o 30%.

Szwedzki Zwigzek Zawodowy wskazat jednak, ze prawo do mobilnosci jest dla uzytkownikéw
bardzo istotne. Co wiecej, pojazdy elektryczne wcigz generujg zanieczyszczenia, poniewaz do
wytwarzania energii wcigz stosowany jest wegiel.

Wprowadzono szwedzki projekt City Deliverables, ktérego gtdwnymi celami sa:
* mniejszy poziom emisji CO2 = lepsze Srodowisko;
* mniej duzych ciezaréwek = wieksze bezpieczenstwo pieszych i rowerzystow;
* lepsze i bezpieczniejsze Srodowisko pracy dla kierowcéw;
* wygodne, przyjemne centra miast = wiecej klientow;
* wiarygodne dostawy na czas;

* tworzenie nowych miejsc pracy.

Szwedzki Zwigzek Zawodowy ITF realizuje takze kursy edukacyjne, z ktérych jeden jest
dedykowany dla zmiany klimatu i pracownikéw sektora transportowego. Zapewnia to bezpieczng
przestrzen do nauki i wymiany informacji w ustrukturyzowany, ale elastyczny sposoéb. Kurs jest
podzielony na pie¢ modutéw o tej samej, piecioczesciowej strukturze: prezentacja — odczyt
artykutu — ogladanie filmu — wykonanie éwiczenia — dodatkowe odczyty. Objasnia to ramy
RSI (Reduce — Shift — Improve; Redukcja — Zmiana — Ulepszenie), stanowigce model
obnizania emisji z transportu.

Ponadto, ITF przygotowat dziatania, kiére moga by¢ przydatne dla uczestnikédw podczas
opracowywania zasad zwigzanych ze zmiang klimatu w ich zwigzkach. Tworzy to

36|Strona




zaangazowanie, prowadzgce do lepszego zrozumienia. Jest to takze mozliwos¢ budowania
mostéw miedzy pracownikami na catym Swiecie.

Na drodze zmian zachowan, ktére mogtyby poméc w ograniczeniu zmiany klimatu, znajduje sie
wiele strukturalnych barier psychologicznych i spotecznych. Nie jest mozliwe kontynuowania
biezgcej formy rozwoju — nasza planeta nie jest wystarczajgco duza. Dziatanie zwigzku
zawodowego powinno byé¢ takze bardziej zaangazowane w standaryzacje, a w szczegdlnosci
w zagadnienia zmiany klimatu, przej$cia i ustug.

SESJA 3 — Pracownicy i uzytkownicy transportu miejskiego

Strategie w zakresie zrbwnowazonej mobilnosci dla oséb dojezdzajacych do pracy
w Europie (E-Cosmos)
Manel Ferri, Konfederacja Hiszpanskich Zwigzkéw Zawodowych (CCOQ)

Celem ufundowanego przez UE projektu ,European Commuters for Sustainable Mobility
Strategies” (Osoby dojezdzajgce do pracy w Europie dla strategii zrGwnowazonej mobilnosci)
jest zbadanie, ujecie ilosciowe i zdefiniowanie procedur na korzys¢ spotecznie i sSrodowiskowo
zréwnowazonej mobilnosci dla osoéb dojezdzajgcych do pracy na terenie UE. Projekt byt
prowadzony przez Konfederacje Zwigzkéw Zawodowych CCOO, a jego partnerami byty réozne
europejskie zwigzki zawodowe, takie jak wioski CGIL, belgijski ABVV i Auto Club Europa,
reprezentujgcy konfederacje niemieckich zwigzkéw zawodowych DGB.

Partnerzy projektu E-Cosmos stwierdzili, ze biezgcy model mobilnosci, skupiajgcy sie gtéwnie
na prywatnych pojazdach silnikowych, zmaga sie z wieloma ograniczeniami. Biezgcy model
mobilnosci powoduje trzy rodzaje skutkéw.
1. Skutek spoteczny: wykluczenie pracownikow, ktdrzy nie majg prawa jazdy.
2. Skutek ekonomiczny: czynniki zewnetrzne, ktére oznaczajg utrate konkurencyjnosci
oraz indywidualne i kolektywne koszty mobilnosci.
3. Skutek ekologiczny: transport zuzywa okoto 40% energii pierwotnej w krajach
uprzemystowionych i uwaza sie, ze ma réwnowazny udziat we wzroscie emisji gazéow
cieplarnianych.

Cele projektu byty nastepujace:
e przeprowadzenie poréwnawczej ankiety dotyczgcej probleméw mobilnosci osoéb
dojezdzajgcych do pracy w Belgii, Niemczech, Wioszech i Hiszpanii;
e przeprowadzenie poréwnawczej analizy zasad publicznych w zakresie promowania
zréownowazonej mobilnosci w tych krajach Europy;

e zdefiniowanie wytycznych w zakresie wsparcia dziatan zwigzkéw zawodowych
i pracownikow na rzecz zréwnowazonego i bezpiecznego dostepu do miejsc pracy;

e zapewnienie danych wejsciowych dla mozliwych ram prawnych na poziomie UE,
wspierajgcych rozwdj w kierunku bardziej zréwnowazonej mobilnosci zwigzanej z praca.

Projekt obejmowat:
e opracowanie poréwnawczego badania probleméw mobilnosci w Belgii, Niemczech,
Wioszech i Hiszpanii;
e poréwnawczg analize zasad publicznych w zakresie promowania zréwnowazonej
mobilnosci w tych krajach Europy;
e definicje wytycznych dotyczgcych wspierania dziatah zwigzkéw zawodowych w firmach
w celu zapewnienia bezpiecznego i zréwnowazonego dostepu do miejsc pracy;

e dostarczenie fundamentéw dla przysztych ram prawnych UE, wspierajgcych
zréwnowazong mobilnos¢ dla oséb dojezdzajgcych do pracy.

W ramach projektu, w czterech krajach przeprowadzono poréwnanie podziatu modalnego
miedzy srodki transportu. Wyniki byty nastepujace:
e duzy udziat uzytkowania samochodéw we Wioszech;

e rowny udziat transportu publicznego w kazdym kraju;
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e jazda rowerem jest szczegdlnie popularna w Belgii i w Niemczech i (prawie) nie istnieje
we Wioszech i Hiszpanii;
e w Hiszpanii (i w Niemczech) istotng role odgrywa chodzenie pieszo;

® rejestracja wspolnego uzytkowania samochoddw jest niedostepna we wszystkich
krajach.

Istniejg rozne sposoby usprawniania rozwoju zréwnowazonej mobilnosci:
e ustalenie nieduzych optat za transport publicznych dla os6b dojezdzajacych do pracy;

e zobowigzanie firm do zwracania pracownikom kosztéw korzystania z transportu
publicznego;

e anulowanie optat podatkowych dla rowerzystow;

e penalizacja uzytkowania samochodu przez wprowadzenie optat drogowych lub
podatkéw od miejsc parkingowych;

e tworzenie réznic w rozliczaniu fiskalnym lub redukcji kosztéw w zaleznosci od wyboru
Srodkow transportu przez pracownikéw (np. mozliwosé odzyskania mniejszej czesci
kosztéw korzystania z indywidualnego samochodu niz ze wspdlnego uzytkowania
pojazdow).

Na koniec projektu wypracowano nastepujgce zalecenia:

1 — Stworzenie platformy mobilnosci wewnatrz zwigzku zawodowego.

e Zwigzki zawodowe mogg odegrac istotng role w pracy nad osiggnieciem bardziej
socjalnego, bardziej ekologicznego i bardziej wydajnego systemu mobilnosci.

e Wewnetrzny konsensus w catym zwigzku zawodowym w zakresie koniecznosci
stosowania bardziej zrwnowazonego systemu mobilnosci jest niezbedny, zanim bedzie
mozliwe wzbudzenie Swiadomosci wsrdd innych lub rozpoczecie debaty
Z pracownikami.

e Konieczne jest zorganizowanie kursow dotyczacych biezgcych systeméw mobilnosci
i ich wptywu na dobre samopoczucie spoteczne, ekonomiczne i fizyczne wszystkich
pracownikow.

Nalezy opracowaé szerokg podstawe zagadnienia zréwnowazonej mobilnosci,
pomagajgcej w unikaniu konfliktéw interesow.

e Specjalista ds. mobilnosci w organizacji zwigzku zawodowego lub specjalna komérka
ds. mobilnosci moze znacznie ufatwi¢ rozszerzenie zainteresowania zréwnowazong
mobilno&cia.

2 — Wymiana umiejetnosci i dobrych praktyk.

e Umiejetnosci i wiedza sg niezbednymi czynnikami, utatwiajgcymi dyskusje i kampanie
udwiadamiajgce w zakresie zréwnowazonej mobilnosci.

e Wymiana wiedzy i dobrych praktyk bytyby bardzo wydajnym sposobem wzajemnej nauki
oraz tworzenia wspolnego zrozumienia problemu i mozliwych rozwigzan.

e Zwigzki zawodowe mogg zbiera¢ wszystkie istotne wyniki badan i wnioski dotyczace
mobilnosci na swoich stronach internetowych. Znacznie skuteczniejsza bytaby jednak
mozliwos¢ dzielenia sie umiejetnosciami na poziomie europejskim.

e Projekt E-Cosmos zamierza wdrozy¢ idee wprowadzenia europejskiego obserwatorium
mobilnosci pracownikow.

e Dziatania i wyniki pracy obserwatorium mogg byé publikowane lub powigzywane ze
znanymi stronami dotyczgcymi zarzgdzania mobilnoscia, np. www.epomm.eu.

3 — Zobowigzanie do opracowania planu zréownowazonej mobilnosci dla firm.

e Forma zobowigzania wydaje sie by¢ wymaganym warunkiem wstepnym dla mentainej
zmiany pracodawcow i pracownikbw w kierunku wiekszej $wiadomosci
0 zrownowazonej mobilnosci i zmiany zachowan.
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Partnerzy projektu uwazajg, ze zobowigzanie bedzie dziata¢ przy zachowaniu dwéch

warunkow:

- nalezy skupi¢ sie bardziej na wdrozeniu dziatan, a mniej na procesie badawczym
(unikanie obcigzenia firm pracami administracyjnymi);

- wymagane jest wyrazne wsparcie i/lub zaangazowanie administracji publiczne;j.

Zobowigzanie do opracowania planu mobilnosci tworzy dla zwigzkéw zawodowych
mozliwos¢é wprowadzenia probleméw zwigzanych z mobilnoscig na stét negocjacyjny
w firmach.

Zobowigzanie powinno wyraznie skupia¢ sie na wynikach: jakie dziatania powinna
podjac¢ firma, aby wesprze¢ zréwnowazong mobilnos¢? O jakie zobowigzanie mozna
poprosi¢ pracownikow?

Poniewaz plan mobilnosci firmy angazuje zaréwno pracodawcow i pracownikow,
zwigzki zawodowe bedg odgrywac istotng role. Zwigzki zawodowe powinny by¢
zaangazowane Ww opracowywanie i tworzenie planu, poniewaz ich gtéwnym
obowigzkiem jest przekonywanie wszystkich pracownikéw o potrzebie zmiany ich
planéw mobilnosci.

4 — Gromadzenie danych do debaty.

State, dlugoterminowe kampanie informacyjne sg niezbednymi elementami,
pozwalajgcymi na zmiane percepcji pracownikow.

Wocigz obowigzuje rozpowszechniony poglad ws$réd pracodawcoéw, ze dojazd
pracownikow do pracy jest indywidualnym wyborem bez zaangazowania lub
zobowigzania ze strony pracodawcy.

Pracodawcow i pracownikbw mozna tatwiej przekona¢ o zaletach zrownowazonej
mobilnosci po skonfrontowaniu ich z faktami i dobrymi przyktadami.

Tylko przedstawienie efektu inwestowania w zrownowazong mobilno$¢ pozwala na
prowadzenie bardziej obiektywnej debaty.

Dane dotyczgce projektow w zakresie zarzadzania mobilnoscig powinny by¢
gromadzone w systematyczny i obiektywny sposéb. Brak wiarygodnych danych jest
gldwnym problemem w zakresie zarzgdzania mobilnoscig. Zwigzki zawodowe z catej
Europy bylyby bardzo zainteresowane dostgpem do obiektywnych danych
i przekonywujgcych przyktadéw udanych projektéw z zakresu mobilnosci.

Partnerzy projektu E-Cosmos wiedzg, ze pomocne bytoby takZze pewnego rodzaju
obserwatorium zarzgdzania mobilnoscig zwigzang z zatrudnieniem na poziomie UE.
Obserwatorium mogtoby byé gtdwnym Zzrédtem argumentéw i wsparcia w zakresie
promowania zmian w zachowaniu oséb dojezdzajgcych do pracy w kierunku
zrownowazonej mobilnosci.

Opfacalne bytoby zbadanie mozliwosci rozszerzenia obowigzku panujgcego w Belgii
(gdzie firmy zatrudniajgce ponad 100 pracownikéw muszg udostepnia¢ niektére
kluczowe dane dotyczace mobilnosci) na inne kraje nalezace do Unii Europejskiej.

5 — Koordynatorzy ds. mobilnosci na wszystkich poziomach.

Zwigzki zawodowe powinny inwestowa¢é w Kkolaborantéw specjalizujgcych sie
w zarzgdzaniu mobilnoscig:
o na poziomach krajowych lub regionalnych, na ktérych tworzy sie zasady
mobilnosci i planowania infrastruktury miejskiej;
O na poziomie lokalnym, na ktérym opracowuje sie plany zréwnowazonej
mobilnosci miejskiej;
O na poziomie obszarédw przemystowych lub indywidualnych firm (firmowi
koordynatorzy ds. mobilno&ci).
Zwigzki zawodowe muszg organizowac sie tak, aby mialy do dyspozycji jednego lub
kilku pracownikéw odpowiadajgcych za wszystkie zagadnienia zwigzane z mobilnoscia.
Te osoby wymagajg szkolenia w zakresie mobilnosci, aby mogty dotaczyé do debaty
z odpowiednig wiedza.
Koordynator ds. mobilnosci na poziomie firmy lub branzy przemystowej jest giéwng
osobg kontaktowa nie tylko dla pracodawcoéw, ale takze dla pracownikéw.

6 — Firmy zapewniajgce wsparcie na etapie wdrazania.
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Zréwnowazona mobilnosé nie jest podstawowg dziatalnoscig wiekszosci firm i instytucji.
W celu wdrozenia niektorych dziatan, konieczne jest gromadzenie i analizowanie
kluczowych danych. W wiekszo$ci krajow w tych celach korzysta sie z ustug prywatnych
konsultantow.

Doswiadczenie i dobre praktyki pokazujg, ze wladze publiczne powinny bardziej skupi¢
sie na wsparciu fazy wdrazania planéw zwigzanych z mobilnoscia.

Czesto udostepnienie zasobdw na potrzeby inwestycji w zrbwnowazone rozwigzania
transportowe (autobusy wahadtowe, parkingi dla roweréw) w firmach jest trudnym
procesem. Witadze lokalne lub regionalne mogg utatwia¢ inwestycje w zrownowazony
rozwdj i zachecaé do nich przez publiczne fundowanie prywatnych projektow.

7 — Ramy finansowe i prawne.

Ramy finansowe i prawne sprzyjajgce zrbwnowazonym srodkom transportu dla oséb
dojezdzajgcych sg dla pracownikow wyraznym bodzcem, zachecajgcym do korzystania
Z rowerow, transportu publicznego lub systemu wspdlnych dojazdéw. Oprocz bodzcow
finansowych zapewnianych przez ten rodzaj prawodawstwa, symbolizuje ono takze
polityke mobilnosci wtadz.

Zapewniajgc korzysci finansowe rowerzystom, uzytkownikom transportu publicznego
lub korzystajacym z systemu wspodlnych dojazdéw, rzad pokazuje wtasne intencje do
wprowadzania zmian. Bytoby to jeszcze bardziej wigzgce, jezeli — poza stymulowaniem
zrébwnowazonego transportu — uzywanie indywidualnych samochodéw bytoby mnie;j
korzystne ze wzgledu na opodatkowanie, natozenie optat drogowych lub wiekszych
optat za parkowanie.

8 — Zarzadzanie mobilnoscig (MM).

Zarzadzanie mobilnoscia moze przynies¢ rézne korzysci ekonomiczne, spoteczne
i ekologiczne w poréwnaniu z nowg infrastrukturg drogows.

Tradycyjne rozwigzania zorientowane na samochody skupiajg sie zasadniczo na
usprawnianiu przeptywu ruchu samochodowego, natomiast zarzgdzanie mobilnoscig
uwzglednia rézne aspekty, takie jak zachowanie energii, wykorzystanie przestrzeni
publicznej, bezpieczenstwo na drogach i mobilnosé spoteczna (np. dostep do rynku
pracy dla réznych grup docelowych).

Istnieje oczywista potrzeba opracowania wiasciwej i zintegrowanej metodologii
oceniania projektéw z zakresu mobilnosci.

Zbieranie i porownywanie danych w systematyczny sposéb sprawitoby, ze korzysci
z zarzgdzania mobilnoscig w poréwnaniu z inwestycjami w infrastrukture drogowg
bylyby wyraznie dostrzegalne.

Pozwolitoby to partnerom spotecznym, a w szczegdlnosci zwigzkom zawodowym,
wykazac wydajnosé inwestycji w zarzgdzanie mobilnoscia.

9 — Najpierw planowanie miejskie.

Unikanie potrzeby uzywania samochodu to najskuteczniejszy wyobrazalny s$rodek
zarzgdzania mobilno$cia.

Lokalizowanie miejsc pracy w odniesieniu do sieci transportu publicznego i/lub $ciezek
rowerowych. Zwigzki zawodowe muszg odgrywac istotng role w podkres$laniu znaczenia
dobrej lokalizacji nowych miejsc pracy.

Dobra lokalizacja z punktu widzenia zrGwnowazonej mobilnosci zapewniataby korzysci
zaréwno dla pracownikéw, jak i potencjalnych pracodawcoéw. Bytoby to takze wyrazem
zaangazowania firmy w zakresie odpowiedzialnosci spotecznej.

Pracownicy, ktorzy wybierajg lokalizacje w centrach miast, ich poblizu lub w poblizu
stacji kolejowych, bedg mie¢ w perspektywie diugoterminowej strategiczng przewage
w zakresie rekrutacji i utrzymania pracownikéw.

10 — Inwestowanie w zréwnowazong mobilnos¢ = unikanie wykluczenia sity roboczej.

Podejscie do mobilnosci zorientowane na samochody dyskryminuje pracownikow,
ktérzy nie majg dostepu do samochodu lub nie posiadajg prawa jazdy.
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e Osiggniecie jednakowych mozliwosci dla sity roboczej jest kluczowym aspektem dziatan
zwigzkow zawodowych.
o Wybdr lokalizacji jest gtdwnym aspektem z punktu widzenia mobilno$ci spotecznej.

e Miejsca pracy z dostepem do dobrych ustug transportu publicznego zapewniajg
mozliwosci ubiegania sie o prace dla osob nieposiadajgcych samochodu.

e Firmy, ktére nie majg optymalnego dostepu do ustug transportu publicznego, mogg
zainwestowaé w autobusy wahadtowe lub wdrozy¢ systemy wspdlinych dojazdéw, aby
utatwi¢ dostep do miejsca pracy bez samochodu.

Wspodlne uzytkowanie samochodéw: nowe zintegrowane schematy i zachowania
uzytkownikow
Angelo Meuleman, Cambio — Taxistop

Cambio jest jedng z najwiekszych, niezaleznych wypozyczalni samochodéw. Ponad
50 000 klientéw korzysta z ponad 1500 samochodéw Cambio w 15 miastach na terenie Niemiec
i w 27 miastach na terenie Belgii. 45 procent wszystkich przejazdéw Cambio to przejazdy
stuzbowe. Aktualnie z ustug Cambio korzysta ponad 1200 firm i organéw wtadzy.

Grupa Cambio udostepnia aktualnie ponad 1500 pojazdéw na 490 stacjach w Niemczech
i Belgii. Grupa jest jedng z trzech najwiekszych firm wynajmujgcych samochody w Niemczech.

Od marca 2011 r. Cambio i Greenpeace Energy udostepniajg catkowicie elektryczne pojazdy
w Hamburgu. Pojazdy sg tadowane z nadmiaru energii pochodzgcej w 100% z odnawialnych
elektrowni. W Kolonii elektryczne samochody sg oferowane od marca 2012 r. Oszacowano, ze
jeden samochéd Cambio zastepuje co najmniej 10 samochoddw prywatnych, oraz ze wynajem
samochodéw — jako strategia inteligentniejszego wykorzystania przestrzeni miejskiej
i ograniczonej ilosci zasobow — jest tansza niz posiadanie samochodu (< 10 000 km). Obecnie
dostepnos$¢ jest wazniejsza niz posiadanie, a zrbwnowazenie zycia roboczego i elastycznosci
sg wazniejsze niz posiadanie firmowego samochodu.

780 000 oséb w Europie korzysta z wypozyczalni samochodéw. Szacuje sie, ze w 2020 r. ta
liczba wzrosnie do 15 milionéw.

Korzysci zapewniane przez wypozyczanie samochodéw:
*  Mniejsza liczba kilometréw przejechanych samochodem (wiekszy poziom korzystania
z transportu publicznego, kolei i roweréw)
* Odpowiednie samochody do celdw podrézy (dgzenie do zmniejszania wymiarow
samochodéw)
* Dostepnos¢ lepszych samochoddéw (nowe samochody, wysokie normy emisji)
* Bezposrednia redukcja CO2

Zaangazowanie pracownikéw w praktyczne zastosowanie zrbwnowazonej mobilnosci
w miastach: przyktad z Wielkiej Brytanii
Andrew Cassy, British Telecom UNISON

Obecnos¢ przedstawicieli zwigzkéw ekologicznych ma istotny wptyw na miejsca pracy w Wielkiej
Brytanii — zachecajgcych coraz wiekszg liczbe pracodawcéw do stosowania
energooszczednych srodkéw oraz przekonywujgcych wspotpracownikow do pracy z wiekszg
Swiadomoscig ochrony srodowiska.

Transport, ktory szybko sie rozwija, jest obecnie odpowiedzialny za ponad 25% emisji wegla
w Wielkiej Brytanii. Ponadto:
* 53% pracodawcOw stosuje systemy tele- i wideokonferenciji;
* 51% udostepnia mozliwosci bezpiecznego przechowywania roweréw, szafki i natryski
dla pracownikow;
* Raporty z dziatan agencji ds. dziedzictwa narodowego Szkocji (Scottish National
Heritage) pokazujg, Zze polityka transportu oséb jest realizowana na podstawie hierarchii
podrézowania, wedtug ktoérej pracownicy w pierwszej kolejnosci wybierajg
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wideokonferencje, nastepnie transport publiczny i wynajem samochodéw, natomiast
podréze lotnicze sg ograniczone do wyjazdow zamorskich (z wyjgtkiem sytuacji
wyjatkowych).

» Z raportu UNISON przeprowadzonego w radzie miejskiej Hackney wynika, ze rada
promuje jazde rowerem i chodzenie do pracy pieszo oraz zapewnia plany dojazdéw
rowerem do pracy i bonifikaty z tytutu jazdy rowerem do pracy w wysokosci 20 penséw
za mile.

Zgodnie z ostatnig ankietg Green Unions at Work 2012:

o 79% o0s6b powiedziato, ze nie byto dostepne szkolenie dotyczgce technik ekologiczne;j
jazdy
- w poréwnaniu z 5% oferujacymi cato$ciowe projekty;

*  76% 0s06b powiedziato, ze nie byty dostepne subwencje w zakresie korzystania
z transportu publicznego lub transportu firmowego
- w poréwnaniu z 8% i 5% oferujgcymi catosciowe projekty;

* Nieco ponizej 70% osob powiedziato, ze nie zakupiono samochoddéw hybrydowych ani
pojazdéw z dwoma systemami paliwowymi do floty samochodéw pracodawcy
- w poréwnaniu z 5% pracodawcow, ktorzy korzystali z catosciowych projektow;

» Chociaz pozyczki na bilety okresowe transportu publicznego sa jedng z pieciu
najlepszych inicjatyw, najprawdopodobniej bedg one czescig catosciowego projektu;
- 62% 0s06b powiedziato, ze ich pracodawcy nie zapewnili zadnego wsparcia w tym
zakresie.

Gtéwng barierg przed korzystaniem z transportu publicznego jest brak wiedzy na temat ustug
transportu publicznego, godzin i czaséw przejazdu oraz obszaréw, na ktérych sg swiadczone.
Istotna jest dostepnosé wysokiej jakosci informaciji, zapewniajgcych, aby brak wiedzy nie byt
barierg przed korzystaniem z transportu publicznego.

Ostatnia ankieta zawierata wiele przyktadéw udanych negocjacji przedstawicieli zwigzkéw
w zakresie ekologicznych inicjatyw transportowych na podstawie ich wiedzy o tym, co zostatoby
dobrze przyjete przez pracownikéw mimo uzyskiwania jedynie niewielkiego wsparcia ze strony
pracodawcow.

* Przedstawiciele prowadzacy badania w centrum naukowym w Szkocji zabezpieczyli
parkingi dla rowerow.

* Przedstawiciele grupy UNISON w EDF Energy wyjasnili, ze organizacje ekologiczne
organizujg coroczne kampanie ,Cycle Surgeries”, w ramach ktérych lokalni, dobrowolni
uczestnicy odwiedzajg biura, sprawdzajg przydatnos¢ roweréw do warunkow
drogowych (MOT) oraz oferujg porady dla rowerzystéw i bezptatne dodatki.

* Przedstawiciele prowadzgcy badania pracujgcy dla producenta broni zauwazyli, ze
zainstalowano instalacje natryskowe dla rowerzystéw i utworzono dedykowany parking
dla os6b wynajmujgcych samochody.

* Przedstawiciel GMB w lokalnym rzadzie opisuje, w jaki sposéb zwigzek skutecznie
prowadzit kampanie na potrzeby planu przejazdow rowerowych i planu jazdy
wypozyczanymi samochodami.

* Przedstawiciele prowadzacy badania w firmie narzedziowej odegrali zasadniczg role we
wprowadzeniu autobusu wahadtowego dla pracownikéw, podczas gdy

* Przedstawiciel PCS objasnit, w jaki sposdb zwigzek wynegocjowat zwiekszenie
subwencji dla transportu publicznego, gdy pracodawca przeniést sie do obszaru, ktory
narzucit koniecznos¢ dalszych przejazdéw dla wielu pracownikéw.

* Przedstawiciel zwigzku w firmie produkujgcej oprogramowanie odnidst duzy sukces
w przediozeniu konferencji telefonicznych lub wideokonferencji nad podréze stuzbowe.

* Przedstawiciele CWU pracujacy dla dystrybutora korespondencji Parcelforce wywalczyli
kupno bardziej ekologicznych pojazdéw.

* Przedstawiciel PCD ds. ekologii w DWP wspdipracuje z innymi przedstawicielami
w branzy w celu promowania wypozyczania samochodow i korzystania z transportu
publicznego.

*  Przedstawiciel GMB w firmie recyklingowej mowi, ze zarzad rozwaza stosowanie oleju
jadalnego jako paliwa, zgodnie z sugestig pracownika.
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Wdrozone plany muszg uwzgledniaé potrzeby pracownikéw, poniewaz jesli nie beda
realizowane po odpowiednich konsultacjach, mogg prowadzi¢ do konfliktéw, jak wyjasnit
przedstawiciel UCU z Midlands.

* Przedstawiciel zwigzku zawodowego w firmie NHS (oferujgcej ustugi transfuzji krwi)
wyjasnit, ze promowanie jazdy rowerami byto utrudnione ze wzgledu na ograniczong
liczbe miejsc parkingowych i praktycznie brak instalacji natryskowych oraz brak
przebieralni.

* Przedstawiciel zwigzku w firmie oferujgcej ustugi budowlanej skarzyt sie, ze
zdecydowano sie na kupno najtanszych pojazddéw, niezaleznie od zuzycia energii.

* Przedstawiciel FBU wyjasnit, ze ze wzgledu na ograniczenia budzetowe, popularny,
stosowany przez kilka lat plan przejazdéw rowerami jest obecnie wstrzymany.

Przypadki zaangazowania zwigzkéw zawodowych:
* Firma Carbon Trust szacuje, ze wiekszos¢ firm moze w fatwy sposéb zaoszczedzié od
10 do 20% kosztéow energii, wdrazajgc proste dziatania o niskim, a nawet zerowym
koszcie. Aby to osiggnac, konieczne jest zaangazowanie pracownikow najnizszego
poziomu.

* Personel nie bedzie w stanie doprowadza¢ do zmian, jezeli nie zrozumie powodéw tych
dziatan i nie bedzie ich wspierac.

* Projekt Green Worklaces konfederacji TUC wykazat, ze pracodawcy muszg postrzegaé
zwigzki jako czes$¢ rozwigzania. Zaangazowanie zwigzkéw moze prowadzi¢ do
osiggniecia korzy$ci biznesowych przez poprawe wydajnosci Srodowiskowe;j.

Whioski z ostatniej ankiety z raportu LRD, ,Green Unions at Work 2012”, sg nastepujgce:
*  Podréze i transport odnoszg wspolne korzysci.
— Istnieje wspélna podstawa do dyskusji.
— Zarzadzanie nimi wymaga uczciwos$ci i wrazliwosci.
* Koniecznos¢ zaangazowania pracownikow.
— Czas na realizacje audytéw i ankiet.
— Czas na szkolenia.
— Prawdo do ustanowienia wspélnego forum ekologicznego.
+  Zwigzki zawodowe mogg zapewni¢ szkolenia i wsparcie.
— Szkolenia, konferencje, zasoby i sieci.

Zréwnowazona mobilnosé: perspektywa z punktu widzenia Europejskiej Federacji
Pracownikéw Transportu
Alain Sutour, Europejska Federacja Pracownikéw Transportu

Ostatnie dziesieciolecia wykazaty, ze mobilno$¢ 0sdb i towardw przyczynia sie¢ do poprawy
koniunktury i jakosci zycia w Europie. W tym celu wprowadzono strukturalng zmiane w sektorze
transportowym i wyznaczono szersze cele ekonomiczne i ekologiczne dla dalszych reform.

Oczywiscie sektor transportowy musi uwzglednia¢ potrzeby infrastrukturalne. Oczekuje sie
jednak takze rozwigzywania problemow zwigzanych z przecigzeniem, zanieczyszczeniem,
wykluczeniem spotecznym i stabg dostepnoscia: uzytkownicy domagajg sie, aby sektor
transportowy byt zrGwnowazony. Jezeli te zatozenia zréwnowazonego rozwoju doprowadzg do
dodatkowych dziatan restrukturyzacyjnych, konieczne jest zwrdcenie szczegdlnej uwagi na
wptyw tych dziatan na ludzi.

Wedtug oficjalnych liczb, 4,6 miliona pracownikéw, okoto 5% catkowitej sity roboczej w Europie,
jest zatrudnionych w sieci transportowej. Jest to sektor opierajacy sie na ludziach
zapewniajgcych ustugi zainteresowania publicznego.

Obecnie utraty miejsc pracy, dumping ptacowy i nieodpowiednie warunki pracy w sektorze
transportowym rozszerzajg debate do wymiaru spotecznego: czy sg gotowe strategie
zréwnowazonego rozwoju jako most do wzrostu i konkurencyjnosci, prowadzacych do wiekszej
liczby lepszych miejsc pracy? Tak, zrownowazony transport powinien oznaczaé, ze Europa
rozwija bardziej wydajny, konkurencyjny, ekologiczny, dobrze zarzgdzany system transportowy,
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przygotowany na nadchodzgce lata, a nawet na jeszcze dtuzszag perspektywe. Jednak przede
wszystkim pozostaje on systemem organizowanym przez ludzi pracujgcych dla innych ludzi.
Pracownicy sektora transportowego muszg mie¢ prawo gtosu.

Europejska Federacja Pracownikow Transportu, reprezentujgca pracownikéw wszystkich
sektoréw transportowych i rybotéwstwa na terenie catej, powiekszonej Europy, zapoczatkowata
wyczerpujgcg debate na temat wizji zwigzkdw zawodowych w zakresie zrownowazonego
transportu (Trade Union Vision on Sustainable Transport). TRUST to projekt ufundowany przez
UE, ktérego celem jest:
e zapewnienie poradnictwa w zakresie wkiadu zwigzkéw zawodowych w polityke
zréwnowazonego transportu;
e skupienie sie na spotecznym wymiarze dtugoterminowej perspektywy dla przysztosci
transportu w Europie;
e podkreslenie znaczenia ,filara zatrudnienia” Strategii Lizbonskiej: wiecej lepszych
miejsc pracy;
e wyrazenie potrzeby odpowiedniej oceny procesow restrukturyzacyjnych;
e wprowadzenie aspektow réwnouprawnienia pici do debaty na temat zrébwnowazonego
rozwoju;
e promowanie przyktadow najlepszych praktyk w kierunku nowych form organizacji.

Whnioski wyciggniete z tej wymiany informacji byly pomocne w ustalaniu nowych ram
politycznych, umozliwiajacych wigczenie réwnowagi spotecznej i potrzeb pracownikow
w opracowywanie europejskich zasad transportowych.

TRUST to 18-miesieczny projekt realizowany w czterech fazach.

Faza przygotowawcza. Ten etap gromadzenia informacji obejmowat opracowanie pierwszych
dokumentow w dyskusiji. Komitet Sterujgcy monitorowat aspekty organizacyjne catego procesu.

Warsztaty sektorowe. Siedem dwudniowych warsztatéw sektorowych — odnoszgcych sie do
sekcji ETF: lotnictwo cywilne, rybotéwstwo, porty, drogi, koleje, transport morski, wody
srodlgdowe — omowiono wspoélny porzadek obrad na podstawie czterech podstawowych
zagadnien.

e Strategia Lizbonska i pracownicy sektora transportowego.

o Restrukturyzacja i prace rozwojowe w sektorze transportowym.

e Transport i Srodowisko.

¢ Finansowanie infrastruktury, pomoc panstwowa i rola panstwa.

Konferencje miedzysektorowe. Wnioski z warsztatow sektorowych, zebrane w opracowanych
dokumentach, oméwiono w ramach trzech konferencji miedzysektorowych, ktérych celem byto
wypracowanie wspoélnego stanowiska dotyczgcego podstawowych zagadnien.

Konferencja koncowa. Wyniki catlego procesu zaprezentowano podczas wydarzenia
zamykajgcego, podczas ktérego zwigzki zawodowe opublikowaty swoje koricowe stanowisko
dotyczgce zréwnowazonego transportu dla zrownowazonej, socjalnej Europy.

SESJA 4 — Zréwnowazona mobilnosé w obszarach wiejskich

Zréwnowazona mobilnosé: Perspektywa regionalna — innowacje dla przysztosci
Melville Kendal, Rada Gminy Hampshire / Zgromadzenie Regionéw Europy

Polityka UE skupia sie na rozwoju transportu i wspieraniu mobilnosci w celu osiggniecia
docelowego zmniejszenia 0 60% emisji gazéw cieplarnianych. Wyzwaniem jest wyeliminowanie
zalezno$ci systemu transportowego od oleju bez kompromisu w zakresie jego wydajnosci
i zrbwnowazonego rozwoju. Najwazniejszym celem europejskiej polityki transportowej jest
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pomoc w utworzeniu systemu wspierajgcego europejski postep gospodarczy, zwiekszajgcego
konkurencyjnos¢ i oferujgcego wysokiej jakosci ustugi mobilnosci przy wydajniejszym
wykorzystaniu zasob6éw. UE musi do 2030 r. zmniejszyé o potowe poziom wykorzystania
samochodéw napedzanych ,tradycyjnym paliwem” w transporcie miejskim; stopniowo
ograniczy¢ ich obecnos¢ w miastach do 2050 r. i osiggna¢ miejska logistyke wolng od CO:
w centrach gtéwnych miast w 2030 r. (10). Rezygnacja z oleju wymaga opracowania nowej
koncepcji mobilnosci, wspieranej przez klaster nowych technologii oraz bardziej zréwnowazone
dziatania.

Istniejg trzy gtbwne punkty rozwoju w tym zakresie:
1. wydajnos¢ pojazdéw przez stosowanie nowych silnikow, materiatéw i konstrukcj;

2. wykorzystanie czystszej energii przez wprowadzenie nowych paliw i systemow
napedowych;

3. lepsze wykorzystanie sieci i wieksze bezpieczenstwo operacji przez wdrozenie
systemow informacyjnych i komunikacyjnych.

Nie jest mozliwe narzucenie nowych koncepcji w zakresie mobilnosci. W celu promowania
bardziej zrownowazonych zachowan, wymagane jest aktywne zachecanie do lepszego
planowania transportu. Rozwdj koncepcji bedzie wymaga¢ wspdlnych norm UE,
uwzgledniajgcych zasady konkurencji UE. Aby zapewni¢ wiekszg skutecznosé, konieczne jest
dopetnienie wymogéw badan technicznych o podejscie systemowe, z uwzglednieniem
infrastruktury i wymogoéw ustawodawczych, koordynacji wielu organéw wykonawczych i duzych
projektow demonstracyjnych w celu usprawnienia integracji z rynkiem. Miedzyoperacyjne,
wzajemnie potgczone rozwigzania dla nastepnej generacji multimodalnego zarzadzania
transportem i systeméw informacyjnych (lgcznie z optatami) majg istotne znaczenie dla
zapewnienia integracji rozwojowej. Wazna jest spojno$é na poziomie UE — sytuacja, w ktorej
(przyktadowo) jeden kraj cztonkowski optowat wytgcznie za samochodami elektrycznymi, a inny
tylko za biopaliwami, zburzytaby koncepcje bezptatnych podrézy na terenie Europy.

Zgromadzenie Regionéw Europy (AER) rozpoczeto niedawno kampanie wspierajgcg pojazdy
elektryczne. AER przeprowadzito konsultacje z Europejskim Zwigzkiem Producentow
Samochodowych i Eurelectric, towarzystwem zrzeszajgcych podmioty z branzy elektrycznej
w Europie, ktére forsujg polityke wzmacniajgca rynek pojazdéw elektrycznych. Zawarto umowe,
zgodnie z ktérg AER powinno uzy¢ kolektywnego gtosu regiondw w ramach popierania rozwoju
na poziomie europejskim, wykorzystujgc lokalny wptyw regiondw na lokalne wzmocnienie
uzytkowania pojazdow (we wspotpracy z przemystem wspierajacym, gdzie to mozliwe). Raport
AER zostanie przyjety w maju tego roku. Zawarto w nim szereg referencji, okreslajgcych sposdéb
wzmochienia zaufania konsumentéw w pojazdy elektryczne, a tym samym pomagajgcych
w rozwoju rynku. Centralnym aspektem tego jest potrzeba wspierania infrastruktury, zwtaszcza
systemoOw rejestracji i ptatnosci oraz standaryzacji metod ptatnosci w celu zapewnienia
uniwersalnej dostepnosci do nich, oraz potrzeba promowania bardziej rozpowszechnionego
wykorzystania pojazdow elektrycznych.

Kierowcy pojazdoéw elektrycznych muszg mieé pewnosé, ze bedg mieé¢ dostep do punktdéw
tadowania zawsze, gdy bedg tego potrzebowac, oraz ze beda mogli korzysta¢ z tych punktow
bez zadnych utrudnien zwigzanych z réznymi systemami rejestracji i ptatnosci. Sposéb, w jaki
konsumenci mogg uzywaé swoich kart ptatniczych w bankomatach na terenie Europy, jest
doskonatym przyktadem modelu, jaki nalezaloby zastosowa¢ w odniesieniu do projektow
tadowania — mianowicie: rejestracja w jednej firmie lub agencji powinna umozliwi¢ dostep do
systemow wszystkich innych firm lub agencji. Czlonek spoteczenstwa, ktéry moze rozwazaé
uzytkowanie pojazddw elektrycznych, musi takze zna¢ wynikajace z tego korzysci oraz musi by¢
poinformowany o dostepnej infrastrukturze.

Zalecenia dotyczgce uzytkowania samochodéw elektrycznych, obejmujg nastepujgce punkty:
e legislacja europejska, ktéra powinna wspieraé uniwersalnos¢ systemoéw rejestracji
i ptatnosci, powinna sprzyja¢ rozwojowi sSwiadomosci konsumentéw i zmniejszac
ewentualne niedogodnosci. Szczegolnie istotne na tym etapie jest wyznaczenie
Dyrektora Generalnego na poziomie europejskim, ktéry bedzie wspieraé to zatozenie.
Istnieje mozliwo$¢ wptywu na przyszto§¢ pojazdédw elektrycznych w istotny
i innowacyjny sposob.
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e Jednoczesnie regiony mogg promowac korzysci wynikajgce ze stosowania pojazdéw

elektrycznych, wykorzystujgc do tego lokalne srodki, na przyktad:

- tworzenie weztéw informacyjnych;

- zaopatrzenie w pojazdy dla projektow wynajmu samochoddéw;

- promowanie korzystania z pojazdéw elektrycznych w obszarach turystycznych
(tj. przez gosci);

- zapewnienie finansowego wsparcia dla uzytkownikéw pojazdéw elektrycznych

(np. przez opodatkowanie, parkingi i tadowanie w ramach optfat drogowych);

- tworzenie mozliwosci ogladania i jazdy elektrycznymi pojazdami podczas
wydarzen ekologicznych;

- korzystanie z pojazdéw elektrycznych w ramach wiasnych flot.

e Regiony mogg takze stworzy¢ mape lokalizacji punktéw tadowania w poszczegoélnych
okolicach, wspotpracujgc z przedstawicielami przemystu w celu stworzenia
catosciowego obrazu, ktéry takze zwiekszy $wiadomos¢ i zaufanie konsumentoéw. Innym
celem jest uniwersalno$¢ w mapowaniu infrastruktury.

24 stycznia Komisja Europejska oswiadczyta, ze na terenie catej Europy bedzie uzywana jedna
standardowa wtyczka do pojazdéw europejskich — Typ 2. Rozpoczynajgc prace nad
proponowanymi celami w zakresie publicznie dostepnej infrastruktury fadowania w 2020 r.,
Komisja zajeta sie istotnym problemem. Brak standaryzacji wtyczek wstrzymywat inwestycje,
poniewaz strony nie miaty pewnosci, ze ich kosztowne inwestycje nie zostang wyparte przez
alternatywna, nowszg technologie fadowania. Jednak infrastruktura standardowych punktéw
tadowania musi zosta¢ uzupetniona o uniwersalne systemy rejestraciji i ptatnosci, aby zapewni¢
maksymalizacje zaufania konsumentéw, a tym samym pewnos¢ dla potencjalnych inwestoréw.
W tym zakresie AER bedzie uzywaé swojego kolektywnego gtosu w celu lobbowania na
poziomie europejskim, ze wskazaniem kluczowego priorytetu, polegajgcego na wyznaczeniu
Dyrektora Generalnego. AUR jest przekonane, ze ten krytyczny element w tworzeniu
uniwersalnosci korzystania z punktéw tadowania nie zostanie przeoczony, wiec wykorzysta swoj
wptyw w istotny i innowacyjny sposob. Jednoczes$nie regiony podejmg lokalng prace w celu
zwiekszenia poziomu wykorzystania pojazdéw elektrycznych w ich miejscowosciach.

Zréwnowazona mobilnos¢, rozwdj terenéw wiejskich i spojnos¢ terytorialna
Patrice Collignon, Miedzynarodowe Towarzystwo ds. Obszaréw Wiejskich, Srodowiska i
Rozwoju

Powotane w 1980 r., miedzynarodowe stowarzyszenie RED (Rurality-Environment-
Development — Obszary wiejskie, Srodowisko i rozwdj), wykorzystujgc sie¢ czionkéw
wdrazania, kieruje sie podwdjnym celem, jakim jest osiggniecie wiekszej wydajnosci
wykorzystania gruntéw i wzmocniony dialog z instytucjami europejskimi.

RED petni kilka funkgciji:

e RED pobudza sie¢ rozwoju europejskich obszaréw wiejskich i promuje partycypacyjne
podejscie do opracowywania zintegrowanych koncepcji rozwoju ekonomicznego,
spotecznego, kulturowego i Srodowiskowego w jednym terytorialnym projekcie.

e RED koordynuje platformami europejskimi, na przyktad platformg European Countryside
Movement (Ruch w europejskich obszarach wiejskich) i zapewnia wsparcie w zakresie
dziatan cztonkéw na poziomie miedzynarodowym.

e RED utrzymuje strone internetowg www.ruraleurope.org i publikuje biuletyn
informacyjny Eurobréves oraz dokumenty tematyczne.

Proponowane cele dla polityki przysztego rozwoju europejskich obszaréw wiejskich, ktére
muszg by¢ spetnione przez UE, sg nastepujace:

e spojnos¢ terytorialna UE przez zredukowanie rozbieznosci réwnowagi miedzy
obszarami wiejskimi i miejskimi, utrzymanie i ulepszenie ustug publicznych oraz
infrastruktury transportowej i komunikacyjnej, w tym dostepu szerokopasmowego;

e konsolidacja gospodarki lokalnej przez ochrone i stworzenie preferowanego biznesu
lokalnego i mozliwosci zatrudnienia w celu zapobiegania wyludnieniu, rozwigzania
problemu strukturalnego bezrobocia i ograniczenia ilosci dziennych przejazdéw;
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e poprawienie warunkéw zycia, zwlaszcza w zakresie mobilnosci, przystosowania i
dostepu do ustug;

e integracja terendw wiejskich w centrach konkurencyjnosci dzieki wewnetrznym
mozliwosciom;

e opracowanie wielopodmiotowych sieci, zespajajgcych badania, prace techniczne
i produkcje w synergii z ofertami uniwersyteckimi i centrami miast;

e oOpracowanie i wzmocnienie sieci przeznaczonych do wymiany wiedzy miedzy
obszarami wiejskimi;

e przemianowanie wielofunkcyjnego sektora rolniczego z zachowaniem spojnosci ze
spoteczenstwem i adekwatnej kompensaciji finansowania dla realizowanych ustug;

e utrwalenie réznorodnosci biologicznej srodowiska naturalnego przez zréwnowazony
rozwoj;

e skupienie na réznorodnosci kulturowego dziedzictwa obszaréw wiejskich;

e wzmocnienie udzialu mieszkancéw w opracowywaniu przysziej polityki rzgdu i rozwoj
budowania zdolnosci przez lokalne organizacje i populacje.

RED podkreslito, ze zarzadzanie mobilnoscig jest zintegrowang dyscypling, ktéra powinna
uwzglednia¢ potrzeby obszaréw wiejskich i dgzy¢ do spojnosci terytorialnej. Konieczne jest
partnerstwo miedzy regionami, pracodawcami i pracownikami, gwarantujgce rozwoj
zrownowazonej mobilnosci na poziomie lokalnym.

Zréwnowazona mobilnosé w obszarach wiejskich: wyzwanie dla pracownikow
Bénédicte Vellande, Confédération des Syndicats Chrétiens Belgique

Mobilno$¢ zostata zdefiniowana jako zrédto nieréwnosci z nastepujgcych powodow:

« Prawo jazdy (28% Belgéw powyzej 18. roku zycia nie posiada prawa jazdy) czesto jest
czynnikiem decydujgcym o otrzymaniu zatrudnienia

* Mobilnosé: wiejska / miejska

*  Mobilnos¢ kobiet / mezczyzn

*  Mobilno$¢ miodziezy / oséb starszych

*  Mobilnos¢ osob sprawnych / niepetnosprawnych

* Koszty mobilnosci (transport = 2-gi lub 3-ci najwiekszy wydatek dla gospodarstw
domowych po kosztach mieszkaniowych)

Promowanie zrownowazonej mobilnosci wydaje sie jednak zmniejsza¢ nierdwnosc¢ spoteczna,
ekonomiczng i Srodowiskowa.

W ramach Confédération des Syndicats Chrétiens w Belgii powotano jednostke ds. mobilnosci,
zajmujacy sie nastepujgcymi zadaniami:
» informowaniem/zwiekszaniem swiadomosci pracownikow i ich przedstawicieli
w zakresie wystepujgcych problemow;
* szkoleniem przedstawicieli pracownikdw w celu usprawnienia dialogu spotecznego
w zakresie zréwnowazonej mobilnosci;
+ zachecaniem do realizacji inicjatyw przez zapewnienie wsparcia technicznego.

Rola organizacji Zwigzkéw Zawodowych (jednostki ds. mobilnosci) w UE powinna byé
nastepujgca:

» tgczenie pracownikow / zwigzkéw zawodowych w danym obszarze;

* Igczenie dodwiadczenh wynikajgcych z ré6znych planéw mobilnosci;

+ petnienie funkcji punktu kontaktowego dla innych podmiotéw (biura projektowe,

regiony itp.);

* opracowywanie narzedzi zwiekszajgcych swiadomosc;

* wspieranie zmian: spotkania informacyjne w firmach, szkolenia zwigzkéw zawodowych;

* ciggta analiza odpowiedniosci dziatan wzgledem potrzeb.

Tydzien Zrownowazonej Mobilnosci w UE (EU Sustaiable Mobility Week) odgrywa kluczowa role
w zwiekszaniu $wiadomosci.
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Przejazdy do pracy odgrywajg strukturalng role i sg niezbedne w celu redukowania nieréwnosci.
Jednak plan zrébwnowazonej mobilnosci bez wymiaru regulacyjnego, wprowadzajgcego jego
obowigzek, nie dziata.

DZIEN 2
SESJA 1 — Kampania Door-to-Door i tancuch wartosci w zakresie mobilnosci

Najlepsze praktyki z transeuropejskiej sieci transportowej UE (TEN-T)
Gudrun Schulze, Komisja Europejska, Dyrekcja Generalna: Mobilnos¢ i Transport

Utworzenie wydajnej transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T) jest kluczowym elementem
w zainicjowanej Strategii Lizbonskiej w zakresie konkurencyjnosci i zatrudnienia w Europie, ktory
odgrywa centralng role w Strategii Europejskiej 2020.

Zasady polityki i projekty TEN-T majg na celu:

- promowanie prawdziwego, sieciowego podejscia jako podstawy zrownowazonej polityki
transportowej;

- ustanowienie i opracowanie kluczowych powigzah i pofgczen niezbednych do
wyeliminowania istniejgcych waskich gardet mobilnosci;

- wypetnienie brakujgcych sekcji i uzupetnienie gtéwnych tras, zwlaszcza ich
miedzynarodowych odcinkow;

- bariery naturalne;

- usprawnienie interoperacyjnosci na gtéwnych trasach.

Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do osiggniecia
zasobooszczednego systemu transportu (biata ksiega, 2011) ma na celu zredukowanie emisji
CO2 0 60% przy spetnieniu rosngcego zapotrzebowania w zakresie mobilnosci.

Obecnie Komisja Europejska przygotowuje nowg legislacje dotyczacg TEN-T. Tymczasem,
w 2011 r. zaproponowano dwie regulacje UE:
« wytyczne unijne dotyczgce rozwoju transeuropejskiej sieci transportu, regulujgce
planowanie i wdrazanie infrastruktury do 2050 r.;
* regulacja ,Laczac Europe” (Connecting Europe Facility), okreslajgca fundusze UE do
2020 .

Nowe wytyczne TEN-T bedg uwzgledniaé:

* multimodalng sie¢ z wigzgcymi standardami infrastruktury, opartg na prawie UE
i umowach miedzynarodowych;

* wiekszy nacisk na wezty miejskie i transportowe;

* wzmocnione powigzanie miedzy funkcjonalnoscig infrastruktury i rozwojem
infrastruktury;

» ramy dla inteligentnych ustug transportowych, zapewniajgcych wzmocnienie wydajnego
wykorzystania infrastruktury, oraz technologicznych innowacji, umozliwiajgcych
stosowanie rozwigzan o niskim poziomie emisji wegla;

* strategicznie najwazniejszg czes¢ TEN-T — wynik pierwszej metody planowania
europejskiej sieci transportu;

* multimodalne podejscie sieciowe w kontrascie z biezgcym podejsciem zorientowanym
na unimodalne projekty;

« zwiastun rozwoju zasobooszczednej, inteligentnej i innowacyjnej infrastruktury w catej
UE;

* priorytet wdrazania (cel 2030) z silnym wsparciem finansowych i niefinansowych
instrumentéw UE.

Nowe wytyczne dotyczgce TEN-T bedg obejmowac postanowienia dotyczgce weztéw miejskich.
Wiekszos$¢ przejazddw wzdiuz TEN-T zaczyna sie lub konczy w weztach miejskich, co skutkuje
wyzwaniami w zakresie przepustowosci/jakosci:
+ ruch dalekobiezny, regionalny i miejski pokrywajg sie, rozciggajgc granice miedzy
infrastrukturami;
* halas, emisja substancji toksycznych i wegla wptywajg na jakos¢ zycia obywateli;
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* stabo zintegrowane sieci r6znych srodkéw transportu (np. kolei i lotnictwa lub transportu
morskiego) moga sprawiaé, ze dalekobiezny transport pasazeréw lub fadunkéw stanie
sie mato wydajny i nieatrakcyjny;

* stabo potgczone sieci ruchu dalekobieznego i miejskiego generujg straty czasu
uzytkownikéw na kohcowych odcinkach.

Aby sprosta¢ wyzwaniom zwigzanym z weztami transportowymi, wprowadzono specjalny artykut
w proponowanych wytycznych dotyczacych TEN-T. Po raz pierwszy odpowiednie organy
wykonawcze sg wyraznie wzywane przez legislacje europejskg do podjecia odpowiednich
dziatan. Wezty miejskie odgrywajg kluczowg role w ksztaltowaniu podstawowej sieci (gtdwne
oérodki ekonomiczne, kulturowe i naukowe UE s3g najczestszymi punktami poczgtkowymi
i koncowymi). Nowa polityka TEN-T promuje takze inteligentng i innowacyjng infrastrukture oraz
pojazdy (zaawansowane systemy zarzgdzania ruchem w zakresie wydajnego korzystania
niewystarczajgcej infrastruktury miejskiej oraz zwigkszania jakosci ustug; innowacyjna
infrastruktura — systemy pojazddéw wspierajgce transport niskoweglowy).

Instrumenty wdrozeniowe i finansowe, promujgce zrownowazong mobilnosé, obejmuja:
*  Whytyczne i korytarze TEN-T
* Regulacje ,taczgc Europe” (Connecting Europe Facility)
* CIVITAS
« Fundusze Spoéjnosci i Regionalne UE
e Siédmy Program Ramowy Badan i Rozwoju Technologicznego
* Program Inteligentna Energia w Europie (STEER)

Najlepsze praktyki w zakresie wdrazania TEN-T w obszarach miejskich obejmuja:

* pofgczenie kolejg duzych predkosci z portem lotniczym w Brukseli: Diabolo

* wykorzystanie kolei podziemnej w celu zwiekszenia przepustowosci kolei: Malmo
Citytunnel

* tunel kolejowy w Géteborg: umozliwianie przejazdoéw przelotowych

* wezetl transportowy w Berlinie: pofgczenie transportu lokalnego, krajowego
i miedzynarodowego

* potgczenie kolejowe z portem lotniczym Malpensa: potgczenie terminali 2 z terminalem
1 i krajowg siecig kolejowg

* infrastruktura intermodalnego transportu pasazeréw i tadunkéw w miedzynarodowym
porcie lotniczym Cluj-Napoca w Rumunii

Zintegrowane podejscie, taczace rézne srodki transportu
Peter Wolters, European Intermodal Association

Europejskie stowarzyszenie transportu intermodalnego (EIA — European Intermodal
Association) to niezalezna, miedzynarodowa platforma promujgca zintegrowang mobilnos¢
intermodalng w Europie przez taczenie innowacyjnych rozwigzan transportu kolejowego,
wodnego, drogowego, powietrznego i morskiego.

Wyniki badania przeprowadzonego podczas Swiatowego Forum Ekonomicznego w 2009 r.
pokazujg, ze:
e 24% pojazddéw tadunkowych w UE realizuje puste przebiegi;
e Sredni zatadunek reszty pojazdéw wynosi 57%;
e 0golna wydajnos¢ wynosi zaledwie 43%;
e istnieje szacowana odzyskiwalna strata dla UE, wynoszgca 160 mlid euro, bedaca
réwnowartoscig 1,2% emisji CO2.

Opublikowana w 2011 roku biata ksiega dotyczgca transportu dazy do redukcji 60% gazow
cieplarnianych w sektorze transportowym do 2050 r. Sektor transportu tadunkéw jest gtéwnym
obszarem, w ktorym osiggniecie celéow ochrony klimatu jest problematyczne. Firmy musza
wdrozy¢ innowacje w zakresie rozwigzan transportu fadunkéw i logistyki miejskiej. Wtadze
publiczne potrzebujg argumentéw, aby angazowaty sie w transport tadunkow.
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Konsolidacja i tgczenie tadunkdéw jest wazng formutg sukcesu, poniewaz zwieksza wskazniki
tadunkéw, jednoczednie zmniejszajgc ilos¢ dostaw. Nowa wspdtpraca logistyczna
i wspoldzielenie danych w celu zoptymalizowania proceséw planowania sg czesto duzym
wyzwaniem. Dobrg nowing jest jednak fakt, ze sg dostepne nowe modele wspoipracy,
polegajgce na neutralizacji wymiany wrazliwych danych miedzy podmiotami z zachowaniem
zasad konkurencyjnosci w UE.

Miejski transport fadunkéw (UFT) jest najbardziej wydajny (wskazniki fadunkéw, wytyczanie tras
i ilos¢ dostaw), gdy wystepujg pewne oszczednosci i nastepuje fgczenie wiekszych
operatorow/operacji. Na obrzezach obszaréw miejskich nalezy zbudowaé duze parki dystrybucji
tadunkéw transportowanych kolejg i drogg morska. Istnieje potrzeba rozpowszechnienia
dobrych praktyk dotyczgcych UFT na terenie catej Europy z wykorzystaniem portali
internetowych i innych narzedzi.

Jako pierwszy przyktad najlepszych praktyk, kontaktéw i zasad w zakresie transportu fadunkéw
zaprezentowano projekt BESTFACT. Celem projektu BESTFACT jest rozwiniecie,
rozpowszechnienie i umocnienie wykorzystania najlepszych praktyk i innowacji w transporcie
tadunkéw, ktore przyczyniajg sie do spetnienia zatozen europejskiej polityki transportowej
w odniesieniu do konkurencyjnosci i wptywu na srodowisko. Obejmuije on:
e obszerny zbi6r najlepszych praktyk i innowacji w logistyce fadunkéw i logistyce miejskiej
0 uznanej, zrbwnowazonej wydajnosci;
e otwartg, neutralng platforme dla zainteresowanych stron, oferujgca tatwe w uzyciu i stale
uaktualniane kompendium danych;
o dopasowanie konkurencyjnych zasad logistyki miejskiej i tadunkowej, innowacyjnych
badan i zatozen zréwnowazonej polityki UE;
e utatwienie, standaryzacje i usprawnienie proceséw ICT oraz procedur e-frachtu dla
interesariuszy przemystowych, podmiotow administracyjnych i organéw badawczych.

Wynikiem projektu BESTFACT bedzie opracowanie puli najlepszych rozwigzan
zréownowazonego transportu i logistyki, ich skutkéw i optacalnych dziatan ekologicznych. EIA i
Polis opublikujg wyniki na poziomie UE oraz przekazg je organom na poziomie miast, regionéw
i przemystu. W ramach projektu zostanie utworzona niezbedna, neutralna, solidna i odtwarzalna
metodologia gromadzenia i przetwarzania najlepszych praktyk.

Promowanie zrbwnowazonego rozwoju przez zarzgdzanie mobilnoscig
Bart Desmedt, Zarzad Traject

Traject tworzy globalng wizje ruchu drogowego i mobilnosci, wprowadzajgc punkt widzenia
uzytkownika. To podejscie zwieksza akceptacje wsrod obywateli i innych organéw
wykonawczych, w zwigzku z czym prowadzi do bardziej zrbwnowazonej zmiany. Jej najbardziej
typowymi polami interwencji sg:
e plany mobilnosci dla specyficznych miejsc i grup docelowych, plany podrézy
korporacyjnych;
e zarzadzanie zmianami w zakresie mobilnosci;
e opracowanie i Sledzenie dopasowanych systemow transportowych, zarzgdzanie
parkingami;
e marketing i komunikacja w mobilnosci;
e codzienne zarzgdzanie projektami i ustugami z zakresu mobilnosci.

Zarzadzanie mobilnoscig reprezentuje europejskg wersje programu ,Transportation Demand
Management” (TDM — Zarzgdzanie zapotrzebowaniem transportowym), zapoczgtkowanego
w latach 80-tych XX wieku w ustawie ,Clean Air Act” (Ustawa o Czystym Powietrzu). Podmioty
gospodarcze zostaty zobligowane do wdrozenia dziatan, majgcych na celu zmniejszenie
poziomu uzytkowania samochodéw przez wprowadzenie plandéw transportu firmowego
i dostarczenia takich rozwigzan, jak wspotuzytkowanie pojazdow, ustugi przewozu autobusami,
telepraca itd. Termin zostat zaimportowany do Europy w 1991 roku: program ,zarzgdzania
transportem” w Holandii opiera sie na amerykanskiej koncepcji i zostat przyjety w Belgii w 1992 r.

Istotg zarzgdzania mobilnoscig jest integrowanie potrzeb w planowaniu transportu przez
oddolne podejscie i wspétprace z grupami docelowymi w celu utworzenia idealnie
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dostosowanych rozwigzan. Nowy paradygmat zarzgdzania mobilnoscig skupia sie na
interakcjach miedzy zasobami a zapotrzebowaniem i, przede wszystkim, miedzy wtadzami
drogowymi, organami prawodawczymi, indywidualnymi uzytkownikami transportu i kierownikami
zaktadow pracy.

Krajowe ramy prawne dla ruchu w ramach dojazdéw do pracy w Belgii sg nastepujace:
e Zobowigzanie dla firm zatrudniajgcych > 100 pracownikéw do dostarczania danych
dotyczacych mobilnosci co trzy lata.

e Od 1998 r.. ramy fiskalne na rzecz zréwnowazonego transportu dla oséb
dojezdzajgcych do pracy:

o zwroty kosztéw dla uzytkownikow roweréw (dojazdy do pracy lub wyjazdy
stuzbowe): bez opodatkowania do 0,22 euro/km;

o rower oferowany przez pracodawce i inwestycje w infrastrukture rowerowg: bez
opodatkowania dla pracownikéw, 120% do potrgcenia dla pracodawcy;

O zwroty kosztow dla uzytkownikow transportu publicznego: 100% bez
opodatkowania

o premie finansowe dla 0s6b wspoétuzytkujgcych samochody i uzytkownikéw
autobusow firmowych;

o opodatkowanie zalezne od emisji CO2 przez samochody firmowe.

Belgia doswiadcza obecnie mnogosci inicjatyw w zakresie zarzgdzania mobilnoscig. W Brukseli
obowigzuje przymusowy plan dojazdéw do pracy dla firm, ktére zatrudniajg ponad
100 pracownikéw oraz wsparcie dla firm stosujgcych te plany. W odniesieniu do dostepu do
pracy, wdrozono szereg specyficznych dziatan:
e dla 20% gospodarstw domowych nieposiadajgcych samochodu, z okreslonymi
problemami dla niedawno przybytych osob;
e szkolenie dla oséb poszukujgcych pracy i zatrudnionych pracownikéw;
e orientacja w miescie, zasady korzystania z transportu publicznego, praca w oddaleniu
od miejsca zamieszkania.

Studium przypadku dotyczace planu ,Bike to work” (Rowerem do pracy) w sieci supermarketow
Colruyt wykazato wzrost wykorzystania roweréw z 8 do 14% i umozliwito dostep do pracy dla
personelu nieposiadajgcego samochodu. Projekt skupia sie na:

e bezptatnych rowerach dla osdb dojezdzajgcych do pracy, potaczonych z optatg
kilometrowg dla rowerzystéw;

e szerszym zaangazowaniu w zrownowazony rozwoj, uwzgledniajgcym takze aktywng
polityke wspétuzytkowania samochodow i redukcje emisji z przewozu towarow.

Zarzadzanie mobilnoscig zostato ponadto rozszerzone na inne przejazdy, na przykiad
wypoczynkowe (46% wszystkich przejazdow w Belgii). Liczba i dystanse przejazdow
wypoczynkowych ciggle rosng. Natezenie ruchu w trakcie weekenddw coraz bardziej zbliza sie
do poziomu ruchu wystepujgcego w dni robocze. Specyficzne podejscie do zarzgadzania
mobilnoscig moze przyczyni¢ sie do zmniejszenia negatywnych efektéw bardziej nieregularnych
przejazdow i jednoczesnie zwiekszy¢ jakosé czasu wolnego. Te przejazdy powodu;ja:

e rozszerzenie przecigzenia ruchu poza godziny szczytu;

e utrate atrakcyjnosci miejsc wypoczynku ze wzgledu na liczbe samochodéw;

® zmniejszenie wptywu zarzgdzania mobilnoscig na $rodowisko;
e integracja w planach zrownowazonej mobilnosci (w miastach):
o konsultacje i informacje/ wspotpraca z firmami, szkotami itd.;
o infrastruktura rowerowa i transportu publicznego;
O zarzadzanie parkingami: od wymagan minimalnych do maksymalnych.
e Flandria:
o Umowy w zakresie mobilno$ci miedzy wtadzami regionalnymi a samorzgdami
miejskimi;
o jezeli samorzad opracuje plan mobilnosci zgodnie z okreslonymi normami
zrownowazonego rozwoju, otrzyma subwencje od wtadz regionalnych;
o jednym z zagadnien, dla ktérego dostepne sg subwencje, jest ,wspotpraca
z grupami docelowymi”.
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SESJA 2 — Logistyka i zrdwnowazona mobilnosé

Rozwdj Zielonych Korytarzy w UE
Sergio Barbarino, Procter & Gamble

Zréwnowazone innowacje zwigzane z operacjami logistycznymi polegajg na rozwazaniu catego
cyklu zycia: od wydobycia materiatéw, po ich utylizacje. Dekarbonizacja tancucha dostaw jest
dla UE kluczowa dla osiggniecia docelowej redukcji CO2, gdzie transport odpowiada za 40%
catkowitego poziomu emisji (45% przez samochody). Firma P&G wyrdznita lepsze
wykorzystanie istniejgcej infrastruktury i sposoby zmiany zachowan konsumentéw w celu
osiggniecia tego celu.

Projekt CAPIRE to koordynacyjne dziatanie w ramach europejskiej inicjatywy dotyczgcej
ekologicznych samochoddéw (European Green Cars Initiative), ktére przygotuje i wesprze
realizacje partnerstwa publicznego i prywatnego (PPP — Public Private Partnership),
podtrzymujgcego i wdrazajgcego inicjatywe European Green Cars Initiatvie.

CAPIRE skupia sie na projektach, ktére moge zwiekszyé konkurencyjnos¢ europejskiego
przemystu motoryzacyjnego w zakresie elektryfikacji transportu oraz w zakresie rozwoju
technologii i ustug dazgcych do redukcji emisji CO2 na terenie Europy. Dziatania w ramach
projektu CAPIRE skupiajg sie na dwoch gtdéwnych zagadnieniach: (i) staranne uwzglednienie
opcji dla celdéw, ksztaltu i metod wdrozenia PPP oraz (ii) identyfikowanie przeszkod dla
technologii i odpowiednich wymaganych badan w ramach FP7.

Gtéwnymi wynikami bedg odpowiedni i sprawdzony model wdrozenia PPP oraz dedykowany
plan, opierajagcy sie na starannie wykonanej, gtebokiej analizie potrzeb w zakresie badan
naukowych i prac rozwojowych, odnosnych kamieni milowych i dziatan wspierajgcych. Celem
jest zwiekszenie konkurencyjnosci globalnej europejskiego przemystu motoryzacyjnego
w zakresie energooszczednych, bezpiecznych pojazdéw wolnych od zanieczyszczen i COx.

Aby zapewni¢ odpowiedni zasieg, strategie nalezy opracowa¢ na podstawie trzech
nastepujgcych filarow technologicznych:

o Samochody osobowe i Ilekkie samochody dostawcze: zmniejszy¢ lokalne
zanieczyszczenia, emisje gazow cieplarnianych oraz hatasu przez przyspieszenie
procesu elektryfikacji pojazdéw i zapewnienie dedykowanej infrastruktury w celu
potaczenia zrodet energii wolnych od COx.

. Ciezarowki i autobusy: zwiekszy¢ ogolng wydajnosé transportu pasazeréw i towaréw
przez przyspieszenie ulepszania technologii ICE i ich potencjalnej, czesciowej
elektryfikaciji.

. Logistyka: zwiekszy¢ wydajnos¢ transportu towaréw przez zoptymalizowanie

wskaznika tadowania ciezaréwek i fgczenie roznych wektoréw energooszczednosci
w transporcie, na przyktad kolejowym i drogowym.

Wyniki projektu CAPIRE bedg stuzy¢ jako wytyczne dla badan naukowych i prac rozwojowych
dla przemystu motoryzacyjnego i polityki europejskiego transportu drogowego w odniesieniu do
ekologicznych samochodow. Ich wdrozenie bedzie wymagac Scistej wspotpracy miedzy
producentami sprzetu, dostawcami z branzy motoryzacyjnej i technologicznej, operatorami drég
i ruchu drogowego, dostawcami energii i ustug oraz uniwersytetami i wtadzami publicznym
w celu osiggniecia ambitnych celéw $rednio- i diugoterminowych zwigzanych z kluczowymi
technologiami.

Nowy projekt UE pod tytutem ,Wsparcie dla planu dziatan logistycznych w zakresie
ekologicznych probleméw zwigzanych z korytarzami transportu towaréw” (,SuperGreen”) to
trzyletnia inicjatywa, bedgca czescig skoordynowanych dziatan wspieranych przez Komisje
Europejskg (DG-TREN) w kontekscie Siédmego Programu Ramowego. Celem projektu jest
promowanie rozwoju europejskiej logistyki transportu towaréw w sposoéb przyjazny srodowisku
naturalnemu. Czynniki srodowiskowe odgrywajg coraz wazniejszg role we wszystkich metodach
transportu i niezbedne jest catosciowe podejscie, umozliwiajgce znalezienie rozwigzan
korzystnych dla wszystkich stron. SuperGreen oceni szereg ,.zielonych korytarzy”, obejmujgcych
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reprezentatywne regiony i gtéwne trasy transportowe na terenie Europy. Zatozenia projektu
SuperGreen dotyczg wsparcia rozwoju zréwnowazonych sieci transportu przez spetnianie
wymogow zwigzanych z ekologicznymi, technicznymi, ekonomicznymi, spotecznymi
i przestrzennymi aspektami planowania. Mozna je osiggna¢ przez:

e porownywanie wzorcowe ,ekologicznych korytarzy”. Na podstawie petnego obrazu
istotnych parametréw (KPI), takich jak zuzycie energii i poziom emisji, aspekty
operacyjne i kwestie SCM, koszty zewnetrzne (w tym spoteczne i przestrzenne aspekty
planowania), koszty infrastruktury i koszty zewnetrzne: zostang zidentyfikowane
obszary i kandydaci w zakresie rozwoju (np. waskie gardta).

e  Zielone technologie”. Metody poprawienia tych waskich gardet. Posréd rozwazanych
ekologicznych technologii mogg byé: nowoczesne systemy napedowe, alternatywne
paliwa, technologie obstugi fadunkéw, nowe technologie terminali, technologie
czyszczenia, technologie ogrzewania i chtodzenia lub dowolne inne nowoczesne
koncepcje, istotne dla multimodalnych ,zielonych korytarzy”.

o  Madrzejsze” wykorzystanie przeptywow ICT juz dostepnych w multimodalnym tancuchu
moze usprawni¢ wykryte waskie gardia i jeszcze bardziej zwiekszyé poziom
ekologicznos$ci ,zielonych korytarzy”. Konieczne jest przy tym uwzglednienie wptywu
takich czynnikow, jak e-fracht, zarzadzanie faricuchami dostaw, madrzejsze planowanie
(technologie nawigacyjne w pojazdach), planowanie i sledzenie.

e Zalecenia dla badan naukowych i prac rozwojowych. Tam, gdzie dostepne ,zielone
technologie” i obecna wiedza na temat ,madrzejszego wykorzystania przeptywow ICT”
sg niewystarczajgce do usprawnienia wykrytych waskich gardet, zostang zasugerowane
propozycje w zakresie badan naukowych i prac rozwojowych.

¢ Implikacje polityczne. Implikacje odno$nych regulacji dotyczacych mozliwych rozwigzan
proponowanych przez projekt zostang zbadane, aby zapewniaty wsparcie dla Komis;ji
w zakresie formutowania i harmonizacji zasad polityki dotyczacych ,zielonych
korytarzy”.

e Rozpowszechnianie i zwiekszanie swiadomosci. Projekt zwraca szczegdlng uwage na
rozpowszechnianie i widocznosé jego wynikéw. Wymaga to wspétpracy ze stronami
zainteresowanymi zagadnieniami zwigzanymi z projektem SuperGreen (kierownicy ds.
infrastruktury, operatorzy transportu i terminali, dostawcy, operatorzy logistyczni, wtadze
krajowe i lokalne, itd.). Powinno takze uwzgledni¢ rozwoj planu publikacji informacji,
materiaty promocyjne, warsztaty i inne wydarzenia z udziatem interesariuszy.

SESJA 3 — Ograniczanie emisji z transportu i tworzenie miejsc pracy

Perspektywa Miedzynarodowej Organizacji Pracy w zakresie przejscia na bardziej
zielong gospodarke
Daniel Samaan, Miedzynarodowa Organizacja Pracy

Dwie z najwybitniejszych rél Miedzynarodowej Organizacji Pracy w kontekscie tego
laboratorium to:

e tworzenie konsensusu w zakresie podwdjnej dywidendy ekologicznych i spotecznych
planéw dziatan: Inicjatywa Miedzynarodowej Organizacji Pracy na rzecz zielonych
miejsc pracy; oraz

e badania nad wzajemnym uzupetnianiem sie polityki ekologicznej i spotecznej.

PrzejScie na zielong gospodarke uwzglednia polityke socjalng. Nawet przy zerowym lub
dodatnim zatrudnieniu netto pojawig sie zwyciezcy i przegrani, w zwigzku z czym bedzie
konieczne okreslenie kompensacji. Biezgce mozliwosci przejscia na zielong gospodarke mozna
podsumowac nastepujaco:

1. wazrost przychodéw przez zmniejszenie importu zasobéw (np. oleju);

2. schematy wiekszego wzrostu (nowe technologie, nowe produkty);

3. wieksze i lepsze zatrudnienie (ilosciowo prawdopodobnie niewielkie, ulepszenia

jakosciowe zalezg od polityki);
4. lepsze srodowisko (czyste srodowisko, pozywienie, woda, mniejsze koszty zdrowia).

Trzy gtbwne wyzwania sg nastepujace:
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e zmniejszenie ilosci zatrudnienia w ,brgzowych” sektorach (2-3% catkowitego
zatrudnienia, np. gornictwo weglowe, produkcja oleju) z sektorowg realokacjg sity
roboczej (trudne w przypadku starszych pracownikéw Ilub gdy wstrzgs jest
skoncentrowany regionalnie) i uwzglednieniem nowych potrzeb szkoleniowych;

e dopasowanie technologii i umiejetnosci w pozostatych ,brgzowych” sektorach (ok. 40%
zatrudnienia — np. sektor transportowy, rolnictwo, sektor budowlany) przez dialog
spoteczny i zwiekszanie umiejetnosci z potencjalng strata konkurencyjnosci w kroétkiej
perspektywie, ale potencjatem wiekszej konkurencyjnosci w pdzniejszym okresie;

e niektére nowe zielone miejsca pracy: sektory wytwarzajgce zielong technologie lub
bezposrednio redukujgce emisje gazoéw cieplarnianych (2-5% zatrudnienia w UE i USA,
tylko 1-2% w krajach rozwijajgcych sie — np. energia wiatrowa, recykling, zalesianie)
ze zintegrowang strategig edukacyjno-przemystowg i wzmocnionymi powigzaniami
wstecznymi w celu zwiekszenia poziomu zatrudnienia i produktywnosci.

Przejscie na zielong gospodarke nie dokona sie samoczynnie. Sity rynkowe sg
niewystarczajgce, w zwigzku z czym wymagany jest proces regulowany przez polityke.
Przyczyng jest fakt, ze obecnie bardziej optacalna jest produkcja z wykorzystaniem technologii
powodujgcych emisje duzych ilosci CO2 (w przeciwienstwie do branzy IT). Poszczegodlne
przedsiebiorstwa nie mogg wytwarza¢ dobr publicznych, takich jak transport publiczny, a rynki
sg stabymi dostawcami przemian w zakresie robocizny.

Zielona gospodarka jest niezbednym czynnikiem realizacji zrbwnowazonego rozwoju. Jednak,
jak podkresla wspolny raport UNEP/ILO ,Working towards sustainable development;
Opportunities for decent work and social inclusion in a green economy” (Praca na rzecz
zréwnowazonego rozwoju; Mozliwosci dla przyzwoitej pracy i wkaczenia spotecznego w zielong
gospodarke), zielona gospodarka — potgczona z odpowiednio dobrang politykg — moze takze
stworzy¢ lepsze miejsca pracy, wyciggng¢ ludzi z biedy i promowac¢ wigczenie spoteczne.
W rzeczywistosci, model wzrostu z kilku minionych dekad byt niewydajny, nie tylko pod
wzgledem ekonomicznym, ale takze z perspektywy ekologicznej, robotniczej i socjalnej.
Wykorzystuje on nadmierng ilos¢ zasobdw naturalnych, jest niezréwnowazony pod wzgledem
ekologicznym i nie spetnia aspiracji w zakresie duzych proporcji spoteczehstwa dgzgcego do
produktywnej, przyzwoitej pracy i dystyngowanego zycia.

Bezwzglednie wymagany jest nowy, rozwojowy model, stawiajgcy ludzi, uczciwos¢ i planete
w centrum proceséw decyzyjnych — i jest mozliwe jego osiggniecie. Ten bardziej fundamentalny
raport pokazuje, ze zatrudnienie i wigczenie spoteczne musza by¢ integralnymi elementami
kazdej strategii zrbwnowazonego rozwoju i muszg byé uwzglednione w polityce dotyczgcej
zmiany klimatu i zapewniajgcej ochrone srodowiska. Raport ocenia w szczegdlnosci implikacje
przejécia na zielong gospodarke, zwigzane z sektorem, zatrudnieniem i przychodami. Podkresla
on konieczne warunki, przepisy i dobre praktyki wymagane w celu zapewnienia, ze zielona
gospodarka charakteryzuje sie zyskami w zakresie jakosci pracy, redukcji ubdstwa
i ulepszeniach w zakresie wtgczenia spotecznego.

Te pozytywne efekty majg jedng wspdlng ceche: uznanie, ze konieczne jest podjecie wyzwan
ekologicznych i socjoekonomicznych w sposob spdéjny i catosciowy.

e Po pierwsze, to oznacza promowanie i wdrazanie zréwnowazonych procesow
produkcyjnych na poziomie samego biznesu, w szczegdlnosci wsrdéd matych i srednich
przedsiebiorstw w kluczowych sektorach wymienionych powyzej.

e Po drugie, rozszerzenie ochrony socjalnej, wsparcie dochodéw i dziatania szkoleniowe
majg kluczowe znaczenie dla zapewniania, ze pracownicy mogg odnosi¢ korzysci z tych
nowych mozliwosci.

e Po trzecie, miedzynarodowe normy pracownicze i prawa pracownikéw mogg stanowi¢
ramy prawne i instytucjonalne oraz zrédto praktycznych informacji w zakresie pracy
w bardziej zielonej i zrbwnowazonej gospodarce, zwtaszcza w odniesieniu do jakosci
pracy oraz bezpieczenstwa i zdrowia pracownikéw.

e Ostatecznie, skuteczny dialog spoteczny angazujgcy pracownikow i zwigzki zawodowe
jest centralnym elementem dla rzadéw w zakresie zréwnowazonego rozwoju.

Globalna perspektywa w zakresie zwigkszania ekologicznosci sektora transportowego
i tworzenia miejsc pracy
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Philipp Sayler, Swiatowe Forum Ekonomiczne

Nawet w najbardziej optymistycznych scenariuszach, w ciggu dwéch kolejnych dziesiecioleci
transport bedzie wcigz mocno uzalezniony od oleju, dlatego rozwdj istniejgcych technologii
zréwnowazonego rozwoju moze pomaoc sektorowi transportu i rzgdom w osiggnieciu docelowych
zatozen zrownowazonego rozwoju i redukcji emisji wegla. Ma takze duzy potencjat tworzenia
miejsc pracy i dtugofalowego, zrownowazonego wzrostu ekonomicznego.

W celu osiggniecia tych =zalozen, raport ,Sustainable Transportation Ecosystem”
(Zréwnowazony ekosystem transportowy) opublikowany przez Swiatowe Forum Ekonomiczne,
zawiera wytyczne dotyczgce zréwnowazonego rozwoju ekologicznego w transporcie w pieciu
wymiarach: polityki, finansowania, energii, infrastruktury i klientéw. Jego ramy wypracowano na
drodze kolaboracyjnego procesu posrdéd zainteresowanych stron, obejmujgcych dostawcow
ustug transportowych i wyposazenia, decydentéw politycznych, dostawcéw energii i instytucje
finansowe. Raport zawiera zalecenia specyficzne dla kazdej grupy interesariuszy.

Sektor transportowy odpowiedziat na to wyzwanie przez aktywne poszukiwanie i wdrazanie
rozwigzan, majgcych na celu zmniejszenie wptywu na srodowisko. Ambitne cele redukcji emis;ji
wegla zostaty zdefiniowane zaréwno przez cate sektory przemystowe (np. sektory transportu
powietrznego i morskiego) oraz indywidualnie przez wiodgce firmy w tych sektorach.

Transformacja sektora transportowego w ramach redukcji wykorzystania paliw kopalnych jest
waznym krokiem w kierunku zmniejszenia emisji wegla i zmiany klimatu, ale reprezentuje takze
szerszg mozliwos¢ odpowiadania na wezwania decydentéw politycznych i spoteczenstwa do
bardziej intensywnego tworzenia miejsc pracy w obecnym, ekonomicznie mniej atrakcyjnym
klimacie.

Przejscie sektora na nowe, zrownowazone alternatywy transportu bedg wymagaé inwestycji
w badania naukowe i prace rozwojowe oraz infrastrukture, ktére mogg stanowi¢ fundament do
tworzenia bezposrednich miejsc pracy teraz i zrébwnowazonego rozwoju ekonomicznego
w przyszitosci. Ze wzgledu na ztozong nature sektora transportowego, osiggniecie tych przemian
bedzie wymaga¢ catkiem nowego podejscia do réwnowagi srodowiskowej i redukcji emisji
wegla. Sie¢ zainteresowanych stron, ktére wywierajg bezposredni lub posredni wptyw na sektor,
obejmuje szerokg game jednostek, obejmujgcg podmioty zaréwno z sektora transportowego, jak
i spoza niego. Aby skutecznie podotaé wyzwaniom zréwnowazonego rozwoju sektora pod
wzgledem srodowiska, konieczne jest uwzglednienie i zintegrowanie perspektyw wszystkich
podmiotow w systemie.

Takie zintegrowane podejscie do zrownowazonego rozwoju pozwala decydentom i innym
zainteresowanym stronom na lepszg ocene ziozonych wyzwan i wykorzystanie wielu
dostepnych mozliwosci osiggniecia celow sektora transportowego. Umozliwia takze wdrozenie
bardziej wydajnych zasad, pozwalajgcych na ocene alternatywnych kosztéw miedzy metodami
i technologiami oraz umozliwia catemu sektorowi osiggniecie docelowej redukciji emisji zamiast
faworyzowania jednej metody. Na koniec, zapewnia takze potencjat podziatu ryzyka inwestycji
na nowe technologie posrdd interesariuszy w catych tancuchach dostaw.

Ten proces ma na celu wsparcie procesu ustanawiania zintegrowanego podejscia systemowego
przez udostepnienie teoretycznych ram i zaleceh dla kazdego interesariusza w systemie,
dotyczacych podejmowania dziatan w celu osiggniecia wyznaczonego celu.

Jako element tych ram, raport udostepnia wszystkim interesariuszom w systemie transportowym
wspolny zestaw zasad dotyczgcych realizacji wyréwnania i koordynowania dziataniami
zwigzanymi z redukcjg emisji wegla w sektorze. Te procesy pozwolg sektorowi na realizowanie
potencjalnego wzrostu i pozytywnych skutkow ekonomicznych przy jednoczesnym osigganiu
wyznaczonych celéw zréwnowazonego rozwoju. Te zasady mogg byé stosowane w celu
opracowania planéw dziatan dla specyficznych czynnikéw zréwnowazonego rozwoju
w transporcie.

Ramy polityczne powinny:
« uwzglednia¢ implikacje dotyczgce innych srodkéw transportu i sektoréw;
» by¢ transparentne, przewidywalne, skoordynowane;
+ zapewnia¢ odpowiednie wsparcie dla zréwnowazonych technologii.
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Decyzje finansowe powinny uwzgledniaé:
« dlugofalowe czynniki spoteczne, ekologiczne i rzagdowe;
* mozliwosci wspélnego zmniejszania ryzyka;
* pomoc finansowg jako mozliwos¢ ekonomicznego wzrostu.

Zrédta energii powinny byé:
+ optacalne i zrbwnowazone;
- zrownowazone z perspektywy ekologicznej, spotecznej i ekonomicznej;

* mierzone na podstawie znormalizowanych ocen ekologicznego cyklu zycia.

Inwestycje w infrastrukture powinny uwzgledniac:
« mozliwos¢ ulepszenia wykorzystania i integracji istniejgcej infrastruktury;
* kompromisy miedzy technologiami i wptywem na inne srodki transportu;
* wptyw na planowanie i programy miejskie w innych sektorach.

Klienci korncowi wymagaja:
» dostepu do zréwnowazonych alternatyw transportu;
- informacji dotyczgcych wptywu ekologicznego i kosztéw w catym cyklu zycia;
* informacji mierzalnych, weryfikowalnych, dostepnych, poréwnywalnych i zrozumiatych.

SESJA 4 — Rola Zwigzkéw Zawodowych w promowaniu zrownowazonej
mobilnosci

Opracowanie stanowiska Europejskich Zwigzkéw Zawodowych
Judith Kirton-Darling, Europejska Konfederacja Zwigzkéw Zawodowych

Poprzednie stanowiska ETUC dotyczace zagadnienia laboratorium skupiaty sie na Tygodniu
Zréwnowazonej Mobilnosci. Obejmowaty one nizej okreslone punkty.

W zakresie partycypacyjnych, uczciwych planéw mobilnosci w firmach:

* ETUC zacheca do tworzenia planéw mobilnosci firmowej, pod warunkiem, Zze oferujg
one przedstawicielom pracownikdw mozliwosé konsultacji i uczestnictwa
w opracowywaniu planéw. Wazne jest, aby problemy zwigzane z mobilnoscig byty
wznoszone demokratycznie i w ten sam sposéb rozwigzywane. Plany mobilnosci nie
mogg by¢ zarezerwowane wytgcznie dla ekspertow z branzy transportowe;j
(kierownikow ds. mobilnosci). Powinni w nich uczestniczy¢ takze przedstawiciele
pracownikow zgodnie z prawami krajowymi, wprowadzajgcymi plany transportowe w
firmach. Ponadto, takie prawa muszg byC¢ przyjete przez wszystkie kraje Unii
Europejskiej.

W zakresie publicznych inwestycji w zréwnowazony transport:

* ETUC wzywa do przeniesienia istotnych inwestycji publicznych w alternatywy dla
transportu samochodowego, w szczegolnosci w transport publiczny. We wspdinym
manifescie z ekologicznymi i spotecznymi organizacjami pozarzgdowymi, konfederacja
przedstawita propozycje dla europejskiej inicjatywy na rzecz zréwnowazonych
inwestycji oraz, w szczegolnosci, zrownowazonego transportu.
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W zakresie innowacyjnych opcji finansowania:

ETUC uwaza, ze innowacyjne metody powinny by¢ opracowywane w odniesieniu do
finansowych bodzcéw, zachecajgcych do zréwnowazonej mobilnosci pracownikow.
Wspiera ona kampanie zainicjowang przez wszystkie wioskie zwigzki zawodowe
z ekologicznymi i spotecznymi organizacjami pozarzgdowymi na rzecz wprowadzenia
bezptatnych biletéw transportu publicznego.

ETUC dostrzegta potrzebe uaktualnienia swojego stanowiska w zakresie zréwnowazonej
mobilnosci, poniewaz nastgpity istotne zmiany od czasu kryzysu ekonomicznego i opracowania
nowej polityki UE, na przyktad od wprowadzenia biatej ksiegi dotyczgcej transportu w 2011 roku
i planéw zréwnowazonej mobilnosci w miastach (SUMP).

W centrum zainteresowania Zwigzkéw Zawodowych znajdujg sie:

zatrudnienie (+/-),
warunki pracy,
dialog spoteczny,
ustugi publiczne,

nierownos¢ spoteczna.

Kluczowe zgdania ETUC w tym zakresie mozna podsumowaé w nizej opisany sposaéb.

Na poziomie UE

Konieczne jest skuteczniejsze rozwigzywanie probleméw spotecznych i przemystowych
Monitorowanie i udostepnianie informacji dotyczgcych badan naukowych i prac
rozwojowych, standaryzacji, TEN-T

Dialog spoteczny na temat ekologizacji ekonomicznych i sektorowych
umiejetnosci/inicjatyw szkoleniowych

Dialog spoteczny na temat strategii SM (miedzybranzowych/sektorowych) i budowania
sojuszy

Nacisk na dyrektywy ramowe w zakresie oczekiwania zmian/restrukturyzaciji

Na poziomie kraju czitonkowskiego

Uczciwe zachety podatkowe i postanowienia ustawodawstwa pracy (telepraca, umowy
0 elastycznym czasie pracy)

Wspieranie innowacyjnych infrastruktur transportu publicznego

Krajowe programy szkoleniowe
Transakcje krajowe i tworzenie koalicji

Lepsze warunki pracy dla pracownikéw sektora transportowego

Na poziomie regionalnym/lokalnym

Planowania urbanistyczne, ktore lepiej uwzglednia zréwnowazong mobilnos¢
Opracowanie regionalnego podejscia do szkolen

Tworzenie wielopodmiotowych inicjatyw dialogowych i czynny udziat w nich
Tworzenie regionalnych organizacji nadzorujgcych prace

Na poziomie firmy:

Prawa dla pracownikéw w zakresie negocjowania/konsultowania planéw mobilnosci
Zwiekszanie swiadomosci przez stosowanie modutéw e-learningowych
Angazowanie pracownikéw w opracowywanie planéw mobilnosci
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e Ulepszone wskazniki i informacje

Konferencja ETUC w sprawie zielonych miejsc pracy zorganizowana dnia 7 maja: ,Pracownicy
dla zrbwnowazonej mobilnosci” opiera sie na 3 zatozeniach:

e Prawa dla pracownikdw w zakresie zrownowazonej mobilnosci

e Inwestowanie w polityke dotyczgcg mobilnosci jako element napedzajgcy regeneracije
ekonomiczng
e Just Transition (Sprawiedliwe przejscie) w ramach zmiany $rodkéw transportu

Koncepcja ETUC w ramach sprawiedliwego przejscia opiera sie na pieciu filarach:

i) regulacyjne ramy odnoszgce sie do dobra publicznego, dostepnosci, srodowiska,
inwestycji i finansowania;

ii) polityka innowaciji i rozwoju przemystu;

iii) rynek i szkolenia pracownicze;

V) zmiany modalne;

V) uczestnictwo i zaangazowanie zwigzkéw zawodowych.

Opracowanie stanowiska pracownika produkcji
Wolf Jacklein, industriALL

Produkcja ma duze znaczenie strukturalne dla catej gospodarki. W szczegdlnosci branza
produkcji wyposazenia transportowego, ktéra zatrudnia bezposrednio ok. 7,5 miliona oséb
w Europie (z uwzglednieniem tafncucha dostaw), sposréd ktorych 6 miliondéw przypada na sektor
produkcji samochodéw na 15 milionéw tgcznie. Poniewaz produkcja odgrywa te strukturalng
role, panuje konkurencja miedzy regionami i zaktadami produkcyjnymi.

Zréwnowazona mobilnos¢ w miastach jest napedzana przez rynek. Mobilnos¢ wiejska zmaga
sie z problemami wykluczenia i braku dostepu, poniewaz nie jest ona atrakcyjna pod wzgledem
finansowym. Jest to szkodliwe dla populacji wiejskich i moze prowadzi¢ do wykluczenia
spotecznego. Dotychczas mobilno$é indywidualna miata priorytet wyzszy niz mobilno$é
zbiorowa.

Sprawiedliwe Przejscie (Just Transition) wymaga podejscia do planowania wykorzystania terenu
(co generuje potrzeby w zakresie mobilno$ci) oraz zatrudnienia w odniesieniu do ilosci, jakoSci
i lokalizacji miejsca pracy.

Obecnie, mimo wsparcia dla wigczenia klauzuli sprawiedliwego przejscia (Just Transition)
w globalnych umowach, jedyng praktyczng odpowiedzig rynku pracy na wyzwania zmiany
klimatu wynikajgce z ,wizji” Komisji UE w 2020 r. jest skuteczniejsze wdrozenie agendy Unii
Europejskiej w zakresie elastycznego rynku pracy i bezpieczenstwa socjalnego. Polityka,
wyrézniajgca sie znacznie wigkszg elastycznoscig rynku pracy bez zmiany poziomu
bezpieczenstwa. Zmiana spotecznych proporcji narzucona przez zmiane klimatu wymaga
porzgdnej reakcji w postaci europejskiej polityki socjalnej i zatrudnienia. Jest to przejscie, ktére
musi nastgpi¢ w ramach blokowania zatrudnienia i polityki socjalnej, angazujgcej zwigzki
zawodowe i pracodawcéw na wszystkich poziomach i przez nich negocjowanej. W tym zakresie
uwaza sie, ze polityka klimatyczna musi zapewniaé pracownikom wieksze bezpieczenstwo
zatrudnienia przez inwestowanie w tworzenie i utrzymanie zatrudnienia oraz nowe prawa
pracownicze w stosunku do rzgdéw korporacyjnych, rownowagi zycia zawodowego i prywatnego
oraz dozywotniej nauki.

Socjalnie zréownowazone przejscie powinno mie¢ na celu zapobieganie zaleznosciom

zbiorowym, promowanie ptynnego programu konwersji przemystowej na podstawie zbiorowych
umow gwarantujgcych prawa socjalne dla pracownikéw (niezaleznie od rodzaju umowy) oraz
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zabezpieczenie solidnych, dochodowych, wysokiej jakosci warunkéw pracy. Niepewna praca nie
moze by¢ cechg europejskiego modelu spotecznego przyszitosci.

Systemy szkoleniowe i edukacyjne sg w samym sercu sprawiedliwego spotecznego przejscia
na przemyst samochodowy emitujgcy matg ilos¢ wegla. Wiele istniejgcych profili pracy zostanie
przeksztatconych w potgczeniu z nowymi umiejetnosciami w zakresie energooszczednosci,
nowych technologii lub produktéw oraz nowych sposobdw organizacji pracy. Zmienig sie
wymagane zestawy umiejetnosci dla pracownikéw branzy motoryzacyjnej. Aby zapewnié
gotowos¢ na te zmiane, konieczne jest przede wszystkim dostosowanie systemoéw
szkoleniowych i edukacyjnych: przeszkolenie nauczycieli, stworzenie infrastruktur nauczania
oraz opracowanie planéw i tresci szkoleniowych. Infrastruktura musi by¢ gotowa przed
przybyciem samochoddw nowej technologii. To oznacza, ze konieczne jest niezwtoczne
przygotowanie sieci dystrybucji energii, sektora napraw i konserwacji oraz, prawdopodobnie,
obiektéw do testowania floty (dla pilotazowych modeli seryjnych). Doswiadczenie w zakresie
technologii akumulatoréw pokazato, ze wczesne rozpoczecie od stosunkowo tatwych modeli,
ale w produkcji masowej, zapewni skuteczng warto$¢ poczatkowg dla doskonalenia technologii.
Musi to nastgpi¢ w odniesieniu do nowych technologii samochodéw w Europie i do zadnej innej
branzy, jezeli przemyst ma pozostaé mocnym napedem dla innowacji. Agenda nowych
umiejetnosci dla nowych miejsc pracy rozwija sie w dobrym kierunku, ale sektorowe badania
przeprowadzone przez Europejskie Centrum Rozwoju i Szkolen Zawodowych (Cedefop) oraz
Komisje Europejskg odkryty co$ wiecej niz tylko przyszte potrzeby w zakresie ogolnych
umiejetnosci. Moze to stanowi¢ pewng praktyczng pomoc dla przemystowych organéw
wykonawczych. W tym celu niezbedne jest wsparcie w tworzeniu europejskich rad ds.
umiejetnosci sektorowych z uwzglednieniem zaangazowania partneréw spotecznych.

Dlatego musimy wspierac¢ opracowanie europejskiej ,zielonej” polityki przemystowej, opierajgce;j
sie na zasadach integrujgcych cele ekonomiczne, spoteczne i ekologiczne, promowac rozwoj
technologiczny i wnie$¢ wkiad w zasobooszczednos¢ jako naped postepu spotecznego
i ekonomicznego.
Niezbedne jest potgczenie zasad (policy mix) dotyczgcych wigzgcych inicjatyw, zapewniajacych
korzysci producentom i konsumentom, przez:
e pofgczenie europejskich norm wydajnosci energetycznej w zakresie wszystkich
produktéw i ustug jako srodkéw promowania innowacji;
e bardziej intensywne wykorzystanie standaryzacji i promowania polityki produktowej,
polegajgcej na ciggtym rozwoju technologicznym przez farncuch wartosci.

Europa bedzie mogta odpowiadaé na zwiekszong konkurencje 2z pojawiajgcymi sie
gospodarkami przez wdrazanie bardzo innowacyjnych systeméw, podwyzszanie norm
technologicznych i produkcyjnych oraz rozszerzanie ich na wszystkie kraje czionkowskie.
Wszystkie sektory produkcyjne i pracownicy powinni podlega¢ programom przejsciowym,
zapewniajagcym mozliwosci i bezpieczehstwo zatrudnienia oraz tworzenie nowych, bardziej
ekologicznych miejsc pracy przez wieksze inwestycje i innowacje.
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