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Sprawozdawca: Frederic Adrian OSBORN

Dnia 3 listopada 2008 r. Komisja, dzialajac na podstawie art. 262 Traktatu ustanawiajacego Wspélnote Eu-
ropejskg, postanowila zasiggna¢ opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego w sprawie

integracji polityki transportowej i gospodarki przestrzennej na rzecz bardziej zréwnowazonego transportu miejskiego.

Sekcja Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoteczenistwa Informacyjnego, ktérej powierzono przygotowanie
prac Komitetu w tej sprawie, przyjela swoja opini¢ 26 czerwca 2009 r. Sprawozdawcg byt Frederic Adrian
OSBORN.

Na 455. sesji plenarnej w dniach 15-16 lipca 2009 r. (posiedzenie z 16 lipca) Europejski Komitet

Ekonomiczno-Spoleczny stosunkiem gloséw 114 do 1 przyjal nastepujaca opinie:

1. Streszczenie

1.1. Ludzie potrzebujg $rodkéw transportu, aby dojechaé do
pracy, do sklepéw, do szkoty i do wszystkich innych miejsc zwia-
zanych ze wspolczesnym zyciem. Rozwoj i utrzymanie wszelkie-
go rodzaju systeméw transportowych jest waznym zadaniem dla
polityki publicznej. Transport ma jednak i swoje zfe strony. Po-
woduje zanieczyszczenie powietrza, zatory na drogach i wypad-
ki. Polgczenia transportowe (lub ich brak) moga wspieral
spolecznosci, ale réwniez moga je dzieli¢ i izolowal. Ponadto
transport w duzym stopniu odpowiada za emisje CO, i rosngce
zagrozenie zmianami klimatu.

1.2. Istnieje zatem coraz wigksza potrzeba, aby wladze publicz-
ne wszystkich szczebli stworzyly bardziej zroéwnowazone mode-
le transportu, ktére beda zaspokajaé potrzeby ludzi w dziedzinie

przejazdow, a jednoczesnie zmniejszg do minimum ich negatyw-
ne skutki. Najpowazniejsze problemy istniejg na terenach miej-
skich i to wlasnie na tych terenach szczegélnie potrzebne sg
zréwnowazone strategie transportowe.

1.3.  Wzorzec przewozow na terenach miejskich jest $cisle zwia-
zany z wzorcem gospodarki przestrzennej. Bardziej zréwnowa-
zony transport wymaga zatem przyjecia zintegrowanych strategii
i polityk w dziedzinie gospodarki przestrzennej i transportu.

1.4. Podstawowa odpowiedzialno$¢ za opracowanie i wdroze-
nie zintegrowanych strategii spoczywa na wladzach szczebla lo-
kalnego i krajowego. Pewien postep w tej dziedzinie juz zostat
osiggniety w wielu malych i duzych miastach oraz pafstwach
w Europie. Jednak jak dotad postep ten jest niejednolity. Na szcze-
blu europejskim istnieje mozliwos¢ i potrzeba podjecia inicjaty-
wy promujacej i przyspieszajacej przyjecie i wdrazanie bardziej
zroéwnowazonych zintegrowanych strategii w dziedzinie gospo-
darki przestrzennej i transportu w malych i duzych miastach
w calej Europie.
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1.5. Kluczowymi elementami tej inicjatywy powinny by¢:

— uruchomienie nowej inicjatywy badawczej majacej na celu
lepsze rozpoznanie gléwnych elementéw najlepszej prakty-
ki w tej dziedzinie;

— opracowanie wiarygodnego zestawu wskaznikdéw postepu
w kierunku zréwnowazonego transportu;

— przeglad krajowych i lokalnych do§wiadczen oraz systemow
wsparcia legislacyjnego i finansowego pod katem ich oddzia-
tywania w zakresie transportu i emisji CO,;

— opracowanie nowych europejskich ram zréwnowazonego
transportu miejskiego i gospodarki przestrzennej;

— dokonanie bilansu innych europejskich polityk i programéw,
tak by w swym og6lnym oddzialywaniu polityka europejska
w wigkszym stopniu wspierala zrownowazony transport;

— rozwdj inteligentnych systemoéw transportowych (ITS).

2. Uwagi ogolne

2.1. Nowoczesne spoleczenstwa w duzym stopniu zalezg od
srodkéw transportu. Korzystamy ze Srodkéw transportu, aby do-
sta si¢ do pracy, na zakupy, na zajecia w czasie wolnym i niemal
wszedzie tam, gdzie chcemy dotrzeé. Przedsigbiorstwa takze po-
trzebuja Srodk6éw transportu do wytwarzania i dostarczania swo-
ich towaréw i ustug na calym $wiecie.

2.2, W ciagu ostatnich dwustu lat rozw6j techniczny w dziedzi-
nie transportu ogromnie zwigkszyt odleglosci, ktére mozna wy-
godnie przemierzac za przystepna ceng, i powiekszyt asortyment
towarow i ustug oraz stylow zycia dostgpnych ludziom. Zmienit
takze sposob, w jaki rozwijajg si¢ miasta. Nie musza juz one Scies-
nia¢ si¢ wokot matych centréw, w ktérych wszedzie dociera sig
glownie pieszo. Moga rozprzestrzeniaé si¢ na duzych obszarach,
0 mniejszym zageszczeniu polgczonych sieciami drdg i systema-
mi transportu.

2.3. Zmiany te przyniosly wicle korzysci, ale spowodowaly
réwniez znaczne problemy. Staly wzrost zapotrzebowania na
$rodki transportu prowadzi do zatoréw na drogach i opdznien.
Lokalne spolecznosci tracg sp6jnos¢, gdy lokalna infrastruktura
jest zastgpowana przez dalej polozong, a ludzie tracg kontakt
z sgsiadami. Wiekszo$¢ silnikowych form transportu powoduje
halas i zanieczyszczenia. Wigkszos¢ jest takze przyczyng emisji
CO,, a staly wzrost zapotrzebowania na transport jest jednym
z najpowazniejszych powodéw zmian klimatu.

2.4.  Przez wiele lat rzady uwazaly rozwéj mozliwosci podrézo-
wania za dobro publiczne. Polityka publiczna i inwestycje w dzie-
dzinie transportu byly nastawione na rozszerzanie sieci
transportowych i zapewnienie wszystkim lepszego do nich
dostepu.

2.5.  Wiele innych polityk i programéw publicznych takze mia-
fo wplyw na napedzanie popytu na wigksza liczbe dtuzszych
przejazdow i podrézy. Wiele nowych osiedli jest budowanych
w wigkszym rozproszeniu, ktére jest niekorzystne dla publicz-
nych $rodkéw transportu, i opiera si¢ na zalozeniu, ze mieszkan-
cy beda korzysta¢ z prywatnych Srodkéw transportu, aby dostaé
si¢ tam, gdzie potrzebuja. Reorganizacja szkot, szpitali i innych
ustug publicznych prowadzi do tworzenia obiektéw wigkszych,
ale polozonych dalej. Przedsigbiorstwa budowlane wznoszace
centra handlowe takze wybieraja nowe, rozlegle tereny potozone
poza miastami.

2.6. Sposéb postrzegania stopniowo si¢ zmienia. Ludzie zaczy-
naja dostrzega¢ minusy transportu, jak réwniez jego dobre stro-
ny. Polityka publiczna réwniez si¢ dostosowuje. Polityka
i programy w zakresie Srodkéw transportu nadal musza nalezy-
cie zaspokaja¢ podstawowe potrzeby w dziedzinie transportu.
Jednoczesnie jednak coraz czesciej dostrzega sig, ze polityka
w dziedzinie transportu, gospodarki przestrzennej i w innych
dziedzinach powinna obejmowac $rodki stuzace ograniczaniu lub
powstrzymywaniu ogélnego zapotrzebowania na transport oraz
zachecaniu ludzi do korzystania z bardziej zréwnowazonych ro-
dzajow transportu, takich jak publiczne $rodki transportu, ruch
pieszy i rowerowy, zamiast prywatnych samochoddow.

2.7. Rosnace zagrozenie zmianami klimatu i brak bezpieczen-
stwa dostaw ropy naftowej sprawiaja, Ze rozwigzanie tych pro-
blemdw staje si¢ coraz pilniejsze i konieczne jest podjecie bardziej
zdecydowanych dzialat w celu zmniejszenia zapotrzebowania na
transport oraz ograniczenia go do bardziej zréwnowazonych ro-
dzajéw transportu. Moze to wigzac si¢ ze znaczgcymi zmianami
we wzorcach gospodarki przestrzennej i mobilno$ci w miastach.

2.8. Mozna zidentyfikowa¢ cztery nowe kluczowe cele polityki
w dziedzinie zréwnowazonego transportu i zrownowazonej gos-
podarki przestrzennej:

— zachecanie ludzi, aby wybierali miejsce zamieszkania blizej
miejsca pracy, ksztalcenia i rekreacji, oraz zapewnianie loka-
lizacji miejsc pracy i placéwek edukacyjnych blizej osiedli
w celu ograniczenia zatoréw na drogach, zanieczyszczenia
powietrza i emisji gazéw cieplarnianych oraz przywrdcenia
zywotnosci spoteczno$ciom lokalnym;

— zachecanie ludzi, ktérzy maja taka mozliwos¢, by korzystali
z publicznych $rodkéw transportu albo poruszali si¢ pieszo
badz jezdzili rowerem, oraz zniechgcanie do korzystania
z samochodow;

— zachecanie przedsigbiorstw do wigkszego wykorzystania lo-
kalnych Zrédel zaopatrzenia i sily roboczej, aby ograniczy¢
ich zapotrzebowanie na przewozy;

— ponowne rozbudzenie wigkszego zainteresowania blizej
polozonymi miejscami wakacyjnego wypoczynku w celu
zmniejszenia lub ograniczenia wcigz rosngcego popytu na
przewozy lotnicze oraz szkdd, ktére powodujg one w Srodo-
wisku naturalnym.
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2.9. Za wcigz rosngcym popytem na transport stoi ogromny
impuls spoleczny i gospodarczy i jego powstrzymanie albo od-
wrdcenie nie jest zadaniem latwym. Dos$wiadczenie pokazuje,
ze z zadaniem tym mozna bedzie sobie poradzi¢ tylko woweczas,
gdy prowadzi¢ si¢ bedzie odpowiednio zintegrowang polityke, 13-
czgc strategie dotyczace transportu, gospodarki przestrzennej
oraz innych dziedzin tak, aby si¢ wzajemnie wzmacnialy, i roz-
wijajac je w spos6b otwarty, przejrzysty i demokratyczny, aby za-
pewni¢ im wystarczajgce poparcie polityczne i spoleczne na
wszystkich szczeblach wladzy. Opracowujac nowe strategie i po-
lityke, nalezy zwréci¢ szczegdlng uwage na potrzeby osob star-
szych, oséb niepelnosprawnych i gospodarstw domowych
o niskich dochodach.

3. Elementy skoordynowanej polityki w zakresie transpor-
tu i gospodarki przestrzennej oraz polityki transportu
zrownowazonego

3.1. Polityka w zakresie gospodarki przestrzennej oraz powig-
zane z nig strategie, mogace sprzyjaé bardziej zréwnowazonemu
transportowi miejskiemu, obejmuja:

— promowanie bardziej zwartej zabudowy;

— promowanie bardziej zwartych form rozwoju obszaréw
miejskich, w ktorych odleglosé od wszystkich waznych ustug
jest niewielka;

— promowanie rozbudowy lub rozwoju mniejszych i $rednich
miast zamiast dalszego rozwoju juz nadmiernie rozleglych
wielkich miast;

— ograniczenie dalszego wdzierania si¢ miast na otaczajace je
tereny zielone oraz tworzenie terendw zielonych w miastach
i wokol miast itp.;

— zachgcanie do tworzenia mniejszej, bardziej lokalnej infra-
struktury (sklepow, szkét, kosciotow, szpitali, urzedéw itp.)
obejmujacej mniejsze rejony oraz odchodzenie od tworzenia
wiekszych, dalej potozonych obiektow, obejmujacych wigk-
sze rejony;

— zachecanie do wprowadzania zabudowy mieszanej, o rézno-
rodnych funkcjach, zamiast oddzielania réznych funkcji
w strefach, do ktérych mozna dotrze¢ tylko samochodem
lub publicznymi $rodkami komunikacji;

— zachecanie ludzi, aby osiedlali si¢ blizej swoich miejsc pracy
lub innych miejsc, w ktérych regularnie bywaja;

— zachgcanie do telepracy dzigki pelnemu wykorzystaniu
internetu;

— kierowanie lokalizacji gléwnej infrastruktury (publicznej czy
prywatnej) do miejsc, do ktérych mozna fatwo dotrze¢ pu-
blicznymi $rodkami transportu, i ograniczenie tworzenia
miejsc parkingowych dla samochodéw w takich miejscach
lub wyznaczanie znaczacych oplat za nie;

— zachecanie firm do lokalizowania swojej dziatalno$ci w miej-
scach fatwo dostepnych dla lokalnych pracownikéw, dostaw-
c6w i konsumentéw oraz w miejscach, do ktérych docieraja
publiczne $rodki transportu;

— zachecanie firm do korzystania z lokalnych dostaw i sily ro-
boczej oraz do obstugi lokalnych rynkéw, do unikania sprze-
dazy na odleglo$¢ i do tagodzenia skutkéw globalizacji;

— wprowadzenie technicznie uzasadnionej internalizacji kosz-
téw zewnetrznych.

3.2. Polityka w dziedzinie transportu, ktéra moze sprzyjaé bar-
dziej zréwnowazonemu transportowi miejskiemu, obejmuje:

— promowanie dobrych, czystych, dostgpnych i efektywnych
energetycznie publicznych $rodkéw transportu;

— przekierowanie inwestycji z infrastruktury drogowej na pu-
bliczne $rodki transportu;

— promowanie tras lub paséw przeznaczonych wylacznie dla
publicznych $rodkéw transportu;

— ograniczenie miejsca i czasu parkowania prywatnych $rod-
kéw transportu w centrach miast;

— promowanie systeméw ruchu pieszego, stref ruchu piesze-
go, chodnikéw i Sciezek dla pieszych oraz $ciezek
rowerowych;

— promowanie systeméw zarzgdzania mobilnoscia;

— promowanie zwigkszania Swiadomosci poprzez informacje
o przewozach;

— promowanie oplat za korzystanie z drdg;

— wlaczanie do opodatkowania pojazdow i paliw wszystkich
kosztow zewnetrznych, jakie nakladaja one na spoleczen-
stwo, z uwzglednieniem emisji CO, i innych zanieczyszczen;

— zachgcanie organéw administracji, by lokowaly swe siedziby
w zwartych kompleksach budynkéw, naklanialy urzednikéw
do korzystania z publicznych $rodkéw transportu oraz
wprowadzaly elastyczne godziny pracy.

3.3.  Z doswiadczen wynika jednak, Ze tego rodzaju strategii nie
mozna wprowadzaé chaotycznie. Sg one skuteczne i akceptowal-
ne pod wzgledem politycznym tylko wéwczas, gdy sa wprowa-
dzane jako element calosciowej strategii, laczacej cele
w dziedzinie gospodarki przestrzennej i transportu oraz uwzgled-
niajacej kilka czesci sektora publicznego oraz wiele podmiotéw
sektora prywatnego.

3.4. Na przyklad ograniczenia w korzystaniu z prywatnych srod-
kéw transportu w miastach, takie jak ograniczenie powierzchni
parkingowej, oplaty pobierane od uzytkownikow drég lub optaty
parkingowe, s3 akceptowalne i skuteczne tylko wtedy, gdy publicz-
ne $rodki transportu stanowiace alternatywne rozwigzanie s wy-
starczajaco atrakcyjne — tzn. sa czyste, bezpieczne, czgsto kursuja,
sa niezawodne i w przystepnej cenie. Oprocz tego nalezy mieé
szczeg6lnie na uwadze potrzeby oséb starszych, oséb niepelno-
sprawnych oraz gospodarstw domowych o niskich dochodach.

3.5. Podobnie zachecanie do korzystania z roweréw wymaga
wprowadzenia szeregu Srodkéw, w tym stworzenia specjalnych
Sciezek rowerowych, zapewnienia odpowiednich i bezpiecznych
miejsc do parkowania zaréwno na terenie obiektéw publicznych,
jak i prywatnych, a takze zachecania do korzystania w miarg
mozliwosci z rowerdw zamiast samochodéw, udzielanego przez
pracodawcow wsparcia w zakresie kosztéw dojazdoéw do pracy
oraz rozwoju kultury przyjaznej korzystaniu z roweréw.
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3.6. Zachecanie do zakladania lokalnych sklepéw i innej infra-
struktury takze wymaga odpowiednich wymogéw w zakresie po-
dzialu na strefy, zaréwno w celu popierania malej infrastruktury
lokalnej, jak i odchodzenia od budowania wielkich obiektéw po-
tozonych za miastem, do ktérych mozna dotrze¢ tylko samocho-
dem; a takze wymaga przyjaznej lokalnej polityki podatkowej,
programéw w dziedzinie rewitalizacji miast, ktére zwigkszaja
atrakcyjno$¢ matych lokalnych obiektéw i lokalnych o$rodkéw
sasiedzkich, stuzacych za katalizatory.

3.7. Nielatwo bedzie powstrzymac i odwroci¢ tendencje, ktore
dominowaly w rozwoju miast i transportu miejskiego w ciggu mi-
nionych stu lat. Wigkszo$¢ dziatan przedsigwzigtych do tej pory
jest podejmowana na szczeblu lokalnym i s3 one nieuporzadko-
wane i nie§miafe. Postep utrudniajg konflikty miedzy réznymi or-
ganami i szczeblami wladzy. Nalezy przezwyciezy¢ liczne interesy
osobiste, publiczne czy prywatne.

3.8. Rosngce zagrozenie zmianami klimatu i fakt, ze udziat
transportu w emisji gazéw cieplarnianych w calej Europie wciaz
rosnie, sprawiajg, ze problemy te staja si¢ coraz bardziej palace.
Nie mozemy sobie pozwoli¢ na dalsze trwanie w inercji. Potrzeb-
ne jest duzo szybsze przejscie do bardziej zrownowazonego
transportu miejskiego i bardziej zréwnowazonych modeli gospo-
darki przestrzenne;j.

4. Dzialania na szczeblu lokalnym i krajowym

4.1. Kluczowy role na szczeblu lokalnym powinny odgrywac
lokalne organy do spraw zagospodarowania przestrzennego
wspolpracujace z lokalnymi organami do spraw transportu i au-
tostrad oraz innymi organami publicznymi. Organy ds. zagospo-
darowania  przestrzennego  powinny  stworzy¢  plany
zagospodarowania przestrzennego, ktére wyznaczg wzorce zabu-
dowy i polaczenia transportowe w sposéb, ktéry sprawi, ze wzor-
ce transportu z czasem stang si¢ bardziej zréwnowazone (w tym
rozwéj systeméw ITS). Organy ds. transportu powinny uzupel-
nia¢ te Srodki w zakresie planowania dzialaniami majacymi
zagwarantowad, ze publiczne $rodki transportu bedg kursowad
wystarczajgco czesto, bedg niezawodne i w przystepnej cenie, aby
stanowi¢ mozliwa do przyjecia alternatywe dla prywatnych $rod-
kéw transportu. Wspélnie musza utworzy¢ zintegrowane strate-
gie na rzecz zréwnowazonego transportu i zréwnowazonej
gospodarki przestrzennej. Nalezy wlaczy¢ w te dzialania pozosta-
fe organy publiczne i gléwnych inwestoréw oraz postawi¢ im wy-
moég, by w swoich przyszlych strategiach w pelni uwzglednili
oddzialywanie transportu.

4.2, Oczywiscie wyksztalcenie si¢ bardziej zréwnowazonego
wzorca transportu miejskiego i gospodarki przestrzennej bedzie
wymagalo czasu. Celem zintegrowanych strategii musi by¢
zagwarantowanie, ze ilekro¢ modyfikowane beda sieci transpor-
towe badz podejmowana bedzie zabudowa lub rewitalizacja tere-
nu, kazdy kolejny krok bedzie posunieciem we wlasciwym
kierunku. Niektére europejskie miasta juz osiagnely postep w tej
kwestii i wprowadzily znaczace nowatorskie strategie promujgce
bardziej zrownowazony transport. Generalnie jednak wigkszo$¢
miast nadal boryka si¢ z problemem braku uprawnien i Srodkéw
finansowych, braku woli politycznej oraz niewystarczajacego zro-
zumienia i poparcia ze strony obywateli. Wywierana jest tez na
nie presja, aby rywalizowaly o przyciagniecie nowych inwestycji
budowlanych niezgodnych z kryteriami zréwnowazonego roz-
woju. Potrzebny jest nowy model wspélpracy na rzecz bardziej
policentrycznej formy zwartych i zréwnowazonych miast przy-
sztosci. Ruch na rzecz przeksztalcania miast potrzebuje wsparcia
i zachety.

4.3, Wladze krajowe (i regionalne) majg do odegrania kluczo-
wa role w propagowaniu i umozliwianiu wlasciwych dziatan na
szczeblu lokalnym. Wladze krajowe czasami bedg musialy zmie-
ni¢ strukture lokalnych organéw i instytucji lub granice ich
uprawnien, aby ulatwi¢ stworzenie naprawdg¢ zintegrowanych
strategii. Moga tez wymagac lub zachecaé, by rézne odpowiednie
organy lokalne i ministerstwa wspélpracowaly jako partnerzy na
rzecz rozwoju zintegrowanych strategii. By¢ moze takze beda
musialy zapewni¢ zachety, zebra¢ wiedze i do§wiadczenia oraz
zadba¢ o koordynacj¢ polityki na wszystkich szczeblach.

4.4. Wladze krajowe sg zazwyczaj odpowiedzialne za podsta-
wowe ramy ustawowe dotyczace tworzenia planéw zagospoda-
rowania przestrzennego oraz uregulowania dotyczace nowej
zabudowy, a takze zapewniaja Srodki, za pomocg ktérych wladze
lokalne moga regulowaé taka zabudowe w sposéb wspierajacy
zintegrowang strategie.

4.5. Wiadze krajowe sa zazwyczaj odpowiedzialne za stworze-
nie podstawowych finansowych ram dzialania publicznych
przedsigbiorstw transportowych, a czesto moze okazac si¢ ko-
nieczne, by zapewnily Zrédla finansowania niekt6rych sposrod
wickszych potrzebnych inwestycji. Kontroluja takze ramy podat-
kowe i zasady opodatkowania, oplat i dotacji, ktére maja kluczo-
wy wplyw na indywidualne i zbiorowe decyzje dotyczace
zagospodarowania  przestrzennego, rozwoju  zabudowy
i transportu.

4.6. Wiladze krajowe maja do odegrania kluczowa rolg przede
wszystkim w uwrazliwieniu spoleczenstwa na przyszle zagroze-
nia zwiazane ze zmianami klimatu i wyczerpywaniem si¢ zaso-
béw oraz na potrzebe duzo pilniejszych i energiczniejszych
dzialafi w celu zmiany wzorcéw transportu i podrézowania.
Uwazamy, ze wszystkie rzady w Europie powinny opracowaé
kompleksowe strategie lub ramy stuzace integracji gospodarki
przestrzennej i transportu w miastach.

5. Dzialania na szczeblu europejskim

5.1. Dotychczas europejska polityka i dzialania w dziedzinie
transportu koncentrowaly si¢ na tworzeniu i rozwoju gléwnych
sieci transportowych faczacych rézne czgsci Europy. Fundusze re-
gionalne i spdjnosci odgrywaja wazna role w rozwoju tych sieci,
w szczegblnosci w rozwoju najwazniejszych sieci drog. W tej sy-
tuacji Europa zacheca do dalszego rozwoju i rozrastania si¢ wielu
duzych miast europejskich i utrudnia dazenie w kierunku bardziej
zrownowazonych wzorcéw transportu miejskiego i gospodarki
przestrzenne;j.

5.2. Niedawno Komisja podjela wyzwanie polegajace na pro-
mowaniu bardziej zréwnowazonych wzorcéw transportu miej-
skiego. Wiele kluczowych probleméw zostalo zidentyfikowanych
w zielonej ksiedze w sprawie transportu miejskiego oraz w towa-
rzyszacym jej sprawozdaniu technicznym w sprawie planéw
zréwnowazonego transportu miejskiego. UE dostarczyta Srodk6w
na inwestycje z funduszy strukturalnych i funduszu spéjnosci
oraz za posrednictwem Europejskiego Banku Inwestycyjnego. UE
zachecata do wymiany sprawdzonych rozwiazan oraz zaoferowa-
fa niewielkie dotacje na projekty w dziedzinie badan, rozwoju
i demonstracji, na przyktad w ramach programu CIVITAS. Byly to
przydatne dzialania i z pozytkiem moglyby by¢ kontynuowane
i rozszerzane. Nie sg jednak w Zadnym stopniu przetlomowe.
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5.3. Nowe wyzwania zwiazane ze zmianami klimatu i pilna ko-
nieczno$¢ podjecia dzialan we wszystkich dziedzinach celem
ograniczenia emisji CO, wskazujg obecnie na rosnacg potrzebe
nowych, wspélnych europejskich wysitkow. Tylko szeroko za-
krojona europejska inicjatywa moze odpowiednio przyspieszy¢
proces transformacji w kierunku lepiej skoordynowanych wzor-
cOw zréwnowazonego transportu i gospodarki przestrzennej
w przysztosci.

5.4. UE ma oczywiscie ograniczone kompetencje w tej dziedzi-
nie, a zastosowanie zasady pomocniczosci powoduje, ze wigk-
sz0$¢ podstawowych kompetencji zwigzanych z planowaniem
w zakresie lokalnego transportu i gospodarki przestrzennej po-
zostanie w gestii szczebla lokalnego i krajowego. Komitet uwaza
jednak, ze mozna znacznie wzmocnic¢ europejskie dziatania ce-
lem inicjowania i wspierania Srodkéw na szczeblu lokalnym i kra-
jowym, przy czym nalezy szczegdlnie mie¢ na wzgledzie wiodgca
role Europy w zwalczaniu zmian klimatu i promowaniu ograni-
czania emisji CO,.

5.5. Komitet popiera niedawne zalecenia Parlamentu Euro-
pejskiego i Komitetu Regionéw dotyczjce rozwoju roli Eu-
ropy w tym obszarze. Komitet zaleca, aby w nowym planie
dzialania Komisja zastosowala piecioetapowe podejscie:

5.6. A. Podjgcie istotnych nowych badar nad wzajemnym oddziatywa-
niem gospodarki przestrzennej i transportu miejskiego

Istnieje dtuga i wazna tradycja projektéw badawczych poswigco-
nych wzajemnemu oddzialywaniu transportu miejskiego i gospo-
darki przestrzennej w 4. i 5. unijnym programie ramowym
w zakresie badan i rozwoju technologicznego (por. np. Marshall
i Banister [red.]: Land Use and Transport: European Research: To-
wards Integrated policies [Gospodarka przestrzenna i transport:
Badanie europejskie: W kierunku zintegrowanych polityk],
London/Amsterdam: Elseviers, 2007 r.). Z tej tradycji badawczej
zrezygnowano w okresie 6. i 7. programu ramowego w zakresie
badan i rozwoju technologicznego. Zmiany klimatu i potencjal-
ne przyszle niedobory energii stanowiag nowe wyzwanie dla pla-
nowania urbanistycznego i wymagaja ukierunkowanych
politycznie badan, ktére dostarcza decydentom wiarygodnych
informacji na temat mozliwego oddzialywania potencjalnych zin-
tegrowanych strategii na rosnace koszty energii i na realizacje ce-
low UE w zakresie ograniczenia emisji gazow cieplarnianych.
Konieczny jest zatem przeglad i aktualizacja wynikéw wczesniej-
szych badan w $wietle tych, by¢ moze, zasadniczo innych warun-
kéw. Pilnego zbadania wymagaja nastepujace kwestie polityczne:

—  Przystosowanie do zmian klimatu: Jakiego rodzaju powigzania
polityki w dziedzinie transportu i gospodarki przestrzennej
sa konieczne i wykonalne w celu ograniczenia przewidywal-
nych zagrozen zwigzanych ze zmianami klimatu, takich jak
powodzie, osunigcia ziemi, fale sztormowe, fale upatéw itp.?

— Lagodzenie zmian klimatu: Jakiego rodzaju powigzania polity-
ki w dziedzinie transportu i gospodarki przestrzennej moga
najskuteczniej przyczynic si¢ do osiagnigcia celow UE i pan-
stw cztonkowskich w zakresie ograniczenia emisji gazow cie-
plarnianych z sektora transportu do 2020 r. i do 2050 r.
i powodowac przy tym jak najmniejszy koszt dla gospodar-
ki, rownosci spolecznej i jakosci zycia?

— Dostgp do podstawowych ustug i zycia spotecznego: Jakiego rodza-
ju powiazania polityki w dziedzinie transportu i gospodarki
przestrzennej sa najlepsze dla osiggniecia minimalnych stan-
dardow w zakresie dostgpu, za pomoca publicznych $rod-
kéw transportu, do podstawowych ustug (zdrowie, handel
detaliczny, edukacja) i zycia spolecznego (ze szczegdlnym

uwzglednieniem potrzeb os6b starszych, oséb niepelno-
sprawnych oraz gospodarstw domowych o niskich docho-
dach) w $wietle starzenia si¢ i zmniejszania si¢ liczebnosci
populacji i wysokich cen energii?

5.7. B. Opracowanie uzgodnionego zestawu wskaznikéw ukazujgcych,
jakich postepéw dokonano na obszarach miejskich na drodze do
zréwnowazonego transportu

Takie wskazniki moga na przyklad obejmowacd odsetek wszyst-
kich podrézy odbytych z wykorzystaniem zréwnowazonych
Srodkéw transportu (chodzenie pieszo, jazda rowerem i publicz-
ne $rodki transportu) w pordwnaniu z prywatnymi Srodkami
transportu. Moga takze uwzglednia¢ dane na temat wielkosci re-
jondéw, ktére obejmuje cata infrastruktura (szkoly, szpitale, urze-
dy, centra handlowe), i sposobu ich ograniczenia wraz z uptywem
czasu dzigki propagowaniu mniejszej, lokalnej infrastruktury,
przy jednoczesnym zachowaniu decentralizacji jednostek ustug
publicznych, pozwalajacej na skrécenie czasu dojazdu.

5.8.  C. Zainicjowanie ogélnoeuropejskiego przeglgdu obecnych prak-
tyk w zakresie transportu miejskiego i gospodarki przestrzennej

Gléwnym celem powinna by¢ identyfikacja systeméw instytucjo-
nalnych, legislacyjnych i finansowych, ktére sa najbardziej po-
mocne w przechodzeniu do zréwnowazonego transportu
i gospodarki przestrzennej. Przeglad méglby w szczegblnosci
obejmowaé nowsze i bardziej kontrowersyjne kwestie, takie jak:

— systemy oplat drogowych i oplat za parkowanie albo ogra-
niczanie parkowania w centrach miast;

— systemy finansowania rozwoju dobrej jakosci systeméw
transportu publicznego i wspierajace ich funkcjonowanie;

— systemy wprowadzajace wymog, by przedsigbiorstwa bu-
dowlane zajmujgce si¢ budowg duzych obiektéw publicz-
nych zapewnialy odpowiednie polaczenia z systemami
transportu publicznego i ograniczaly liczb¢ miejsc parkingo-
wych dla pojazdéw prywatnych;

— systemy wprowadzajace wymadg, by publiczne i prywatne
przedsigbiorstwa budowlane podczas przygotowywania wla-
snych planéw na przyszto$¢ uwzglednialy kwesti¢ transpor-
tu, i by¢ moze wprowadzajace — dla przedsi¢biorstw
budowlanych oraz podmiotéw eksploatujacych duze obiek-
ty infrastruktury — oplaty lub podatki zwigzane z tym, ze
w wyniku ich decyzji mieszkaficy danej spotecznosci s zmu-
szeni do przejazdéw na dluzszych trasach, co zwigksza emi-
sje CO.,.

5.9. D. Przygotowanie europejskich ram zréwnowazonego transportu
miejskiego i gospodarki przestrzennej

Takie ramy moglyby obejmowac:

— wytyczne dotyczace krajowych strategii panstw cztonkow-
skich w zakresie promowania zréwnowazonego transportu
miejskiego i gospodarki przestrzennej. W kazdej krajowej
strategii powinno znalez¢ si¢ wymaganie, aby lokalne orga-
ny ds. planowania, transportu i autostrad (i inne wlasciwe or-
gany publiczne) wspdlpracowaly celem przygotowania
lokalnych planéw gospodarki przestrzennej i zréwnowazo-
nego transportu dla kazdego miasta i duzego osrodka
miejskiego;
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— wytyczne dotyczace dobrych praktyk i ustalania wskaznikoéw
podczas opracowywania lokalnych strategii, z uwzglednie-
niem uzgodnien w zakresie systematycznych i szeroko za-
krojonych konsultacji ze spoleczenstwem i wszystkimi
zainteresowanymi stronami, tak aby budowaé spoleczng
Swiadomos¢ potrzebnych zmian i osiagna¢ jak najlepsze
porozumienie w sprawie dalszych dziatan;

— wskazniki pomiaru postgpéw na drodze do zréwnowazone-
go rozwoju oraz oceny wkladu rdznych miast i regionow
w ograniczanie emisji CO, dzigki bardziej zrownowazonym
planom;

— przepisy dotyczace zapewnienia pomocy finansowej na
szczeblu europejskim lub krajowym dla inwestycji potrzeb-
nych w celu wdrazania strategii w miar¢ uplywu czasu. W ra-
mach programu CIVITAS wsparto kilka znakomitych
inicjatyw i Komitet uwaza, ze nalezy go rozszerzy¢.

Bruksela, 16 lipca 2009 r.

5.10. E. Przeglgd pozostatych europejskich przepiséw prawnych oraz
programéw finansowania, ktore oddziatujg na transport i gospo-
darkg przestrzenng

Wiekszos¢ europejskich wydatkéw w dziedzinie transportu jest
skierowana na rozbudowe infrastruktury drogowej, kolejowej
i lotniczej w interesie wzrostu gospodarczego, przy ograniczonej
ocenie ich wplywu na emisje CO, i zréwnowazony rozwdj. Obec-
nie stuszne bylyby: ponowna ocena bilansu tych programéw,
wprowadzenie systematycznej oceny skutkéw takich inwestycji
w zakresie emisji CO, oraz reorientacja programéw, tak aby za-
pewnialy one wigksze wsparcie dla publicznych $rodkéw trans-
portu, sieci kolejowych oraz zréwnowazonego transportu
miejskiego, a mniejsze — dla promowania dalszego wzrostu licz-
by przejazdéw na duze odleglosci powodujacych powazne emi-
sje CO,.
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