Wiestaw Starowicz

Zatozenia europejskiej Zielonej ksiegi
dla transportu publicznego

Komitet Polityczny programu CIVITAS Caravel (Policy Ad-
visary Committee) podjal inicjatywe opracowania Zielo-
nej ksiegi dla transportu publicznego. Zatozenia do niej
przyjete zostaty w maju 2007 r. na posiedzeniu w Bruk-
seli. Przekazano je oficjalnie wiceprzewodniczagcemu
Komisji Europejskiej, komisarzowi ds. transportu Panu
M. Jacques Barrot. Na podstawie tych zatozen w potowie
2007 r. zostanie przygotowany tekst Zielonej ksiegi. W ar-
tykule przedstawiono ostateczng wersje zafozen.

Zielona ksiega dla transportu publicznego Unii Europejskiej po-
wstaje w czasie, kiedy obserwuje si¢ radykalng zmiang w catej
kulturze przystosowania transportu do wspoétczesnego zycia miej-
skiego.

Miasta skupione w programie CIVITAS zwracajg sie do Unii
Europejskiej, aby Zielona ksiega dla transportu publicznego
W Sposob jasny, jednoznaczny i stanowczy wyrazata wsparcie dla
koniecznosci  zredukowania liczby prywatnych samochodow
w miastach, zwiekszenia korzystania z transportu publicznego,
poruszania Si¢ pieszo i jezdzenia na rowerze, a takze zmniejszenia
intensywnosci niepotrzebnego poruszania sig po miescie. Te wy-
magania nie tylko zmieniajg sposob korzystania z transportu, ale
tez sq podstawg do przedefiniowania pojecia ,mobilnosci”. Spo-
wodujg one wiekszg mobilno$¢ lokalng i wprowadzg nowe meto-
dy dostepu do dziatan, ktére nie spowodujg zwigkszenia pracy
Przewozowe;.

Aby osiggng¢ tak sformutowany cel, Unia Europejska bedzie
musiata postawi¢ na rozszerzenie kompetencji oraz zakresu dzia-
tania wtadz lokalnych i miejskich, kiére muszg mie¢ kontrole nad
finansowaniem, zrodtami dochodu i odpowiednimi regulacjami
prawnymi w sektorze ustug transportowych, w tym réwniez ustug
logistyki miejskiej (przewozow tadunkow). Miasta powinny byc
wiadne wprowadza¢ w zycie odpowiednie Srodki zarzadzania, ta-
kie jak na przyktad optaty drogowe, a takze powinny mie¢ w za-
kresie swoich kompetencji mozliwo$¢ stosowania innych metod
kontroli ruchu drogowego oraz zarzadzania popytem na podroze,
jako alternatywnych do optat drogowych.

Miasta oczekujg od Komisji Europejskiej stanowczego oswiad-
czenia w sprawie zasady, ze wdrazanie takiej polityki nie stoi
w sprzeczno$ci z unijnymi celami uczciwej konkurencji i wolnego
rynku oraz ze przyczyni sie do wzrostu ekonomicznego i poprawy
Srodowiska naturalnego.

Rezultatem takiej polityki bedzie zmiana sposobu zycia na
mniej zalezny od samochoddw, co w konsekwencji przyniesie ko-
rzy$ci nie tylko zdrowotne, ale takze Srodowisku, dodatnio wpty-
nie na funkcjonowanie zycia, wydajnos¢ transportu, jakos¢ zycia
oraz wzrost gospodarczy.

Miasta skupione w programie CIVITAS chcg wdraza¢ zrowno-
wazong polityke transportowa, ktéra chroni Srodowisko naturalne
i przyczynia sie do bardziej efektywnego zycia miejskiego o wy-
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sokiej jakosci. Dziatania te majq tez na celu rozwoj centrow miast
tak, aby byty one zdrowym i bezpiecznym otoczeniem cztowieka,
nie zdominowanym przez ruch samochodowy.

Podstawowe cele polityki miast
Miasta stanowig centrum i site napedowg rozwoju spotecznego,
a ich znaczenie zwieksza sig, a nie zmniejsza.

Miasta w Europie, podobnie jak wszystkie miejskie aglomera-
cje na $wiecie, stojg w obliczu zasadniczego problemu, jakim
jest podejscie do polityki transportowej. Z jednej strony obser-
wuje sie zwigzek miedzy gospodarczg prosperity a swobodg po-
ruszania sie i wzrostem ruchu ulicznego. Z drugiej strony mozna
dostrzec, ze przestrzen uliczna w miastach zawsze bedzie cenna
i ograniczona. Intensywniejszy, niz pozwala na to wydajnosc ulic,
ruch drogowy powoduje zageszczenie i zattoczenie, a to stanowi
bariere dla wzrostu gospodarczego, podwyzsza koszty prowadze-
nia interesow, powoduje zniszczenie Srodowiska naturalnego oraz
obniza jakos¢ zycia.

W przesztosci czesto zaktadano, ze miasta muszg tolerowac
i utatwia¢ ciagle rosnacy ruch uliczny, aby moc osigga¢ postep
gospodarczy. Dzi$ uwaza sig, ze takie stwierdzenie jest po prostu
nieprawdziwe. Miasta muszg i mogg oddzieli¢ zwiekszenie inten-
sywnosci ruchu drogowego od wzrostu gospodarczego. Jesli ta-
kie zatozenie nie znajdzie sie w Zielonej ksiedze, to nie spetni
ona swoich gtéwnych celdow.

Mamy obowigzek chroni¢ nasze miasta i ich mieszkancow
przed negatywnymi konsekwencjami gospodarczymi i Srodowi-
skowymi nadmiernego ruchu drogowego, a jednoczesnie uta-
twia¢ im swobodny dostep do dziatan, towarow i ustug niezbed-
nych dla zachowania dobrej jakoSci zycia. A zatem istnieje
potrzeba, aby w Zielonej ksiedze znalazto sie jednoznaczne
stwierdzenie, ze gtownym zadaniem dla polityki zréwnowazonego
transportu miejskiego jest zapewnienie lepszego dostepu do
mozliwos$ci, wykorzystujgc inne Srodki niz tylko zwiekszenie prze-
wozOw.

Ta generalna zasada wymaga nowej definicji pojecia ,,do-
stepno$c¢” oraz wytycznych, jak osiagnac ten cel.

W rzeczywistych okoliczno$ciach, w jakich znajdujg sie euro-
pejskie miasta, zadaniu zwigkszenia wzrostu gospodarczego i od-
nowienia mniej rozwinietych terendw miejskich stoi na przeszko-
dzie zageszczenie ruchu i degradacja Srodowiska. A zatem jest
istotng sprawg znalezienie sposobow zapewnienia dobrego do-
stepu do dziatan, towarow i ustug, ekonomicznego wykorzystywa-
nia paliw, zasobow i pojazdow, a takze zredukowania negatyw-
nych wptywow.

Nowa kultura mobhilnosci
Potrzebna jest nowa interpretacja pojecia ,mobilno$¢” i inne ro-
zumienie jej znaczenia w codziennym zyciu.

Sposob i styl zycia ma bezposredni i posredni wplyw na
transport — bezposredni, jesli chodzi o wybor Srodkéw komunika-



cji, a posredni jesli chodzi o sposob bycia w miescie, na przed-
miesciach i na terenach wiejskich. Musimy lepiej zrozumiec, ja-
kimi pobudkami kierujg sie poszczegdlne osoby wybierajgc
rozmaite Srodki transportu. Niektére zmiany w sposobie porusza-
nia sie po miescie daja sie juz zauwazy¢, np. wiecej ludzi jezdzi
na rowerach, a motywacjg ku temu jest lepsza kondycja fizyczna
i zdrowie. Mowigc szerzej, nowa kultura mobilnosci polega takze
na wigczeniu nowych partnerdw w rozwijanie i wyrazanie polityki
transportu miejskiego, np. firm ubezpieczeniowych, pracodaw-
cow, developerow, itd.

Mozna czerpaé przyktad z przemystu motoryzacyjnego, gdzie
promocja samochodow nie polega na przedstawianiu go jako na-
rzedzia transportu, a jako czesci stylu zycia. Musimy stwierdzic,
ze budzet na reklamowanie kazdego duzego producenta samo-
chodow wykracza daleko poza mozliwosci finansowe programu
miast CIVITAS. Ale program CIVITAS ma silne podstawy, co wy-
nika z praktyki we wprowadzaniu programu w zycie i jego Szero-
kiemu rozpowszechnianiu.

Instrumenty polityki miast

Kiedy przyjmiemy, ze ,mobilnosci” mierzonej wielkoScig ruchu
ulicznego nie wolno stosowac jako miary sukcesu, mozemy roz-
wazy¢ szeroki wachlarz dostepnych instrumentow polityki, aby
zapewni¢ transport dobrej jako$ci, zaspokajajacy wymagania po-
droznych. Praca przewozowa przedsiebiorstw transportu zbioro-
wego moze by¢ wiasciwg miarg ruchu, ale ztg miarg mobilnosci.

Zmiana Srodka transportu

W warunkach zycia miejskiego dotarcie do celu podrézy oraz do-
stepnos¢ tego celu czesto sg najtatwiejsze, kiedy korzysta sie
z transportu publicznego, albo kiedy pokonuje sie te odlegtosc
pieszo lub rowerem. W ten sposob wigcej ludzi moze dotrze¢ do
wybranego celu podrozy. Nawet tam, gdzie geografia ruchu po-
zostaje niezmieniona, majgc do wyboru inne $rodki komuni-
kacji mozemy zwigkszy¢ fatwos¢ dotarcia do okreslonego celu
i zmniejszy¢ zageszczenie ruchu ulicznego. Zasada jest prosta —
przestrzen oraz inne zasoby przypisane kazdemu ze Srodkow
transportu powinny odzwierciedla¢ ich relatywng skuteczno$c
w wykorzystaniu niewystarczajgcej przestrzeni oraz ich zdolno$¢
do osiggania najlepszych wynikéw pod wzgledem ekonomicznym
i Srodowiskowym. Skutkiem takiego podejscia bedzie powigksze-
nie ograniczonej przestrzeni miejskiej dla transportu publicznego
dla ciggdw ruchu pieszego i sciezek rowerowych. Szersze Sciezki
rowerowe i strefy dla pieszych sg coraz bardziej rozpowszechnio-
ne i coraz bardziej wydajne. Utatwienia dla rowerzystow, w tym
specjalne pasy dla roweréw, sg rowniez niezwykle istotnym na-
rzedziem zachecania do zmiany nawykow komunikacyjnych.

Transport publiczny

Wiele miast uznaje dzi$, ze jadgce ulicami tramwaje czy ustugi
lekkiej kolei (kursujgce w nowym systemie lub w ulepszonym
systemie tradycyjnym) cieszg sie popularnoscig wsréd nowego
pokolenia uzytkownikdw transportu publicznego. Te Srodki trans-
portu moga przemieszczac bardzo wiele 0sob do centrum komer-
cyjnego miasta i centrow handlowych. Tam, gdzie korzysta sie
czeSciej z autobusow niz z tramwajow (albo korzysta sie takze
7 autobus6w), musza one mie¢ zapewniong odpowiednig prze-
strzen drogowa, 0 ki6rg nalezy zabiega¢ z rowng determinacja
i wolg polityczng, jak w przypadku tramwajow. Na potrzebne in-

strumenty sktadajg sie wyznaczone pasy dla autobusow, prefe-
rencyjne zmiany kierunku ruchu, zsynchronizowana z predkoscia
autobusow sygnalizacja Swietlna oraz fatwy dostep do terendw
zajmowanych przez inne pojazdy.

Srodki zmniejszania potrzeby ruchu samochodowego
Wymienione metody sprawiajg, ze schematy podrozy stajg sie
bardziej wydajne, co nie oznacza, ze trzeba te schematy przyjmo-
wac z gory. Dobre rezultaty w poprawianiu jakosci ,,mobilnosci”
przynosi réwniez ograniczenie poruszania sie po miescie — pra-
cowa¢ mozna w domu na komputerze potgczonym siecig z kom-
puterem w miejscu pracy, a zakupy mozna robi¢ w sklepach in-
ternetowych. A to juz zmiana stylu zycia.

Planowanie przestrzenne

Geograficzne potgczenie punktdow, gdzie zaczyna sie podroz
z punktami docelowymi zmienia si¢ dynamicznie w odpowiedzi
na proponowane ufatwienia oraz zmiany zachodzace na rynku,
najczesciej dyktowane przez sity komercyjne, a nie przez plany
rozwoju miasta. Planowanie przestrzenne daje szczegotowy wglad
w skutki wykorzystywania terenow na realizacje potrzeb przewo-
zowych. Przyktadem moze tu by¢ takie wykorzystanie metod pla-
nowania zagospodarowania terenéw (zarowno w planach strate-
gicznych, jak i w planowaniu krotkookresowym), ktdre przyblizaja
punkty wyjSciowe do punkidw docelowych podrozy, zachowujg
duza gestos¢ mniejszych obiektdw lokalnych oraz preferujg roz-
woj takich lokalizacji, ktore rownie dobrze moga by¢ obstugiwane
przez transport publiczny i pieszo.

Optaty

Doswiadczenie zdobyte w takich miastach jak Sztokholm, Londyn
oraz innych wskazuje, ze istnieje duze zainteresowanie opfatami,
ktore odzwierciedlajg petne koszty podrozy jako instrumentem
planowania transportu miejskiego. Nie wszystkie kraje wprowa-
dzajg takie inicjatywy do swoich systemoéw ustawodawczych.
Unia Europejska powinna zacheca¢ panstwa do tego, aby umoz-
liwity miastom stosowanie takich metod, je$li uznajg je za odpo-
wiednie. Te metody stojg w zgodzie z zasadami uczciwej konku-
rencji i wydajnosci gospodarczej. Jednak takie podejscie nie
powinno by¢ obowigzkowe. Sg miasta, kidre wolg stosowac tra-
dycyjne metody zarzadzania ruchem ulicznym, kontrole parkowa-
nia, czy priorytetowe traktowanie skapej przestrzeni drogowej.
Oba podejscia sg do przyjecia. Potrzeba jednak europejskiego
programu ramowego, ktdry uznatby za wspdlny cel ogding po-
trzebe zredukowania ruchu ulicznego w miastach. Natomiast sto-
sowane metody mogg réznic sie w roznych miastach.

Zmiana sposobu wykorzystania samochoddéw

Gtownym elementem nowej kultury mobilnosci jest promowanie
wspolnego korzystania z samochodu zamiast indywidualnie przez
kazdego wtasciciela pojazdu. Taka ustuga jak samochdd na tele-
fon nie jest znana w wielu krajach europejskich, a uzupetniataby
transport publiczny i korzystanie z roweru. Nawet w Niemczech
tylko 19% populacji wie 0 metodzie dzielenia sie samochodem.
Stwierdzono, ze uzytkownicy ustugi dzielenia sie samochodem
czesciej korzystajg z transportu publicznego lub innych $rodkow
komunikacji nieszkodliwych dla $rodowiska. Skoro ta metoda
moze potencjalnie spowodowac odzyskanie wiekszej przestrzeni
publicznej i poprawi¢ jako$¢ miejskiego zycia, programy euro-

#fs 5-6/2007

61



pejskie badan i doswiadczen powinny poswiecic jej wiecej uwa-
gi. Mozliwe jest, ze w krotkim czasie w Unii Europejskiej bedzie
ok. 3,8 min 0s6b wspdlnie korzystajacych z samochodu, odzyska
sie przestrzen zajmowang przez 0,5 min samochoddw, co odpo-
wiada 2500 ha zaparkowanych samochodow.

Zmiany w zachowaniach i kulturze

Nie ma watpliwosci, ze poza Srodkami technicznymi potrzebna
jest zmiana zachowan i kultury, u podstawy ktorych lezatoby no-
we podejscie do mobilnoSci. Powinno ono bra¢ pod uwage nie
tylko motywacje ekonomiczne, ale takze emocjonalne i psycholo-
giczne. Przemyst motoryzacyjny z powodzeniem wypromowat wi-
zerunek samochodu jako czesci 0ogdlnego sposobu zycia i to sta-
nowi dzi$ bariere do wprowadzania zmian — miasta muszg
przeciwstawi¢ sie temu za pomocg promowania takiej kultury,
ktdra przedstawia jako$¢ zycia nieosiggalng w przypadku nad-
miernego uzywania samochodu. Istnieje nowy zestaw politycz-
nych instrumentow, kiore odnosza sie do psychologicznych oraz
informacyjnych aspektow nazywane niekiedy Srodkami ,miekki-
mi” lub , inteligentnymi”. Najnowsze doswiadczenia pokazuija, ze
te Srodki majg o wiele wigkszy potencjat, niz uprzednio sgdzono,
a przynosza ogromne korzy$ci — zardwno zmieniajg wybory w za-
kresie podrozy, jak i pomagajg zmienia¢ nastawienie ludzi do
sposoby wykonywania podrézy. Srodkom tym niekiedy brakuje
poparcia z powodu tradycji wykorzystywania twardych Srodkow
infrastrukturalnych. ,Migkkie” $rodki sg niezbedne i powinny by¢
0 wiele silniej wykorzystywane w ofercie transportowe;.

Miasta bedg musiaty zastosowaé catg game instrumentow re-
gulacyjnych, dbajgc przy tym, zeby zaden element nie ostabiat
pozostatych. Inicjatywy, ktore skupiajg sie tylko na jednym lub
dwdch obszarach nieszkodliwego dla srodowiska transportu nie
zakonczg sig powodzeniem.

W kazdym przypadku decyzja o wykorzystaniu danego $rodka
transportu powinna by¢ podijeta ze znajomos$cia petnych kosztow
(w tym takze kosztow zewnetrznych, takich jak zattoczenie i szko-
dliwos¢ dla $rodowiska) oraz wszystkich korzySci (w tym takze
oddziatywania na komercyjng optacalno$¢ centrow miejskich, za-
trudnienie i procesy spoteczne).

Subsydiarnosé

Propozycje polityczne miast CIVITAS, sformutowane na spotkaniu
w Nantes w 2005 r. stanowczo stwierdzaja, ze zasada subsydiar-
nosci nie powinna by¢ wykorzystywana jako alibi lub usprawiedli-
wienie, kiore powstrzymywatoby Unig Europejska przed ustale-
niem polityki i wytycznych, ktére wspomagajg dziatania na
poziomie lokalnym. Miasta niekiedy napotykajg sprzeciw wobec
swojej polityki transportu zrownowazonego z powodu jej nie-
zgodno$ci z unijng politykg lub regulacjami prawnymi, na przy-
ktad w zakresie konkurencyjnosci lub uczciwego handlu albo
ujednolicenia przepisow podatkowych.

Jasne, jednoznaczne o$wiadczenie Komisji Europejskiej na
temat podstawowych zasad bytoby w tej sprawie bardzo po-
mocne.

Regulacje prawne, zapewniajace nieszkodliwg dla Srodowiska
rownowage w ruchu drogowym, a takze stworzenie warunkow do
ochrony transportu publicznego przed nadmiernym zattoczeniem,
ktore wymagatyby od pojazdow redukcji szkodliwej emisji spalin
nie stojg w kolizji z unijnymi zasadami konkurencji.
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Sita gospodarek migdzynarodowej, krajowych i regionalnych
zaleza od silnych miast, poniewaz to one stanowig jadro dziatal-
no$ci gospodarczej, centrum zycia spotecznego i kulturalnego
oraz podstawe demokratycznych struktur. Wigkszos¢ populaciji
mieszka na obszarach miejskich albo na terenach do nich przyle-
gtych. A wieksza czeS¢ wszystkich podrdzy odbywa sie albo na
obszarach miejskich, albo miedzy takimi obszarami.

Kwestia subsydiarnosci odnosi sig takze do problemu kontro-
li wszelkich dochodow, ktdre pochodzg z systemu optat (szersze-
go niz jedynie optaty drogowe). Najdogodniejsze warunki dla po-
lityki transportu miejskiego zachodzg wtedy, kiedy te dochody
pozostajg do dyspozycji miasta i mogg zosta¢ spozytkowane
w taki spos6b, aby catosciowo wzmocni¢ mobilno$c, ktora
w wiekszosci przypadkow bedzie wymagata ulepszen w sektorze
transportu publicznego oraz zwigzanej z nim polityki zmniejszania
ilosci niepotrzebnego lub szkodliwego dla $rodowiska ruchu
ulicznego.

Celem takich stwierdzen jest zwrdcenie uwagi, ze Unia Euro-
pejska nie chce, aby jej wtasne zasady i polityka zrownowazone-
go rozwoju byty stosowane niezgodnie z prawdg przez sity pozo-
stajgce w opozycji do zrownowazonego transportu miejskiego. To
przyniesie ogromng ulge i wsparcie dla lokalnych politykow, kto-
rzy niekiedy spotykaja sie z krytyka wynikajaca z niewiedzy wobec
dobrej polityki transportowej. Chodzi o dgzenie do przefamywania
stereotypow.

Infrastrukturalne projekty Unii Europejskiej
Bywa, ze rola Unii Europejskiej w zachecaniu do prowadzenia
polityki transportowej zrownowazonego rozwoju jest mylnie po-
strzegana przez opinie publiczng, poniewaz odnosi sie wrazenie,
7e wiecej przygotowuje sie projektow (lub sg wazniejsze od
innych) nastawionych na rozwoj regionalnych drog, zwiekszajga-
cych ruch drogowy, niz urbanistycznych projektow nastawionych
na redukowanie ruchu samochodowego w miastach. Jednak na-
wet po transeuropejskiej sieci drog w wiekszosci ruch drogowy
na kazdym ich odcinku odbywa sie nie na potrzeby migdzynaro-
dowe, a na krotkich i $rednich odcinkach, co wptywa na miasta
i miasteczka potozone na danym obszarze.

Nalezy oczekiwaC przesunigcia w okazywaniu poparcia przez
Unie Europejska, w tym takze wsparcia finansowego z funduszy
strukturalnych, na rzecz projektow urbanistycznych.

Zdrowie, ekologicznie czyste pojazdy

i paliwa alternatywne

Kwestie bezpieczenstwa drogowego sg mocno osadzone w poli-
tyce transportowej, ale takie kwestie jak zdrowie, w tym takze
wplyw na zdrowie emisji gazow pochodzacych z transportu, wy-
magajg wiekszej uwagi. W wielu europejskich miastach jako$¢
powietrza jest zta. Oprocz wszystkich srodkdw powodujgcych lep-
sze zarzadzanie miejskg mobilnoscig wystepuje zapotrzebowanie
na samochody mniej zanieczyszczajace powietrze. Miasta CIVI-
TAS pilnie apelujg, aby Komisja Europejska wyznaczyta normy
Euro VI, ktére powinny zostac jak najszybciej wdrozone. Nie moz-
na dtuzej czekaé. Nalezy zwrdci¢ szczeg6lng uwage na ,,natogo-
wych palaczy” — na te pojazdy, ktdre w najwigkszym stopniu
przyczyniaja sie do problemow zwigzanych ze 7t jakos$cig powie-
trza w miastach. Chodzi o lekkie i cigzkie samochody dostawcze,
samochody cigzarowe, a takze autobusy. Potezne silniki dieslow-
skie sg gtownym zrodtem emisji czastek statych i tlenkow azotu.



Niewielka proporcjonalnie liczba pojazdéw odpowiada za wiek-
$z0$¢ problemow — samochody cigzarowe, autobusy i lzejsze sa-
mochody dostawcze stanowig nie wigcej niz 10% wszystkich po-
jazdow w miescie, ale sg sprawcami ponad 50% emisji tlenkow
azotu pochodzacej od miejskiego transportu.

Wyzwanie, jakim jest redukcja CO, powinno by¢ podjete nie
tylko za pomocg Srodkow technicznych (ekologicznie czyste po-
jazdy i alternatywne paliwa), ale tez poprzez Srodki zmieniajgce
zachowania i nawyki, zwtaszcza poprzez zmiang stylu miejskiego
zycia. W wielu miastach wspiera sig takie regulacje prawne, kiore
zezwalajg na kontrole emisji spalin samochodowych oraz warun-
kow rynkowych, w tym zaopatrzenia, i ktoére zachecajg producen-
tow do rozwijania lepszych technologii motoryzacyjnych za roz-
sgdng cene.

Niekiedy wystepuje ,nieumysina konsekwencja” i jest rzecza
wazng, aby ten problem rozwigza¢. W krotkim przedziale czasu
np. moga wzrosngé koszty zakupu lub utrzymania autobusow czy
tramwajow, co nafozy dodatkowe obcigzenie finansowe na opera-
torow systemow transportu publicznego. Jest zrozumiate, ze
z kwestig tg trzeba sobie poradzi¢ w sposdb, kidry zachowa zasa-
de uczciwej konkurencji miedzy rdznymi operatorami, ale moze
wystgpi¢ pewne wypaczenie na niekorzy$¢ pojazdow transportu
publicznego w poréwnaniu z prywatnymi samochodami. Mozna
ten problem rozwigza¢, zapewniajac, ze regulacje prawne doty-
czace kontroli emisji sg powigzane z innymi punktami polityki
transportowej, jak np. specjalne pasy dla autobusoéw, itd., a dzie-
ki kombinowanym metodom osiggnie sie w rezultacie ekologicz-
nie ,czystsze” pojazdy i wieksza wydajno$¢ operatorow transpor-
tu publicznego.

Nowe panstwa cztonkowskie

Cechg nowych panstw cztonkowskich (to samo mozna powie-
dzie¢ o niektorych mniej rozwinietych regionach starych krajow
— cztonkow UE) jest uboga infrastruktura, co jest spu$cizng za-
niedban inwestycyjnych w przesztosci, a niekiedy tez obecnych
ktopotéw gospodarczych. Jest wiec uczciwg praktyka, aby kraje te
otrzymywaty proporcjonalnie wiecej pomocy finansowej i by po-
SwiecaC im wiecej uwagi. Nie oznacza to jednak, ze miasta w kra-
jach, ktére niedawno wstgpity do Unii Europejskiej, nalezy zache-
ca¢ do podazania szkodliwg dla srodowiska Sciezkg, kidra okazata
sie niepomysina na innych obszarach. Powinny one raczej otrzy-
mac¢ dodatkowg pomoc, aby uniknety bteddw juz popetnionych
w przeszto$ci oraz aby zapewni¢ im mozliwo$¢ rozwoju nieszko-
dliwej dla Srodowiska infrastruktury. Jest bowiem sprawg wazng,
aby miasta w panstwach, ktore sg nowymi cztonkami Unii Euro-
pejskiej, rozwijaty i poprawiaty swoje systemy transportu publicz-
nego, chronity sie przed nadmiernym wzrostem natezenia ruchu
ulicznego oraz rozwijaty przyjazne dla Srodowiska centra i tereny
handlowe. Unia Europejska powinna przyznac, ze w niektorych
przypadkach taki rozw6j moze by¢ dla nich bardziej kosztowny,
przy mniejszym dostepie do lokalnych zrodet funduszy.

Wiele waznych, nowych inicjatyw powinno mie¢ na celu po-
moc w przekazaniu nowym cztonkom UE najlepszej wiedzy i do-
Swiadczen ze strony zachodniej Europy, wtgcznie z informacjami
0 popetnionych przez nie wczesniej btedach i pomytkach. Wiele
miast w zachodniej Europie uwazato, ze najlepiej bedzie sig roz-
wijaC poprzez czestsze korzystanie z samochodow. Dzi$ wiedzg,
ze pogtebity one w ten sposob problemy, zamiast je rozwigzac.
Niektore z nowych panstw — cztonkow UE takze sadzi, ze najpierw

muszg zaspokoiC potrzebe swoich obywateli doréwnania zachod-
nim standardom w posiadaniu samochodow oraz w korzystaniu
znich, zanim stawig czota problemom, jakie to spowoduje. Do
tego potrzebna jest edukacja i dyskusja, nie tylko wdrozenie pro-
gramow inwestycyjnych.

Anomalie i réznice w systemach podatkowych

W niektorych krajach istnieje tradycja stosowania ulg podatko-
wych dla konkretnych rodzajow podrézowania, kiore dzi$ sg bez-
uzyteczne, jesli mamy rozwija¢ w miastach polityke transportu
nieszkodliwego dla Srodowiska. Przyktadem jest ulgowe trakto-
wanie samochodow firmowych (stuzbowych) i parkowania, co za-
checa biznesmendw i kobiety do korzystania z samochodow cze-
Sciej, niz jest to konieczne. Innym przyktadem jest faworyzowanie
niektorych rodzajow dziatalnosci gospodarczej (np. nizsze podat-
ki naktadane na paliwo uzywane do pojazdéw rolniczych). Na
0got takie Srodki powodujg deformacje i lepiej jest, kiedy wia-
snos¢ i uzytkowanie wszystkich klas i rodzajow pojazdow oraz
paliw opieraty sie na rzeczywistych kosztach ekonomicznych.

Te zagadnienia powinno sig rozpatrywa¢ w szerszym kontek-
Scie. Mozna zadac pytanie, czy konkretne instrumenty podatkowe
pomoga ustalic takie opfaty transportowe, ktore wptyng na decy-
zZje poszczegolnych uzytkownikow i firm odnos$nie Srodkow trans-
portu, a ktdre bedg zblizone (w rozsgdnych granicach) do faktycz-
nych petnych kosztow. W niektérych przypadkach moze sie
zdarzy¢, ze podejmuje sie decyzje, majace na celu wsparcie ja-
kiego$ sektora, np. rolniczego, poprzez wysoko$¢ podatkow
transportowych. Ale takie decyzje nie powinny zakt6caé decyzji
ekonomicznych. Je$li niektore podmioty nie ponosza petnych
kosztow swoich decyzji, to inne podmioty bedg musiaty za to
zapfacic.

Uznaje sie, ze opodatkowanie posiadania i uzytkowania sa-
mochodu bedzie wcigz miato decydujgcy wptyw na to uzytkowa-
nie, a wiec w konsekwencji na catg polityke transportowg. Jednak
decyzje podatkowe bedg musiaty bra¢ pod uwage takze inne
czynniki, w tym skutki, jakie one odniosg w stosunku do ludzi
o réznych dochodach, wptyw zmian podatkowych na zadanie
podwyzek, a w rezultacie na inflacje, oraz implikacje z tego wyni-
kajace dla innych, pozatransportowych wydatkow.

Bytoby pomocne, gdyby Zielona ksiega podata przyktady za-
stosowania w warunkach miejskich oraz naduzywania praktyk po-
datkowych, aby pomoc we wdrazaniu polityki nieszkodliwej dla
Srodowiska mobilno$ci miejskie;.

Pozafinansowe aspekty polityki transportowej

W ostatnich latach uznano, ze jest wiele skutecznych instrumen-
tow polityki transportowej, ktdre kosztujg mniej niz wielkie, infra-
strukturalne projekty inwestycyjne i ktore nie wigzg sie bezpo-
Srednio z podatkami i optatami. Do takich instrumentow nalezg
regulacje prawne, plany podrdzy do pracy lub do szkoty, zapew-
nienie lepszej informacji, dzielenie sie samochodem, indywidu-
alny marketing, handel internetowy (praca w domu, telezakupy,
itd.), czy inicjatywy takie jak ,dni bez samochodu”. Te metody,
majgce na celu lepsze zrozumienie problemow oraz zmiang mo-
tywacji mieszkancow, nazywa sie ostatnio ,zarzadzaniem mobil-
noscig”. Wptywa ono na decyzje w sprawie podrdzy zanim ta sie
rozpocznie, czasem ze skutkiem zmniejszenia liczby podrozy,
czasem powodujgc wybor mniej szkodliwych dla Srodowiska
i bardziej skutecznych metod podrdzy. Zarzgdzanie mobilnoscig
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pomaga uzytkowa¢ samochod w sposob bardziej wydajny, przy
zastosowaniu takich metod, jak kluby samochodowe, kiore s3
wspotwiascicielami samochoddw, wspolne jazdy samochodem
czy konsorcja samochodowe. Nawet jesli podobne dziatania nie
podlegajg kontroli wtadz miasta, mozna je poprzec.

Cho¢ takie inicjatywy majg przewaznie charakter lokalny, mo-
ga skorzysta¢ na skoordynowanych dziataniach i wymianie infor-
macji (co jest jedng z funkcji programu CIVITAS). Cho¢ sporo
kosztujg, nie sg darmowe i czesto borykajg sie ze sztucznymi
ograniczeniami finansowymi, takimi na przykfad jak mySlenie, ze
Jkapitatowy” wydatek jest tatwiejszy niz wydatek ,biezacy”, nawet
jesli ma na celu ten sam skutek. Zielona ksiega dla transportu
publicznego pomoze wyjasnic te czynniki i wesprze bardziej wy-
dajne traktowanie zasad finansowania oraz oceny procedur, aby
unikng¢ nieprzychylnego nastawienia do takich metod.

Bezpieczenstwo

W ostatnich latach przywigzywano duze znaczenie do poprawy
bezpieczenstwa kierowcow, na przyktad poprzez state uzywanie
pasow, poduszki powietrzne, wzornictwo samochodoéw itd. Ale
w wielu miastach usprawnieniom tym towarzyszyta niepokojgca
tendencja wzrastania proporcjonalnie liczby wypadkow, ktérych
ofiarami byli najstabsi uzytkownicy drog, zwtaszcza piesi. Miasta
na ogot zgadzajg sie z potrzebg odwrécenia tej tendencji. Jest
rzeczg wazng, aby Zielona ksigga jasno i jednoznacznie uznata
znaczenie bezpieczenstwa drogowego oraz potrzebe zmniejszenia
liczby i SmiertelnosSci wypadkow. Szczegotowe instrumenty poli-
tyki bezpieczenstwa nie powinny by¢ jednak gtownym motywem
Zielonej ksiegi dla transportu publicznego — raczej wigkszg uwa-
ge powinna ona zwrdci¢ na strategiczne planowanie w dziedzinie
transportu i na polityke transportowa.

Podsumowanie

Jasne jest, ze europejskie, krajowe, regionalne i lokalne szczeble
wiadzy majg zywotny interes w zarzadzaniu zdrowym, pomysinie
i dynamicznie rozwijajgcym sie miastem. Ich interes zbiezny jest
z interesem poszczegolnych mieszkancow miast, wybranych ciat
przedstawicielskich, stowarzyszen i prywatnego sektora biznesu,
zarowno tego, kiory ma swojg baze w miescie, jak tego, ktory
handluje z miastem. Struktura CIVITAS jest silnie osadzona w de-
mokratycznie wybranych ciatach przedstawicielskich, ktore tworzg
wiadze miasta.

A zatem oczekuje sie od Unii Europejskiej, ze wesprze ona
kompetencje techniczne, wiedze, wiare w siebie i zasadnos¢
w podejmowaniu decyzji na poziomie lokalnym, ktory jest najbar-
dziej wiasciwym szczeblem witadzy do oceniania, co jest dla mia-
sta korzystne i pozyteczne. Zielona ksiega moze opisa¢ najlepszg
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praktyke oraz przykfady rozmaitych funkcji piastowanych przez
rozmaite agendy i agencje. Jest istotne, zeby przyjete dla miast
strategie nie byty ostabiane przez niekonsekwentne dziatania
i polityke prowadzong na innych szczeblach. Unia Europejska
moze spetni¢ wazna role budujac mase krytyczng oraz rynki dla
»Czystych” technologii i nowych narzedzi politycznych. To pomo-
ze zapewni¢ spojnos$¢ dziatan, utatwiajgc miastom, regionom
i panstwom cztonkowskim razem pracowa¢ nad wspolnymi roz-
wigzaniami majacymi na celu polepszenie dostepu do towarow,
ustug i dziatan, wptywanie na ochrong srodowiska, wysokg jako$¢
zycia, spoteczng faczno$¢ oraz wzrost gospodarczy nie ograni-
czany przez nadmierny ruch uliczny.

Mowigc w tym samym duchu, jest konieczne, aby proces
konsultacji w sprawie Zielonej ksiegi przebiegat w sposob otwar-
ty, z maksymalnym udziatem miast, mieszkancow oraz ich orga-
nizacji. Jest rzeczg niezbedng, zeby nowa polityka byta wdrazana
z petng i najlepsza oceng faktycznych i statystycznych dowodow,
co i w jakich okoliczno$ciach najlepiej dziata. Istniejgce obecnie
dowody wcigz nie sg wtasciwie zestawione i porownywane, cze-
Sciowo dlatego, ze dokonanie oceny jest technicznie trudne
w szybko zmieniajacej sig, dynamicznej sytuacji — po czgsci
z powodu opdznien i zaniechan, kidre powodujg dezaktualizacje
dokumentow jeszcze przed ich opublikowaniem, a po czesci
dlatego, ze pod wzgledem geograficznym brakuje odpowiedniej
koordynacji. Jest niezmierne istotne, aby do bazy danych dowo-
dowych wtgczy¢ miasta CIVITAS, ale nie powinna ona ograniczac¢
sig tylko do nich. Wiele miast nie nalezgcych do sieci CIVITAS
takze dysponuje szerokg wiedzg na ten temat. Sprawa musi wyjs¢
poza granice Europy, bowiem inne kontynenty majq takze przefo-
mowe do$wiadczenia.

A zatem oczekuje sie od Zielonej ksiegi powziecia na nowo
wysitkow w kierunku koordynacji i przegladu dowodow odnos$nie
nieszkodliwej dla srodowiska polityki, stosujac metody, kiore sg
szybsze i szerzej rozpowszechnione niz te stosowane zazwyczaj
w typowych projektach badawczych Komisji Europejskie;.
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