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1. Whnioski i zalecenia

1.1.  EKES z zadowoleniem przyjmuje fakt, iz w nowej strategii w dziedzinie transportu polozono nacisk na
zréwnowazong i inteligentng mobilno$¢ oraz podkreslono kluczows role transportu i plynace z niego korzysci dla
spoleczenstwa i gospodarki UE, ale takze odniesiono si¢ do kwestii kosztéw dla spoleczenstwa.

1.2. W strategii uznano jednolity rynek i kwestie spoleczne za kluczowe czynniki sprzyjajace przejsciu na bardziej
zrébwnowazong i inteligentng mobilno§¢, ale nie znalazlo to w niej w pelni odzwierciedlenia. W rzeczywisto$ci
w dziataniach i specjalnych rozdziatach strategii nie zajeto si¢ w wystarczajacym stopniu niedociagnieciami wskazanymi
w towarzyszacym strategii dokumencie roboczym stuzb Komisji.

1.3.  EKES popiera ogdlne podejscie polegajace na wlaczeniu strategii do Europejskiego Zielonego Ladu i polozeniu
szczegoblnego nacisku na dziatania zmierzajace do osiagnigcia celéw klimatycznych. EKES podaje jednak w watpliwos¢, czy
réwnowaga miedzy $rodkami technicznymi a Srodkami wspélnej polityki transportowej jest odpowiednia do ich
osiggniecia. Zwraca w szczegdlnosci uwage, ze wiele proponowanych dziatan zwigzanych ze zréwnowazonym rozwojem
i transformacja cyfrowa ma rozlegly wplyw na jednolity rynek i pracownikéw sektora transportu. Jezeli nie poswieci sie
wystarczajgcej uwagi temu zagadnieniu, moze to potencjalnie wplyna¢ na skuteczno$¢ wdrozenia strategii.

1.4.  Skuteczna strategia UE na rzecz mobilnosci musi réwniez i$¢ w parze ze wzmocnieniem konkurencyjnosci calego
sektora transportu i powigzanej z nim bazy przemystowej UE.

1.5.  Bezprecedensowa pandemia COVID-19 pokazala znaczenie dobrze funkcjonujacego jednolitego rynku transportu
i zréwnowazonych lancuchéw dostaw, a takze transportu publicznego dla mobilnosci niezbednych pracownikéw.
Postawila réwniez powazne wyzwanie przed branzg transportowg zwiazane z jej przetrwaniem ze wzgledu na malejaca
liczbe przewozéw spowodowang pandemia.

1.6.  Pandemia w dramatyczny sposéb unaocznila sytuacje tysiecy pracownikéw transportu, ktérzy utkneli z dala od
domu, w Europie i na calym $wiecie, majac umowy o prac¢ niegwarantujgce pewnosci zatrudnienia. Zwrocila réwniez
uwage na kryzys spoleczny w sektorze transportu, jako ze w ostatnich dziesigcioleciach strategie polityki transportowej
skupiajace si¢ na jednolitym rynku nie zapobiegly pogorszeniu warunkéw pracy we wszystkich rodzajach transportu.
W tym kontekscie EKES dostrzega pilng potrzebe zastosowania tego samego poziomu ambicji do spolecznie
zréwnowazonego systemu transportu. Ponadto celem planu awaryjnego na wypadek kryzysu, ktéry to plan zostanie
opracowany w najblizszej przysztosci, musi by¢ zapobieganie negatywnym skutkom dla pracownikéw sektora transportu.
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1.7.  EKES z zadowoleniem przyjmuje fakt, ze w strategii podkreslono znaczenie kobiet w transporcie, lecz ponownie
wyraza ubolewanie, Ze nie zawiera ona zadnego punktu dotyczacego dzialan, ktére odpowiadatyby tym ambicjom.

1.8.  EKES zgadza si¢ z priorytetami dotyczacymi koniecznosci utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu
(SETA) i wzmocnienia jednolitego rynku, rowniez w $wietle pandemii COVID-19, a takze z koniecznoscig przygotowania
planu awaryjnego na wypadek kryzysu. EKES nalega jednak, ze opracowanie takiego planu awaryjnego na wypadek kryzysu
musi opieral si¢ na autentycznym udziale zorganizowanego spoleczeiistwa obywatelskiego oraz dialogu spolecznym
i odbywac si¢ w porozumieniu z partnerami spolecznymi.

1.9.  EKES uwaza, Ze ograniczenie celow posrednich w zakresie odpornej mobilnosci do terminowego wdrozenia
TEN-T i zmniejszenia liczby zgonéw spowodowanych transportem jest w najwyzszym stopniu nieodpowiednie, jesli wzia¢
pod uwage szeroki zakres tematéw poruszanych w tej sekeji strategii.

1.10. EKES popiera dazenie do wickszej zrownowazono$ci wszystkich rodzajéw transportu i promowanie
zréwnowazonego systemu transportu multimodalnego, opartego na wspdlpracy miedzy poszczegdlnymi rodzajami
transportu oraz na optymalnych cechach $rodowiskowych i zréwnowazonosci spolecznej kazdego rodzaju transportu.
Uwaza, ze emisje z pojazdéw powinny by¢ mierzone w calym cyklu zycia pojazdu i metoda ,od Zrédia do kota”.

1.11.  Cel posredni 1, zgodnie z ktérym do 2030 r. w uzytku ma by¢ co najmniej 30 mln bezemisyjnych samochodéw
osobowych i 80 000 bezemisyjnych samochodéw cigzarowych, wydaje si¢ zbyt optymistyczny i nie zostal wystarczajaco
przeanalizowany, zwazywszy, ze nie ma jasnego pogladu na liczbe punktéw fadowania potrzebnych dla przewidywanej
floty. EKES przestrzega przed wyznaczaniem zbyt ambitnych celéw, ktére moga mie¢ negatywny wplyw na wiarygodnosc
strategii.

1.12.  EKES zastanawia si¢, czy nowa strategia jest zgodna z podejéciem, ktére traktuje rozne rodzaje transportu jako
polaczony zas6b, w ktérym w ramach systemu transportu multimodalnego promowana jest wspdlpraca miedzy rodzajami
transportu oparta na rozwigzaniach majacych najlepszy $lad ekologiczny i spoleczny oraz najwyzsza wydajnosc.

1.13.  Dumping socjalny i nieuczciwe praktyki w jednym sektorze powoduja zaklocenia w innych sektorach. Niepewne
warunki pracy i brak egzekwowania przepiséw prawa socjalnego znieksztalcajg sygnaly cenowe i mozliwosci wyboru
rodzaju transportu. EKES dostrzega potrzebe podjecia inicjatywy wlaczajacej koszty pracy jako czesé polityki uczciwych
cen dla zréwnowazonych ustug transportowych, dodatkowo do internalizacji wszystkich kosztéw zewnetrznych. Uczciwe,
wolnorynkowe ceny za ustugi transportowe musza uwzgledniaé place zapewniajaca utrzymanie na minimalnym poziomie,
takie samo wynagrodzenie za takg sama pracg w tym samym miejscu, opieke zdrowotng i zabezpieczenie spoleczne.
W przypadku ustalania cen transportu publicznego trzeba bra¢ pod uwage rekompensate za obowiazek $wiadczenia ustug.

1.14.  Zgodnie z postanowieniami strategii w 2030 r. transport morski i kolejowy powinien by¢ w stanie konkurowaé na
réwnych prawach z transportem drogowym, jednak nie wyjasniono, w jaki sposob nalezy to osiagnaé. W rzeczywistosci
brakuje bardziej kompleksowej strategii majacej na celu stymulowanie kolejowych przewozéw towarowych i zeglugi
morskiej bliskiego zasiggu.

1.15.  Pomoc panstwa jest istotna dla osiagnigcia celéw politycznych, takich jak uczynienie transportu ekologicznym
i prospotecznym. EKES dostrzega pilna potrzebe przegladu wytycznych w sprawie pomocy panstwa, zwlaszcza wytycznych
w sprawie pomocy pafistwa w sektorze morskim, w celu zapewnienia sprawiedliwych warunkéw spolecznych
i ekonomicznych w sektorze portowym oraz w zakresie zatrudnienia europejskich marynarzy.

1.16.  Ponadto w strategii brakuje doglebnej analizy kluczowego zwiazku miedzy jednolitym rynkiem a polityka
konkurencji i EKES podziela obawy dotyczace przedtuzenia obowigzywania rozporzadzenia w sprawie wylaczen
grupowych dla konsorcjéw (CBER).

1.17.  Strategia nie odzwierciedla tez w wystarczajagcym stopniu obaw obszaréw wiejskich. EKES apeluje, by przyszly
komunikat w sprawie dlugoterminowej wizji obszaréw wiejskich uwzglednial zasadniczg kwesti¢ mobilnosci i zapewniat
przystepne cenowo alternatywne rozwigzania, odpowiednie do zakladanych celow i dostepne dla wszystkich

1.18.  Aby unikna¢ ubdstwa transportowego, niezbedny jest dostep do wysokiej jakosci transportu publicznego po
przystepnych cenach jako zréwnowazona alternatywa dla indywidualnych $rodkéw transportu i ma to szczegdlne
znaczenie dla obszaréw wiejskich. Dgzac do zréwnowazonej mobilnosci miejskiej, nalezy polozy¢ wickszy nacisk na
transport publiczny jako podstawe tej transformacji oraz istotne zrédto wlaczenia spolecznego i wysokiej jakosci lokalnego
zatrudnienia.
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1.19.  EKES uwaza, Ze ruch miejski jest odpowiedni dla projektow pilotazowych w zakresie wspotpracujacej, potaczonej
i zautomatyzowanej mobilnosci (CCAM), ktére powinny opieral si¢ na ocenie wplywu na bezpieczenistwo, a takze na
dialogu ze spoleczefistwem obywatelskim i dialogu spolecznym. Podkresla potrzebe odpowiedniego finansowania, aby
w razie potrzeby umozliwi¢ budowanie kompetencji.

1.20. W odniesieniu do mobilnosci miejskiej, platformy wykorzystujace ,mobilnos¢ jako ustuge” (MaaS) powinny
podlega¢ rozliczalnosci publicznej, aby zapewni¢ wdrazanie planéw zréwnowazonej mobilno$ci miejskiej (SUMP). Dostep
do platform MaaS powinni mie¢ wylacznie odpowiedzialni spolecznie dostawcy ustug w zakresie mobilnosci, ktérzy
zapewniajg uczciwe i godne warunki pracy, z uwzglednieniem réwniez planowanych przepiséw dotyczacych oséb
pracujacych za posrednictwem platform internetowych.

1.21.  EKES z zadowoleniem przyjmuje okre$lone w strategii cele w zakresie cyfryzacji i automatyzacji jako $rodek do
osiagniecia celéw zréwnowazonego rozwoju i wzywa do szeroko zakrojonego dialogu na temat rozleglejszych skutkéw
spolecznych i srodowiskowych. Podkresla potrzebe podejscia skoncentrowanego na czlowieku i obejmujacego aspekty
spoleczne oraz srodowiskowe.

1.22.  EKES z niepokojem zauwaza, ze caly rozdzial dotyczacy inteligentnej mobilnosci nie zawiera odniesienia do
pracownikéw transportu. Czynnik ludzki w badaniach naukowych, projektowaniu i wdrazaniu technologii cyfrowych
i automatyzacji ma zasadnicze znaczenie dla pomyslnego wykorzystania takich innowacji i musi opieral si¢ na
wlaczajacym dialogu spotecznym w celu zapewnienia sprawiedliwej transformacji.

1.23.  Transformacja cyfrowa wiasnie si¢ odbywa. EKES ubolewa, Ze zalecenia dotyczace jej wplywu na pracownikéw
sektora transportu zostang wydane dopiero w 2023 r. Wzywa do podjecia natychmiastowych dziatan, we wspéltpracy
z partnerami spolecznymi i z wykorzystaniem istniejgcych najlepszych praktyk.

1.24.  Udane inwestycje w technologie cyfrowe od samego poczatku wymagaja partycypacyjnego dialogu spotecznego,
ktory obejmuje dyskusj¢ na temat celu cyfryzacji i automatyzacji (np. wzrost wydajnosci a nadwyzki mocy produkcyjnych),
celu odpowiednich $rodkéw na rzecz bezpieczniejszych i zdrowszych miejsc pracy oraz ratowania zatrudnienia
i sprawiedliwego udzialu pracownikéw w zyskach z wydajnosci.

1.25.  EKES z zadowoleniem przyjmuje wicksze uznanie dla pracownikéw transportu, ale potrzebne sa konkretne
inicjatywy ustawodawcze, aby wyeliminowaé dumping socjalny we wszystkich rodzajach transportu. Dostrzega pilna
potrzebe powolania spolecznej grupy zadaniowej ds. transportu, obejmujacej wszystkie wlasciwe dyrekcje generalne (DG),
takie jak MOVE, EMPL i inne odpowiednie dyrekcje.

1.26.  EKES popiera cel ,bliskiej zeru liczby ofiar Smiertelnych” dla wszystkich rodzajéw transportu do 2050 r., jednak
w strategii nie wzigto pod uwage zawodowych kierowcéw w transporcie drogowym, w szczegdlnosci problemu zmeczenia
kierowcow jako ,choroby przewleklej” i istotnego czynnika wypadkdéw. W kontekscie kierowcow autobusow i autokaréw
zwraca uwage na sprawozdanie, ktére Komisja Europejska ma przedstawi¢ Radzie i Parlamentowi, oraz oczekuje, ze
instytucje UE beda dziata¢ zgodnie z celami politycznymi wyznaczonymi w rozporzadzeniu w sprawie czasu prowadzenia
pojazdu i odpoczynku.

1.27.  EKES podkresla, jak wazne jest uzyskanie szerokiego poparcia dla ekologicznej, spolecznej i cyfrowej transformacji
ze strony wszystkich podmiotéw spoleczefistwa obywatelskiego, w tym partneréw spolecznych, i jest gotéw wnie$¢ swoj
wklad w dialog ze spoleczenstwem obywatelskim w celu ksztaltowania i wdrazania tej strategii. W strategii slusznie
stwierdzono, ze przejicie na zréwnowazong, inteligentng i odporng mobilnos$¢ musi by¢ sprawiedliwe, w przeciwnym razie
istnieje ryzyko, ze do niego nie dojdzie.

2. Kontekst

2.1. W ,Strategii na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej mobilnosci — europejski transport na drodze ku przysztosci”
podkreslono kluczowa role transportu i plynace z niego korzysci dla spoleczenistwa i gospodarki UE, ale takze odniesiono
si¢ do kosztow dla spoleczenstwa. W komunikacie Komisja Europejska proponuje nowa strategie osiggnigcia celéw
ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych pochodzacych z transportu o 55 % do 2030 r. i 0 90 % do 2050 r., zgodnie
z postanowieniami Europejskiego Zielonego tadu. Przedstawia rowniez plan dzialania na rzecz transformacji cyfrowej
i rozwoju automatyzacji oraz sztucznej inteligencji (Al) w sektorze transportu.
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2.2, W Swietle dodwiadczen zwigzanych z pandemia COVID-19 w strategii stwierdzono, ze odporno$¢ na przyszle
kryzysy jest jednym z najwazniejszych celow unijnej polityki transportowej, obok zakoficzenia tworzenia jednolitego
europejskiego obszaru transportu zgodnie z zalozeniami bialej ksiggi w sprawie polityki transportowej z 2011 r.

2.3. W strategii — wprowadzajacej 10 kluczowych obszaréw (inicjatywy przewodnie) i 14 konkretnych celéw
posrednich — stwierdzono réwniez, ze przystepna cenowo mobilno$¢ musi by¢ dostepna dla wszystkich, a sektor musi
oferowa¢ dobre warunki spoleczne, mozliwosci zmiany kwalifikacji i atrakcyjne miejsca pracy. Europejski filar praw
socjalnych musi umozliwi¢ zapewnienie sprawiedliwej transformacji ekologicznej i cyfrowej.

2.4, W planie dzialania towarzyszagcym komunikatowi okreslono 82 dzialania, ktére nalezy podja¢ w latach 2021-
2023. Dalszg analiz¢ przedstawiono w towarzyszacym komunikatowi dokumencie roboczym stuzb Komisji.

3. Uwagi ogélne: wizja strategii

3.1.  Dziesig¢ lat po opublikowaniu ostatniej bialej ksiegi w sprawie polityki transportowej w 2011 r. Komisja Europejska
przyjmuje nowa nadrzedna strategie, aby osiagnaé podstawowe cele zréwnowazonej, inteligentnej i odpornej mobilnosci.
We wszystkich poprzednich biatych ksiegach (z 1992, 2001 i 2011 r.) kladziono nacisk na ustanowienie jednolitego
europejskiego obszaru transportu i zakonczenie tworzenia jednolitego rynku.

3.2, Juz w latach 2001 i 2011 w bialych ksiggach poruszono problem uzaleznienia UE od paliw kopalnych oraz
problem zmiany klimatu, a takze rosnacego udzialu sektora transportowego UE w emisjach gazow cieplarnianych, jednak
nie osiggnieto wyznaczonych celow zwigzanych z klimatem. W $wietle kryzysu klimatycznego EKES z duzym
zadowoleniem przyjmuje podejscie polegajace na wlaczeniu nowej unijnej strategii na rzecz mobilnosci do Europejskiego
Zielonego tadu i polozenie szczegdlnego nacisku na dzialania zmierzajace do osiagnigcia celéw klimatycznych.

3.3.  Aby zapewnié, ze powigzane europejskie przemystowe laficuchy wartosci beda podstawg zréwnowazonej
i cyfrowej transformacgji transportu UE, skuteczna strategia na rzecz mobilnosci musi iS¢ w parze ze wzmocnieniem bazy
przemystowej UE. Musi ona w duzym stopniu opiera¢ si¢ na wzmocnieniu konkurencyjnosci calego sektora transportu.

3.4.  Bezprecedensowa pandemia COVID-19 pokazala znaczenie dobrze funkcjonujacego jednolitego rynku transportu
i zréwnowazonych lancuchéw dostaw oraz postawila powazne wyzwanie przed branza transportowa zwigzane z jej
przetrwaniem ze wzgledu na malejacg liczbe przewozéw spowodowang pandemig. W dramatyczny sposéb unaocznita
sytuacje tysiecy pracownikéw sektora transportu, ktorzy utkneli z dala od domu, w Europie i na calym $wiecie, majac
umowy o prace niegwarantujgce pewnosci zatrudnienia, niewystarczajace zabezpieczenie spoleczne i zdrowotne oraz stojac
w obliczu ryzyka utraty pracy bez ochrony socjalnej. Zwrocita uwage na kryzys spoleczny w sektorze transportu,
ujawniajagcy zaniedbania w dotychczasowej polityce transportowej UE i wskazujacy na potrzebg zastosowania tego samego
poziomu ambicji w odniesieniu do spolecznie zréwnowazonego systemu transportu. EKES uwaza, ze nie mozna
zaprzepasci¢ szansy uksztaltowania na przyszlo$¢ prawdziwie zréwnowazonego jednolitego europejskiego obszaru
transportu, ktory obecnie wymaga zasadniczej korekty umozliwiajacej poczynienie postepow. Ponadto celem przyszlego
planu awaryjnego na wypadek kryzysu musi by¢ zapobieganie negatywnym skutkom dla pracownikéw sektora transportu.

3.5.  Pomimo podjetych do tej pory inicjatyw jednolity europejski obszar transportu, obejmujacy wymiar spoleczny,
Srodowiskowy i jednolitego rynku, nie zostal ukonczony i wymaga pilnych dalszych dzialan. EKES ubolewa, Ze strategia,
chociaz bardzo szczegdlowa w odniesieniu do celéw w zakresie klimatu i transformacji cyfrowej oraz $rodkéw do ich
osiggniecia, jest mniej wyczerpujaca pod wzgledem kwestii dotyczacych jednolitego rynku i spraw spolecznych. Jest to
szczegOlnie niefortunne, poniewaz wiele proponowanych dzialan zwigzanych ze zréwnowazonym rozwojem i trans-
formacjg cyfrowa ma rozlegly wplyw na jednolity rynek i pracownikéw transportu, a wiec na kwestie przewijajace si¢
w calej opinil. W zwiazku z tym EKES wzywa do przyjecia bardziej holistycznego i przekrojowego podejscia, aby uniknaé
sytuacji, w ktorej w ostatecznym rozrachunku strategia przyniesie pyrrusowe zwycigstwo.

3.6.  EKES z zadowoleniem przyjmuje fakt, ze w strategii zwrocono uwage na kobiety pracujace w transporcie i ze
Komisja bedzie ,nalezycie wlaczala kwestie réwnosci do swoich inicjatyw politycznych”, ale ubolewa, Ze strategia nie
zawiera punktu dotyczacego dzialan, ktére odpowiadalyby tym ambicjom. ,Wymiana dobrych praktyk” i sie¢
ambasadoréw réznorodnosci nie wystarczg, aby wlaczy¢ podejscie uwzgledniajace problematyke plci do gléwnego nurtu
polityki transportowej UE. Dobre przyklady dzialan zawarto w przewodniku tematycznym dotyczacym planu
zréwnowazonej mobilnodci miejskiej ,Addressing Gender Equity and Vulnerable Groups in SUMPs” (,Uwzglednienie
réwnodci plci i stabszych grup w planach zréwnowazonej mobilnosci miejskiej”).
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3.7. Wigkszo§¢ dzialan planowanych w sekcjach 1-3 strategii (wizja, zréwnowazona mobilno$¢ i inteligentna
mobilno$¢) ma waski zakres koncentrujacy si¢ gléwnie na kwestiach technicznych zwigzanych z charakterystyka
Srodowiskowa pojazdow, statkow wodnych i powietrznych, wdrazaniem infrastruktury paliw alternatywnych, projektami
rozwoju przemystowego i cyfrowego, opodatkowaniem energii i internalizacja kosztow zewnetrznych przez wdrozenie
zasad ,zanieczyszczajacy placi” i ,uzytkownik placi”. Inicjatywy przewodnie 3 i 4 dotycza ustawodawczych
i nieustawodawczych $rodkéw politycznych promujacych zréwnowazony transport pasazerski i towarowy.

3.8.  Chociaz zaréwno proponowane dzialania, jak i cele posrednie wydaja si¢ wzajemnie do$¢ spdjne w odniesieniu do
glownie technicznych kwestii, ktore zostaly oméwione w sekcjach 1-3, EKES podaje w watpliwos¢, czy réwnowaga migdzy
$rodkami technicznymi a $rodkami wspélnej polityki transportowej jest odpowiednia do osiggniecia celéw klimatycznych.

3.9.  EKES kwestionuje réwniez podejscie, zgodnie z ktérym do pelnego zrozumienia celéw strategii niezbedny jest
prawie 300-stronicowy dokument roboczy stuzb Komisji. Taki sposob przedstawiania i wyjasniania strategii nie pomaga
W uczynieniu jej przystepna ani w przysporzeniu jej szerokiego poparcia.

3.10. W strategii stusznie stwierdzono, ze ,zdecydowanie najcenniejszym aktywem sektora sg ludzie, a zréwnowazona
i inteligentna transformacja nie bedzie mozliwa bez wsparcia i uczestnictwa pracownikéw sektora transportu”.

3.11.  EKES zwraca uwage na szczegblne obawy obszaréw wiejskich w Europie, Ze cele wytyczone w zakresie
zréwnowazonej mobilnosci mozna osiggna¢ jedynie dzigki znacznemu pogorszeniu stylu zycia. Proaktywnie apeluje do
Komisji, by w swym przysztym komunikacie w sprawie dtugoterminowej wizji obszaréw wiejskich uwzglednita zasadnicza
kwestie mobilnosci i zapewnita przystepne cenowo alternatywne rozwigzania, odpowiednie do zakladanych celéw
i dostepne dla wszystkich.

3.12.  EKES podkresla, jak wazne jest uzyskanie szerokiego poparcia dla planowanej ekologicznej i cyfrowej
transformacji ze strony wszystkich podmiotéw spoleczenstwa obywatelskiego, w tym partneréw spolecznych. Oznacza
to rowniez, ze wymiar spoleczny, w tym dialog na temat tego, jak najlepiej zarzadzaé transformacjg i sprawi¢, by byla ona
akceptowana przez spoleczenstwo, ma kluczowe znaczenie.

3.13.  EKES jest gotéw wnie$¢ wklad w dialog ze spoleczenstwem obywatelskim w celu uksztaltowania i wdrozenia tej
strategii, a niniejsza opinia ma na celu wniesienie konkretnych propozycji do tej debaty.

4. Zréwnowazona mobilnosé

4.1.  EKES zgadza sig, ze aby wprowadzi¢ t¢ systemowa zmiang, potrzebne sg trzy filary dzialan, mianowicie nalezy ,1)
uczyni¢ wszystkie rodzaje transportu bardziej zréwnowazonymi, 2) zadbaé o szeroka dostgpno$¢ zréwnowazonych
rozwigzan alternatywnych w systemie transportu multimodalnego oraz 3) wdrozy¢ odpowiednie zachety wspierajace
transformacje”.

4.2, Aby uczyni¢ wszystkie rodzaje transportu bardziej zréwnowazonymi, zgodnie z celem posrednim 1 do
2030 r. w uzytku bedzie co najmniej 30 mln bezemisyjnych samochodéw osobowych i 80000 bezemisyjnych
samochodéw cigzarowych, w poréwnaniu z obecng liczbg okolo 1 mln takich samochodéw osobowych i
30 000 samochodéw cigzarowych ('). EKES zwraca uwage, ze decyzje inwestycyjne dotyczace uzytkowanych pojazdéw
do 2030 r. beda podejmowane albo teraz, albo wkrotce. Biorac pod uwage réznice ich cen, wciaz dos¢ stabg infrastrukture
do ladowaniaftankowania paliw alternatywnych i okres eksploatacji pojazdéw, scenariusz ten wydaje si¢ zbyt
optymistyczny. Ponadto wydaje si¢, ze jak dotad nie ma jasnej koncepcji co do liczby punktéw tadowania/tankowania
wymaganych do obstugi przewidywanych flot. EKES przestrzega przed wyznaczaniem zbyt ambitnych celéw, ktére moga
mie¢ negatywny wplyw na wiarygodno$¢ strategii.

4.3, Strategia wyraznie okresla energie elektryczng i wodér jako priorytetowa opcje dekarbonizacji mobilnosci.
Dokladne podejicie do mobilnosci oparte na zerowej emisji zanieczyszczen powinno uwzgledniac $lad weglowy pojazdéw
w calym ich cyklu zycia (w 2018 r. jedynie 33 % energii elektrycznej w UE pochodzito z odnawialnych Zrédet energii)
i mierzy¢ go metodg ,,0d Zrédla do kota”.

() Dokument roboczy stuzb Komisji, SWD(2020) 331, sekcja 4.1.1, s. 81 i nast.
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4.4.  EKES zdecydowanie popiera przejscie na bardziej zréwnowazone rozwigzania transportowe i zacheca KE do
rozwinigcia tego podejScia poprzez konkretne dzialania wspierajace rowniez transport niezmotoryzowany.

4.5. W ramach Zielonego tadu priorytetem jest efektywne gospodarowanie zasobami poprzez przejicie na zielong
gospodarke o obiegu zamknigtym, przywrécenie bior6znorodnosci, powstrzymanie degradacji przestrzeni publicznej
i zmniejszenie zanieczyszczenia. Majac to na uwadze, EKES przypomina, ze zrdwnowazona strategia transportowa musi
dawaé pierwszefistwo infrastrukturze oszczednie wykorzystujacej tereny, zapewniaé sprawiedliwy podzial przestrzeni
w miastach i aglomeracjach oraz by¢ efektywna pod wzgledem wykorzystania zasobow, zwlaszcza w odniesieniu do
zasobow o krytycznym znaczeniu. Prawa podstawowe musza by¢ szanowane.

4.6.  EKES z zadowoleniem przyjmuje fakt, ze KE bedzie nadal wspdlpracowad z miastami i panstwami cztonkowskimi
w celu dopilnowania, by wszystkie duze i Srednie miasta wdrozyly wlasne plany zrownowazonej mobilnosci miejskiej do
2030 r. Obecny stan rzeczy sugeruje, ze pozadany wzrost liczby opracowanych planéw zréwnowazonej mobilnosci
miejskiej nie nastgpi bez krajowych ram i instrumentéw finansowych stuzacych opracowywaniu i wdrazaniu planéw
zréwnowazonej mobilno$ci miejskiej.

4.7.  Strategia jedynie pokrotce odnosi si¢ do zarzadzania parkowaniem i polityki parkingowej. EKES sugeruje dalsze
rozwijanie tej kwestii z wyraznymi punktami dzialania, z uwzglednieniem negatywnego wplywu parkingéw na
uszczelnianie gleby w miastach. Dobre zarzadzanie parkowaniem moze przyczyni¢ si¢ do uwolnienia cennej przestrzeni
publicznej, zwigkszenia atrakcyjnosci miast, wspierania lokalnej gospodarki, zmniejszenia ruchu pojazdéw oraz poprawy
w zakresie zatoréw komunikacyjnych, bezpieczenstwa ruchu drogowego i zanieczyszczenia powietrza.

4.8.  Drugi filar zréwnowazonego transportu dotyczy dostepnosci alternatywnych rodzajow transportu i oferuje w tym
celu mozliwos¢ wyboru $rodka transportu w ramach podejcia multimodalnego. W ramach celéw posrednich 4-8
wyznaczono cele na lata 2030 i 2050 dotyczace masowego wzrostu kolejowego przewozu oséb (podwojenie przewozow
w ramach kolei duzych predkosci do 2030 r. i potrojenie ich do 2050 r.) oraz kolejowego transportu towarowego
(zwigkszenie 0 50 % do 2030 r. i podwojenie go do 2050 r.). Wyznaczono takze cele dotyczgce transportu zbiorowego,
transportu z wykorzystaniem $rédladowych drég wodnych i zeglugi morskiej bliskiego zasiggu, a takze 100 miast
neutralnych dla klimatu do 2030 r.

4.9.  EKES zastanawia sig, czy strategia jest zgodna z podejSciem traktujagcym rézne rodzaje transportu jako polaczony
zaséb, w ktérym w ramach systemu transportu multimodalnego promowana jest nie rywalizacja miedzy rodzajami
transportu, lecz wspélpraca oparta na rozwiazaniach majacych najlepszy $lad $rodowiskowy i spoleczny oraz najwyzsza
wydajnos¢.

4.10. W tym kontekscie EKES wzywa do przeprowadzenia szerzej zakrojonej oceny zréwnowazonego rozwoju, aby
w pelni uwzgledni¢ zréwnowazony rozwdj spoleczny. Proponuje uzupelnienie $ladu $rodowiskowego w strategii poprzez
wprowadzenie poréwnywalnego ,europejskiego $ladu pracowniczego dla transportu” dotyczacego sprawiedliwych
warunkéw pracy, w tym wszystkich elementow istotnych dla zapobiegania stalemu pogarszaniu si¢ sytuacji, aby zapewni¢
uczciwa konkurencje w ramach poszczegdlnych rodzajow transportu i miedzy nimi oraz unikna¢ destrukcyjnej
konkurencji poprzez tworzenie niewlasciwych zachet. Uczciwe, wolnorynkowe ceny majace na celu zapewnienie rownych
warunkéw dzialania dla réznych rodzajéw transportu muszg obejmowaé uczciwe koszty pracy, jak podkreslono
w rozdziale 6.

4.11. Dlatego godne ubolewania jest to, ze rozwdj modeli multimodalnego transportu towarowego, opartych na
wspolpracy miedzy rodzajami transportu, zoptymalizowanych cechach $rodowiskowych i zréwnowazonym rozwoju
spolecznym kazdego rodzaju transportu oraz na optymalizacji zasobéw za posrednictwem platform cyfrowych przy
poszanowaniu wszystkich przepisow prawa socjalnego, nie jest jednym z celéw posrednich w filarze inteligentnej
mobilnosci opisanym w strategii.

4.12. W ramach celu posredniego 9 przewiduje sie, ze do 2030 r. transport morski i kolejowy powinien by¢ w stanie
konkurowa¢ na réwnych prawach z transportem drogowym, nie wyjasniono jednak, w jaki sposob nalezy to osiagnaé, poza
potencjalng internalizacjg kosztow wewnetrznych i opodatkowania paliw. W rzeczywistosci brakuje bardziej kompleksowej
strategii majgcej na celu stymulowanie kolejowych przewozéw towarowych i zeglugi morskiej bliskiego zasiegu,
uwzgledniajacej m.in. wyzsze koszty kolei i problemy z punktualno$cig przewozéw kolejowych opisane w towarzyszacym
komunikatowi dokumencie roboczym stuzb Komisji.
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4.13.  Cel posredni 4 polega na tym, ze do 2030 r. caly regularny transport na dystansie do 500 km wewnatrz UE
powinien by¢ neutralny pod wzgledem emisji dwutlenku wegla. Nalezy omowi¢ wplyw na autobusowy przew6z oséb
i mozliwe negatywne skutki dla zréwnowazonego rozwoju.

4.14.  Pomoc panstwa jest istotna dla osiggniecia celéw politycznych, takich jak uczynienie transportu ekologicznym
i prospotecznym. EKES dostrzega pilng potrzebe dokonania przegladu wytycznych w sprawie pomocy panstwa. Jednym
z elementow jest aspekt terytorialny, na przyklad w odniesieniu do regionéw oddalonych. Ponadto EKES zwraca uwage na
fakt, iz wniosek o dostosowanie wytycznych w sprawie pomocy panstwa dla transportu morskiego w celu zapewnienia
sprawiedliwych warunkéw socjalnych i ekonomicznych w odniesieniu do sektora portowego i zatrudnienia europejskich
marynarzy od dawna oczekuje na rozpatrzenie, aby sektor morski stal si¢ spolecznie zréwnowazony, podobnie jak
wezwanie do podjecia dzialai szybciej niz w 2023 r.

4.15.  EKES krytykuje fakt, Ze w strategii brakuje doglebnej analizy kluczowego zwigzku miedzy jednolitym rynkiem
a polityka konkurencji. Komitet zgadza si¢, ze konieczna jest odpowiednia dyskusja na temat pomocy panstwa i dotacji dla
transportu morskiego oraz ich wplywu na sektor portowy. Europejscy partnerzy spoteczni wspdlnie wyrazili swoje ,,obawy
dotyczace przedtuzenia obowigzywania rozporzadzenia w sprawie wylaczen grupowych dla konsorcjow (CBER), ktére
poglebi nieréwne traktowanie wiascicieli statkow i zainteresowanych stron sektora portowego oraz bedzie miato szkodliwy

wplyw na porty UE” (3.

5. Inteligentna mobilnos¢

5.1.  EKES zgadza si¢ ze stwierdzeniem, ze ,poniewaz przyszlg mobilno$¢ pasazeréw i towardéw beda ksztaltowal
innowacje, powinny istnie¢ odpowiednie ramy i czynniki ulatwiajace taka transformacje, ktéra moze sprawic, ze system
transportu bedzie znacznie wydajniejszy i bardziej zréwnowazony”. Za konieczne EKES uznaje przestrzeganie jednej
podstawowej zasady: cyfryzacja i automatyzacja sg instrumentami, a nie celem samym w sobie.

5.2. W tym kontekscie EKES z zadowoleniem przyjmuje okreslone w strategii cele w zakresie cyfryzacji i automatyzacji
jako $rodek do osiagniecia celéw zréwnowazonego rozwoju. Zajecie si¢ kwestia spolecznego i srodowiskowego wplywu
sztucznej inteligencji, zasady kontroli czlowieka nad maszyng, a takze gromadzenia danych osobowych i wykorzystywania
tych danych jest niezwykle wazne i wymaga szeroko zakrojonego dialogu. Uwzglednienie czynnika ludzkiego w badaniach
naukowych, projektowaniu i wdrazaniu technologii cyfrowych i automatyzacji ma zasadnicze znaczenie dla pomyslnego
wykorzystania takich innowacji i w celu zapewnienia sprawiedliwej transformacji musi opiera¢ si¢ na wlaczajacym dialogu
spolecznym. Potrzebne jest podejScie skoncentrowane na cztowieku i obejmujace aspekty spoteczne oraz srodowiskowe,
a takze gwarancja, ze technologie nie bedg wykorzystywane w sposob stanowiacy naduzycie.

5.3. EKES zauwaza brak jakiegokolwiek odniesienia do inicjatyw horyzontalnych dotyczacych bezpieczenstwa,
odpowiedzialnosci, praw podstawowych i aspektow sztucznej inteligencji zwiazanych z danymi oraz do pakietu aktéw
o danych dotyczacych kontroli i warunkéw udostgpniania danych.

5.4. Aby UE stala si¢ $wiatowym liderem w rozwoju ustug i systeméw CCAM, nalezy ulatwi testowanie ustug
pilotazowych w systemach ruchu miejskiego w oparciu o oceng wplywu na bezpieczenstwo oraz dialog ze spoleczefistwem
obywatelskim i dialog spoleczny. Obecne projekty pilotazowe s3 testowane gléwnie w zamknigtych systemach
transportowych (kampusy, kompleksy przemystowe itp.).

5.5. EKES z zadowoleniem przyjmuje fakt, Ze w strategii odniesiono si¢ do cyfrowej transformacji mobilnosci
w miastach, w tym koncepcji ,mobilno$¢ jako ustuga” (MaaS), ustug wspéldzielonych, ustug na zadanie i pojawienia si¢
platform posredniczacych oraz mozliwosci i zagrozen dla oferowanych przez nie zréwnowazonych i wydajnych koncepcji
transportu. EKES z zadowoleniem przyjmuje réwniez fakt, ze w pkt 38 stusznie odniesiono si¢ do kwestii spotecznych
i dotyczacych bezpieczenistwa, poniewaz szereg nowych ustug w zakresie mobilnosci, a takze platformy posredniczace
oferuja niepewne formy zatrudnienia i niskie poziomy plac, co moze stwarzaé problemy dotyczace konkurencji. Niemniej
w ramach dzialania 23 nie przewiduje si¢ dokonania ,oceny zapotrzebowania na $rodki majace na celu zapewnienie
réwnych szans dla platform lokalnego transportu pasazerskiego na zadanie i platform stuzacych do zamawiania ustug
transportu samochodowego” przed 2022 r.

() Wezwanie to europejscy partnerzy spofeczni skierowali do komisarzy Adiny Vilean i Nicolasa Schmita.
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5.6.  Platformy MaaS powinny podlegaé rozliczalnoci publicznej, aby zapewni¢ wdrozenie planéw zréwnowazonej
mobilnosci miejskiej. Dostep do platform MaaS powinni mie¢ wylacznie odpowiedzialni spolecznie dostawcy ustug
w zakresie mobilnosci, ktérzy zapewniaja uczciwe i godne warunki pracy, z uwzglednieniem réwniez planowanych
przepiséw dotyczacych os6b pracujgcych za posrednictwem platform internetowych.

5.7.  EKES z zadowoleniem przyjmuje inicjatywe Komisji Europejskiej w sprawie przepisow dotyczacych warunkow
pracy oséb pracujacych za posrednictwem platform internetowych i oczekuje, ze wniosek ten zapewni domniemanie
statusu zatrudnienia oraz sprawiedliwe warunki pracy osobom pracujacym za posrednictwem platform internetowych
w sektorze transportu, np. w ustugach przewozu oséb lub ustugach dostawczych.

5.8.  EKES zwraca szczegblng uwage na obawe, Ze koszt inteligentnych rozwigzan w zakresie mobilnosci, rozwdj
sztucznej inteligencji i automatyzacja moga potencjalnie poglebi¢ przepasci miedzy pafistwami, poniewaz poziom
wyjSciowy, od ktorego nalezy zaczaé, rozni si¢ w UE w zaleznosci od panstwa cztonkowskiego. Dlatego tez EKES uwaza, ze
zasadnicze znaczenie dla kazdej skutecznej strategii dla UE ma zajecie si¢ tymi lukami inwestycyjnymi poprzez wspieranie
rozwigzan w zakresie inteligentnej mobilno$ci w biedniejszych panstwach czlonkowskich, réwniez poprzez egzekwowanie
dialogu spotecznego, warunkéw socjalnych i podejscia ukierunkowanego na czlowicka.

6. Odporna mobilnos¢

6.1.  Sekcja 4 dotyczaca odpornej mobilnosci obejmuje trzy inicjatywy przewodnie — wzmocnienie jednolitego rynku,
uczciwa i sprawiedliwa mobilnos¢ dla wszystkich oraz poprawa bezpieczenistwa i ochrony transportu, ktérym towarzysza
cele posrednie 13 i 14.

Znaczenie jednolitego rynku

6.2.  EKES zgadza si¢ z priorytetami ustalonymi w odniesieniu do potrzeby zakonczenia prac nad jednolitym
europejskim obszarem transportu i wzmocnienia jednolitego rynku, w tym w $wietle do$wiadczen zwigzanych
z COVID-19, jak réwniez z koniecznoscia przygotowania planu awaryjnego na wypadek kryzysu. EKES jest jednak zdania,
ze opracowanie takiego planu awaryjnego na wypadek kryzysu musi opiera¢ si¢ na autentycznym udziale zorganizowanego
spoleczenstwa obywatelskiego oraz dialogu spolecznym i odbywac si¢ w porozumieniu z partnerami spolecznymi.

6.3.  Niemniej EKES ubolewa nad tym, ze kwestie takie jak ukoniczenie jednolitego europejskiego obszaru transportu
i wzmocnienie jednolitego rynku, znaczenie terminowego wdrozenia TEN-T oraz rozwéj strategicznych lancuchéw
wartosci dotyczacych na przyklad baterii i wodoru, a takze zwigzane z tym potrzeby finansowe umozliwiajace osiagniecie
celéw Zielonego tadu i transformacji cyfrowej w transporcie, zostaly polaczone z innymi waznymi zagadnieniami, takimi
jak prawa pasazerow, obowiazki $wiadczenia ustug publicznych, warunki spoleczne pracownikéw sektora transportu oraz
bezpieczenstwo i ochrona transportu. Umieszczenie w strategii na samym koncu nadrzednych kwestii dotyczacych
jednolitego rynku oraz powigzanych kwestii spolecznych i dotyczacych bezpieczenstwa pozostawia dziwne wrazenie.

6.4.  EKES uwaza, ze ograniczenie celéw posrednich w tej sekji do terminowego wdrozenia TEN-T i zmniejszenia liczby
ofiar $miertelnych w wypadkach spowodowanych transportem jest w najwyzszym stopniu niewystarczajgce, zwazywszy, ze
sekcja ta dotyczy wzmocnienia jednolitego rynku i zakonczenia prac nad jednolitym europejskim obszarem transportu,
w tym poprawy wydajnosci poprzez umozliwienie optymalnego wykorzystania zdolnosci przewozowych, finansowania
modernizagji floty, kwestii pomocy pafistwa, poprawy polaczen oraz ochrony pasazerdw i ich praw.

6.5.  EKES zauwaza, Ze zgodnie z wizjg zawartg w strategii dobrze funkcjonujacy i odporny na kryzysy jednolity rynek
musi znalezé si¢ ,w$rdd najwazniejszych celow przyszlej unijnej polityki transportowej”, podczas gdy ,ekologizacja
mobilno$ci musi staé si¢ nowg licencja na rozwoj sektora transportu”. Mozna bylo na przyklad dodaé do celéw posrednich
ukonczenie procesu tworzenia jednolitego rynku transportu dzigki nowym zréwnowazonym i cyfrowym modelom
biznesowym.

6.6.  Godnym ubolewania jest réwniez fakt, ze w strategii nie opisano pozostatych przeszkéd na drodze do pelnego
wdrozenia jednolitego rynku w dziedzinie transportu. W szczeg6lnosci w sekeji 4.3.3 dokumentu roboczego stuzb Komisji
poruszono szereg kwestii zwiazanych z funkcjonowaniem jednolitego rynku, ktére nie zostaly oméwione w sekeji 4.
Podobnie jest w sekcji 4.3.4, gdzie opisano szereg niedociggnieé spolecznych, ktorymi nie zajeto si¢ w strategii.

6.7.  Nalezy usprawni¢ procesy zwigzane z lepszym stanowieniem prawa. EKES nalega, by dla kazdego z dziatan, czy to
wymienionych w planie dzialania, czy w innych dokumentach, przeprowadzono kompleksows oceng¢ oddzialywania
(spotecznego, Srodowiskowego, gospodarczego, z uwzglednieniem aspektu plei), wraz z uprzywilejowanymi konsultacjami
z uznanymi partnerami spolecznymi, takimi jak organizacje przedstawicielskie sprawdzone przez Komisjg.
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6.8.  Podobnie szereg dzialan zaplanowanych w poprzednich sekcjach strategii ma wyrazne konsekwencje dla
jednolitego rynku, na przyklad zmiany dyrektywy w sprawie obcigzen i wymiaréw pojazdéw cigzarowych, zmiany
w przepisach dotyczacych przewozéw lotniczych oraz platform cyfrowych.

Wymiar spoteczny i warunki pracy

6.9.  Bezprecedensowy kryzys zwigzany z COVID-19 pokazal, Ze transport jest ustuga podstawowq. Podkreslit rowniez
role pracownikéw transportu jako kluczowych pracownikéw oraz ich znaczenie dla odpornosci systemu transportu. EKES
z zadowoleniem przyjmuje to wyraZniejsze uznanie roli pracownikow sektora transportu w strategii w poréwnaniu
z poprzednimi dokumentami programowymi dotyczacymi transportu, poprzez stwierdzenie, ze ludzie sg ,zdecydowanie
najcenniejszym aktywem sektora”, podczas gdy niektorzy musza pracowal w trudnych i niepewnych warunkach.
Uwzgledniajac jednak znaczenie, jakie przywiazuje si¢ do filaru spolecznego w biezacej realizacji polityki UE, zaskakujace
jest, ze wymiar spoleczny w transporcie nie zostal oméwiony w specjalnej sekgji.

6.10. W strategii ponadto uznano problemy demograficzne sektora i trudno$ci w przycigganiu potrzebnych
pracownikéw. Stwierdzono, ze ,zapewnienie wyzszych standardéw spolecznych przyczynitoby si¢ bezposrednio do
podniesienia, obecnie ogélnie niskiego, poziomu atrakcyjnosci sektora”. Niestety ani strategia, ani dokument roboczy stuzb
Komisji nie zawierajg dostatecznej analizy przyczyn trudnosci sektora transportowego w przyciaganiu pracownikow. Nie
biorg pod uwage faktu, Ze w ostatnich dziesigcioleciach strategie polityki transportowej skupiajace si¢ na jednolitym rynku
nie zapobiegly pogorszeniu warunkéw pracy we wszystkich rodzajach transportu.

6.11.  Os$wiadczenia Komisji, ze ,rozwazy wprowadzenie Srodkéw w odniesieniu do poszczegblnych rodzajow
transportu w celu wzmocnienia ram legislacyjnych dotyczacych warunkéw pracy” i ,uruchomi inicjatywy majace na celu
zwigkszenie atrakcyjnosci sektora transportu w latach 2021-2023" s3 zbyt ogdlnikowe. Rzeczywiscie, trudno zrozumied,
dlaczego takie elementy, jak sprawiedliwe warunki pracy i poprawa atrakcyjnosci zawodu, w tym dla mlodych ludzi
i kobiet, nie zostaly uznane za warte ujecia w celach posrednich.

6.12.  Potrzebne s konkretne inicjatywy ustawodawcze, aby wyeliminowaé dumping socjalny we wszystkich rodzajach
transportu. Zasada rownego wynagrodzenia za t¢ sama pracg w tym samym miejscu musi mie¢ zastosowanie do
wszystkich rodzajéw transportu (delegowanie wysoce mobilnych pracownikéw), podobnie jak ochrona zatrudnienia i praw
nabytych pracownikéw, ktorych dotyka zmiana operatoréw w wyniku przetargu dla r6znych rodzajéw transportu. Dlatego
tez EKES dostrzega pilng potrzebe powolania spolecznej grupy zadaniowej ds. transportu, w sklad ktérej weszlyby
wszystkie wlasciwe dyrekcje generalne, takie jak MOVE, EMPL i COMP.

Koszty spoteczne i zrownowazony rozwdj

6.13.  Dumping socjalny i nieuczciwe praktyki w jednym sektorze powoduja zakt6cenia w innych sektorach. Niepewne
warunki pracy, konkurencja placowa i brak egzekwowania przepiséw prawa socjalnego znieksztalcajg sygnaly cenowe
i mozliwosci wyboru rodzaju transportu. EKES dostrzega potrzebe podjecia inicjatywy wlaczajacej koszty pracy jako czesé
polityki uczciwych cen dla zréwnowazonych ustug transportowych, dodatkowo do internalizacji wszystkich kosztéw
zewnetrznych. Uczciwe, wolnorynkowe ceny za ustugi transportowe muszg uwzgledniaé place zapewniajacg utrzymanie na
minimalnym poziomie, takie samo wynagrodzenie za takg sama prace w tym samym miejscu, opieke zdrowotna
i zabezpieczenie spoleczne oraz inwestycje w zdrowe miejsca pracy oraz w kwalifikacje i szkolenia. Dodanie ,$ladu
pracowniczego” do zaleceni dotyczacych $ladu weglowego w dzialaniach 28 i 34, zgodnie z punktem 4.6, mogloby by¢
jednym z dzialan w tym zakresie, cho¢ dalece niewystarczajgcym. W przypadku ustalania cen transportu publicznego
trzeba bra¢ pod uwage rekompensate za obowigzek $wiadczenia ustug.

6.14.  EKES podkresla znaczenie negocjacji zbiorowych i ich role w ustalaniu poziomu wynagrodzen, dlatego tez kladzie
nacisk na znaczenie wzmocnienia negocjacji zbiorowych, zwlaszcza w bardzo rozdrobnionym sektorze transportowym
i we wszystkich panstwach cztonkowskich.

Sprawiedliwa transformacja cyfrowa

6.15.  EKES z zadowoleniem przyjmuje fakt, ze w strategii wlasciwie uwzgledniono zagrozenia i mozliwosci zwigzane
z transformacja cyfrowa w zakresie zatrudnienia oraz potrzebe sprawiedliwej transformacji dla pracownikéw sektora
transportu. W dziataniu 69 nie przewidziano jednak wydania ,zalecert dotyczacych automatyzagji i transformacji cyfrowej
oraz ich wplywu na pracownikéw sektora transportu” przed 2023 r. Nie uwzgledniono zatem faktu, ze transformacja
cyfrowa i automatyzacja juz trwaja i potrzebne sa pilne dziatania. Na przyklad cel posredni 13 przewiduje, ze ,do
2030 r. nastapi wdrozenie zautomatyzowanej mobilnosci na szeroka skale”.
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6.16.  Udane inwestycje w technologie cyfrowe wymagaja juz na poczatkowym etapie partycypacyjnego dialogu
spolecznego. Istniejg przyklady dobrych praktyk, takie jak uklad zbiorowy dot. ksztaltowania automatyzacji w sposéb
spoleczny i obejmujacy wspolstanowienie zawarty przez operatora terminala kontenerowego EUROGATE w Niemczech,
w tym jego trzy terminale w Hamburgu, Bremerhaven i Wilhelmshaven (). Dialog ten musi réwniez obejmowaé dyskusje
na temat celu transformacji cyfrowej i automatyzacji (na przyklad wzrost wydajnosci a nadwyzki mocy produkcyjnych),
celu odpowiednich $rodkéw na rzecz bezpieczniejszych i zdrowszych miejsc pracy, ratowania zatrudnienia oraz
sprawiedliwego udziatu pracownikéw w zyskach z wzrostu wydajnosci.

6.17.  Na szczeblu europejskim europejscy partnerzy spoleczni w zakresie miejskiego transportu publicznego podpisali
niedawno wspoélne zalecenia w sprawie transformacji cyfrowej w publicznym transporcie miejskim (). Promuja oni
integracyjne i partycypacyjne podejicie do transformacji cyfrowej, zapewniajace bezpieczefistwo zatrudnienia i umiejetnosci
w ramach transformacji cyfrowej, wykorzystujace transformacje cyfrowa do poprawy warunkéw pracy i réwnowagi
miedzy zyciem zawodowym a prywatnym oraz zapewniajace ochrong danych, prywatnos¢ i godnosé. Strategie powinny
zapewniaé, aby zaréwno przedsigbiorstwa, jak i pracownicy odniesli korzysci z wprowadzenia technologii cyfrowych,
w tym poprzez udzial we wzroscie wydajnosci.

6.18.  Komisja Europejska powinna, wspdlnie z partnerami spolecznymi, podjaé natychmiastowe dzialania w celu
zapewnienia sprawiedliwego przejscia na automatyzacje i rozpoczecia transformacji cyfrowej, ktéra ,nie pomija nikogo”.

Bezpieczetistwo i ochrona transportu

6.19. W odniesieniu do bezpieczenstwa transportu cel posredni 14 dotyczy osiagniecia bliskiego zeru wskaznika
$miertelnodci we wszystkich rodzajach transportu do 2050 r., przy czym gléwnym problemem sa ofiary $miertelne
w transporcie drogowym. Unijna strategia w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego z 2018 r. nie obejmuje jednak
zawodowych kierowcéw w transporcie drogowym, w szczeg6lnosci problemu zmeczenia kierowcoéw jako ,choroby
przewleklej” i istotnego czynnika wypadkéw.

6.20. W tym kontekscie EKES wyraza powazne zaniepokojenie nowa inicjatywa Komisji Europejskiej w sprawie zasad
dotyczacych czasu prowadzenia pojazdu i odpoczynku kierowcow autobuséw i autokaréw oraz zwraca uwage na
sprawozdanie, ktére Komisja Europejska ma przedstawi¢ Radzie i Parlamentowi. Jakiekolwiek wydluzenie godzin pracy
i prowadzenia pojazdu w tym sektorze byloby sprzeczne z celami polityki okre$lonymi w rozporzadzeniu (WE)
nr 561/2006 (°) i doprowadzitoby do dalszego pogorszenia bezpieczefistwa drogowego pasazeréw i innych uzytkownikéw
drdg, a takze warunkow pracy kierowcow autobuséw i autokaréw.

6.21.  EKES popiera proponowany $rodek na rzecz poprawy bezpieczenistwa, a w szczegdlnosci uwzglednienie srodkéw
na rzecz przeciwdzialania zagrozeniom cybernetycznym.

7. Znaczenie silnych ustug publicznych

7.1.  EKES powtarza, ze zadaniem polityki publicznej jest zapewnienie zréwnowazonego systemu transportu miejskiego,
ktory realizuje cele klimatyczne, ale takze cele w zakresie zdrowia publicznego, bezpieczefistwa i ochrony drég oraz
sprawiedliwego podziatu przestrzeni miejskiej.

7.2. W wizji KE stusznie podkresla si¢, ze ,kluczowe jest, aby mobilno$¢ byta dostepna i przystepna cenowo dla
wszystkich, aby regiony wiejskie i oddalone [pozostaly] polaczone”. EKES nalega na zapewnienie dostepnosci ustug
publicznych, popartej ramami prawnymi, jako podstawy zréwnowazonej i przystepnej cenowo mobilnodci. Wymaga to
wickszej, lepszej pod wzgledem Srodowiskowym i spolecznym kompensacji zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug
publicznych poprzez wsparcie finansowe i wprowadzenie instrumentéw finansowych ze strony rzadéw krajowych,
regionéw i gmin.

()  Uklad zbiorowy zawarty w 2019 r. pomi¢dzy EUROGATE a Niemieckim Zwigzkiem Zawodowym dla Sektora Ustug (ver.di)
obejmuje wszystkie niemieckie spotki zalezne grupy, w tym terminale kontenerowe, przedsigbiorstwo utrzymania infrastruktury
kolejowej i transportu kolejowego oraz inne jednostki gospodarcze w Niemczech. Powolana komisja ds. automatyzacji jest
informowana o wszelkich projektach dotyczacych sprzetu lub oprogramowania w przedsiebiorstwie, nawet jesli nie ma to
bezposredniego wplywu na zatrudnienie. Wykluczenie zwigzanej z tym restrukturyzacji zatrudnienia do 2025 r. jest czeécig uktadu
zbiorowego z EUROGATE.

() Digital Transformation and Social Dialogue in Urban Public Transport (UPT) in Europe [Transformacja cyfrowa i dialog spoteczny
w sektorze miejskiego transportu publicznego w Europie], wspélne zalecenia europejskich partneréw spotecznych w UPT (ETF
i UITP), podpisane w marcu 2021 r.

()  DzU.L 102 z 11.4.2006, s. 1.
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7.3.  Aby unikna¢ ubdstwa transportowego, niezbedny jest dostep do wysokiej jakosci transportu publicznego po
przystepnych cenach, stanowigcego trwala alternatywe dla indywidualnych $rodkéw transportu. Ma to szczegdlne
znaczenie dla obszaréw wiejskich, a ustugi wspéldzielone i na Zadanie moga réwniez uzupelni¢ oferte transportu
publicznego, w szczeglnodci na tych obszarach, pod warunkiem zapewnienia warunkéw pracy wysokiej jakosci. Ponadto
niezmotoryzowany transport aktywny, chodzenie pieszo i jazda na rowerze, wymagaja wickszej uwagi i inwestycji
w bezpieczna infrastrukture wysokiej jakosci.

7.4.  Transport publiczny jest istotny dla wlaczenia spotecznego i lokalnego zatrudnienia wysokiej jakosci. Strategia
kladzie zbyt duzy nacisk na technologiczne aspekty transformacji cyfrowej, mikromobilno$¢ i nowe ustugi w zakresie
mobilnosci. W nowej wizji nie mozna pomija¢ faktu, ze inteligentna mobilno$¢ powinna by¢ raczej instrumentem niz
celem.

Bruksela, dnia 27 kwietnia 2021 r.

Christa SCHWENG
Przewodniczgca
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego
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ZALACZNIK

Nastepujace poprawki, ktore uzyskaly poparcie co najmniej jednej czwartej oddanych gloséw, zostaly odrzucone w trakcie
debaty:

Punkt 4.14 (w zwigzku ze skresleniem punktu 1.15)

Skresli¢ punkt

Wynik glosowania
Za: 77
Przeciw: 123

Wstrzymalo sig: 27

Punkt 1.15 (w zwigzku ze skre$leniem punktu 4.14)

Skresli¢ punkt

Wynik glosowania

Poprawka odrzucona w wyniku glosowania nad punktem 4.14, z ktérym byta powigzana.
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