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Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie: ,Perspektywy trwalego

zatrudnienia na kolei, w sektorach taboru i infrastruktury. W jaki sposéb przemiany

w przemyS$le wplyng na zatrudnienie i podstawy umiejetnosci w Europie?” (opinia z inicjatywy
wlasnej)

(2012/C 24/05)

Sprawozdawca: Brian CURTIS

Wspétsprawozdawca: Monika HRUSECKA

Dnia 20 stycznia 2011 r. Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoleczny postanowil, zgodnie z art. 29 ust. 2
regulaminu wewnetrznego, sporzadzi¢ opini¢ z inicjatywy wlasnej w sprawie:

.Perspektywy trwatego zatrudnienia na kolei, w sektorach taboru i infrastruktury. W jaki sposob przemiany w przemysle
wplyng na zatrudnienie i podstawy umiejetnosci w Europie?” (opinia z inicjatywy wiasne;).

Komisja Konsultacyjna ds. Przemian w Przemysle, ktérej powierzono przygotowanie prac Komitetu w tej
sprawie, przyjela swoja opini¢ 27 wrzesnia 2011 r. Sprawozdawcg byl Brian CURTIS, a wspdlsprawozdawca

Monika HRUSECKA.

Na 475. sesji plenarnej w dniach 26-27 pazdziernika 2011 r. (posiedzenie z 27 pazdziernika) Europejski
Komitet Ekonomiczno-Spoleczny przyjal 104 glosami — 1 osoba wstrzymala si¢ od glosu— nastepujaca

opinie:

1. Wnioski i zalecenia

1.1 Europejski sektor sprzetu kolejowego dowidd!, ze potrafi
znalez¢ najwyzszej klasy ekologiczne i przyjazne dla uzytkow-
nika rozwigzania w zakresie Srodkéw transportu, ktére spetniajg
wysokie standardy mobilnosci i ograniczenia emisji dwutlenku
wegla. Kurczacy si¢ rynek wewngtrzny oraz ograniczony dostep
do pozostalych rynkéw ostabig wiodaca pozycje przemystu
europejskiego. Ambitne cele wytyczone w unijnej agendzie
transportowej nie moga zostal zrealizowane bez oparcia
w silnej bazie przemystowej w Europie. EKES zaleca nastepujace
dzialania stuzace skonsolidowaniu i umocnieniu strategicznej
pozycji tego przemyshu w Europie.

1.2 Konieczne jest sporzadzenie wyczerpujacej listy glow-
nych przeszkéd w  funkcjonowaniu polaczen krajowych
i ponadkrajowych.

1.3 Za wzér powinno postuzy¢ poréwnanie operacyjnych
systeméw miejskich na europejskich obszarach metropolital-
nych i najnowoczesniejsze rozwiazania pod wzgledem efektyw-
nosci energetycznej i ekologicznej.

1.4 Producenci unijni powinni mie¢ taki sam dostgp do
rynkéw poza UE, jaki majg producenci spoza UE do rynku
UE, na zasadach wzajemnosci.

1.5 Potrzebna jest caloSciowa polityka przemystowa
obejmujaca znaczne inwestycje w systemy konwencjonalne.
Skutkiem braku inwestycji moze by¢ dalsza utrata miejsc
pracy i umiejetnosci w tym strategicznym sektorze. To z kolei
moze doprowadzi¢ do niebezpiecznego oslabienia tej branzy.

1.6 Cho¢ Europejska Agencja Kolejowa (ERA) wydata Tech-
niczne Specyfikacje Interoperacyjnosci (TIS), zintegrowana sie¢
kolejowa jest nadal daleka od urzeczywistnienia, z czym wiaza
si¢ oczywiste trudnosci dla paneuropejskiego transportu kolejo-
wego. EKES jest zdania, Ze z uwagi na obecng sytuacje nalezy
w pelni wykorzysta¢ strategie ,Europa 2020,” ktéra m.in. prze-
widuje Sciste ramy koordynacji pomigdzy Komisja a pafnstwami
czfonkowskimi w sprawach nieuregulowanych bezposrednio
w przepisach i prawodawstwie UE, lecz majacych duze
znaczenie dla jednolitego rynku.

1.7  Znaczne poszerzenie wspélpracy transnarodowej,
obejmujacej réwniez wyzsze uczelnie, osrodki badawcze
i odpowiednio wyksztalconych milodych profesjonalistéw, ma
podstawowe znaczenie dla standaryzacji dotyczacej projekto-
wania i produkcji nowo budowanych pociagéw, ktére moglyby
poruszaé si¢ po réznych trakcjach i korzystaé z réznych
systeméw sygnalizacyjnych. Juz to mogloby przyczyni¢ si¢ do
wickszego dynamizmu przemystu europejskiego. Nalezy
zachgca do podejmowania réznych dzialan, by upowszechniaé
i promowal korzystanie z transportu kolejowego, tak aby
zmniejszy¢ zageszczenie ruchu i emisje dwutlenku wegla. Jedno-
cze$nie koniecznie trzeba zwigkszy¢ zdolnosci przewozowe
transportu kolejowego, jego atrakcyjnos¢ w oczach uzytkow-
nika i fatwo$¢ korzystania z niego w kontekscie uczciwej
konkurencji, takze z innymi rodzajami transportu, jesli chcemy
doprowadzi¢ do zmiany zachowania konsument6w.

1.8 UE i rzady krajowe powinny zachecal do innowacji
i wspiera¢ ja jako czynnik utrzymania i zwickszenia europejskiej
konkurencyjnosci, zgodnie z  propozycjami zawartymi
w strategii ,Europa 2020”. W tym obszarze za priorytety
mozna uzna¢ uproszczenia technologiczne, dbalos¢ o jakosé
$wiadczonych ustug (w zakresie bezpieczenistwa, wygody, regu-
larnosci polaczen i zdolnosci przewozowej itp.), zmniejszenie
zuzycia energii oraz ograniczenie emisji dwutlenku wegla.
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1.9 Rozwojowi technologicznemu towarzyszy rozwéj umie-
jetnosci i poszerzanie wiedzy w obrebie tego sektora oraz umie-
jetno$¢ przyciggania miodych inzynieréw (walka o mlode
talenty). Potrzeby potencjalnych uzytkownikéw
i zainteresowanych podmiotéw s3 sita napedowa rozwoju tech-
nologicznego. Dlatego tez konieczne jest dalsze rozwijanie part-
nerstwa spolecznego i poglebianie zaangazowania zainteresowa-
nych stron.

1.10 W perspektywie $rednio- i dlugoterminowej nalezy
rozwazy¢ mozliwo$¢ ustanowienia europejskiej branzowej
rady ds. umiejetnosci, by ustalié, jakie umiejetnosci i miejsca
pracy beda potrzebne w tym sektorze. Dlatego tez dla okre-
Slenia przyszlych potrzeb wazne jest prowadzenie biezacych
badan i posiadanie aktualnych danych na temat zatrudnienia
w branzy kolejowej.

1.11  Bez calosciowej polityki przemystowej i odpowiednich
srodkéw nadal postgpowaé bedzie fragmentacja, a rynek euro-
pejski utraci swa wiodaca pozycje. Jedynie powigkszajacy sie
rynek wewnetrzny pozwoli na utrzymanie obecnego poziomu
zatrudnienia w Europie.

2. Wprowadzenie

2.1  Osobowy i towarowy transport kolejowy jest kluczowym
elementem nowoczesnej gospodarki. Stuzy on ogélnemu inte-
resowi spolecznemu i ma strategiczne znaczenie dla decy-
dentéw politycznych, jesli chodzi o zwigkszenie mobilnosci
i przeplywéw logistycznych przy jednoczesnym zmniejszeniu
skutkéw dla $rodowiska. Przyczynia si¢ on do energetycznie
efektywnej mobilnoéci przy najnizszym poziomie emisji
dwutlenku wegla i stanowi jedno z rozwigzan dla zatloczonych
autostrad i obszaréw miejskich. Polaczenia Sredniodystansowe
moglyby by¢ alternatywg dla transportu powietrznego, podczas
gdy polaczenia krétkodystansowe i miejscowe moglyby zmniej-
szy¢ ruch samochodowy.

2.2 Wydajna sie¢ ma podstawowe znaczenie dla mobilnej,
a jednocze$nie przyjaznej dla Srodowiska naturalnego spolecz-
nodci europejskiej i dalszej integracji europejskiej w ogole,
a zwlaszcza dla integracji nowych panstw czlonkowskich.
Obecne sieci nie s3 przygotowane, ani pod wzgledem zdolnosci
przewozowej, ani pod wzgledem jakosci, do tego, by mogly
przyczyni¢ si¢ do zwigkszenia udzialu kolei w transporcie
ogoltem.

2.3 Ciagly wzrost cen paliw i zalezno$¢ paliwowa, wigksza
troska o §rodowisko naturalne oraz przeciwdzialanie emisjom
dwutlenku wegla wplyna na sposéb korzystania z réznych
srodkéw transportu. Wobec tego nalezy odpowiednio dosto-
sowaé transport kolejowy oraz wprowadzi¢ nows, przezna-
czong dla niego infrastrukture. Swiatowy rynek zostal zdomi-
nowany przez Chiny, ktére inwestuja znaczne $rodki
w poszerzanie i unowocze$nianie sieci kolejowych w obrebie
poszczegdlnych miast i miedzy nimi. Inne kraje wschodzace,
takie jak m.in. Indie, Rosja, Brazylia i Arabia Saudyjska, takze
wdrazajg projekty na wielka skale albo planujg ich wdrazanie.
Wzrost poza Europa przy jednoczesnym ostabieniu rynku euro-
pejskiego i braku wzajemno$ci w funkcjonowaniu $wiatowego
rynku ostatecznie doprowadzi do podwazenia wiodacej pozycji
Europy.

2.4 Rynek publicznego transportu miejskiego wykazuje
olbrzymi potencjal wzrostu. W obecnym $wiecie 300 waznych
aglomeragji liczacych ponad milion mieszkancéw nie ma stero-
wanego systemu transportu miejskiego (metra czy polaczen
kolejowych).

2.5 W Chinach, Stanach Zjednoczonych i innych czesciach
$wiata mysli si¢ o projektach kolei olbrzymich predkosci i kolei
konwencjonalnych. Tymczasem przemyst europejski potrzebuje
sprawiedliwych warunkéw dostegpu do rynku, na zasadach
wzajemnodci, by stangé do konkurencji.

2.6 Sprawna infrastruktura kolejowa dysponujaca nowo-
czesnym wyposazeniem i sprzetem jest niezbedna, by doprowa-
dzi¢ do zmiany zachowania konsumentéw i skutecznie
uwzglednié  potrzeby w  zakresie ochrony $rodowiska
i mobilnosci na rynku pracy. Sprawnie funkcjonujacy system
planowania przestrzennego, w tym odpowiednie zaangazowanie
obywateli w proces planowania i podejmowania decyzji, jest
warunkiem wstepnym osiggnigcia tego celu. Ze wzgledu na
ztozonos¢ tych systemoéw i intensywnos$¢ inwestycji kilka dzie-
siecioleci moze uplynaé, zanim dane rozwigzanie zostanie
wprowadzone na rynek. Wybory, ktérych dokonujemy dzis,
decyduja o ksztalcie transportu za czterdzieci lat.

2.7 Azjatyccy konkurenci juz dzialajg w Europie, natomiast
rynki poza UE nadal podlegaja ochronie, jaka stanowia bariery
regulacyjne i prawne. Aby je obej$¢, producenci europejscy
Jkupuja” udzialy w rynku, placac za nie transferami technologii,
dzigki czemu w krajach je przejmujacych powstaje baza prze-
mystowa, ktéra ostatecznie ostabi baze zatrudnienia w Europie.

2.8  Narastajacg sile tej konkurencji spoza UE prawdopo-
dobnie da si¢ najbolesniej odczué za pig¢ — dziesie¢ lat, kiedy
to np. rynek chifnski osiagnie dojrzalos¢. Wplynie to bezpo-
$rednio na mozliwosci zatrudnienia w europejskiej branzy kole-
jowej.

2.9 Dzigki programom TEN-T 2007-2013 na transport
kolejowy w Europie zostato udostgpnione 4,3 mld euro. Dodat-
kowe S$rodki w ramach Europejskiego Funduszu Spéjnosci
w wigkszo$ci przeznaczane sa na transport drogowy i nie sg
w pelni wykorzystywane. Wymaég wspolfinansowania zdaje si¢
stanowi¢ czynnik zniechecajacy. Wiele uwagi nalezy poswigcié
zwlaszcza sytuacji w nowych panstwach czlonkowskich. Cho¢
ich system kolejowy podlega tym funduszom, gdyz ich zdol-
nos¢ przewozowa i stan techniczny sg najnizsze w UE, stopien
przyznawania tych $rodkéw jest stosunkowo niewielki. Wigk-
sz0$¢ dos¢ nielicznych przewidywanych projektéw nadal pozos-
taje w fazie badan lub w fazie projektéw pilotazowych.

2.10  Sposéb traktowania transportu kolejowego pozostaje
w znacznym kontrascie z krajowymi i europejskimi funduszami
na transport drogowy, dotacjami i $rodkami wspierajacymi
przeznaczonymi na przemyst samochodowy i ulgami podatko-
wymi dla transportu powietrznego. Fakt, ze transport kolejowy
placi podatki od zuzycia energii i dochodéw ze sprzedazy
biletéw, wyraznie $wiadczy o tym, ze w wielu obszarach jest
on brany pod uwage w ostatniej kolejnosci. Cho¢ transport
kolejowy jest zréwnowazony pod wzgledem spolecznym
i ekologicznym, konkurencyjno$¢ kolei wobec pozostalych
§rodkéw transportu jest zmniejszona w wyniku niesprawiedli-
wego opodatkowania.
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2.11  Wprowadzenie mega-ciezaréwek (Long Combination
Vehicles, czyli olbrzymich cigzaréwek na olej napedowy, ktore
czesto nazywa si¢ blednie eco-combi) oraz pojawienie si¢ dale-
kobieznego transportu autokarowego w wyniku deregulacji
w roznych krajach europejskich jeszcze bardziej podwaza
konkurencyjnos¢ transportu kolejowego.

2,12 Niesprawiedliwa konkurencja migedzy réznymi Srod-
kami transportu i $wiatowe bariery handlowe oczywiscie nega-
tywnie odbijaja si¢ na popycie na produkowany w Europie
tabor kolejowy i infrastrukture kolejowa.

2.13  Europejski sektor sprzgtu kolejowego jest branza
konkurencyjng i stanowi wazny sektor na rynku zatrudnienia.
Cho¢ brak wiarygodnych danych, ocenia si¢, ze przynajmniej
113 tys. oséb jest bezposrednio zatrudnionych przy produkcji
infrastruktury kolejowej i pociaggdw. Laczne zatrudnienie w tym
sektorze w Europie ocenia si¢ na 300 tys. pracownikéw. EKES
z zadowoleniem przyjmuje inicjatywe Komisji dotyczaca prze-
prowadzenia analizy tego sektora i badan nad konkurencyj-
noscig branzy zaopatrzenia kolei, ktére pozwolg glebiej zrozu-
mie¢ ten przemyst.

2.14  Wiele krajow planuje odnowe lub poprawe infrastruk-
tury, wprowadzenie nowych pociaggéw sieci podmiejskich
i regionalnych, ulepszenie linii metra i taboru, ale kryzys finan-
sowy przeszkodzil w realizacji wielu z tych planéw i zmniejszyt
wielko§¢  oczekiwanych inwestycji. Zawieszanie realizacji
projektéw i zmniejszanie ich skali s3 na porzadku dziennym.

2.15  Wielu operatoréw tradycyjnych sieci, zamiast odnawia¢
instalacje i inwestowal w nowe technologie, decyduje si¢ raczej
na remont starego taboru. W $lad za spowolnieniem planéw
elektryfikacji (48 % liczacej 230 tys. km europejskich sieci kole-
jowej nie jest zelektryfikowane), spowolnit si¢ rozwdj technolo-
giczny i ekologiczny, co moze doprowadzi¢ do zastoju.

2.16  Wschodzgcy rynek kolejowy w innych czg$ciach $wiata
przyspieszy proces globalizacji i moze negatywnie wplyna¢ na
baze technologiczna i dlugoterminowe zatrudnienie w Europie.
Azja juz wyprzedzita Europe jako najwigkszy rynek sprzetu
kolejowego, czego nie spodziewano si¢ przed uplywem lat
2015-2016. Tylko w 2009 r. () Chiny przeznaczyly
w przyblizeniu 60 mld euro na poszerzenie i udoskonalenie
swej sieci kolejowej i planuja zainwestowanie w najblizszych
latach dalszych 300 mld euro. Przewidziano, ze na projekt
transamerykanskiej sieci pasazerskiej od chwili obecnej do
2050 r. ze $rodkéw publicznych wydane zostanie 50 mld.

2.17  Komisja Europejska dziala bardzo aktywnie i w 2007 r.
opublikowala zielong ksiege w sprawie mobilnosci w miescie (3).
Za$ w 2008 r. wydala podrecznik, w ktérym podala szacun-
kowe koszty zewnetrzne transportu (}). W 2009 r. w zielonej
ksiedze pt. ,TEN-T: Przeglad polityki — W kierunku lepiej zinte-
growanej transeuropejskiej sieci transportowej w  stuzbie
wspolnej polityki transportowej” (¥) oraz w dokumencie pt.

(") Boston Consulting 2010:3.

() COM(2007) 551 wersja ostateczna.

(%) http:|[ec.europa.eu/transport/sustainable/doc/2008_costs_handbook.
pdf.

() COM(2009) 44 wersja ostateczna.

,Plan dzialania na rzecz mobilnosci w miastach” (°) zapropono-
wano nowe narzedzia, takie jak badania, bazy danych
i materialy informacyjne. W 2011 r. Komisja w konicu opubli-
kowala bialg ksigge pt. ,Plan utworzenia jednolitego europej-
skiego obszaru transportu — dazenie do osiagnigcia konkuren-
cyjnego i zasobooszczednego systemu transportu” (), w ktorej
koszty niezbednych inwestycji infrastrukturalnych szacuje si¢ na
poziomie ponad 3 bln EUR. EKES jest zdania, Ze kolej to $rodek
transportu o najnizszym poziomie emisji. Z zadowoleniem
przyjmuje bardzo ambitne zapatrywania przedstawione
w bialej ksiedze i pragnalby, zeby opracowano odpowiednie
polityki stuzace urzeczywistnieniu tych zalozen.

3. Uwagi ogélne

3.1  Opdznienia w realizacji spowodowane kryzysem finan-
sowym zwigkszyly presje na europejski system kolejowy. Wiele
krajow europejskich, zwlaszcza za$§ kraje dotknigte kryzysem
gospodarczo-finansowym, nie s3 w stanie przeprowadzi¢ reno-
wacji swych systeméw kolejowych. Ambitne megaprojekty, takie
jak rail-Baltica, muszg przezwycigzyC liczne przeszkody polityczne
i budzetowe i by¢ moze w obecnej sytuacji sg zagrozone.

3.2 Wplyw kryzysu na budzety krajowe doprowadzil do
zawieszenia inwestycji w systemy konwencjonalne. Tymczasem
systemy konwencjonalne sg podstawowym Srodkiem transportu
na niewielkie odlegtosci dla oséb regularnie dojezdzajacych od
pracy. W poréwnaniu z szybka koleja wplyw tych polaczeri na
srodowisko jest niewielki, gdyz juz one istnieja. Biorgc pod
uwage objeto$¢ transportu i jego zageszczenie systemy konwen-
cjonalne majg tez wigckszy wplyw na zmniejszenie poziomu
zanieczyszczenia i zatoréw jako alternatywa wobec transportu
samochodowego.

3.3 Cho¢ w ostatnich dziesigcioleciach blyskawicznie rozwi-
nely si¢ sieci szybkiej kolei relacji Sredniodystansowych, posze-
rzenie i wzajemne powigzanie tych istniejacych juz sieci bedzie
kolejnym wielkim wyzwaniem.

3.4 Wynikiem skoncentrowania dzialan na rozwoju szybkiej
kolei byto niedoinwestowanie polaczenn konwencjonalnych, co
z kolei doprowadzito do sytuacji, w ktérej tabor jest przesta-
rzaly i takaz jest tez infrastruktura pod wzgledem sygnalizacji,
efektywnosci energetycznej, zdolnosci przewozowej i norm
bezpieczenistwa. Wobec dalszego przyznawania Srodkéw budze-
towych na rozbudowe polaczen szybkiej kolei bez zachowania
odpowiedniej rownowagi, proces ten bedzie si¢ dalej poglebial.

3.5 Od ponad 150 lat systemy konwencjonalne rozwijaja si¢
i przeksztalcaja si¢ z polaczen regionalnych w polaczenia
krajowe. Parametry tego systemu (szeroko$¢ toréw, napiecie
w sieci, profilowanie tras, maksymalna predkosé, sygnalizacja
i bezpieczenistwo) roznig si¢ w zaleznosci od kraju, a w niekté-
rych przypadkach nawet od regionu. Faktycznie europejska siec
konwencjonalna jest zlepkiem réznych systeméw. Prébowano
stosowa¢ rézne podejicia, by przezwyciezy¢ te rdznice: standa-
ryzacja (np. europejskich norm bezpieczenstwa), mieszane
tabory kolejowe (systemy bezpieczenstwa, napigcie w sieci
i zmienny rozstaw kol) i postanowienia techniczne majace na
celu przezwycigzenie ograniczen infrastrukturalnych (pociagi
z systemem przechylu nadwozia, pociggi dwupokladowe itd.).

(°) COM(2009) 490 wersja ostateczna.
() COM(2011) 144 wersja ostateczna.
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3.6 Decyzje polityczne kryjace si¢ za tymi rozwigzaniami sg 43 Na odcinkach  obecnego  systemu  kolejowego

takim samym zlepkiem jak sam ten system kolejowy. Wszelkie
planowanie w tym zakresie wymaga udzialu réznorodnych
wiadz lokalnych, regionalnych i krajowych odpowiedzialnych
za polityke w obszarze transportu, planowania przestrzennego,
demografii, rozwoju gospodarczego i ekologii. Projekty opraco-
wuje si¢ jako dzialania publiczne albo publiczno-prywatne,
coraz wiecej jest tez dzialan sprywatyzowanych i wiele mozna
si¢ nauczy¢ z pomyslnej realizacji projektéw i z pomylek.

3.7  Wybory natury politycznej prowadza do rozdzielenia
wysokodochodowej czesci sieci od jej cze$ci mniej dochodo-
wych czy przynoszacych straty. Wynikiem tych decyzji jest
upadek tych ustug na peryferyjnych odcinkach tych sieci.

3.8 Konsekwencjg wysokich kosztéw i ryzyka moze by¢
spowolnienie dalszej rozbudowy sieci metra, co moze nawet
doprowadzi¢ do zaprzestania prac nad tym transportem
lokalnym. W wielu osSrodkach miejskich przeksztalcenie
nieczynnych podmiejskich polaczen kolejowych w tzw. lekka
kolej oraz ponowne otwarcie linii tramwajowych uwaza si¢ za
alternatywe dla metra. Cigcia w budzetach krajowych przynosza
efekt domina i prowadza do zawieszenia tych projektéw
i odlozenia ich do lamusa.

3.9 W sektorze produkeji tramwajéow opracowano tabor
niskopodfogowy,  energooszczedne  silniki  impulsowe,
rozwigzania takie jak mechanizmy hamowania z odzyskiem
energii, beztrakcyjne systemy przekazu energii (systemy zasi-
lania primove i APS). Pracowano takze nad zwigkszong dostep-
noscia, nizszym poziomem emisji dwutlenku wegla oraz prze-
zwycigzono problemy estetyczne i praktyczne. Niemniej wielu
operator6w sieci transportu miejskiego nadal eksploatuje
ostatnie wersje amerykanskiej wersji dwuwdzkowego, czteroo-
siowego tramwaju z lat trzydziestych tzw. PCC ().

4. Uwagi szczegbétowe

4.1  Cho¢ Europa do tej pory byla wiodacym kontynentem,
jesli chodzi o rozwdj kolei, obecny wyscig o zachowanie
pozycji wiodacej w powigzaniu z cigciami w wydatkach publicz-
nych sprawi, ze Europa znajdzie si¢ na pozycji koricowe;.

4.2 Potrzeby w zakresie mobilnosci prowadza do zatorow,
zanieczyszczen i dhuzszego czasu przejazdu. Srodki, takie jak
oplaty drogowe, moga ograniczy¢ korzystanie z samochodéw,
ale musi by¢ wtedy dostgpna konkurencyjna, niezawodna, przy-
jazna dla $rodowiska i dogodna alternatywa. Wprowadzenie
oplat drogowych w Sztokholmie i Londynie przyniosto rezul-
taty, gdyz miasta te maja rozbudowana sie¢ metra, ktéra jest
podstawa calego transportu publicznego. Mozna zmniejszy¢
ruch drogowy zwigzany z dojazdami do pracy w miescie
poprzez wprowadzenie oplat drogowych, jesli sa skuteczne
rozwigzania alternatywne oferujace dogodny transport z domu
do biura.

() Tramwaj typu PCC (Presidents’ Conference Committee) zostal
po raz pierwszy zbudowany w latach trzydziestych w USA. Odnidst
on sukces na obszarze Standéw Zjednoczonych a po drugiej wojnie
$wiatowej udzielono licencji na jego eksploatacje w réznych
czesciach $wiata.

o zageszczonym ruchu osiggnigto granice mozliwosci przewo-
zowych. Na wielu trasach czestotliwo$é polgczen odpowiada
granicy bezpiecznego funkcjonowania, sklady osiagnely maksy-
malng dlugo$¢ zgodng z parametrami peronéw dworcowych,
a liczba pasazeréw osiggnela limit mozliwosci przewozowych
wyznaczonych pojemno$cia wagonéw. Zwickszenie zdolnosci
przewozowej bedzie wymagato znacznych inwestycji.

4.4 Tymczasem nie zoptymizowano jeszcze integracji inter-
modalnej. Pociggi dowozg pasazeréw do samego centrum
osrodkéw miejskich, a osoby dojezdzajace do pracy muszag
jeszcze dostaé si¢ do miejsca przeznaczenia, gdyz firmy czesto
znajduja si¢ na obrzezach miast. Metro, wydzielone sieci lekkiej
kolei i linii tramwajowych moga si¢ nadal rozwijaé, zostaé lepiej
zintegrowane i udoskonalone, by skréci¢ czas calej podrézy od
miejsca wyjazdu do miejsca przeznaczenia. To takze wymaga
znacznych inwestycji.

4.5  Cho¢ tempo rozwoju szybkiej kolei jest duze, wigkszosé
tych sieci jest odizolowana. Korytarz podinoc-potudnie,
polaczenia z obszarami wschodnimi, polgczenia miedzynaro-
dowe w obrebie basenu Morza Srédziemnego nadal nie sq
konkurencyjne wobec transportu powietrznego. Potrzebne sa
znaczne inwestycje, by szybka kolej stala si¢ konkurencyjna
na wickszej liczbie tras.

4.6 Cho¢ w bialej ksiedze (¥) Komisja przedstawila ambitng
wizje, trzeba jeszcze jasniej okresli¢ strategiczne perspektywy
finansowania transeuropejskich sieci kolejowych. Jaka polityke
przemystlowa prowadzg poszczegélne kraje  europejskie
i ogblnie Unia Europejska? Czy produkcja sprzetu kolejowego
odpowiada takiej polityce przemystowej? Czy plany te sg realis-
tyczne w $wietle kryzysu gospodarczego i finansowego? Jaki jest
stosunek budzetu na transport kolejowy do innych dzialéw
budzetu (transport drogowy w pordwnaniu do kolejowego)?
Czy $wiatowa polityka handlowa wplywa na europejska baze
przemystowa? Jak mozna temu zaradzi¢? Czy procedury prze-
targowe faktycznie stwarzajg réwne warunki konkurencji dla
przemystu europejskiego, czy tez raczej stwarzajg mozliwosci
dla podmiotéw zewnetrznych, ktérych rynek chroniony jest
przez bariery handlowe?

4.7  Jesli nie uda si¢ powstrzymac tej tendencji rozkltadowej,
branza ta, ze wzgledu na coraz gorsze perspektywy dlugoter-
minowe, nie bedzie juz atrakcyjna dla miodych inzynieréw
i wykwalifikowanych robotnikéw zatrudnionych przy budowie
infrastruktury i nie bedzie w stanie sprosta¢ konkurencji na
rynku pracy.

4.8 W zwigzku z tym, ze w wyniku dlugich okreséw projek-
towania i produkcji zaméwienia beda coraz rzadsze, podaz
bedzie mniej zréznicowana i bogata, a konkurencja — stabsza.

4.9  Chcac przetrwal, przedsigbiorstwa beda musialy zmniej-
szy¢  liczbe oSrodkéw produkcyjnych, obnizy¢ standardy
socjalne 1 uzalezni¢ si¢ od elastycznosci zewngtrznej, co
w  perspektywie dlugoterminowej ostabi baz¢ kompetencji
i doprowadzi do dalszego spadku atrakcyjnosci tej branzy
w oczach pracownikéw wykwalifikowanych.

(®) Zob. przypis 6.
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410  Bez calosciowej polityki przemystowej i odpowiednich $rodkéw nadal postepowac bedzie fragmen-
tacja, a rynek europejski utraci swa wiodaca pozycje. Jedynie powigkszajacy si¢ rynek wewnetrzny pozwoli
na utrzymanie obecnego poziomu zatrudnienia w Europie.

411  Ogdlnie rzecz biorgc, nalezy zachecal pafistwa czlonkowskie i ich administracje wszystkich
szczebli, zwlaszcza w obecnych czasach ograniczen budzetowych, by nie zaniedbywaly inwestycji
w niezbedng infrastrukture transportowa dla wszystkich rodzajéw transportu, ktéra ma fundamentalne
znaczenie z punktu widzenia dlugookresowej europejskiej strategii rozwoju, prowadzacej miedzy innymi
do powstawania nowych miejsc pracy.

Bruksela, 27 pazdziernika 2011 r.
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