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BIALA KSIEGA TRANSPORTU

Transport jako zasadniczy element funkcjonowania nowoczesnych gospodarek, musi stawi¢ czota
ciggtym sprzecznosciom pomiedzy spotecznoscia wymagajaca ciggle wiekszej mobilnosci i opinig
publiczng, ktéra coraz gorzej znosi ciggte opdznienia i przecietng jakos¢ Swiadczen, jakie oferujg
niektére ustugi. Wobec ciggle rosngcych wymagan wobec transportu, Wspdlnoty nie moga
odpowiadaé jedynie poprzez budowe nowej infrastruktury i otwarcie rynkow. Zgodnie z konkluzjami
Rady Europejskiej w Goeteborgu, system transportu wymaga optymalizacji w celu sprostania
wymogom rozszerzenia i zrownowazonego rozwoju. Nowoczesny system transportu musi byé
systemem trwatym z punktu widzenia ekonomicznego, socjalnego i ochrony srodowiska.

Budujgc przyszte plany rozwoju sektora transportu nalezy by¢é sSwiadomym jego znaczenia
gospodarczego. Ogét tacznych wydatkéw na ten sektor, okoto 1.000 miliardéw EURO, stanowi pomad
10% produktu krajowego brutto. Sektor ten zatrudnia ponad 10 milionéw oséb. Determinuje on rozwd;j
infrastruktury i technologii, ktérych koszt dla spoteczenstwa nie podlega ocenie. W szczegdlnosci z
powodu znaczenia inwestycji w transporcie i ich okreslonej roli we wzroscie gospodarczym, autorzy
Traktatu Rzymskiego przewidzieli stworzenie wspadlnej polityki podlegajacej specyficznym przepisom.
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WYTYCZNE BIALEJ KSIEGI

Transport jako zasadniczy element funkcjonowania nowoczesnych gospodarek, musi stawi¢ czota
ciggtym sprzecznosciom pomiedzy spotecznoscia wymagajaca ciggle wiekszej mobilnosci i opinig
publiczng, ktéra coraz gorzej znosi ciggte opdznienia i przecietng jakosé Swiadczen, jakie oferujg
niektére ustugi. Wobec ciggle rosngcych wymagan wobec transportu, Wspdlnoty nie moga
odpowiada¢ jedynie poprzez budowe nowe;j infrastruktury i otwarcie rynkoéw. Zgodnie z konkluzjami
Rady Europejskiej w Goeteborgu, system ftransportu wymaga optymalizacji w celu sprostania
wymogom rozszerzenia i zrownowazonego rozwoju. Nowoczesny system transportu musi byé
systemem trwatym z punktu widzenia ekonomicznego, socjalnego i ochrony srodowiska.

Budujac przyszte plany rozwoju sektora transportu nalezy by¢é swiadomym jego znaczenia
gospodarczego. Ogét tacznych wydatkéw na ten sektor, okoto 1.000 miliardow EURO, stanowi pomad
10% produktu krajowego brutto. Sektor ten zatrudnia ponad 10 miliondw oséb. Determinuje on rozwd;j
infrastruktury i technologii, ktérych koszt dla spoteczenstwa nie podlega ocenie. W szczegdlnosci z
powodu znaczenia inwestycji w transporcie i ich okreslonej roli we wzroscie gospodarczym, autorzy
Traktatu Rzymskiego przewidzieli stworzenie wspolnej polityki podlegajacej specyficznym przepisom.

Bilans poréwnawczy wspdlnej polityki transportowej

Ditugo Wspdlnoty Europejskie byly niezdolne lub nie chcialy wdrozy¢ w Zzycie wspdlnej polityki
transportowej przewidzianej Traktatem Rzymskim. W przeciggu blisko trzydziestu lat Rada Ministréw
byta niezdolna przetozy¢ na konkretne dziatania propozycje Komisji. W 1985r. Trybunat
Sprawiedliwosci ostatecznie stwierdzit uchybienie ze strony Rady, ktére w koncu ponaglito panstwa
cztonkowskie do zaakceptowania, ze Wspdlnota jest prawodawcg w tym zakresie.

Traktat z Maastricht wzmocnit pdzniej podstawy polityczne, instytucjonalne i budzetowe polityki
transportowej. Z jednej strony wiekszos¢ kwalifikowana, w zasadzie, zastapita jednomys$inos¢, nawet
jesli dominuje ona jeszcze w praktyce prac instancji Rady Ministrow. Parlament Europejski, dzieki
swojej sile w procedurze wspétdecydowania, stanowi niezbedny bodziec w przyjmowaniu decyzji co
pokazata w grudniu 2000r., historyczna decyzja petnego otwarcia w 2008r. rynku towarowych
przewozéw kolejowych. Z drugiej strony, Traktat z Maastricht wprowadzit koncepcje sieci
transeuropejskich, ktéra pozwolita na rozwdj schematu infrastruktury transportowej na poziomie
europejskim przy wykorzystaniu pomocy finansowej Wspaolnot.

Na tej podstawie w 1992r. zostata opublikowana pierwsza Biata Ksiega Komisji o ,przysztym rozwoju
wspolnej polityki transportowej”. Zatozeniem tego dokumentu byto otwarcie rynku transportowego. W
ciggu dziesieciu lat za wyjatkiem sektora kolejowego, cel ten zostat generalnie osiagniety. Dzisiaj,
ciezarébwka wykonujgca przewozy w transporcie miedzynarodowym nie musi juz wraca¢ na pusto.
Mozliwy jest nawet zatadunek i przewdz towardw wewnatrz panstw, z ktérych ta ciezaréwka nie
pochodzi. Kabotaz w transporcie drogowym stat sie rzeczywisto$ciag. Transport lotniczy zostat otwarty
na konkurencje, ktérej nikt obecnie nie kwestionuje, tym bardziej ze towarzyszy mu poziom
bezpieczenstwa najwyzszy na swiecie. Otwarcie to przynosi zysk gtownie dla przemystu i ttumaczy,
dlaczego wzrost ruchu byt w Europie szybszy niz wzrost gospodarczy.

Pierwsze decydujgce zaawansowanie wspodlnej polityki transportowej zostato skonkretyzowane
nastepuje przez znaczace obnizenie cen dla konsumentéw, potaczone z wysokiej jakosci ustugami i
ze zwiekszeniem wyboru, ktére zmieniajg styl zycia i konsumpcji spoteczenstw europejskich.
Ruchliwos¢ osob, ktore wzrosta z 17 kilometrow dziennie w 1970r. do 35 kilometrow dziennie w
1998r., jest uwazana za osiggniecie, a nawet prawo.

Kolejne zaawansowanie polityki transportowej, zapoczatkowane rezultatatami ramowych programéw
badawczych, nastepowato przez rozwdj nowoczesnej techniki w ramach europejskiej
interoperacyjnosci. Projekty, wprowadzane w koncu lat 80-tych przynoszg obecnie rezultaty,
wyrazajace sie w realizacji kolejowej sieci transeuropejskiej duzych predkosci i wprowadzaniu
programu nawigacji satelitarnej Galileo. Jednakze, mozna ubolewac¢, ze unowoczesnione techniki i



infrastruktura nie idg w parze z modernizacjg zarzadzania przedsiebiorstwami, w szczegolnosci
kolejowymi.

Pomimo sukcesu otwarcia rynkéw transportowych w ciggu ostatnich dziesieciu lat, nie mozna
zapominaé, ze realizacja jednolitego rynku stwarza trudnymi do zaakceptowania zaktécenia
konkurencji z powodu barku harmonizacji w sferze fiskalnej i socjalnej. Brak postepéw w zakresie
harmonizacji wspolnej polityki transportowej jest powodem trudnosci na jakie napotyka obecnie
europejski system transportu, takich jak:

Nieréwnomierny wzrost poszczegdlnych gatezi transportu. Jesli jedna z gatezi jest lepiej dostosowana
do potrzeb nowoczesnej gospodarki, jest ona réwniez przykltadem barku uwzglednienia kosztow
zewnetrznych w cenie przewozu i braku przestrzegania niektérych przepisbw socjalnych i
bezpieczenstwa — w szczegdlnosci w transporcie drogowym.

W konsekwencji, transportem drogowym w obecnej chwili wykonywanych jest 44% przewozow
towarowych w poréwnaniu do 41% przewozow wykonywanych zeglugg morska bliskiego zasiegu, 8%
przewozow wykonywanych kolejg i 4% przewozéw wykonywanych zeglugg srodladowa. Dominacja
transportu drogowego jest rowniez bardziej zauwazalna w transporcie pasazerskim, transport drogowy
stanowi 79% ogotu rynku, podczas gdy transport lotniczy z 5% udziatem w rynku przygotowuje sie do
przekroczenia udziatu w rynku transportu kolejowego, ktéry osigga poziom 6%;

Zatloczenie na niektérych wielkich sieciach drogowych i kolejowych, wewnatrz miast lub jeszcze w
portach lotniczych;

Szkodliwos¢ wobec srodowiska lub zdrowia publicznego, jak rowniez wysokie koszty wypadkéw
drogowych.

Zattoczenie: konsekwencja braku réwnowagi pomiedzy gateziami transportu

Lata 90-te ukazaty w Europie zjawisko zattoczenia w niektorych regionach i na niektorych sieciach,
ktérego dalsze trwanie grozi w przyszio$ci zakiéceniem konkurencji w gospodarce. Paradoksalnie,
temu zattoczeniu centrum towarzyszy zbyt duza izolacja regionéw peryferyjnych dla ktérych potrzeba
poprawienia pofaczeh z rynkami centralnymi jest jeszcze realna w celu zapewnienia spojnosci
terytorialnej Unii Europejskiej. Dla sparafrazowania stynnej formuty centralizacji, mozna powiedziec,
ze Unia Europejska jest zagrozona ,apopleksja srodka i paralizem konczyn”.

To niepokojace i ostrzegawcze stwierdzenie, ktére podjeta juz Biata Ksiega dot. Wzrostu,
Konkurencyjnos$ci i Zatrudnienia z 1993r. brzmi: ,Oczywistym jest, ze korki nie dajg sie we znaki
jedynie nerwom ale, ze drogo kosztujg rowniez europejska produktywnosc. Istniejg waskie gardta i
brak potaczen infrastrukturalnych, brak interoperatywnosci pomiedzy gateziami i systemami. Sieci sg
arteriami jednolitego rynku. Ich ostabienie powstrzymuje konkurencyjno$¢, marnuje okazje do
tworzenia nowych rynkéw, co w konsekwencji powoduje, ze Europa kreuje mniejsze zatrudnienie, niz
mogtaby”.

Jesli wieksza czes¢ zattoczenia dotyka obszaréw zurbanizowanych, transeuropejska sieé
transportowa cierpi réwniez coraz bardziej na state zatloczenie: 7.500 kilometrow drég, stanowigcych
10% sieci jest codziennie zakorkowania. 16.000 kilometrow sieci kolejowej moze by¢ uwazana za
waskie gardta, co stanowi 20% sieci. Szesnascie gtownych portéw lotniczych Unii odnotowuje
opoOznienie powyzej pietnastu minut w 30% ich lotdw. Te opdznienia w transporcie lotniczym,
zwigzane z jego globalizacjg, wywotujg nadkonsumpcje 1,9 miliarda litréw paliwa, co stanowi okoto 6%
ogolnej konsumpciji roczne;.

Zatloczenie powoduje powazne ryzyko utraty konkurencyjnosci gospodarki europejskiej. Ostatnie
badania na ten temat pokazuje, ze koszty zewnetrzne zattoczenia jedynie w transporcie drogowym
stanowig okoto 0,5% Produktu Krajowego Brutto Wspdlnoty. Przewidywania wzrostu ruchu do 2010r.
wskazujg, ze jesli nic nie zostanie przedsiewziete w tym zakresie, nalezy spodziewaé sie znaczacego
wzrostu zattoczenia na drogach. Koszty wywotywane przez zattoczenie bedg musiaty réwniez
wzrosnac o 142% i osiggng sume 80 miliardéw euro rocznie, co stanowi okoto 1% PKB Wspdinot.



Ta sytuacja statego zattoczenia ttumaczona jest po czesci przez fakt, ze uzytkownicy transportu nie
placg zawsze i wszedzie kosztéw, jakie powodujg. W efekcie, struktura cen nie odzwierciedla
generalnie catosci kosztow infrastruktury, zattoczenia, wptywu na srodowisko i wypadkéw. Wynika to
rébwniez ze zilej organizacji europejskiego systemu transportu sprzezonego z nieoptymalnym
wykorzystaniem srodkéw transportu i nowoczesnych technologii.

Nasycenie niektérych duzych sieci jest po czesci zwigzane z opdznieniami w budowie infrastruktury
sieci transeuropejskiej. Na obszarach gdzie strumienie sg przeciwnie zbyt stabe aby osiggna¢ poziom
rentownosci infrastruktury, te same opdznienia przeszkadzajg w odpowiednim potaczeniu regiondow
peryferyjnych i enklaw. Rada Europejska w Essen zidentyfikowata w 1994r. cigg duzych
priorytetowych projektow, ktory nastepnie wigczony zostat do planu przyjetego przez Parlament
Europejski i Rade, stuzac za podstawe Unii Europejskiej dla zatwierdzenia transportowej sieci
transeuropejskiej. Catkowity koszt realizacji planu zostat oszacowany na poziomie okoto 400 miliardéw
euro. Metoda rozwoju sieci transeuropejskiej, przedstawiona w Traktacie z Maastricht, nie przyniosta
jeszcze wszystkich jej korzysci. Jedynie pieé¢ projektéw infrastrukturalnych przewidzianych do realizacji
w wytycznych Wspdlnoty przyjetych przez Rade i Parlament zostato realizowanych. Niektére istotne
projekty zostaty doprowadzone do konca, jak: port lotniczy w Spata, potaczenie kolejowe duzych
predkosci Bruksela-Marsylia i most-tunel Jresund faczacy Holandie ze Szwecjg. Ale bardzo czesto,
krajowe odcinki sieci byly budowane przez proste ich potaczenie w taki sposéb, ze ich wymiar
transeuropejski bedzie mogt zostaé skonkretyzowany w dopiero w $rednim okresie czasu. Wraz z
rozszerzeniem pojawia sie pytanie o potaczenie z gtdwng infrastrukturg zdefiniowang przez panstwa
kandydujace (,korytarze”), ktérej koszt zostat oszacowany w Agendzie 2000 prawie na 100 miliard
euro.

Te znaczace potrzeby w zakresie inwestycji nie mogly by¢ zaspokojone przez pozyczki na poziomie
Wspdlnoty, jakie Komisja zaproponowata w 1993r. Brak kapitatu publicznego i prywatnego musi
zosta¢ przezwyciezony przez innowacyjng polityke taryfikacyjng i finansowania infrastruktury.
Finansowanie publiczne musi byé bardziej selektywne. Musi sie ono koncentrowa¢ na duzych
projektach niezbednych do wzmocnienia spoéjnosci terytorialnej Unii jak réwniez na inwestowaniu,
ktore optymalizuje wydajno$¢ infrastruktury i przyczynia sie do usuniecia waskich gardet.

Jednakze, jesli wytaczymy budzet przeznaczony na sieci transeuropejskie ograniczony do okoto 500
miliondw euro rocznie i ktéry nadawat zawsze priorytet transportowi kolejowemu, nalezy przypomniec,
ze ponad potowa wydatkéw strukturalnych przeznaczonych na infrastrukture transportowa, wtaczajac
w to Fundusz spdjnosci i pozyczki Europejskiego Banku Inwestycyjnego, faworyzowata, na zadanie
panstw cztonkowskich, drogi w poréwnaniu z kolejami. Nalezy jednakze podkresli¢, ze koncentracja
drég w krajach takich jak Grecja lub Irlandia pozostawata jeszcze w 1998r. na poziomie bliskim
Sredniej wspolnotowej. W nowym kontekscie trwatego rozwoju, to wspotfinansowanie wspolnotowe
musi zosta¢ przeorientowane aby nadac¢ priorytet kolei, transportowi morskiemu i Zegludze
srodlgdowe.

Wzrost popytu na transport w rozszerzonej Unii Europejskiej

Trudno jest zachowa¢ silny wzrost gospodarczy, kreujacy zatrudnienie i bogactwo bez efektywnego
systemu transportu pozwalajgcego na osigganie w petni korzysci na rynku wewnetrznym i efektu
globalizacji wymiany handlowej. Jesli na poczatku XXI wieku wejdziemy w ere spoteczenstwa
informacyjnego i wirtualnej wymiany handlowej, to nie zahamuje to potrzebe przemieszczania sie.
Dzieki internetowi, kazdy moze od tej chwili komunikowac sie z innymi i zamawia¢ produkty na
odlegtos¢, za to bez rezygnaciji z pojechania na miejsce, aby zobaczyé wybraé lub spotkac sie. Ale
technologie informacyjne dostarczajg réwniez dowodéw, ze moga one zaoferowac, w okreslonych
przypadkach, okazje do ograniczenia popytu na transport fizyczny, utatwiajac tele-prace i tele-ustugi.

Dwa czynniki wyjasniajg nastepstwo wzrostu popytu na transport. Dla pasazeréw, chodzi o
spektakularny rozwoj motoryzacji. Park samochodowy w ciggu trzydziestu lat ulegt potrojeniu. Rosnie
on w tempie trzech milionéw pojazdéw na rok. Jesli, w wiekszosci panstw Unii Europejskiej, poziom
motoryzacji posiadaczy pojazdéw ustabilizowat sie, to nie jest on taki sam w panstwach
kandydujacych do cztonkostwa gdzie posiadanie samochodu jest uznawane jako symbol wolnosci. W
rozszerzonej Unii do 2010r. przewiduje sie znaczacy wzrost parku samochodowego.



Jesli chodzi o towary, wzrost jest w duzej czesci wynikiem zmian gospodarki europejskiej i jej systemu
produkcji. W przeciggu ostatnich 20 lat nastgpito przejscie od gospodarki ,skltadowej” do ,gospodarki
przeptywowej’. Fenomen ten zaznaczyt sie przez delokalizacje niektérych gatezi przemystu — w
szczegolnosci dla produktéw wymagajacych duzych naktadow sity roboczej — poszukujgcej nizszych
kosztow produkcji, chociaz miejsca produkcji znajdujg sie tysiagce a nawet wrecz miliony kilometrow od
miejsca finalnego montazu lub miejsca konsumpcji. Zniesienie granic we Wspdlnocie przyczynia sie
do wdrazania systemu produkcji ,just-in-time” lub ,revolving stock”.

Réwniez, jesli zadne $rodki na szerokg skale nie zostang podjete do 2010r. w Unii w celu bardziej
racjonalnego wykorzystania przez pietnastke korzysci kazdej z gatezi transportu, wzrost jedynie ruchu
ciezkich pojazdéw nastapi o 50% w poréwnaniu z jego poziomem z 1998r. Oznacza to, ze regiony i
duze sieci tranzytowe, juz obecnie bardzo zatloczone, beda musiaty znie$¢ jeszcze wigkszy ruch.
Szybki wzrost gospodarczy oczekiwany w krajach kandydujacych i lepsze potgczenie regiondow
peryferyjnych spowodujg wzrost potokéw transportu, w szczegodlnosci na korzysé transportu
drogowego. W 1998r. panstwa kandydujace juz eksportowaty dwa razy wiecej i importowaty pie¢ razy
wiecej ogotu wymiany w 1990r.

Chociaz panhstwa kandydujace odziedziczyty po okresie gospodarki planowanej organizacje transportu
faworyzujgca kolej, to nalezy stwierdzi¢, ze ten podziat gateziowy ostabia sie silnie od lat 90-tych na
rzecz transportu drogowego. Pomiedzy 1990r. i 1998r. towarowy transport drogowy wzrést o 19,4% w
tym samym czasie ruch kolejowy zarejestrowat spadek o 43,5%, chociaz srednio — i to jest szansa dla
rozszerzonej Unii — pozostat on na poziomie wyzszym od tego odnotowanego we Wspadlnocie.

Podejmujac drastyczne dziatania dotyczace podziatu gatezi, zakladajac ze jest to mozliwe, ryzykuje
sie destabilizacjg catosci systemu transportu i powstanie skutkow negatywnych dla gospodarek
panstw kandydujacych. Integracja systeméw transportowych tych krajow bedzie ogromnym
wyzwaniem dla ktérego proponowane srodki muszg przynies¢ odpowiedz.

Koniecznos$¢ integracji transportu ze zréwnowazonym rozwojem

Wraz z rozszerzeniem nowy imperatyw zréwnowazonego rozwoju musi by¢é okazjg — (aby nie
powiedzie¢ dzwignig) pozwalajacg na dostosowanie wspodlnotowej polityki transportowej. Cel ten,
wprowadzony przez Traktat Amsterdamski, musi w szczegdlnosci by¢ osiggniety przez zintegrowanie1
wzgledow Srodowiskowych we wspdlnotowej polityce transportowe;.

Rada Europejska z Geteborga umiejscowita zrbwnowazenie pomiedzy gateziami transportu w sercu
strategii zrownowazonego rozwoju. Oczywistym jest, ze ten ambitny cel nie bedzie mdgt by¢ w petni
zrealizowany w ciggu nastepnych dziesieciu lat. Srodki przedstawione w Biatej Ksiedze stanowig
jednakze pierwszy podstawowy etap w kierunku zréwnowazonego transportu, jaki mozna mieé
nadzieje zostanie osiggniety w ciggu 30 lat.

Jak podkreslita Komisja w listopadzie 2000r. w swej Zielonej Ksiedze o bezpieczenstwie zaopatrzenia
W energie, zuzycie energii w transporcie w 1998r. powodowato 28% emisji CO,, gtéwnego gazu
powodujacego efekt cieplarniany. Zgodnie z ostatnimi badaniami jesli nic nie zostanie przedsiewziete
w celu odwrdcenia tendencji wzrostu ruchu, emisja CO, dokonywana przez transport bedzie musiata
sie zwiekszy¢ o koto 50% pomiedzy 1990r. i 2010r., osiggajac poziom 1,113 miliarda ton emisji, wobec
739 milionéw stwierdzonych w 1990r. Raz jeszcze transport drogowy jest gtbwnym odpowiedzialnym
za te sytuacje poniewaz, jedynie on sam wytwarza 84% emisji CO, z ogotu emisji przypisywanej
transportowi. Nalezy zaznaczy¢ jednak, ze silnik spalinowy z zaptonem iskrowym jest przestarzaty pod
wzgledem wydajnosci energii, szczegolnie poniewaz jedynie czes$¢ spalin stuzy do poruszania sie
pojazdu.

Zmniejszenie uzaleznienia sie od benzyny, ktére obecnie wynosi 98%, dzieki wykorzystaniu paliw
substytucyjnych i polepszeniu wydajnosci energetycznej gatezi transportu stanowi koniecznos¢ w
zakresie ekologii i wyzwanie technologiczne.

W tym konteks$cie juz podjete wysitki, w szczegolnosci w dziedzinie transportu drogowego, w celu
zachowania jakosci powietrza i walki z hatasem muszg by¢ kontynuowane tak aby odpowiadaty



potrzebom $rodowiska i niepokojom obywateli, bez przenoszenia skutkdw na konkurencyjnosc
systemu transportowego i gospodarki. Rozszerzenie bedzie miato znaczacy wplyw na popyt na
przemieszczanie sie. Implikuje to wiekszy wysitek dla realizacji stopniowego uniezaleznienia wzrostu
przewozow i wzrostu gospodarczego oraz zrownowazenia gateziowego, jak podkreslita to Rada
Europejska w Geteborgu. W efekcie, takiego zrownowazenia nie mozna zarzadzi¢ z dnia na dzien,
tym bardziej, ze jego pogorszenie sie na korzy$¢ drdg, stwierdza sie od ponad potowy wieku do tego
stopnia, ze obecnie przewdz towardéw kolejami (8%) jest marginalizowany, gdyz z trudem zapewnia on
Srednig predkos$¢ pociggéw w ruchu miedzynarodowym w Europie na poziomie 18 km/h. Nie jest to
jednakze nieuchronne dla nowoczesnych gospodarek poniewaz w Stanach Zjednoczonych 40%
towarow jest przewozone transportem kolejowym.

Roéwnanie do rozwigzania w celuzahamowania popytu na transport jest skomplikowane:

1. wzrost gospodarczy jest ttumaczony quazi mechanicznie przez wzrost potrzeb w zakresie
przemieszczania szacowanych na 38% dla towardéw i na 24% dla podréznych;

2. rozszerzenie pociggnie eksplozje potokéw transportowych w nowych krajach cztonkowskich,
w szczegolnosci w strefach przygranicznych;

3. nasycenie duzych sieci, dostepnos¢ regionéw peryferyjnych i ultraperyferyjnych oraz
modernizacja infrastruktury krajéw kandydujacych wymagato bedzie ogromnych inwestyc;ji.

W tym kontekscie nalezy rozwazy¢ strategie stopniowego uniezaleznienia wzrostu gospodarczego i
wzrostu przewozéw na ktérej oparta jest Biata Ksiega.

Prostym rozwigzaniem bedzie ustanowienie podstawy przemieszczania sie osob i towardw
narzucajacej catkowicie nowy podziat pomiedzy gateziami transportu. Ale podejscie to jest nierealne
poniewaz Wspdlnota nie dysponuje ani kompetencjami ani sSrodkami aby ogtosi¢ ograniczenia w ruchu
w miastach lub na drogach lub aby narzuci¢ transport kombinowany dla przewozéw towarowych. Aby
da¢ jeden przyktad trudnosci w zakresie subsydiarnosci nalezy przypomnieé, ze panstwa
cztonkowskie negujg rowniez zasade uogodlnienia na poziomie wspolnotowym zakazu poruszania sie
w weekend ciezkich pojazdéw. Z drugiej strony srodki ,panstwowe” bedg powodowaty koniecznos¢
zgodnej harmonizacji podatku od paliw, tym bardziej, Zze kilka miesiecy temu panstwa czionkowskie
zareagowaty w zréznicowany sposéb na poziomie fiskalnym na nagtg zwyzke cen ropy.

Z punktu widzenia analiz ekonomicznych i biorgc pod uwage kompetencje Unii Europejskiej, moga byé
rozpatrywane trzy opcje:

Pierwsze podejscie (A)bedzie polegato na skupieniu sie na transporcie drogowym przez sam sposob
taryfikacji. Opcji tej nie bedg towarzyszyty dodatkowe srodki w innych gateziach transportu. Moze ona
pozwoli¢ w krétkim czasie na spowolnienie wzrostu ruchu drogowego szczegdlnie poprzez osiggniecie
lepszego wspétczynnika zatadunku ciezaréwek i pojazdow, ktory wynikat bedzie ze wzrostu cen
transportu. Jednakze brak srodkéw na ozywienie w innych gateziach transportu w szczegdlnoSci
niskie korzysci ptyngce z produktywnosci w sektorze kolejowym i niewystarczajgca przepustowosc
infrastruktury powodujg niemozliwym przejecie relacji przez inne gatezie transportu, bardziej
przyjaznych dla Srodowiska.

Drugie podejscie (B) skupia sie rowniez na taryfikacji transportu drogowego, ale towarzysza mu
réwniez srodki w celu podwyzszenia wydajnosci innych gatezi (polepszenie jakosci ustug, logistyki,
wprowadzenie srodkow technologicznych). Jednakze, podejscie to nie zawiera inwestycji w nowg
infrastrukture i nie bierze pod uwage dziatan specyficznych dla realizacji zrownowazenia pomiedzy
gateziami, ani nie pozwala na lepsze zapewnienie spojnosci terytorialnej. Opcja ta pozwoli na
realizacje uniezaleznienia bardziej istotnego niz w przypadku pierwszej opciji, ale transport drogowy
bedzie zatrzymywat cze$¢ homogenicznego rynku i kontynuowat swojg koncentracje w przesyconych
korytarzowych i niektérych wrazliwych strefach chociaz jest gatezig najbardziej zanieczyszczajaca.
Dlatego podejscie to jest niewystarczajgce dla zapewnienia niezbednego zréwnowazenia i nie stanowi
realnego wktadu do zréownowazonego rozwoju, takiego jaki zaleciata Rada Europejska w Geteborgu.
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Trzecie podejscie (C) na ktérym opiera sie Biata Ksiega zawiera serie srodkéw, ktore taczg taryfikacje,
ozywienie gatezi transportu alternatywnych dla transportu drogowego i inwestycije w sieci
transeuropejskie. To zintegrowane podejscie pozwala na podniesienie innych gatezi do ich poziomu z
1998r. w celu zapewnienia zréwnowazenia w horyzoncie do 2010r. Chodzi o podejscie bardziej
ambitne niz mogtoby sie wydawac, biorgc pod uwage zréwnowazenie historyczne na korzysé
transportu drogowego majace miejsce od 50 lat. Podejscie to jest tozsame z tym, jakie zostato podjete
w stanowisku Komisji przedtozonym Radzie Europejskiej w Geteborgu, ktére zaleca zréwnowazenie
gateziowe, usredniajac szczegodlnie polityke inwestycyjng w infrastrukture przeznaczang dla transportu
kolejowego, zeglugi srédladowej, transportu morskiego bliskiego zasiegu i transportu kombinowanego
(COM (2001) 264 ostateczny). Dzieki wprowadzeniu 60 Srodkéw z Biatej Ksiegi dokonuje sie
znaczacego uniezaleznienia pomiedzy wzrostem przemieszczania sie i wzrostem ekonomicznym,
ktory towarzyszyt bedzie do 2010r., jednakze bez ograniczenia poruszania sie oséb i rzeczy. Wzrost
drogowych przewozow towarowych dzieki lepszemu wykorzystaniu innych Srodkéw transportu
zostanie rowniez znacznie zmniejszony (38% wzrost w miejsce 50% pomiedzy 1998r. a 2010r.).
Podziat ten bedzie jeszcze bardziej znaczacy dla samochodowego transportu pasazerskiego (21%
wzrost ruchu w poréwnaniu ze wzrostem PKB 0 43%).

Potrzeba calosciowej strategii wykraczajacej poza europejska polityke transportowa

Cel zréwnowazenia transportu, ktéry nie moégiby by¢é nigdy osiagniety, nie tylko nasuwa
wprowadzenie, z tytutu wspdlnotowej polityki transportowej, ambitnego programu Srodkéw
przewidzianych do 2010r. w Biatej Ksiedze, ale réwniez Srodkow spdéjnosci przyjmowanych w ramach
innych polityk, na poziomie krajowym lub lokalnym.

Definicja polityki gospodarczej przez integracje okreslonych czynnikéw, ktére przyczyniajg sie do
wzrostu popytu na transport w szczegdlnosci wzrostu czynnikdw zwigzanych z modelem produkciji
just-in-time oraz ruchomymi zapasami (stock rotation);

Polityka urbanistyczna i zagospodarowania przestrzennego, ktéra musi unika¢ zwiekszenia
bezuzytecznych potrzeb przemieszczania sie poprzez zréznicowane planowanie odlegtosci pomiedzy
miejscem zamieszkania i miejscem pracy.

Polityka socjalna i polityka edukacyjna majgca na celu lepsze wykorzystywanie rytmu pracy i godzin
szkolnych dla unikniecia zattoczenia drég, szczegdlnie przy wyjazdach i powrotach na weekend
podczas ktérych ma miejsce najwiecej wypadkow drogowych.

Miejska polityka transportowa w duzych aglomeracjach majaca na celu pogodzenie modernizacji ustug
publicznych z racjonalizacjg uzytkowania pojazdéw indywidualnych. Tak w miastach jak i na drogach
gdzie funkcjonuje poszanowanie zobowigzah miedzynarodowych w celu redukcji emisji CO..

Polityka budzetowa i fiskalna majagca na celu osiggniecie petnej internacjonalizacji kosztow
zewnetrznych — w szczegodlnoéci tych dotyczacych srodowiska i finalizacje sieci transeuropejskiej
godnej swojej nazwy.

Polityka konkurenciji, ktéra powinna zapewnia¢ szczegdlnie w sektorze kolejowym, ze otwarcie rynku
nie zostanie zahamowane przez dominujgce przedsiebiorstwa juz obecne na rynku i nie bedzie
rozumiana przez degradacje jakosci ustug publicznych.

Transportowa polityka badawcza w Europie, majaca na celu doprowadzenie do wiekszej spojnosci
réznych wysitkbw podejmowanych na poziomie wspdlnotowym, krajowym lub prywatnym, w
nastepstwie koncepcji europejskiego obszaru badan.

Oczywistym jest, ze pewna ilos¢ srodkéw zidentyfikowanych w Biatej Ksiedze jak miejsce pojazdow
prywatnych, zwiekszenie jakosci ustug publicznych lub obowigzek przewozu towaréw transportem

kolejowym w miejsce transportu drogowego, jest przedmiotem wyboréw dokonywanych bardziej na
szczeblu krajowym lub regionalnym niz na szczeblu Wspéinoty.

Podstawowe srodki przewidziane przez Biatg Ksiege
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Biata Ksiega zawiera szesna$cie sprecyzowanych propozycji do podjecia na poziomie wspdlnotowym
w ramach polityki transportowej. Zawiera ona program dziatania zaktadajacy srodki rozktadajace sie
do 2010r. z klauzulami dotyczacymi monitoringu w odstepach czasowych, w szczegdlnosci
mechanizm postepdw i posumowania w srednim okresie czasu do 2005r., w celu oceny czy cele
okreslajgce wielkosci liczbowe (np. w zakresie podziatu gateziowego lub bezpieczenstwa drogowego)
zostaly osiagniete i czy dostosowania sg niezbedne.

Szczegotowe propozycije, ktére muszg byé zatwierdzone przez Komisje opierajg sie na nastepujacych
wytycznych:

Ozywienie kolei

Transport kolejowy jest strategicznym sektorem — we wilasnym tego stowa znaczeniu — ktory
warunkuje w szczegolnosci dla przewozow towarowych sukces zrownowazenia. Ozywienie tego
sektora odbywa sie poprzez konkurencje pomiedzy samymi przedsiebiorstwami kolejowymi.
Powstanie nowych przedsiebiorstw kolejowych moze przyczyni¢ sie do wzmocnienia konkurencyjnosci
w tym sektorze i musialo bedzie towarzyszy¢ s$rodkom zabezpieczajgcym restrukturyzacje
przedsiebiorstw, biorgc pod uwage aspekty socjalne i warunki pracy. Priorytetem jest osiggniecie
otwarcia rynku, nie tylko dla transportu miedzynarodowego towaréw, co zostato zadecydowane w
grudniu 2000r., ale réwniez dla kabotazu na rynku krajowym (unikanie pustych przejazdow) i
stopniowo dla transportu miedzynarodowego pasazerow. Temu otwarciu rynkéw powinien
towarzyszy¢ harmonijny rozwdj interoperacyjnosci i bezpieczenstwa.

Od przysztego roku Komisja zaproponowata pakiet srodkéw w zatozeniu ktére powinny pozwoli¢ tej
gatezi transportu na odzyskanie, w szczegolnosci dla przewozoéw towarowych, jej wiarygodnosci
szczegolnie co do regularnosci i punktualnosci wobec operatoréw. Trzeba bedzie aby stopniowo sie¢
linii kolejowych byta wytacznie przeznaczona do przewozéw towarowych tak aby przedsiebiorstwa
przywigzywaty wiekszg wage do przewozdéw towarowych niz do pasazerskich.

Wzmocnienie jakosci transportu drogowego

Glownym atutem transportu drogowego jest jego zdolnos¢ do przewozenia towaréw po catej Europie z
niezrownang elastycznoscia i po niskiej cenie. Sektor ten odgrywa niezastgpiong role ale jest bardziej
wrazliwy pod wzgledem ekonomicznym, niz si¢ wydaje. W sektorze drogowym roznice sg nieznaczne,
ze wzgledu na jego silne rozdrobnienie i presje zatadowcow i przemystu na ceny. Niektére
przedsiebiorstwa transportu drogowego sg réwniez skionne do praktyk dumpingu cenowego i
przekraczania innych przepiséw socjalnych i bezpieczehstwa aby wynagrodzi¢ sobie gorsza sytuacje.

Komisja zaproponuje wprowadzenie przepisu pozwalajacego na harmonizacje okreslonych klauzul
zawieranych w umowach w celu ochrony przewoznikédw wobec zatadowcéw tak aby mogli oni
zmienia¢ swoje taryfy w przypadku nagtego zwigkszenia cen paliw.

Zmiana dotknie rowniez srodki zmierzajgce do modernizacji funkcjonowania transportu drogowego, w
zakresie przepisOw socjalnych i prawa pracy. Jednoczesnie, konieczna jest harmonizacja i
wzmochnienie procedur kontroli tak aby wyeliminowaé praktyki, ktére zaktécajg zdrowa konkurencije.

Promowanie transportu morskiego i zeglugi srédladowej

Zegluga morska bliskiego zasiegu i zegluga $rédladowa sg dwiema gateziami zdolnymi przeciwstawi¢
sie zattoczeniu infrastruktury drogowej i niedostatkowi infrastruktury kolejowej. Te dwa rodzaje
transportu pozostajg niewykorzystane.

Ozywienie zeglugi morskiej bliskiego zasiegu dokonane zostanie poprzez stworzenie prawdziwych
.autostrad morskich” w ramach schematu sieci transeuropejskich. Zaktada on lepsze potaczenie
portow z siecig kolejowg i siecig drog wodnych $rddladowych oraz zwiekszenie jakosci ustug
portowych. Niektore potaczenia morskie (szczegdlnie te ktére pozwala¢ beda na obchodzenie waskich
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gardet, ktére wystepujg obecnie w Alpach, Pirenejach i krajach Beneluksu, a w przysztosci na granicy
niemiecko-polskiej) tworzy¢ bedg czesc sieci transeuropejskiej tak jak drogi lub linie kolejowe.

Unia Europejska bedzie musiata zaopatrzyé sie w przepisy wzmacniajgce bezpieczenstwo morskie,
idace w kierunku takich, ktére zaproponowata przed katastrofg Erika. Komisja w porozumieniu z
Miedzynarodowg Organizacja Morskg i Miedzynarodowg Organizacjia Pracy oraz w celu
skuteczniejszej walki wobec portéw i tanich bander, zaproponuje scalenie przepiséw dotyczacych
miniméw socjalnych podlegajacych kontroli przez inspekcje na statku i rozwoju skutecznego
europejskiego systemu zarzadzania ruchem morskim. Jednoczesnie w celu w spierania powrotu
wiekszej liczby statkbw pod wspdinotowe bandery, Komisja przedstawi propozycje dyrektywy
dotyczacej ,podatku tonazowego” na wzér legislacji, jakg rozwijajg niektére panstwa czionkowskie.

Dla zeglugi $rodladowej, naturalnej gatezi transportu kombinowanego, nalezy wzmocni¢ jej pozycje
poprzez ustanowienie odgatezien drég wodnych srodladowych i instalacje urzadzen do przetadunku
tak aby umozliwi¢ wykonywanie ustug przez caty rok. Nastepstwo petnej harmonizacji przepiséw
technicznych dotyczacych statkéw, certyfikatow kierownikow statkéw i warunkéw socjalnych skfadu
zatdg statkdw, pozwoli rowniez na dynamizacje tego sektora.

Pogodzenie wzrostu transportu lotniczego ze sSrodowiskiem

W dobie funkcjonowania jednolitego rynku i jednolitego pienigdza, w Europie nie istnieje obecnie
»~Jednolite Niebo”. Unia Europejska cierpi na nadmierne rozdrobnienie swojego systemu zarzadzania
ruchem, ktéry powieksza opdznienia stwierdzane podczas lotow, co prowadzi do nadmiernego zuzycia
paliwa i obnizenia konkurencyjnosci europejskich przedsiebiorstw. Stanowi to koniecznos¢
wprowadzenia do 2004r. pakietu konkretnych propozycji stanowigcych przepisy wspoélnotowe
dotyczace ruchu lotniczego i stworzenia skutecznej wspétpracy tak z wlkadzami wojskowymi jak i z
Eurocontrol.

Tej reorganizacji nieba europejskiego powinna towarzyszy¢ polityka dgzaca do tego aby nieunikniony
rozwéj wydajnosci portéw lotniczych, zwigzany w szczegodlnosci z rozszerzeniem, bezposrednio
podlegat nowym przepisom dotyczacym zmniejszenia hatasu i zanieczyszczenia powodowanego
przez samoloty.

Rzeczywisty zwrot w transporcie kombinowanym

Transport kombinowany stanowi podstawowg koniecznos¢ dla rozwoju alternatywnej konkurenciji dla
transportu drogowego. Do dnia dzisiejszego nastgpita staba jego rzeczywista realizacja, za wyjatkiem
kilku duzych portow dobrze potgczonych z siecig kolejowa i kanatami. Powoduje to, ze zostang
podjete dziatania w celu lepszej integracji gafezi, oferujacych znaczacy potencjat wydajnosci
transportu w ramach potaczen transportowych odpowiednio zarzadzanych, gdzie wszystkie
$wiadczenia sg zintegrowane. Srodki harmonizacji technicznej i interoperacyjnosci pomiedzy
systemami stanowig priorytet, w szczegodlnosci dla konteneréw. Z drugiej strony, nowy pomocowy
program Wspdlnoty ,Marco Polo”, nakierowany na innowacyjne inicjatywy, w szczegoélnosci promocije
autostrad morskich, przewiduje do realizacji transport kombinowany nie tylko jako hasto, ale
rzeczywisty jego zwrot w kierunku konkurencyjnosci i zdolnosci ekonomiczne;j.

Budowa transportowych sieci transeuropejskich

Wobec nasycenia niektérych duzych sieci a w konsekwencji zanieczyszczenia podstawg jest aby Unia
Europejska realizowata projekty transeuropejskie ktére zostaty juz zatwierdzone. Jest to powdd dla
ktérego Komisja zamierza ztozy¢ propozycje rewizji wytycznych przyjetych przez Rade i Parlament,
ktére sg ograniczone w ten sposob, ze obecnie nie jest zapewnione finansowanie pozostatych
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projektdw. Zgodnie z konkluzjg Rady Europejskiej z Geteborga, Komisja proponuje koncentracje
wytycznych wspolnotowych na usunieciu waskich gardet w zakresie transportu kolejowego i
udostepnieniu priorytetowych drég w celu przejecia potokéw zwigzanych z rozszerzeniem, w
szczegolnosci w regionach przygranicznych i wzmocnieniu dostepnosci regionéw peryferyjnych. Aby
polepszy¢ dostep do sieci transeuropejskiej, rozwdj sieci drugorzednej pozostanie priorytetem do
realizacji w ramach funduszy strukturalnych.

W tym kontekscie, lista czternastu duzych priorytetowych projektéw zaakceptowanych przez Rade
Europejska z Essen i przyjetych w decyzji z 1996r. o wytycznych Parlamentu Europejskiego i Rady w
zakresie transportowych sieci transeuropejskich, powinna zosta¢ zmieniona. Z jednej strony, kila
duzych projektéw zostato juz zrealizowanych. Z drugiej strony, potowa z dwunastu nowych projektow
bedzie dodana (np. Galileo lub linia kolejowa o wysokiej wydajnosci przez Pireneje).

W celu zagwarantowania pomysinego rozwoju sieci transeuropejskich, zostanie ztozona propozycja
jednoczesnej zmiany przepiséw finansowych dotyczacych przyznawania pomocy finansowej tak aby
pozwoli¢ na maksymalny udziat Wspdlnoty — do wysokosci 20% kosztéw globalnych — w
transgranicznych projektach kolejowych, pokonujgcych bariery naturalne, bardziej rentownych ale
wykazujgcych rzeczywista dodatkowg korzy$¢ transeuropejskg, jak projekt Lyon-Turyn, juz
zaakceptowany przez Rade Europejskg w Essen jako projekt priorytetowy. Te 20% moze by¢ rowniez
stosowane do projektéw eliminujgcych waskie gardia, ktére utrzymujg sie na granicach z panstwami
kandydujgcymi do cztonkostwa.

W 2004r. Komisja przedstawi bardziej obszerng rewizje sieci, zmierzajagcg zwilaszcza do
wprowadzenia koncepcji autostrad morskich, rozwoju wydajnosci portdw lotniczych, lepszego
potagczenia regionow peryferyjnych w skali kontynentu i pofaczenia sieci panstw kandydujacych z
siecig panstw cztonkowskich Unii.

Biorac pod uwage niski poziom finansowania z budzetéw krajowych, i ograniczenia partnerstwa
publiczno — prywatnego, niezbedne sg innowacyjne rozwigzania oparte na wspomaganiu
finansowania ze strony dochoddéw z optat za wykorzystanie infrastruktury. Aby nowa infrastruktura
mogta korzysta¢ z finansowania zanim bedzie generowata pierwsze wptywy z eksploatacji, optaty za
przejazd (tolls) i optaty za korzystanie z infrastruktury (user charges) musza méc by¢ pobierane na
catym obszarze lub na konkurujacych transach i zasila¢ fundusze krajowe i regionalne. Prawodawstwo
wspolnotowe zostanie zmienione tak aby umozliwi¢ przeznaczenie czesci optat od uzytkownikéw na
budowe infrastruktury bardziej przyjaznej srodowisku. Finansowanie infrastruktury kolejowej w Alpach
poprzez optaty za przejazd ciezkich pojazdéw odpowiada w sposob szczegdlnych temu kierunkowi, na
wzor optat naktadanych przez Szwajcarie, w szczegdlnosci na ciezarowki ze Wspdlnoty w celu
finansowania jej duzych przedsiewzie¢ w zakresie infrastruktury kolejowe;j.

Wzmocnienie bezpieczenstwa drogowego

Chociaz transport jest uwazany jako podstawowe narzedzie dobrego funkcjonowania zbiorowosci i
jednostki, coraz czesciej przedstawiany jest jako potencjalne zagrozenie. Koniec XX-ego wieku
zaznaczony zostat przez kila dramatycznych wypadkéw kolejowych, katastrofe Concord oraz
zatoniecie Erica, ktére wyryly sie w pamieci. Jednakze, stopien akceptacji niebezpieczehnstwa nie
zawsze jest spojny. Inaczej, jak wyttumaczyé¢ relatywng tolerancje wobec wypadkéw drogowych w
ktérych kazdego roku ginie ponad 40.000 oso6b, co odpowiada populacji miasta takiego jak Bayonne,
ktére zostaje skreslone z mapy. Kazdego dnia ogdlna liczba zabitych na drogach europejskich
odpowiada praktycznie katastrofie jednego samolotu $redniej wielko$ci. Ofiary wypadkéw drogowych,
Smiertelne lub z obrazeniami, stanowig koszt dla spoteczenstwa wynoszacy dziesie¢ miliardéw euro i
niepoliczalny koszt ludzki. Jest to powdd dla ktérego celem, ktory Unia bedzie musiata sobie okre$li¢
w bezpieczenstwie drogowym, jest zmniejszenie ilosci ofiar o 50% do 2010r. Zapewnieniem
bezpieczenstwa drogowego w miastach jest przyktadowo, uprzedni rozwdj ruchu rowerowego jako
srodka transportu.

Nalezy podkresli¢ bardzo silng niecheé¢ panstw cztonkowskich do dziatah na poziomie wspdlnotowym,
jesli chodzi o uzytkowanie pasow bezpieczenstwa przez dzieci i w autokarach oraz réwniez do
harmonizacji maksymalnego dopuszczalnego poziomu alkoholu we krwi, ktére sg przedmiotem
dyskusji od dwunastu lat. Komisja zamierza od 2005r. nada¢ priorytet wymianie dobrej praktyki, ale
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zachowuje sobie mozliwo$¢ podjecia inicjatywy prawodawczej jesli liczba wypadkoéw nie zmniejszy sie
tym, bardziej ze jest ona wysoka w krajach kandydujacych.

W najblizszej przysztosci Komisja przyjmie dwie inicjatywy ograniczone do sieci transeuropejskich.
Pierwsza bedzie harmonizowa¢ oznaczenia miejsc szczegolnie niebezpiecznych. Druga bedzie
ujednolica¢, dla miedzynarodowego zarobkowego transportu, przepisy odnoszace sie do kontroli i
sankcji dotyczacych przekraczania dozwolonej predkosci i poziomu alkoholu kierowcow.

Przyjecie polityki dotyczacej efektywnych optat w transporcie

Znanym jest fakt, ze gatezie transportu nie ponoszg zawsze ani wszedzie kosztéw, ktére generuja.
Sytuacja znaczenie rézni sie od tej w poszczegdlnych panstwach i réznych rodzajach transportu.
Pocigga to zaktdcenia w funkcjonowaniu rynku wewnetrznego i zaktdca konkurencje w ramach sytemu
transportowego. W rezultacie nie istnieje realny sposéb pozwalajacy na skitonienie do uzytkowania
gatezi transportu mniej zanieczyszczajgcych lub sieci mniej zattoczonych.

Biata Ksiega rozwija nastepujace wytyczne:

Harmonizacja opodatkowania paliw dla transportu zarobkowego, w szczegdlnosci dla transportu
drogowego.

Zblizanie przepisow dotyczacych optat za uzytkowanie infrastruktury; Uwzglednienie kosztéw
zewnetrznych powinno rowniez zacheci¢ do uzytkowania $rodkéw transportu majacych mniejszy
negatywny wplyw na srodowisko i umozliwi¢ inwestycje, z dochodéw w ten sposob uzysaknych, w
nowg infrastrukture, jak proponuje Parlament Europejski, w raporcie Costa. Aktualne przepisy
wspolnotowe, np. Dyrektywa nr 62/99 dotyczaca ,Eurowiniety”, muszg wiec zosta¢ zastgpione przez
nowoczesne ramy sytemu opftat za uzytkowanie infrastruktury, aby zacheci¢ do takiego
zaawansowania cato$ci, zapewniajacego zrownowazong konkurencje pomiedzy gateziami transportu i
bardziej efektywne opfaty oraz pozwalajgcego zapewni¢ utrzymanie jakosci ustug.

Taki rodzaj reformy wymaga réwnego traktowania pomiedzy operatorami i pomiedzy gateziami
transportu. Czy to dotyczytoby portéw lotniczych, portéw morskich, drég, sieci kolejowych i sieci drog
wodnych $rédladowych, cena za uzytkowanie infrastruktury musi zmienia¢ sie wedlug tej samej
zasady w zaleznosci od kategorii uzytkowanej infrastruktury, okresu dnia, odlegtosci, rozmiaru i
ciezaru pojazdu i innego czynnika, ktéry ma wptyw na zattoczenie, degradacje infrastruktury lub
Srodowiska.

W wielu przypadkach, cena zwierajac koszty zewnetrzne pozwala¢ bedzie na wygenerowanie
dodatkowych dochodéw zgodnie z tym, Ze jest ona niezbedna dla pokrycia kosztéw uzytkowanej
infrastruktury. Aby osiagna¢ maksimum korzysci dla sektora transportu, podstawg bedzie
podporzadkowanie dostepnych dochoddéw funduszy specjalnych krajowych lub regionalnych dla
finansowania s$rodkow dla ostabienia lub kompensowania kosztéw zewnetrznych (podwdjna
dywidenda). Priorytetem bedzie budowa infrastruktury, ktéra przyczyni sie do rozwoju transportu
kombinowanego, w szczegodlnosci sieci kolejowych, a takze oferowaé bedzie rozwigzania bardziej
przyjazne dla srodowiska.

W niektérych wrazliwych strefach, dodatkowe dochody moga nie by¢ wystarczajace poniewaz np.
niezbedna jest budowa infrastruktury wymagajacej pokonywania barier naturalnych. Powinno wiec by¢
mozliwym aby budowa nowej infrastruktury mogta wykorzystywa¢ ,dochdd” przed wygenerowaniem
pierwszych wptywow z jej uzytkowania. Innymi stowy opfata za wykorzystanie infrastruktury lub optata
za przejazd jest stosowana na catym obszarze dla finansowania przysztej infrastruktury.

Nalezy w koncu zastanowi¢ sie nad réznicg, ktéra istnieje pomiedzy poziomem optat za
wykorzystywanag energie przez rézne rodzaje transportu, np. pomiedzy pociggiem i samolotem, a ktéra
moze wywotywac zakitécenia w konkurencji na niektérych trasach obstugiwanych przez dwa rodzaje
transportu.
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Uznanie praw i obowiazkéw uzytkownikéw

Prawo obywateli europejskich do posiadania dostepu do ustug transportu o wysokiej jakosci,
zawierajgcych zintegrowane swiadczenia po przystepnych cenach musi by¢ rozwijane. Zmniejszenie
cen za transport — stwierdzone w przesziosci — nie musi oznacza¢ rezygnacji z najbardziej
elementarnych praw. W ten sposodb, wraz z kartg praw pasazerow transportu lotniczego, Komisja
otworzyta droge, ktéra bedzie rozciagac sie na inne rodzaje transportu. W efekcie, prawa pasazerow
transportu lotniczego, ktére zapewniajg informacije, rekompensate w przypadku odmowy zabrania na
poktad z powodu nadrezerwacji, odszkodowanie w przypadku wypadku, powinny by¢ rozciggniete na
inne rodzaje transportu. Tak jak w przypadku karty pasazeréw transportu lotniczego prawo
wspoélnotowe musi stworzy¢ podstawe aby pomdc uzytkownikom systemu transportowego zrozumiec i
korzysta¢ z ich praw. Niektore prawa w zakresie bezpieczenstwa w przeciwienstwie, beda musiaty
zosta¢ sprecyzowane.

Rozwdj transportu miejskiego wysokiej jakosci

Wobec ogodlnej degradacji jakosci zycia obywateli europejskich, odczuwanej przez wzrost zattoczenia
w miastach, Wspdlnota proponuje dodatkowo nadac priorytet wymianie ,dobrej praktyki” zmierzajac do
lepszego wykorzystania transportu zbiorowego i istniejacej infrastruktury. Lepsze podejscie do
transportu miejskiego przez lokalne wtadze publiczne jest niezbedne aby pogodzi¢ modernizacje ustug
publicznych i racjonalizacje uzytkowania pojazdéw indywidualnych. Srodki te, ktére sg niezbedne dla
osiggniecia statego rozwoju nalezg z pewnoscig do tych trudniejszych do wdrozenia. W szczegodlnosci
ceny, ktére powinny uwzglednia¢ zobowigzania miedzynarodowe przyjete w Kyoto w celu redukc;ji
emisji CO..

Wprowadzenie badan i technologii do ustug transportowych czystych i skutecznych

Wspdlnota dokonata juz duzych inwestycji w zakresie badania i rozwoju technologii w przeciggu
ostatnich lat (ponad 1 miliard euro w latach 1997-2000) w dziedzinach réwnie zréznicowanych jak,
transport kombinowany, czyste pojazdy lub zastosowanie telematyki w transporcie. Obecnie chodzi o
to aby transport stat sie mniej tradycyjny i bardziej inteligentny. Wymaga to w przysztosci kontynuac;ji
tego wysitku i ukierunkowania dziatania na cele wynikajace z Biatej Ksiegi. Europejska Przestrzen
Badawcza i jedna z jej podstawowych zasad, nowy Ramowy Program Badawczy na lata 2002-2006,
dadzg mozliwosci wdrozenia tych zasad i utatwig koordynacje oraz zwiekszg wydajnosé systemu
badawczego w transporcie.

Chodzi o prowadzenie konkretnych dziatah zmierzajacych do uzyskania efektu bardziej czystego i
bezpiecznego transportu drogowego i morskiego jak rowniez do integracji inteligentnych systemow we
wszystkich gafeziach, dajacych mozliwos¢ skutecznego zarzadzania infrastrukturg. Plan dziatania e-
Europa proponuje w tym wzgledzie okreslong ilo$¢ dziatan do podjecia przez panstwa czionkowskie i
Komisje, takich jak rozszerzenie nowoczesnych ustug informatycznych i kontroli na sieci
transeuropejskie i w miastach oraz wprowadzenie aktywnych systemdéw bezpieczenstwa w pojazdach.

Na podstawie ostatnich osiggnie¢, Komisja przedstawi propozycje dyrektywy harmonizujgcej srodki
ptatnicze dla okreslonej infrastruktury, w szczegolnosci dla optat za przejazd po autostradach, i
dyrektywe dotyczaca norm bezpieczenstwa w tunelach.

W zakresie transportu lotniczego, priorytet zostanie potozony na zmniejszenie negatywnego wptywu
na srodowisko emisji i hatasu pochodzacego z silnikéw — warunek sine qua none w celu przyjecia
bardziej restrykcyjnych norm — jak rowniez na polepszenie bezpieczenstwa i zuzycia paliw przez
samoloty.

Sterowanie globalizacja

Prawo dotyczace transportu od diuzszego czasu posiada charakter miedzynarodowy. Jest to jednym z
powoddéw napotykanych trudnosci przez wspdlnotowg polityke w zakresie transportu, aby znalez¢
swoje miejsce pomiedzy, z jednej strony wydawaniem norm miedzynarodowych na polu utworzonych
organizaciji, z drugiej strony przepisami krajowymi czesto chronig rynek wewnetrzny.
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Te normy Swiatowe majg za cel podstawowy utatwia¢ wymiane i handel oraz w niedostateczny sposob
uwzgledniajg koniecznosé ochrony srodowiska i bezpieczehstwo dostarczania energii. Od kilku lat,
konsekwentnie niektére kraje jak Stany Zjednoczone wprowadzajg przepisy regionalne dotyczace
transportu w szczegodlnosci w dziedzinie transportu morskiego oraz lotniczego majac na uwadze
promocje i ochrone specyficznych intereséw. Unia Europejska podaza za tymi dziataniami aby chronic¢
sie przed katastrofami morskimi oraz znosi¢ niedostosowane przepisy dotyczace walki z hatasem z
silnikdw samolotowych oraz odszkodowania dla pasazeréw w przypadku wypadku.

Obecnie, z perspektywy rozszerzenia, to znaczy rozciggniecia polityki transportowej i sieci
transeuropejskich w ramach kontynentu, Europa musi przemysle¢ swojg role na scenie
miedzynarodowej jesli chce zapanowaé nad statym rozwojem i zapobiec problemom zattoczenia i
zanieczyszczenia. W ramach negocjacji prowadzonych w Swiatowej Organizacji Handlu, Unia
Europejska kontynuowaé bedzie dziatania odgrywajac role katalizatora dla otwarcia gtéwnych
Swiatowych rynkéw transportowych, strzeggc jakosci ustug transportowych i bezpieczehstwa
uzytkownikow. Komisja planuje ztozy¢ propozycje wzmocnienia miejsca Wspdlnoty na forum
organizacji miedzynarodowych jak Miedzynarodowej Organizacji Morskiej, Miedzynarodowej
Organizacji Lotnictwa Cywilnego oraz Komisji Dunajskiej w celu zabezpieczania — na poziomie
Swiatowym — intereséw Europejskich. Rozszerzona Unia musi by¢ w stanie zapanowa¢ nad efektami
globalizacji i konkurowaé z rozwigzaniami miedzynarodowymi aby walczy¢ np. z naduzyciami tanich
bander lub dumpingiem socjalnym w transporcie drogowym.

Paradoksalne jest, Ze Unia Europejska, bedaca jedng z najwiekszych sitg handlowych na sSwiecie i
wykonujgca duzg cze$¢ swojego handlu poza Unig Europejska, przyktada mata wage do przyjecia
norm miedzynarodowych, ktére gtéwnie regulujg transport. Wynika to z jej wykluczania jako Unii
Europejskiej z wiekszosci organizaciji miedzyrzadowych gdzie posiada ona jednie status obserwatora.
Nalezy szybko uzdrowi¢ te sytuacje przez przystgpienie Wspdlnot do organizacji miedzyrzadowych
rzadzacych transportem poniewaz trzydziestu cztonkéw rozszerzonej Unii nie tylko moéwitoby jednym
glosem ale przede wszystkim mogtoby nadawacé kierunek dziataniom tych organizacji promujac
system transportu miedzynarodowego biorac pod uwage priorytety zrGwnowazonego rozwoju.

W ramach systemu zréwnowazonego transportu rozwija¢ cele dotyczace srodowiska w srednim i
dtugim okresie czasu.

Wiele $rodkéw i instrumentow politycznych jest niezbednych dla wprowadzenia procesu
prowadzacego do systemu zrownowazonego transportu. Potrzeba czasu aby osiggng¢ ten cel finalny
a srodki zalecane w tym dokumencie stanowig tylko pierwszy etap, ktéry wyznacza droge do strategii
w dtugim okresie czasu.

Niezbednym jest stworzenie definicji okreslajgcej system zrownowazonego transportu aby dostarczyc¢
uzytecznych wskaznikow dla decydentéw politycznych. W ramach dostepnych $rodkéw trzeba
dokonac¢ kwantyfikacji przedstawionych celéw. Komisja zamierza wyda¢ w tym zakresie w 2002r.
komunikat aby sprecyzowaé te cele. Kontrola zostata juz wprowadzona poprzez mechanizm
postepowania TERM (Mechanizm Raportowania w Transporcie i Srodowisku).

*

Dla wsparcia pakietu propozycji do wprowadzenia do 2010r. a ktére, sg warunkiem niezbednym ale
niewystarczajagcym do reorientacji wspodlnotowej polityki transportowej wobec wymagan
zrébwnowazonego rozwoju, analiza Biatej Ksiegi podkresla:

1. ryzyko zattoczenia na wielkich sieciach i nieréwnowagi regionalnej,
2. warunki zrbwnowazenia pomiedzy gateziami transportu,

3. priorytet dla usuniecia waskich gardet,

4. koniecznosc¢ sterowania globalizacjg transportu.
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Niezbednym jest dokonanie wyboru pomiedzy zachowaniem status quo i akceptacjg potrzeby
dokonania zmian. Rezultatem pierwszego wariantu — tatwa opcja —bedzie zattoczenie i zwiekszenie w
odczuwalny sposéb zanieczyszczenia oraz zakonczenie przez zagrozenie konkurencyjnosci
europejskiego systemu gospodarczego. Drugi wariant — kiéry wymaga wprowadzenia dobrowolnych
Srodkéw, czasami trudnych do zaakceptowania — wymaga wprowadzenia nowych form prawnych
pozwalajgcych na skanalizowanie przysztego popytu na przemieszczanie sie i zagwarantowanie
zréwnowazonego rozwoju dla catej gospodarki europejskiej.

CZESC PIERWSZA:
ZROWNOWAZENIE GALEZI TRANSPORTU

Unia Europejska musi stawi¢ czota wzrostowi braku zrownowazenia pomiedzy gateziami transportu.
Sukcesywny wzrost transportu drogowego i lotniczego prowadzi w konsekwencji do zwiekszenia sie
zattoczenia w tych sieciach. Paradoksalnie, nieodpowiednia eksploatacja potencjatu linii kolejowych i
zeglugi morskiej bliskiego zasiegu wstrzymata rozwdj rzeczywistych alternatyw dla przewozu towaréw
ciezarowkami. Ale nasycenie w niektérych czesciach Unii Europejskiej nie musi ukrywaé
niedostatecznego dostepu regionéw peryferyjnych do rynkéw potozonych w centrum.

Przewozy towarowe
wykonywane roznymi gateziami transportu
w 15 krajach UE w latach 1970 - 1999
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Przewozy towarowe
wykonywane réznymi galeziami transportu
w 15 krajach UE w latach 1970 - 1999
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Trwatos¢ tej sytuacji prowadzi w konsekwencji do nierownowagi w podziale ruchu, ktéry powoduje
wzrost zattoczenia, szczegodlnie na gtéwnych sieciach transeuropejskich i w miastach. Rozwigzaniem

tego problemu bedzie osiggniecie do 2010r. dwéch priorytetowych celéw:

zapewnienie rzeczywistej konkurencji pomiedzy gateziami transportu

[ ]
potaczenie rodzajoéw transportu dla rozwoju transportu kombinowanego

.  RZECZYWISTA KONKURENCJA
Bez rzeczywistej konkurencji pomiedzy gateziami, utopig jest myslenie, ze bedzie mozna unikng¢

nowego zwiekszenia nierdwnowagi z ryzykiem powstania quasi-monopolu w drogowym przewozie
towaréw w rozszerzonej Unii Europejskiej. Nalezy wiec monitorowa¢ wzrost ruchu drogowego i
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lotniczego i wspieraé kolej i inne gatezie przyjazne dla srodowiska aby wyposazyc¢ je w $rodki tak aby
staty sie konkurencyjnymi alternatywami dla innych gatezi.

A. Wzmocnienie jakosci w sektorze drogowym

Wiekszos¢ ruchu pasazerskiego i towarowego odbywa sie przy wykorzystaniu drég. W 1998r.
transport drogowy wykonywat prawie potowe przewozéw towarowych (44%) i ponad jedna trzecig
przewozow pasazerskich (79%). Elastyczno$¢ samochodu — ktéry posiada rzeczywiscie otwartg droge
w zakresie masowego przemieszczania sie — pozostaje symbolem wolnosci jednostki wspoétczesnego
spoteczenstwa. Obecnie, prawie 2/3 gospodarstw domowych posiada jeden samochaéd.

Pomiedzy 1970r. a 2000r., park samochodowy Wspdlnot potroit zwiekszajac sie z 62,5 miliona
pojazdéw do prawie 175 milionéw. Chociaz tendencja wydaje sie zwalniaé, liczba pojazdow
prywatnych we Wspdlnocie zwieksza sie o ponad 3 miliony kazdego roku a liczba ta zostanie
zwiekszona wraz z rozszerzeniem.

Kazdego dnia, 10 hektaréw powierzchni jest pokrywane przez infrastrukture drogowa. Ta polityka
budowlana byta szczegolnie intensywna w regionach i krajach peryferyjnych dla utatwienia ich rozwoju
gospodarczego, w szczegolnosci w krajach stowarzyszonych gdzie gestosé autostrad zwiekszyta sie o
potowe (43%) w ciggu dziesieciu lat (1988-1998), pozostajac jeszcze ponizej sredniej wspolnotowe;.
Na catosci terytorium Unii, liczba kilometrow autostrad zwiekszyta sie trzykrotnie pomiedzy 1970r. a
2000r.

Pomimo budowy tej nowej infrastruktury, zjawisko zattoczenia jest szczegdlnie odczuwalne w
uprzemystowionych regionach miejskich jak Rury, Randsstad, Pdéinocne Wiochy oraz réwniez na
Potudniu Anglii. Brak monitorowania ruchu samochodowego pogorszyt sytuacje w bardzo duzych
miastach. Przyspieszony rytm ruchu charakteryzujacy zattoczenie, pocigga za sobg wiekszg emisje
zanieczyszczen i konsumpcje energii.

Analizy dotyczace zmian klimatycznych oskarzajg paliwa kopalne. Ponad potowa konsumowanej ropy
naftowej w transporcie jest przeznaczona do pojazdéw indywidualnych a w 1998r., transport byt
odpowiedzialny za ponad jedng czwartg (28%) emisji CO, w Europie. Poniewaz transport drogowy jest
catkowicie zalezny od ropy naftowej (67% popytu finalnego na rope naftowg), sam tylko transport
drogowy stanowi 84% emisji CO, przypisywanej transportowi.

Ryzyko zattoczenia jest oczekiwane obecnie na duzych sieciach i w regionach wrazliwych.

Wzrost tego zjawiska jest w wiekszej czesci przypisywany miedzynarodowemu transportowi towaréw.
Przewidywania dla 2010r., jesli nic nie zostanie zrobione aby odwréci¢ tendencje wskazujacg na
zwiekszenie o 50% tylko przewozéw towarowych. Transport ciezarowy jest niezréwnany jesli chodzi o
przewozy na bardzo bliskie odlegtosci poniewaz nie istnieje alternatywna gataz dostatecznie
dostosowana do potrzeb gospodarki. Przeciwnie, mozna postawi¢ sobie pytanie o warunki jakie
utrzymuje sie, a nawet wspiera ich ekspansje na trasach o srednim i dlugim dystansie podczas gdy
istnieje rozwigzanie alternatywne. Wynika to po czesci z dtugotrwatosci praktyk, ktére psujg zasady
konkurencji i ktérych znikniecie w nowych przepisach bedzie mniej konieczne niz efektywne
zastosowanie tych zasad ktdre istniejg dzieki wzmocnieniu i harmonizaciji kar.

1. Organizacja restrukturyzacji

Glownym atutem konkurencyjnosci transportu drogowego jest jego zdolnos¢ do przewozenia towarow
po catej Unii Europejskiej ale rowniez po catosci kontynentu z niezréwnang elastycznoscig i po
srednich cenach. Ale rozwdj tej zdolnosci jest realizowany w bardzo paradoksalnym kontekscie.
Przedsiebiorstwa sektorowe poddawane sg zaciektej konkurencji z innymi gateziami transportu jak
réwniez pomiedzy sobg. Osigga ona taki stopien, ze niektore przedsiebiorstwa transportu drogowego
aby przezy¢ w srodowisku ekstremalnej konkurencji, biorac pod uwage gwattowny wzrost optat
eksploatacyjnych (ceny paliw, nowe wyposazenie), muszg zdecydowac sie na obchodzenie przepisow
w zakresie czasu pracy, dopuszczenia do ruchu i podstawowych zasad bezpieczenstwa drogowego.
Te znieksztatcenia prawa zdarzaja sie zbyt czesto. W zwiazku z faktem, iz opfaty eksploatacyjne w
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panstwach kandydujgcych sg nizsze powstaje zagrozenie zaostrzenia konkurencji cenowej miedzy
przedsiebiorstwami.

Argument wedtug ktérego transport drogowy przestanie by¢ priorytetem w warunkach konkurenciji
poprzez korzysci finansowe ktorymi bedg dysponowaty przedsiebiorstwa transportu kolejowego od
wladz publicznych jest coraz mniej prawdziwy. Przystania on fakt, ze w ramach infrastruktury,
transport drogowy réwniez otrzymuje korzysci od witadz panstwowych. W ten sposob, przyktadowo,
utrzymanie jednej autostrady kosztowaé bedzie sze$¢ razy mniej jesli bedzie ona uzytkowana tylko
przez pojazdy. Korzys¢ ta nie jest kompensowana w ten sam sposéb przez relacje pomiedzy optatg za
przejazd ciezkich pojazddw i pojazdoéw indywidualnych.

Jednakze, podziat rynku ze wzgledu na korzysci transportu drogowego nie moze zaciera¢ duzej
niepewnosci finansowej w jakiej obecnie znajduje sie wiele przedsiebiorstw transportowych, w
szczegolnosci te najmniejsze. Napotykaja one coraz wieksze trudnosci zwigzane z utrzymaniem
rentownosci z powodu czesto sztucznie wywieranej presji na ceny przez zatadowcéw i przemyst w
szczegoblnosci w przypadku szoku koniunkturalnego, jak podniesienie cen benzyny.

Srodki dla zmniejszenia obcigzen finansowych przyjete w pospiechu i w sposéb jednostronny przez
panstwa czionkowskie w celu uspokojenia odruchéw niezadowolenia przewoznikbw w nastepstwie
nagtego, brutalnego wzrostu cen benzyny we wrzesniu 2000r. w dluzszym czasie nie sg
rozwigzaniem. Chodzi bardziej o $rodki fagodzace niz lecznicze. Ryzykujg one nie tylko posiadaniem
ograniczonego wptywu na zdrowe finanse sektora, ale beda mogty przede wszystkim przyniesé
szkode innym gateziom wzmacniajac jeszcze przewage konkurencyjng transportu drogowego. Srodki
te beda mogly ewentualnie by¢ interpretowane jako subwencje ukryte i destabilizowa¢ nastepnie
zawod, ceny przewozu drogowego nie odzwierciedlajgc kosztéw rzeczywistych.

Pomimo tych stwierdzen, zaden rzeczywisty plan restrukturyzacji sektora nie zostat przedsiewziety do
dnia dzisiejszego w Europie. Obawa przed ruchami spoftecznymi i paralizem gtéwnych sieci
tranzytowych nie jest z pewnoscig obca. Wydaje sie pozadanym w obecnym kontekscie, ustabilizowad
podjete dziatania i wzmocni¢ podstawe przedsiebiorstw zapewniajac ich taczenie i dywersyfikacje
dziatalnosci. W efekcie, przedsiebiorstwa miatyby odpowiednig wielkos¢ i podstawe finansowg
pozwalajgc im na korzystanie ze zdobyczy technologicznych bedg mogty stawi¢ czota — w lepszych
warunkach — pojawieniu sie na rynku transportu drogowego konkurentéw z Europy wschodniej,
ktorych koszt sity roboczej jest obecnie nizszy niz ten w krajach Europy zachodniej. Srodki
towarzyszace muszg zostaé¢ przewidziane w celu wzmocnienia mikro-przedsiebiorstw i wiascicieli-
przewoznikdw w zakresie taczenia sie w struktury lepiej dostosowane do oferowania ustug wysokiej
jakosci, zintegrowanych np. dziatania zwigzane 2z logistyka i systemami zaawansowanymi
informatycznie i z zarzadzaniem, w zakresie polityki konkurencji.

W tym kontekscie, harmonizacja minimalnych klauzul odnosnie do przerzucenia opfaty w kontrakcie
okreslajagcym dziatalno$¢ transportowg musiata bedzie pomdc chronié przewoznikéw przed presjg
zatadowcow. Chodzi o zapewnienie sobie w szczegdlnosci aby kontrakty transportowe zawieraty
klauzule takie jak rewizja stawek w przypadku nagtego zwiekszenia cen paliw. Nie nalezy zapominac,
ze transport drogowy — gatgz dominujgca — ustala ceny za przewd6z. W tych warunkach istnieje
tendencja do utrzymywania cen na niskim poziomie determinujacym inne gatezie, ktére nie korzystajg
z takich samych mozliwosci dopasowania sie.

2. Rozwdj przepiséw prawnych

Na poziomie Unii Europejskiej bardzo mato przyjmowanych jest srodkéw w celu zapewnienia minimum
prawnych warunkéw socjalnych w transporcie drogowym. Jest to wskaznik ktéry ttumaczy czesciowo
duzg konkurencyjnos¢. Trzeba byto aby nadszedt grudzien 2000r. aby Rada Ministréw w koncu
zadecydowata o harmonizacji czasu prowadzenia z maksymalnym 48 godzinnym sSrednim
tygodniowym czasem pracy, wprowadzajac jednakze wyjatki jak ten stosowany wobec niezaleznych
przewoznikow. Nalezy przypomnieé, ze czas pracy w innych gateziach transportu jest $cisle
ograniczony od dawna poczawszy od prowadzacych pocigg, ktérych czas prowadzenia $rednio waha
sie pomiedzy 22 a 30 godzinami w ramach zasad stosowanych przez przedsiebiorstwa kolejowe.
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Wiekszos¢ propozycji Komisji zmierza do wydania przez Unie Europejska rzeczywistej legislaciji, ktéra
polepszy warunki pracy, bezpieczehAstwo drogowe i zagwarantuje przestrzeganie przepisow
dotyczacych funkcjonowania rynku wewnetrznego. Chodzi w szczegdlnosci o:

e reorganizacje czasu pracy; propozycja, wytaczajgca przewoznikdw niezaleznych pozwala na
regulowanie czasu pracy na poziomie europejskim uwzgledniajac srednio tygodniowy 48
godzinny czas pracy i 60 godzinny maksymalny czas pracy.

o harmonizacje zakazoéw ruchu ciezaréwek w weekend; propozycja ta zmierza do zanizania
przepiséw krajowych w tym =zakresie i do ustanowienia obowigzku informowania
wczesniejszego przed wprowadzeniem takich zakazéw w ruchu.

o wprowadzenie ,certyfikatu kierowcy”; certyfikat ten pozwoli kontrolerom krajowym
zweryfikowaé zgodnos¢ z prawem i, w danym przypadku, stwierdzi¢ (i ukarac)
nieprawidtowos¢ w sytuacji zatrudnienia kierowcy.

e rozwoj szkolenia zawodowego; propozycja przewiduje wprowadzenie wspoélnotowych regulacji
prawnych dotyczace szkolenia poczgtkowego, obowigzkowego dla wszystkich nowych
kierowcow przewozgcych towary lub pasazeréw jak rowniez kontynuacje szkolenia dla
wszystkich kierowcow w regularnych odstepach.

Przyjecie tego pakietu przepiséw stanowi podstawe dla zapewnienia rozwoju transportu drogowego
wysokiej jakosci w rozszerzonej Unii Europejskiej. Pakiet ten bedzie mdgt byé dopetniony przez
dziatania przedsiebiorstw oraz organizacji spotecznych reprezentowanych w komitecie dialogu
sektorowego, szczegdlnie dziatania, ktére dostarczg zdolnosci do zatrudniania pracownikow i
dostosowanie organizacyjne pracy przedsiebiorstw transportu drogowego. W danym przypadku,
konkretne $rodki moga zosta¢ rozwiniete tak aby stawi¢ czota w praktyce podzlecania fatszywym
niezaleznym” przewoznikom.

3. Wzmocnienie kontroli i sankcji

Niezbedna jest nie tylko legislacja w transporcie drogowym na poziomie europejskim, w szczegdlnosci
w zakresie warunkow pracy, ale réwniez jej stosowanie. Tolerancja w ramach stosowania tej legislaciji
stanowi problem. W ten sposéb, nie jest rzadkim, Zze kierowca ktérego prawo jazdy zostato
zawieszone w jednym panstwie cztonkowskim moze je odzyskaé w panstwie sgsiednim.

Wyciag z raportu misji (dyrekcja Generalna Energii i transportu)

Kontrola na drogach zostata podjeta w ramach ,Europejskiej Kontroli Drég” — transgraniczny system
kontroli ustanowiony przez Belgie, Holandie, Luksemburg i Francie w 1999r. W ten sposob,
inspektorzy, policja i funkcjonariusze organdw celnych kazdego z czterech krajéw wykonujg kontrole.

W dniu 7 lipca 2000r., ogétem 800 ciezaréwek i autobuséw zostato skontrolowanych, z ktérych okoto
100 stwierdzono wykroczenia (proporcja ta 1 do 8 zostata uznana jako poziom normalny dla takiej
kontroli). Wykryte wykroczenia, w potowie dotyczyly nieprzestrzegania prawa krajowego
(nieprawidtowos$ci dotyczace pozwolen, ubezpieczenia, optaty drogowe, itp.) podczas gdy pozostata
potowa wykroczen dotyczyla prawa wspolnotowego, wiekszos¢ nieprawidtowosci dotyczyta czasu
prowadzenia.

Skuteczno$¢ prawa wspoélnotowego i krajowego zalezy réwniez od jego prawidtowego stosowania na
catym terytorium Wspdinoty.

Ostatecznie, Komisja planuje wprowadzi¢ do korca 2001r. propozycje dotyczacg harmonizaciji kontroli
i sankcji zamierzajacq do:

promocji skutecznej i jednolitej interpretacji, stosowania i kontroli przestrzegania prawa
wspolnotowego w dziedzinie transportu drogowego. Ta zmiana istniejagcego prawa zawierata bedzie
rébwniez przepisy majace na uwadze okreslenie odpowiedzialnosci pracodawcy za okreslone
wykroczenia spowodowane przez swojego kierowce;

¢ harmonizacji sankgji i warunkéw zatrzymania pojazdéw;
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e zwiekszenia liczby kontroli za wykonywanie ktérej odpowiedzialne sg panstwa cztonkowskie
(obecnie 1% dni wykonywanej pracy) aby sprawdzaé przestrzeganie czaséw prowadzenia i
odpoczynki kierujgcych pojazdami;

e zapewnienia systematycznej wymiany informacji, takich jak dziatania dotyczace panstw
Beneluksu, koordynacja dziatarn wykonywanych przez kontrol, okresowe konsultacje pomiedzy
administracjami krajowymi jak rowniez szkolenie kontroleréw dla osiggniecia lepszej
zgodnosci z prawem.

W tym kontekscie, nowe technologie bedg musialy odegra¢ wazna role. Wprowadzenie do konca
2003r. tachografu cyfrowego, urzadzenia stuzacego do rejestracji danych dostarczanych podczas
diuzszego okresu niz ten jaki moze obecnie obja¢ tachograf mechaniczny, jak szybkos¢ i czas
prowadzenia, stanowi¢ bedzie istotny postep w przeksztatceniu srodkéw kontroli, pozwalajgc na
lepszg ochrone danych zarejestrowanych przez nowoczesng konstrukcje i wiekszg niezawodnosc¢
kontroli. Nalezato bedzie réwniez wzigé po uwage nowe mozliwosci, ktére oferuje radionawigacija
satelitarna. Program Galileo pozwalat bedzie na $ledzenie towaréw gdziekolwiek znajdujg sie
ciezaréwki i roznych parametréw zwigzanych z prowadzeniem pojazddéw oraz innych parametrow, jak
np. temperatura konteneréw. W danym przypadku, nadzér satelitarny parametréw innych niz te
odnoszace sie do lokalizacji pojazdu bedzie mégt by¢ wykonywany przez inne $rodki jak Galileo (np.
GSM, satelite telekomunikacyjnego).

B. Ozywienie kolei

Kolej prezentuje obraz ambiwalentny, gdzie graniczy ze sobg nowoczesnos¢ i archaizm. Z jednej
strony przeksztatcenia sieci i pociggdéw duzych predkosci, poczekalnie dla pasazerow na
nowoczesnych dworcach, z drugiej archaizm ustug kolejowych i stan zniszczenia niektérych
nasyconych linii, podmiejscy pasazerowie ttoczacy sie ramach przepetnienia i state spdznienia, ktore
przelewajg fale podréznych na dworcach czasem zniszczonych i mato bezpiecznych.

Z 241 miliardami tono/kilometréw przejechanymi w 1998r. wobec 238 w 1970r., udziat rynku
kolejowego w Europie spadt z 21,1% do 8,4%, chociaz objetos¢ towaréw przewozonych zwiekszyta
sie spektakularne. Podczas gdy transport kolejowy towaréw chylit sie ku upadkowi w Europie, kwitt on
w Stanach Zjednoczonych gdzie wiasnie przedsiebiorstwa kolejowe umiaty odpowiedzie¢ na
oczekiwania przemystu. Obecnie, transport kolejowy towaréw stanowi w Stanach Zjednoczonych 40%
0gotu przewozu towarowego wobec 8% w Unii Europejskiej. Przyktad amerykanski pokazuje, ze
schytek kolei nie musi by¢ nieunikniony.

Jednakze, transport kolejowy pozostaje jeszcze, prawie dwa wieki po jego pierwszym uruchomieniu,
jedynym $rodkiem transportu, ktéry dysponuje waznym potencjatem a od jego renowacji zalezy
zrownowazenie pomiedzy gateziami transportu. Wymaga to zastosowania ambitnych $rodkéw, ktore
nie zaleza jedynie od prawa wspélnotowego, ale ktérych odrodzenie musi byé kierowane przez
operatorow sektorowych.

Nalezy cieszyC sie ze znajomosci operatoréw, ktérzy zgodnie angazujg sie w okreslenie wspodlnej
strategii dla europejskich badan kolejowych aby stworzyé jednolity europejski system kolejowy w
horyzoncie do 2020r. W dokumencie tym podpisanym przez Miedzynarodowe Stowarzyszenie
Transportu Kolejowego (UIC), Europejskg Wspdlnote Transportu Kolejowego (UITP) i Stowarzyszenie
Europejskiego Przemystu Kolejowego (UNIFE), operatorzy kolejowi zamierzajg osiagna¢ do 2020r.:

e wzrost udziatu w rynku z 6% do 10% w ruchu pasazerskim i z 8% do 15% w ruchu
towarowym;

e potrojenie produktywnosci personelu transportu kolejowego;

e zmniejszenie 0 50% emisji zanieczyszczen;

e zwiekszenie zdolnosci infrastruktury odpowiadajgcej celom zwiekszonego ruchu.

Niezbedna jest réwniez prawdziwa rewolucja kulturalna transportu kolejowego, dokonujgca sie w taki
spos6b aby gatgz ta poszukiwata odpowiedniej ptaszczyzny konkurencyjnosci pozwalajacej jej
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pozosta¢ jednym z najlepszych operatorow systemu transportowego w rozszerzonej Europie.
Priorytetem musi by¢ rozstrzygniecie probleméw, ktére przeszkadzajg w jego rozwoju, niedostatek
infrastruktury dostosowanej do nowoczesnych przewozéw, brak interoperacyjnosci pomiedzy sieciami
i systemami, state badanie nowoczesnych technologii produkcji, brak przejrzystosci kosztow,
nierownomiernos¢ produktywnosci i stabos$¢ niektérych ustug, ktére nie odpowiadajg w dostateczny
sposob oczekiwaniom klientow.

1. Integracja transportu poprzez kolej na rynku wewnetrznym

Wspdlnota zainterweniowata w tym sektorze z opdznieniem, na poczatku 90-tych lat, usitujgc dzieki
wprowadzeniu polityki kontrolowanego otwarcia rynkow, tchna¢ zycie w transport kolejowy i usunaé
przeszkadzajace w funkcjonowaniu rezultaty podziatu terytorialnego sieci.

Pierwszy krok zostat uczyniony w 1991r. wraz z wprowadzeniem dyrektywy dotyczacej oddzielenia
rachunkowego zarzadzania infrastrukturg kolejowa od wykonywania ustug kolejowych. Dyrektywa ta
miedzy innymi otworzyta droge do niezaleznosSci i przejrzystosci zarzadzania jak rowniez do
przysztego otwarcia na konkurencje przedsiebiorstw kolejowych. Na tej podstawie, wiekszos¢ panstw
cztlonkowskich powierzyta wydzielonym przedsiebiorstwom 2z jednej strony eksploatacje linii
kolejowych a z drugiej strony budowe i zarzadzanie siecig. Nowa seria przepiséw, nakierowana na
utatwienie otwarcia rynku transportu kolejowego weszta w zycie 15 marca 2001r. po uzyskaniu
Hwhistorycznej” zgody pomiedzy Parlamentem a Radg w listopadzie 2000r.

a. Stworzenie rzeczywistego kolejowego rynku wewnetrznego

Otwarcie na kontrolowang konkurencje transportu kolejowego — ktére w rzeczywistosci zostanie
uruchomione w marcu 2003r. wraz z otwarciem towarowych ustug wykonywanych w transporcie
miedzynarodowym na 50.000 km linii nalezacych do kolejowej sieci transeuropejskiej — stanowi
podstawowy warunek w celu ozywienia transportu kolejowego. W 2008r. otwarcie to bedzie catkowite
na catej sieci europejskiej dla miedzynarodowych przewozéw towarowych, w szczegolnosci dzieki
determinacji Parlamentu Europejskiego. Wejscie nowych przedsiebiorstw kolejowych, majacych inne
horyzonty i majacych w swoim bagazu solidne doswiadczenia logistyczne i integracje gateziowa, musi
umocni¢ konkurencyjnos¢ tego sektora i zacheci¢ przedsiebiorstwa krajowe do zrestrukturyzowania
sie biorac pod uwage aspekty socjalne i warunki pracy. Restrukturyzacja ta musiata bedzie réwniez
uwzglednia¢ srodki towarzyszace w celu maksymalnego ograniczenia wptywu na spoteczenstwo.

Nowi operatorzy

BASF, niemiecki gigant chemiczny jest na drodze do osiggniecia pozycji pierwszego duzego
operatora w towarowych przewozach kolejowych taczac sie z przedsiebiorstwami tradycyjnymi
poprzez umowe joint venture ,Rail4Chem”, ktéra zawarta zostata z firmami Bertschi AG, Hoyer
GmbH i VTG-Lehnkering AG.

Szwedzka grupa IKEA tworzy szczegdlne przedsiebiorstwo dla zarzadzania transportem swoich
wiasnych towarow. Obecnie, kolej stanowi 18% ogétu wielko$ci transportu. Zarzadzajacy IKEA
chcg podwyzszyé ten wskaznik do 40% do 2006r. (co stanowi¢ bedzie okoto 500 pociggéw
tygodniowo). W tym kontekscie, IKEA planuje zwrdéci¢ sie do przedsiebiorstw kolejowych z ofertg
przetargowg na wykonywanie — po najnizszych kosztach i z najlepszymi gwarancjami —
przewozow pomiedzy roznymi filiami. W dluzszym okresie czasu IKEA wykorzystujac otwarcie
rynku europejskiego, mogta bedzie sta¢ sie waznym przedsiebiorstwem kolejowym.

Sektor transportu kolejowego w cafosci stanie sie bardziej konkurencyjny wobec innych gatezi
transportu, jesli jeszcze wieksza konkurencja pomiedzy operatorami jest mozliwa. Otwarcie rynku
wraz z pojawieniem sie nowych operatoréow moze wzmocni¢ konkurencyjnos¢ sektora wzmacniajac
konkurencyjno$¢ na sieci pomiedzy obecnie eksploatujgcymi i nowymi konkurentami. Bariery
techniczne i prawne, jakie istniejg faworyzujg przedsiebiorstwa istniejgce i zawsze opdzniajg wejscie
nowych operatoréw. Jest to powdd dla ktérego odpowiednie zastosowanie przepiséw wspolnotowych
w zakresie konkurencji odgrywa istotng role dla zahamowania praktyk anty-konkurencyjnych i
zapewnienia efektywnego otwarcia rynku transportu kolejowego we Wspdlnocie.
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Jednakze, koniecznym jest do stwierdzenia, ze istnieje jeszcze zbyt wiele przyczyn dla ktérych podziat
pomiedzy wiascicielem infrastruktury a zarzadzajgcym nie jest w rzeczywistosci ustanowiony.
Przedsiebiorstwa nie sg przedmiotem jasnych celéw handlowych pozwalajacych na rozréznienie
pomiedzy ustugami towarowymi a pasazerskimi. Chociaz w niektérych krajach ten sam podmiot jest
wiascicielem infrastruktury, eksploatuje pociagi, udziela dostepu do sieci kolejowej i zapewnia kontrole
bezpieczenstwa.

Przyktad braku funkcjonowania

Przedsiebiorstwa, ktére nie liczg: Niektore zidentyfikowane przedsiebiorstwa kolejowe, ktére nie
sg w stanie podac liczby lokomotyw lub wagonéw jakimi dysponujg ani podaé sprecyzowanego
miejsca gdzie aktualnie znajduje sie pociag. W tych warunkach, czesto zdarza sie, ze pociagi
rozktadowe (w wiekszosci towarowe, ale rowniez pasazerskie) zostatyby po prostu odwotane z
powodu braku lokomotywy lub rowniez z powodu braku prowadzacego lub poniewaz nie zostat on
poinformowany.

Pociagi, ktore jezdzg niewtasciwie: Trzeba trzydziesci do czterdziestu minut aby zmieni¢
lokomotywe z jednego pociggu towarowego i sprawdzi¢ stan jej funkcjonowania (zmiana
lokomotywy, wypetnienie ztozonego formularza (hamulce), wymiana zatogi prowadzacej i
towarzyszacej, inspekcja pociggu, kontrole odnoszgce sie do oznaczehh wagondéw, zmiana
pociagu, kontrola sSwiatet sygnalizacyjnych). Czas ten jest oczywiscie wystarczajacy jesli
lokomotywa i personel podlegajgce zmianie sg o czasie. Na 20.000 obserwowanych sktadéw
pociggdw miedzynarodowych transportu kombinowanego, jedynie potowa z nich przyjechata
punktualnie, stwierdzit Przewodniczacy Miedzynarodowego Stowarzyszenia Drog Kolejowych
(UIRR) Werner Kulper.

Brak informaciji: na granicy, jedna z sieci przejmuje relacje innej. Wymieniajg sie one informacjami
o zatadunkach, kierunkach i sktadach pociggéw. Potgczenia pomiedzy systemami
informatycznymi istniejg ale nie sa systematycznie uzytkowane poniewaz nie sg niezawodne
dlatego informacje sg czesto wymieniane na papierze. Przekazywane dane moga dociera¢ zbyt
pozno lub nie byé odpowiednimi, i wymagaé weryfikaciji.

»Pociagi widmo”: pociagi towarowe zatrzymujace sie aby wymieni¢ lokomotywe, ale nabierajg one
czesto dodatkowego opdznienia czekajac na wolny tor na sasiedniej sieci. Lokomotywa moze
czeka¢ na pociag, pociag moze byé opdzniony przez oczekiwanie na lokomotywe. Brak
odpowiedniej informacji dotyczacej czasu przyjazdu pogtebia trudnosci.

Jeden pocigg, wielu prowadzacych: Wymiana ekip prowadzacych podkopuje rowniez
produktywnos$¢ ustug miedzynarodowego transportu kolejowego. ,Sadze, ze potrzeba pieciu ekip
prowadzacych aby zrealizowaé trase Chalreoi-Paryz, dwie w Belgii, trzy we Francji”, stwierdzat
Louis Gallois, Przewodniczacy SNCF

Wszystkie te przestoje sg przyczyna, ze Srednia predko$¢é pociggdw towarowych w
miedzynarodowym transporcie wynosi 18 km/h: jest to mniejsza predko$¢ niz osiggana przez
lodotamacz wykonujacy trase zeglugowg przez Morze Battyckie!

Dla zapewnienia konkurencyjnosci ustug wykonywanych w krajowym transporcie towarowym i
ograniczenia cyrkulacji pustych wagonéw, istotnym jest umozliwienie przedsiebiorstwom kolejowym
ponownego zaopatrzenia sie podczas drogi, w danym przypadku pomiedzy dwoma punktami
usytuowanymi wewnatrz jednego panstwa czionkowskiego. Dlatego tez Komisja zaproponuje do
konca 2001r. w ramach drugiego pakietu kolejowego rozszerzenie praw dostepu do catosci ustug
towarowych wigczajgc w to mozliwo$¢ wykonywania przewozow kabotazowych.

Jesli chodzi o mozliwos¢ uzyskania dostepu do ustug wykonywanych w miedzynarodowych
przewozach pasazerskich, ktére stanowig okoto 6% wszystkich pasazero/kilometrow, bedzie ona
musiata dokonywac¢ sie stopniowo. Komisja przywigzywa¢ bedzie duze znaczenie, szczegdlnie do
otwarcia konkurencji na liniach gdzie istnieje monopol i zmierza do tego aby brak konkurencji -jaka
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mogtaby powsta¢ na niektérych relacjach wewnatrz-wspolnotowych — nie prowadzit do naduzyc
pozycji dominujacej i do podwyzszenia taryf.

W tym kontekScie, Komisja zaprezentuje w 2001r. nowy pakiet przepisow w celu realizaciji
rzeczywistego kolejowego rynku wewnetrznego — ktéry musiat bedzie wzigé pod uwage cele korzysci
0golnych oraz spéjnosc¢ gospodarczg i terytorialng a ktéra bedzie wyrazata sie poprzez:

e Otwarcie krajowych rynkéw towarowych przewozéw kabotazowych

o Ustalenie wysokiego poziomu bezpieczenstwa sieci kolejowych przez przepisy prawne
wydawane w sposob niezalezny i jasne okreslenie odpowiedzialnosci kazdego operatora tak
aby zapewni¢ dobre funkcjonowanie tego rynku gdzie wiekszo$¢ operatoréw bedzie dzieli¢ sie
takimi samymi ograniczeniami sieci.

o Wdrozenie dyrektyw dotyczacych interoperacyjno$ci majgcych na celu zapewnienie
harmonizacji przepiséw technicznych i uzytkowania przez wszystkie elementy sieci kolejowej
duzych predkosci i sieci konwencjonalne;j.

e Stopniowe otwarcie rynku miedzynarodowych przewozéw pasazerskich.

e Promocje przepisdw zapewniajacych jakos¢ ustug kolejowych i prawa uzytkownikéw. W
szczegdlnosci promocje dyrektywy ustalajgcej warunki rekompensaty w przypadku
opodznienia, niewykonania obowigzku ustugi. Przewiduje sie rowniez wprowadzenie innych
przepiséw odnoszacych sie do rozwoju wskaznikéw jakosci ustug, warunkéw uméw,
przejrzystosci informacji przeznaczonej dla pasazerow i mechanizméw pozasgdowego
rozstrzygania sporow.

e Stworzenie struktury wspoélnotowej dla realizacji bezpieczenstwa i interopracyjnosci.

Dodatkowo, biorac pod uwage zanieczyszczenie atmosferyczne i hatas, Komisja rozpocznie dyskusje
z przemystem kolejowym aby oceni¢ sposdb redukcji tego negatywnego wptywu, jakg prowadzi juz z
konstruktorami pojazdéw w ramach programu ,auto-oil”. Nalezy odnotowac, ze w Unii Europejskiej
13% ruchu jest obecnie wykonywanego na ,trakcji termiczne;j”.

System transportu kolejowego nie moze by¢ w petni konkurencyjny, jesli wszystkie kwestie zwigzane z
eliminacjg barier technicznych w handlu i z interoperacyjnoscig pociggéw — to znaczy zdolnoscig ich
poruszania sie po catej sieci bez dokonywania zmian technicznych — nie zostang najpierw rozwigzane.
W szczegodlnosci, jesli wagony towarowe i duza czes¢ przewozéw pasazerskich mogg technicznie
przemieszcza¢ sie z Sycylii do Skandynawii i to, juz od dziesieciu lat, tego samego nie mozna
powiedzie¢ o lokomotywach, ktdre cierpig na wiele przeciwnosci w zakresie elektryfikacji i sygnalizacji.
Ciagle istnieje, w efekcie znaczna roznica pomiedzy sieciami europejskimi, budowanymi w wigekszosci
w wymiarze krajowym i ktére od dawna wptywaty na te roznice w celu ochrony ich wiasnych intereséw
lub ochrony intereséw przemystu kolejowego.

To spowodowato uposledzenie rozwoju transportu kolejowego, podczas gdy w tym samym czasie,
transport drogowy korzystat z braku barier technicznych aby zapewni¢ sobie rozwéj. Ogét tych réznic
w konsekwencji powoduje istnienie wielu oddzielnych rynkéw w miejsce powstania jednolitej sieci.
Generalizacja uzytkowania lokomotyw wielosystemowych (mogacych rowniez funkcjonowaé pod
réznym napieciem) uczyni od tej chwili ustugi kolejowe bardziej elastycznymi, ale wszystkie problemy
nie sg jak dotychczas rozstrzygniete. Koszty tej harmonizacji technicznej wynoszg ponad dziesiec
miliardéw euro.

Aby przyczyni¢ sie do zmiany tradycji narodowych w dziedzinie socjalnej, ktére mogtyby sta¢ sie
przeszkodg interoperacyjnosci, pozadanym bedzie zapewnienie wprowadzenia towarzyszacych
przepiséw socjalnych dla operatorow aby zwiekszy¢ poziom kwalifikacji ogolnych. Roéwniez,
rozwigzania przyjmowane na poziomie europejskim odnoszace sie do warunkéw pracy a szczegodlnie
do czasu prowadzenia i odpoczynku, dostarczg okreslonej wartosci dodanej poprzez wydanie
przepisdw krajowych. Organizacje socjalne beda réwniez wptywaly na proces ustanowienia
specyfikacji technicznych interoperacyjnosci poniewaz dotyczg one aspektéw socjalnych.

Od konca ubiegtego roku — jak na razie eksperymentalnie — lokomotywy interoperacyjne typu BB
36000 kolei francuskich i E402 kolei wtoskich, ktére mogq jezdzi¢ bez réznié po sieci francuskiej i
wiloskiej sg uzywane na linii Lyon-Turyn. Ten nowy tabor jezdzgacy pozwolit na zmniejszenie o 15
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minut czas postoju na granicy okreslonych pociggéw — wobec $rednio 1h i 30 minut oczekiwania
innych pociggéw. Ten potencjat nowego taboru jezdzacego jest jednakze ograniczony z
nastepujacych powoddéw;

konieczni sg dwaj prowadzacy ze strony wioskiej, wobec jednego ze strony francuskiej, co czyni
obowigzkowym zatrzymanie sie pociagu w Modenie, chociaz dokumenty przewozowe sg juz
przekazywane elektronicznie;

operatorzy francuscy nie sg dopuszczani do sieci wioskiej i odwrotnie;

dlugos¢ drég mijania jest r6zna, co wymaga niekiedy podzielenia pociggu na dwa i wywotuje
strate czasu nie bez znaczenia, przepisy dotyczace ruchu rowniez réznig sie, sie¢ kolejowa
wioska dopuszcza 1150 ton na linie kolejowa, wobec 1000 ton we Francji, co przynosi ten sam
rezultat;

liczba lokomotyw interoperacyjnych jest jak na razie ograniczona. Lokomotywy wioskie, ze
wzgledu na ich konstrukcje, moga jezdzi¢ tylko wykorzystujgc potowie mocy na 1500 woltach we
Francji.
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W tym kontekscie, rozszerzenie europejskiego systemu zarzadzania ruchem, ERTMS rozwijanego od
poczatku 1990r. dzieki wspodlnotowym ramowym programom badawczym, znajduje sie w fazie
znaczacego zaawansowania w ramach rozwoju interoperacyjnosci sieci i systemoéw. Odwotanie sie do
ERTMS jest rowniez warunkiem wspolnotowego wspétfinansowania infrastruktury i systeméw
kolejowych. Systemy telematyczne takie jak wzajemne pofgczenie systeméw rezerwacji miejsc
siedzacych, systemy biezgcego informowania a takze mozliwos¢ komunikacji telefonicznej podczas
jazdy w pociagu stanowig réwniez mozliwosci ktére muszag byé rozwijane na szerszg skale aby
zwiekszy¢ konkurencyjnosé¢ sektora kolejowego.

Interoperacyjnos¢ kolei musi rowniez by¢ wspierana przez badania technologiczne. Muszg one
skupia¢ sie z jednej strony na integracji parametréw i budowy pojazdéw a z drugiej strony na
specyfikacjach taboru jezdzgcego aby zagwarantowa¢ przewozy bezpieczne, czyste oraz
ekonomicznie uzasadnione.

b. Zapewnienie bezpieczenstwa w transporcie kolejowym

Transport kolejowy byt zawsze bardziej bezpieczny niz transport drogowy. Statystyki dotyczace
bezpieczenstwa pokazujg te sytuacje, podajgc wzrastajacqg liczbe wypadkéw smiertelnych z bardzo
wyrazng poprawag dla bezpieczenstwa pasazeréw, przekraczajacg 381 wypadkéw $miertelnych w
1970r. do 93 w 1996r. Dla poréwnania, liczba wypadkéw $miertelnych na drogach w tym samym roku
wynosita 43.500. Chociaz dane te obejmuja, kilka dramatycznych wypadkéw kolejowych jakie miaty
miejsce w ciggu trzech ostatnich lat i przyciggnety uwage opinii publicznej i wladz na kwestie
bezpieczenstwa w transporcie kolejowym. Intensyfikacja popytu na przewozy miedzynarodowe w
kontekscie interoperacyjnosci sieci i systeméw oraz otwarcia rynkow stwarza réwniez konieczno$c
wczesniejszego przeanalizowania kwestii zwigzanych z przyszioscig bezpieczenstwa w transporcie
kolejowym. Interoperacyjno$¢ musi zapewniaé poziom bezpieczenstwa co najmniej réwny, jesli nie
wyzszy niz, ten osiggniety obecnie na poziomie krajowym. To dlatego, ze dyrektywa o
interopearcyjnosci systemu kolejowego duzej predkosci, jak rowniez cata dyrektywa dotyczaca kolei
konwencjonalnych wymieniajg bezpieczenstwo jako podstawowy wymdg funkcjonowania
transeuropejskiego systemu kolejowego.

Wymaga to jednoczesnego dziatania na dwoch poziomach:

e Poziomie technicznym, ustalajgcym standardy do przestrzegania przez kazdg skladowg
systemu kolejowego (sie€, tabor jezdzacy, sygnalizacje, procedury eksploatacyjne, itp.). Jest
to zadaniem dyrektyw ,interopearcyjnych”.

e Poziomie administracyjnym, ustalajgcym obowigzki i odpowiedzialno$¢ wszystkich obecnych
operatorow od zarzadzajgcych infrastrukturg po wiladze wspdlnotowe, poprzez
przedsiebiorstwa kolejowe i wtadze krajowe. Jest to zadaniem dyrektywy ,bezpieczenstwa”
ktdrej propozycja zostanie przedstawiona w najblizszym czasie. W ramach tych, przewiduje
sie wprowadzenie struktury wspodlnotowej bezpieczehnstwa kolejowego, w celu koordynacji
technicznej catosci tych srodkdw.

SAFETRAIN: technologia dla zapewnienia pasywnego bezpieczenstwa pojazdéw kolejowych.

Projekt SAFETRAIN jest dobrym przyktadem badan technologicznych dla wzmocnienia polityki
transportowej. Jego rezultaty zostaty wdrozone, po przejsciu testu zdolnosci dynamicznej, przez
Europejskie Stowarzyszenie Interoperacyjnosci Kolei (AEIF) odpowiedzialne za wdrozenie
dyrektywy o interopearcyjnosci 96/48/WE z 23 lipca 1996r. Safetrain wnidst niezbedng ekspertyze
naukowg dotyczaca obowigzkowych specyfikacji technicznych wspotczynnikow mechanicznych
taboru jezdzacego. Projekt pozwolit na odczuwalny wzrost wytrzymatosci przedziatow
pasazerskich i miejsca przebywania prowadzacego w przedniej czesci pociagu, bez efektéw
negatywnych na ciezar i zuzycie energii.

2. Optymalizacja uzytkowania infrastruktury

W Swietle spadku przewozéw kolejowych, 600 km sieci kolejowej byto zamykanych $rednio kazdego
roku w Europie w ciggu ostatnich trzydziestu ostatnich lat podczas gdy jednoczesnie sie¢ drogowa
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zwiekszata sie o 1200 km. Wsréd tych milionédw kilometréw zamknietych dla ruchu — a nawet
zdemontowanych — znajdujg sie bocznice i linie, ktére mogtyby okaza¢ sie bardzo uzytecznymi dzisiaj
aby stawi¢ czota nasyceniu niektorych czesci sieci kolejowej.

Stopniowa realizacja interoperacyjnej sieci transeuropejskiej, przewidywany rozwdéj ruchu wymagaja
przegladu organizacyjnego sieci w perspektywie transeuropejskiej aby byla ona bardziej
zintegrowana. Rynek transportu kolejowego wykazuje duzy potencjat do wzrostu w ditugim okresie
czasu. Osiggniecie tej nowej organizacji nastapi przez optymalizacje uzytkowania istniejgcej
przepustowosci.

Wiekszos$¢ infrastruktury kolejowej zostata wyznaczona i zbudowana pomiedzy potowg i koncem XIX
wieku, w perspektywie krajowej, a nawet regionalnej. Infrastruktura ta nie jest juz zdolna do przyjecia
wzrostu ruchu i ostatnie lata charakteryzowaty sie zwiekszeniem liczby waskich gardet na sieci
kolejowej w poblizu gtéwnych aglomeracji, gdzie zréznicowany ruch, pociagi towarowe, regionalne i
dlugodystansowe wykonywany jest na tej samej infrastrukturze. Priorytet oddany w konsekwenc;ji
pociggom pasazerskim pocigga za sobg porzucenie zaufania zatadowcow dla tej gatezi transportu.

Przeksztatcenie transportu europejskiego towaréw dokonuje sie poprzez efekt przeznaczenia
przeksztatconych linii miedzynarodowych dla transportu towarowego, tak poprzez infrastrukture jak i
czas podrézy. Takie srodki moga by¢ z trudnoscig stosowane na poziomie wspolnotowym w krétkim
okresie czasu ale wszystkie srodki na poziomie krajowym muszg zmierza¢ do tego celu. Realizacja
sieci linii duzych predkosci przyczynia sie réwniez do osiagniecia tego celu. W efekcie, uruchomienie
nowych linii pozwoli na przeniesienie ruchu z linii klasycznych na nowe linie, tworzac rowniez
dodatkowa przepustowos¢ na liniach wczesniej uzytkowanych dla cato$ci ruchu.

Od otwarcia rynku do budowy sieci europejskiej przeznaczonej do przewozu towarow.

Dyrektywa Nr 2001/12 definiuje ,Towarowg Kolejowg Sie¢ Transeuropejska” (TERFN) ztozong z
okoto 50.000 km linii otwartych na europejskie przewozy towarowe od 2003r. Wszystkie
przedsiebiorstwa europejskie posiadajgce licencje beda mogly wykorzystywacé te linie i byé
konkurencyjnymi wobec innych przedsiebiorstw oferujacych nowe ustugi. Nalezy podkresli¢, ze
poczgwszy od 2008r. otwarcie rynku na europejskie towarowe przewozy kolejowe nastgpi na
150.000 km linii kolejowych. TERFN jest wiec koncepcjg tymczasowa.

Istnieje zresztg ponadto transeuropejska sie¢ kolejowa zidentyfikowana w wytycznych przyjetych
w 1996r. przez Parlament i Rade w decyzji nr 1692/96, ktérg Komisja proponuje zrewidowac tak
aby usunag¢ waskie gardia. Jest to sie¢, kiora stosowana jest jako referencyjna w ramach
finansowania infrastruktury tak wspoélnotowej jak i krajowe;.

Ta sie¢ infrastruktury musi by¢ uwzgledniona w sieci specyficznej okreslonej w dyrektywie
dotyczacej otwarcia rynku. Te dwie sieci nie sg doktadnie takie same. Jak pokazuje ponizsza
mapa, niektére linie juz otwarte na konkurencje nie stanowig czesci transeuropejskiej sieci
infrastrukturalnej (linie niebieskie na mapie). Przeciwnie, niektére czesci sieci infrastrukturalnej
chociaz potencjalnie wazne dla przewozéw towarowych i jako potaczenie portéow jak linia Brest-
Rennes (Francja) nie zostang koniecznie otwarte na konkurencje w 2003r. (linie zielone na
mapie). Oczywistym jest brak spéjnosci pomiedzy sieciami.

W ramach przegladu dokonanego powyzej, zaproponowano zapisanie w schemacie sieci
kolejowej niektorych linii TERFN aby umozliwi¢ ich wybér dla pomocy europejskiej. W ramach
okoto 2000 km linii kolejowych na wniosek krajow, ktérych to dotyczy, zostato rowniez
uwzglednione potagczenie pomiedzy Boulognie i Reims we Francji a we Wtoszech linia pomiedzy
Rimini i Parma, ktéra stanowi obwodnice dla Bolonii.

W interesie niektérych regionéw potaczonych z siecig transeuropejskg infrastruktury, szczegolnie
regionéw morskich istnieje mozliwos$¢ wykorzystania tak szybko jak to tylko jest mozliwe otwarcia
rynku dla rozwoju ich regionéw peryferyjnych. Niektore kraje beda dazyly do rozciggniecia
otwarcia na konkurencje ponad sie¢ TERFN na liniach w swoich regionach, szczegdlnie dostepu
do portow tak aby byty on tatwiejsze w dostepie dla operatoréow europejskich. W tym zakresie,
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Komisja wezmie pod uwage stopien otwarcia na konkurencie w wyborze projektow
infrastrukturalnych korzystajgcych z pomocy wspoélnotowe;j.

Mapa towarowej kolejowej sieci transeuropejskiej

- TOWAROWA KOLEJOWA SIEC TRANSEUROPEJSKA

- linie otwarte na przewozy towarowe w 2003 r. i wpisane w transeuropejskg sie¢ kolejowg
- inne linie transeuropejskiej sieci kolejowej
- inne linie otwarte na przewozy europejskie w 2003 r.
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Optymalizacja uzytkowania istniejgcej infrastruktury dokonuje sie réwniez przez wziecie pod uwage
wplywu hatasu generowanego przez pojazdy kolejowe. Ostanie badania wykonywane przez
Europejska Agencje Srodowiska okreslajg na 3 miliony liczbe oséb odczuwajacych dyskomfort z
powodu hatas emitowany przez pociggi. Dyrektywy o interoperacyjnosci przewiduja w efekcie
ograniczenie emisji hatasu z pojazdow.

3. Modernizacja ustug

W pierwszym okresie, konca lat 90-tych, dla odwrdcenia wzrostu ruchu proponujgc ustugi
zintegrowane, niektére przedsiebiorstwa kolejowe zapoczatkowaly rozwdj zasady wspétpracy
miedzynarodowej, szczegdlnie w zakresie ruchu miedzynarodowego. Rozwigzanie to przyniosto tylko
potowiczny sukces z powodu niemozliwosci roztozenia wielu trudnosci eksploatacyjnych dla
zapewnienia kontynuacji ruchu transgranicznego. Nie pociggneto to za sobg z drugiej strony gtebokich
zmian jakosciowych w organizacji tych przedsiebiorstw.

Réwniez, poziom ustug ktore proponuje transport kolejowy zatadowcom jest dla wiekszosci z nich, w
tych warunkach, wyraznie ponizej kryteriow punktualnosci, niezawodnosci i szybkosci ktérych
oczekuje przemyst i ktére moze dostarczy¢ transport drogowy.

Majac inne gatezie transportu bardziej wytrzymate na konkurencje, poniewaz potrafity wprowadzi¢
nowe rozwigzania, przewozy pasazerskie transportem kolejowym wrosty z 217 miliardéw
pasazero/kilometrow w 1970r. do 290 w 1980r. Nie przeszkadzato to jednakze obserwowac na czesci
rynku kolejowego spadku udziatéw w nim z 10 do 6%, biorgc pod uwage wzrost ruchu coraz bardziej
znaczaco odnotowywanego przez pojazdy indywidualne i przez transport lotniczy. Ten ostatni zblizyt
sie do poziomu réwnego transportowi kolejowemu w ramach pasazero/kilometréw.

Sukcesy nowych ustug kolei duzych predkosci pozwolity jednakze na znaczacy wzrost przewozow
pasazerskich na dilugich dystansach. Podobnie, polityka regionalizacji i rozwoju regionéw
peryferyjnych, wdrazana w kilku panstwach czionkowskich od dziesieciu lat, pociagneta za sobg
gwattowny wzrost uzytkowania pociagéw. Nalezy jednakze zauwazyé, ze w niektérych krajach, jakosé
ustug transportu kolejowego w przewozach miedzymiastowych jest postrzegana przez uzytkownikow
jako przecietna.

To samo dotyczy ustug w towarowych przewozach kolejowych. Przyktad przewozu z Pétwyspu
Iberyjskiego do Pétnocnej Europy przez Francje pokazuje zastanawiajgcg ewolucje w ciggu ostatnich
18 miesiecy. Na osi tej, przewdz czesci samochodowych stanowi wazny strumien, ktérym sg gtéwnie
przewozy samochodami ciezarowymi. Chociaz, wiele ustug konkurencyjnych transportu
kombinowanego i catosci transportu kolejowego zostato wdrozonych. Obecne obnizenie jakosci ustug
towarowych przewozéw kolejowych powoduje dla niektérych z tych przewozéw trudng sytuacje a
niektérzy konstruktorzy samochodowi powstrzymali doswiadczenia kolejowe aby powrdcié na drogi.
Innym problemem jest réznica w rozstawie szyn kolejowych, brak lokomotyw lub prowadzgcych
pojazdy szynowe, istnienie probleméw w zakresie wewnetrznej organizaciji i niektére konflikty socjalne
ktére, sga wynikiem tej zmiany. Ewentualne odszkodowania za opdznienie nie pozwalajg na
rekompensate szkod realnie ponoszonych przez klientéw, zwlaszcza ze trzeba wstrzymywac na kilka
godzin linie produkcyjng lub zastepowaé w ostatniej chwili transportem specjalnym lotniczym lub
samochodowym, niewykonane terminowo przewozy kolejowe. Dla tego typu produkcji o wysokiej
wartosci dodanej, jedynie niezawodnosc¢ ustugi pozwoli na zdobycie zaufania klientow.

Fikcja lub przepowiednia? Transport kolejowy w 2010r.

Przedsiebiorstwa kolejowe moga uzyskiwa¢ dostep do sieci kolejowej na réwnych warunkach,
ktére sg publikowane przez zarzgdzajgcych infrastrukturg: alokacja przepustowosci w
rzeczywistym czasie, jest dokonywana w skali sieci europejskiej i zharmonizowane zasady opfat
za jej wykorzystanie.

Konstruktorzy taboru jezdnego musza korzystaé z wprowadzenia w zycie przepiséw
wspolnotowych dotyczacych interoperacyjnosci systemu kolejowego, umozliwiajacych im dostep
na niedyskryminacyjnych zasadach do rynku europejskiego jak rowniez mozliwos¢ korzystania w
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kazdym momencie z nowoczesnych technologii.

Prowadzacy lokomotywy sg upowaznieni do poruszania sie na sieci transeuropejskiej i posiadaja’
przeszkolenie w zakresie tras europejskich w centrach szkoleniowych dostepnych dla wszystkich
przewoznikéw kolejowych.

Zarzadzajacy infrastrukturg krajowg sa zorganizowani w skali europejskiej i okreslajg catosé
warunkow dostepu do sieci. Okreslajg oni priorytety inwestycyjne i budowy sieci infrastrukturalnej
wytgcznie przeznaczonej do przewozu towaréw, w ramach regut konkurenciji.

Organa odpowiedzialne za regulacje rynku kolejowego spotykajg sie regularnie w celu wymiany
informacji o rozwoju rynku kolejowego i aby proponowac srodki dostosowawcze dla konkurencji z
innymi gateziami.

Operatorzy kolejowi oferujg wszystkie zintegrowane ustugi bezposrednio podréznym, ktére
dotyczg informaciji, rezerwaciji, ptatnosci za $wiadczenia, tak za podréze wykonywane stuzbowo
jak i turystycznie.

Bezpieczenstwo oferowane przez sieci europejskie pozostaje na wysokim poziomie i opiera sie na
strukturze wspdlnotowej odpowiedzialnej za state analizowanie poziomu bezpieczenstwa
europejskiego systemu kolejowego i rekomenduje niezbedne dziatania naprawcze. Niezalezne
ciato bada kazdy wypadek lub incydent na sieci i formutuje rekomendacje w celu zredukowania

ryzyka.

Punktualno$¢ pociggow jest zagwarantowana i uzytkownicy oraz klienci otrzymujg odszkodowanie
w przypadku opdznienia.

Predkos¢ towarowych pociggdw miedzynarodowych w Europie osigga 80 km/h i czterokrotnie
wzros$nie w poréwnaniu do 2000r.

C. Monitorowanie wzrostu transportu powietrznego

W poréwnaniu do wszystkich gatezi transportu, transport lotniczy odnotowat wiekszy spadek wzrostu
w ciggu ostatnich dwudziestu lat. Ruch wyrazony w pasazero/kilometrach réwniez zmniejszyt sie o
7,4% srednio rocznie od 1980r., chociaz ruch w portach lotniczych pietnastki wzrédst pieciokrotnie od
1970r.

Blisko 25.000 samolotéw codziennie przemierza niebo europejskie i zgodnie z tendencjg wzrostowg
ruchu, nalezy przygotowaé sie na jego podwojenie w ciggu od 10 do 14 lat. Chociaz niebo jest
szerokie ta tendencja wzrostu ruchu stanowi realny problem. Coraz czestsze opdznienia sg
oczywistym znakiem zattoczenia nieba.

Przedsiebiorstwa lotnicze przewidujg prawie dwukrotne zwiekszenie ruchu lotniczego do 2010r.
Utrzymanie takiego poziomu wzrostu sugeruje reforme zarzgdzania ruchem i zapewnienie
odpowiedniej przepustowosci portow lotniczych w rozszerzonej Unii Europejskiej.

1. Walka z zattoczeniem nieba

Ideg gwiazdzistej sieci (nazywanej ogodlnie ,hub and spoke”) jest uprzywilejowanie zwiekszenia
przylotéw do portéw lotniczych w tym samym zakresie godzinowym tak aby realizowac potgczenia w
minimalnym czasie. Zastagpienie lotdw bezposrednich przez loty posrednie przez huby w portach
lotniczych pociagneto za sobg zmniejszenie sredniego rozmiaru samolotéw, przedsiebiorstwa lotnicze
wolg czestsze loty bardziej niz ograniczong obstuge przy jednoczesnym uzytkowaniu duzych
samolotéw. Prowadzi to niestety nie tylko do zattoczenia na ziemi ale powoduje réwniez znaczne
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zwiekszenie niezbednych wysitkbw w celu kontroli wszystkich samolotow, ktore korzystajg z
ograniczonej przestrzeni.

Ruch ,na trasach” — loty w przestrzeni lotniczej dodatkowej w ktérej samoloty osiagajg swojg predkosc
przelotowg — stanowi problem innej natury. Samoloty wykorzystujg ,korytarze”, ktére pozwalajg
kontrolerom lotniczym na uzyskanie precyzyjnego obrazu sytuacji ruchu. Korytarze te nie zawsze sg
wyznaczane w sposoéb racjonalny, poniewaz ttumaczg one przeszkody wynikajace w szczegoélnosci z
organizacji na poziomie krajowym przestrzeni lotniczej, szczegdlnie umiejscowienia stref wojskowych
lub braku koordynacji zarzadzania poziomego przestrzenig lotniczg kolejnego terytorium kraju
przelotowego.

Ponadto, obstuga nawigacji lotniczej jest odpowiedzialna za przestrzen lotniczg krajowg. Systemy i
zasady zarzadzania ruchem wykazujg duzg réznorodnosé, co powoduje bardzo ciezka koordynacje
operacyjna.

Podzielenie nieba europejskiego

Samolot wykonujac potaczenie pomiedzy Francjg i Wielkg Brytania musi lecie¢ na dwoch réznych
wysokosciach: nad terytorium Brytyjskim leci on na wysokosci 24.000 stép a nastepnie obniza lot
do wysokosci 19.000 stép, gdy wkracza we Francuskg przestrzen lotnicza.

System europejski zarzgdzania ruchem lotniczym skfada sie z 26 podsysteméw ztozonych z 58
centréw kontroli na trasach, to jest trzykrotnie wiecej niz w Stanach Zjednoczonych dla
poréwnywalnej powierzchni.

Unia jest dzisiaj w gorszej sytuacji z powodu organizacji zarzadzania ruchem lotniczym
niedostatecznie zintegrowanym. Oczywiscie, skuteczna wspétpraca pomiedzy tymi réznymi stuzbami
dzieki Eurocontrol pozwolita na bardziej ptynne przejsScie samolotu pomiedzy terytoriami krajowymi.
Jednakze, obecny system zarzadzania ruchem lotniczym posiada swoje ograniczenia w
miedzyrzadowej naturze Eurocontrol, ograniczonego przez system przyjmowania decyzji w drodze
konsensusu, przez niewystarczajgce $rodki kontroli, brak prawa sankcji i przez niejasnosc
odpowiedzialnodci prawnej oraz jego odpowiedzialnosci jako ustugodawcy. Organizacja ta jest
zarowno sedzig i strong i nie moze wiec zagwarantowac neutralnosci swoich decyz;ji.

Stworzenie jednolitego nieba europejskiego stanowi jeden z obecnych priorytetéw Unii Europejskiej,
co zostato podkreslone przez Rade Europejskg przy wielu okazjach, w szczegdlnosci podczas
spotkania w Sztokholmie oraz przez Parlament Europejski.

Grupa na Wysokim Poziomie ztozona z przedstawicieli wiadz cywilnych jak i militarnych w pahstwach
cztonkowskich, pod przewodnictwem Wice-Przewodniczacej Komisji odpowiedzialnej za energie i
transport zatwierdzita wytyczne dla fundamentalnej reorganizacji kontroli lotnictwa w Europie.

Aby przezwyciezy¢ postepujace obecnie rozdrobnienie systemu zarzadzania ruchem lotniczym,
niezbednym jest wprowadzenie przepiséw wspoélnotowych dotyczgcych ruchu lotniczego.

Komisja Europejska na podstawie raportu grupy wysokiego poziomu, w 2001r. przedstawi propozycije
dotyczaca koniecznosci utworzenia w ramach Unii Europejskiej do 2004r. jednolitego nieba, poprzez
przyjecie do tego czasu nastepujgcych srodkow:

e Ram prawnych zapewniajacych, ze samoloty przemierzaé bedg przestrzen lotnicza
rozszerzonej Wspdlnoty na podstawie zharmonizowanych procedur uzaleznionych od
przepisdw prawnych i na podstawie wspodlnych przepisow dotyczacych uzytkowania
przestrzeni lotniczej. Regulator wspdlnotowy wyposazony w dostateczne srodki okresli cele
zapewniajgce wzrost ruchu gwarantujacy bezpieczenstwo. Kompetencje tego regulatora
muszg posiadaé moc wykonawczg w ramach bardziej jednolitej przestrzeni lotniczej, ktorg
okresla sie jako wspadlny srodek, a ktéra bedzie zarzadzana w sposdb ciggly, poczynajac od
jej najwyzszej czesci.
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e Mechanizmu umozliwiajagcego wojsku zachowanie zdolnosci obronnych przy wykorzystaniu
mozliwosci wspotpracy dla osiggniecia bardziej wydajnej organizacji przestrzeni lotniczej
ogolnie. Chodzi o realizacje rzeczywistego wspodlnego zarzadzania cywilno/wojskowego
ruchem lotniczym.

e Dialogu spofecznego z partnerami spotecznymi, ktéry moze rozpocza¢ sie od rozméw z
kontrolerami lotniczymi umozliwiajgcego, na wzoér doswiadczen w innych dziedzinach,
koncentracje na wspdlnej polityce w dziedzinie lotnictwa posiadajgcej wiele aspektow
socjalnych. Dialog ten moze by¢ prowadzony w porozumieniu z odpowiednimi organizacjami;

o Wspdtpracy z Eurocontrol, ktéra pozwoli na odwotanie sie do jej kompetencji i doswiadczenh
dla rozwoju i zarzadzania przepisami wspoélnotowymi. Chodzi o rozwdj rzeczywistej
komplementarnosci pomiedzy mocg prawodawczg Unii Europejskiej i istniejacym
doswiadczeniem wewnatrz Eurocontrol;

e Systemu nadzoru, kontroli i sankcji zapewniajgcego efektywne wdrozenie przepisow.

Propozycje prawne przewidujg przestrzeganie dostarczania ustug (w szczegdlnosci wzajemne
uznawanie zezwolenn miedzy panstwami czionkowskimi, gwarancja dostarczenia ustugi kontroli
lotniczej i kontroli ptatnosci), organizacje przestrzeni lotniczej (w szczegdlnosci stworzenie najwyzszej
strefy przestrzeni lotniczej i optymalnej transgranicznej kontroli) i interoperacyjnos¢ oprzyrzadowania.

Pod warunkiem jednakze, Zze rzeczywista osiggnieta przepustowosé musi wynika¢ z przeksztatcenia
metod pracy i oprzyrzadowania. Powyzsze niezbedne $rodki reorganizacji przestrzeni lotniczej,
inwestycje w badania i w oprzyrzadowanie centréw kontroli muszg zosta¢ uzupetnione przez wysitek w
celu zapewnienia dyspozycyjnosci odpowiednich $rodkéw ludzkich. W efekcie, jesli Unia z jednej
strony moze wykorzystywa¢ organa kontroli na bardzo wysokim poziomie, w zwigzku z
bezpieczenstwem transportu lotniczego, to z drugiej cierpi ona rowniez na ciagty brak operatoréw wiez
kontrolnych. Czesto trudno jest zapewni¢ we wszystkich centrach kontroli obecnos¢ odpowiedniej
liczby kontroleréw aby zagwarantowac¢ odpowiednie zarzgdzanie ruchem. Stwierdzono sprzecznosc
pomiedzy procedurami a wyksztatceniem, zabraniajgc przemieszczania sie personelu w Europie.
Stworzenie licencji wspoélnotowej kontrolera lotniczego moze okazac sie rozwigzaniem.

2. Analiza przepustowosci portow lotniczych i jej wykorzystania

Wobec wzrostu ruchu, nalezy przeanalizowaé wykorzystanie portow lotniczych, tak aby
zoptymalizowa¢ wykorzystanie istniejacej przepustowosci. Jednakze to nie wystarczy. Europa nie
bedzie mogta zagospodarowaé nowej infrastruktury portéw lotniczych, wiaczajac w to infrastrukture
krajow kandydujacych do czionkostwa, kidre rzadko dysponujg wystarczajacg przepustowoscig dla
stawienia czofta wzrostowi ruchu, ktoéry pociggnie za sobg nieuchronnie rozszerzenie. Stanowi to
réwniez podstawowy warunek dla unikniecia strat w konkurencyjnosci przedsiebiorstw wobec ich
konkurentéw, w szczegdlnosci pétnocno-amerykanskich. Nalezy przypomnieé, ze obroty najwiekszego
przedsiebiorstwa europejskiego nie sg tak duze jak te czwartego przedsiebiorstwa amerykanskiego.

Obecna struktura sytemu transportu lotniczego prowadzi przedsiebiorstwa do koncentracji ich
dziatalnosci w duzych portach lotniczych, ktére rozwijajg sie jako huby w zakresie ich dziatalnosci
wewnatrz-wspolnotowej i miedzynarodowej. Zattoczenie koncentruje sie wokoét duzych habéw portow
lotniczych z konsekwencjami zanieczyszczenia i problemami zwigzanymi z zarzadzaniem ruchem
lotniczym.

Jesli zattoczenie na niebie jest juz przedmiotem konkretnego planu dziatania, zattoczenie na ziemi nie
otrzymuje jeszcze ani odpowiedniej uwagi, ani niezbednego zaangazowania. Jednakze, prawie
potowa z piecdziesieciu gtdwnych europejskich portdw lotniczych osiagneta lub prawie osiaga
nasycenie swojej przepustowosci na ziemi. Wymaga to wiec dalszych wysitkéw dla rozwoju
zintegrowanego systemu zarzadzania i kontroli tak aby zapewni¢ wydajnos¢ i bezpieczenstwo w
portach lotniczych.

Bardziej wydajne wykorzystanie przepustowosci portéw lotniczych oznacza zdefiniowanie nowych
ram prawnych:

Jednoczesne wprowadzenie jednolitego nieba, zmiana ram prawnych ksztattujgcych alokacje
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slotow w portach lotniczych sg obecnie proponowane przez Komisje. W szczegdlnosci nalezy
zapewni¢ spojne planowanie przepustowosci nieba i przepustwosci w portach lotniczych. Sloty w
portach lotniczych, ktére dajg prawo do startu lub Ilgdowania w okreslonym czasie w zattoczonym
porcie lotniczym muszg by¢ skorelowane z dostepng przepustowoscig na poziomie przestrzeni
lotniczej. Jesli zostanie przyjeta, propozycja Komisji bedzie musiata wprowadzi¢ zarzadzanie
slotami, pozwalajgce w szczegdlnosci na wiekszg przejrzystos¢ wymiany slotéw, natychmiastowe
sankcje w przypadku niewykorzystania slotéw oraz réwniez bardziej precyzyjne kryteria
dystrybucji priorytetéw. Prawo to bedzie musiato, w nastepnym etapie, iS¢ w kierunku wiekszej
elastycznosci dowotujac sie do mechanizmoéw rynkowych. W efekcie, Komisja przedstawi w
2003r. — po ponownym przeanalizowaniu i konsultacji z zainteresowanymi — nowg zmiane
systemu dystrybucji slotéw, tak aby zwiekszy¢ dostep do rynku biorac pod uwage koniecznosé
redukcji niekorzystnego wptywu na srodowisko wspoélnotowego transportu lotniczego.

Zarzadzanie portami lotniczymi musi zosta¢ zmodyfikowane tak aby zapewni¢ dekoncentracje
lotéw w niektérych godzinach dnia;

Przepisy dotyczace ochrony Srodowiska muszg zapewnié znalezienie srodkéw alternatywnych
zanim nastapi ograniczenie operatoréw w portach lotniczych;

Interoperacyjnos¢ z transportem kolejowym musi pozwoli¢ na niezbedne wzmochienie w
warunkach zdolno$ci do przeksztatcenia konkurencji pomiedzy pociagiem a samolotem przez
komplementarnosé pomiedzy tymi dwoma gateziami w celu wykorzystania potagczen pomiedzy
metropoliami, ktére zapewniane sg przez pociggi duzych predkosci. Nie mozna dtuzej uwazac, ze
niektore potaczenia lotnicze bedg utrzymywane na kierunkach gdzie istnieje de facto alternatywne
konkurencyjne potaczenie kolejowe duzych predkosci. Mozna bedzie réwniez operowaé
transferem zdolnosci przewozowej na drogi tam gdzie nie istniejg ustugi kolejowe duzych
predkosci.

Wykorzystanie bardziej skuteczne i racjonalne portéw lotniczych nie pozwoli na zmniejszenie
przepustowosci. Faktycznie nowe projekty portéw lotniczych sg ograniczone (Lizbona, Berlin, Paryz).

Obecnie, okreslonym priorytetem jest wiec ograniczanie budowy nowych portéw lotniczych, Zle
tolerowanych przez spoteczenstwo i poszukiwanie racjonalizacji ruchu poprzez przepisy zarzadzania
ruchem i uzytkowanie samolotéw wiekszych rozmiaréw. Dokonanie tego, niesie za sobg réwniez
ryzyko zlekcewazenia najwazniejszej kategorii klienteli uzytkujacej linie regionalne na kierunkach
nieobstugiwanych przez szybkie pociggi. W tym zakresie, wazng jest reorientacja podziatéw, obecnie
na korzy$¢ duzej infrastruktury, wykorzystujgc ,takséwki powietrzne” pomiedzy regionalnymi
o$rodkami miejskimi i pomiedzy osrodkami regionalnymi a hubami jesli nie istnieje alternatywne
potaczenie kolejowe. Ogdlnie, oczywistym jest, ze decydenci polityczni nie beda mogli wstrzymywac
budowy nowych paséw startowych lub nowych portéw lotniczych, inwestycji dtugoterminowych, ktére
wymagajg wiasciwego planowania na poziomie europejskim w przeciggu dwudziestu lat.

W odpowiedzi na zattoczenie w wiekszosci duzych europejskich portéw lotniczych, przedsiebiorstwa
lotnicze musza poszukiwa¢ sposobdw maksymalizacji liczby pasazeréw przewozonych przez
samoloty a wiec rozmiaru samolotu. Jednakze, organizacja wokét ,hubu” przynosi przeciwny efekt,
przedsiebiorstwa majg tendencje do dokonywania wyboru na korzy$¢ czestych lotdw samolotami o
Sredniej wielko$ci niz ograniczonej obstugi z duzymi samolotami.

Mozna oczekiwa¢ utrzymania tendencji dominacji samolotéw sSredniej wielkosci na wiekszosci lotow
wewnatrzwspolnotowych. Przeciwnie, na potaczeniach czesto uczeszczanych i na dlugodystansowych
lotach, przewiduje sie, ze wiekszo$¢ przedsiebiorstw lotniczych wybierze samoloty duzych rozmiarow.
A380 Airbus jest pierwszym przyktadem tego jak bedzie musiata by¢ przyszta generacja samolotéw:
duze samoloty pozwalajg przewozi¢ wiecej pasazeréw. Przemyst lotniczy przygotowuje sie do tego.
Jednakze, intensywne uzytkowanie duzych samolotéw stwarza pewne problemy. Po pierwsze, porty
lotnicze muszg by¢ przystosowane do wykorzystania takiego sprzetu — zatadowanie i wytadowanie
500 lub 600 oséb stanowi wiekszy problem niz 150 lub 200 w zakresie organizacji portu lotniczego,
dostarczenia bagazu, kontroli bezpieczenstwa, formalnosci celnych, przyjecia pasazeréw.
Wykorzystanie duzych samolotéw nie ogranicza oczywiscie ruchu na potaczeniach, poniewaz
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pasazerowie wykorzystujacy te nowe samoloty bedg zmuszeni kontynuowaé swojg podréz, powodujac
coraz wiecej dziatan niezbednych dla skutecznej intermodalnosci.

Jesli chodzi o status prawny portéw lotniczych, nalezy zauwazy¢ ruch w kierunku prywatyzacji, ktéra
zostata zapoczatkowana w Europie a wiec wptyw na przepustowosc¢ jest trudno mierzalny w tym
stadium. W kazdym przypadku, zmiana taka musi by¢ ograniczona ramowo, poniewaz stwarza
sytuacje faktycznego monopolu w portach lotniczych. W szczegdlnosci, nalezatoby zadbac¢ o ptaty
lotniskowe lepiej odpowiadajgce dostarczanym ustugom. Jest to powdd dla ktérego Komisja
zaproponowata juz dawno ramy dla wprowadzenia zasad ustalania optat lotniskowych.

3. Pogodzenie wzrostu transportu powietrznego ze srodowiskiem

Transport lotniczy musi stawi¢ czofa problemom wzrostu akceptowalnosci szczegdlnie ze strony
obrzezy portéw lotniczych, ktére cierpia z powodu emisji hatasu generowanego przez ruch.
Wprowadzenie srodkéw zmierzajacych do redukcji emisji hatasu jak réwniez emisji gazowwydalanych
przez transport lotniczy jest warunkiem niezbednym dla osiggniecia wzrostu tego sektora. Tego
rodzaju dziatanie jest jednakze trudnym poniewaz w tej dziedzinie margines manewru Unii
Europejskiej jest waski: w efekcie trzeba braé pod uwage zobowigzania miedzynarodowe
podejmowane przez panstwa czionkowskie w ramach Miedzynarodowej Organizacji Lotnictwa
Cywilnego (ICAO).

Wspdlnota podjeta okreslone $rodki przyjmujac prawo ,hushkits”, ktére zmierzato jedynie do zakazu
wykonywania operacji w Europie przez samoloty ,hushkits” (samoloty stare ktérych wyniki hatasowe
polepszono ale pozostajg one nadal ponizej akceptowalnych norm). Jednakze, ten ograniczony
srodek byt kontestowany przez Stany Zjednoczone i procedura uregulowania sporu jest podejmowana
w ramach ICAO. Jednakze, bez szybkiego wprowadzenia na poziomie miedzynarodowym nowych
ambitnych norm hatasowych pozwalajgcych unikng¢ degradacji sytuacji mieszkancow obrzezy portow
lotniczych, istnieje istotne ryzyko, Zze porty lotnicze mogg by¢ pozbawione wszelkich mozliwosci
wzrostu (ograniczenie liczby lotéw autoryzowanych) lub byé zmuszane do stosowania zréznicowanych
norm lokalnych dotyczacych samolotéw emitujgcych zwiekszone ilosci hatasu. Dlatego waznym jest
aby, ICAO doprowadzito do wustanowienia podczas swojego przysztego Spotkania
(pazdziernik/listopad 2001r.) nowej normy hatasowej, kidra narzuci wszystkim przysztym samolotom,
jakie beda stosowane. Aby osiagna¢ rzeczywisty wplyw na przyszie lata, taka norma musi by¢
uzupetniona przez plan stopniowej eliminacji samolotéw o wyzszej emisji hatasu z istniejacej floty na
poziomie Swiatowym poczynajac od samolotéw ,hushkits”. ICAO musi réwniez od 2002r. podjac
konkretne $rodki w zakresie redukcji emisji gazéw przyczyniajgcych sie do efektu cieplarnianego co
zostato podkreslone w formie priorytetu w ramach szdstego Programu Dziatar na Rzecz Srodowiska.

Czy kerozyna powinna pozostawac nieopodatkowana?

Przedsiebiorstwa lotnicze korzystaja ze specyficznych zwolnien podatkowych, przyktadowo
zwolnienia ze wszystkich podatkdéw na kerozyne na mocy uméw miedzynarodowych. Kerozyna
jest zwolniona z opodatkowania tak w przypadku lotéw miedzynarodowych jak i w przypadku
lotow wykonywanych w ramach Wspdlnoty. Stany Zjednoczone wprowadzity jednakze w tym
zakresie podatek ograniczony do przewozéw towarowych w transporcie krajowym.

Ten brak opodatkowania paliwa nie sktania przedsiebiorstw lotniczych do zamawiania bardziej
nowoczesnych samolotéw i do kontroli zmniejszenia emisji CO, (13% dla transportu lotniczego).
Stwarza to réwniez sytuacje gdzie konkurencja transportu lotniczego z innymi gateziami
transportu nie jest nieuczciwa. Opodatkowanie kerozyny od dawna dyskutowane jest na poziomie
Europejskim. Zapoczatkowanie w szczegdlnosci w nastepstwie prezentacji przez Komisje
komunikatu o podatku od paliw lotniczych. W nastepstwie Rada Ecofin wydata rekomendacje
zgodnie z ktorg panstwa czionkowskie, w Scistej wspotpracy z Komisjg, muszg zintensyfikowaé
swojg wspotprace w ramach ICAO w celu ustanowienia podatku od paliwa lotniczego i innych
instrumentéw majgcych podobny efekt. Unia Europejska zadata, jednakze bez sukcesu, aby
sprawa ta byta rozpatrywana w ramach Miedzynarodowej Organizacji Lotnictwa Cywilnego. UE
ponowi swoj wysitek w tym zakresie podczas przysztego spotkania ICAO.
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Mozna jednakze przewidywaé, bez podejmowania kwestii przepisow miedzynarodowych,
zniesienie wylgczenia podatkowego dla kerozyny na lotach wewnatrzwspodlnotowych. Podejscie to
nie jest bez wad poniewaz wymaga réwnego traktowania przewoznikdw z poza wspdlinoty
wykonujacych przeloty wewnatrzwspdlnotowe. Mozna réwniez poszukiwaé, jak to robi sie w
Szwecji, wariantu jednolitego opodatkowania lotéw woéwczas gdy istnieje alternatywny przewdz,
przyktadowo obstugiwany przez pociagi duzych predkosci, poniewaz pozwolitoby to na
przeniesienie potokéw na inng gatgz, podczas gdy w ogdlnie nie bedzie prowadzato to prostego
zwiekszenia taryfy.

Jako rozwigzanie dotykowe, lub alternatywne, Komisja przewiduje, w ramach realizacji jednolitego
nieba, wprowadzenie zréznicowanie optat za nawigacje lotniczg na trasach aby wzig¢ pod uwage
negatywny wplyw samolotéw wpltyw na srodowisko

4. Utrzymanie odpowiedniego poziomu bezpieczenstwa

Transport lotniczy jest jedng z najbardziej bezpiecznych gatezi transportu. Pomimo to, eksperci
przewiduja, ze w przysztym roku kazdego tygodnia gdzies na Swiecie wydarzy sie jeden powazny
wypadek. Srodki masowego przekazu relacjonuja, ze takie wypadki mogg zdarza¢ sie z powodu
ograniczenia wzrostu ruchu lotniczego w Europie, nawet jesli Unia Europejska dumnie prezentuje
najlepsze wyniki w zakresie bezpieczenstwa na swiecie.

Obecna wspotpraca pomiedzy Wspdlnotg i administracjg najwiekszej liczby panstw europejskich, z
Wspdlnymi Wtadzami Lotniczymi (JAA), osiggneta swoj kres, w szczegdlnosci na linii prawnej, wobec
braku rzeczywistej sity legislacyjnej. Dlatego Komisja zaproponowata utworzenie Europejskiej Wtadzy
Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA), ktéra ustali podstawowy mechanizm w zakresie wszystkich
aspektow dziatalnosci transportu lotniczego, od certyfikacji statkébw powietrznych po przepisy
wykonawcze.

Jednakze, bezpieczenhstwo lotnicze nie kohczy sie na granicach wspdélnotowych i istotnym jest aby
obywatele Europy, ktérzy podrézujg lub mieszkajg w poblizu portéw lotniczych mogli by¢ pewni, ze
statki powietrzne z panstw nie bedacych cztonkami Wspdlnoty podporzadkowaty sie propozyciji
gwarantujgcej minimum warunkow bezpieczenstwa w samolotach pochodzacych réwniez z panstw z
poza Wspdinoty.

Il. POWIAZANIE WYKORZYSTANIA SRODKOW TRANSPORTU

Przesuniecie réwnowagi pomiedzy gateziami transportu wymaga spojrzenia poza stusznie zajmowane
miejsce kazdej z gatezi oraz zapewnienia intermodalnosci. Najwiekszym brakujgcym potaczeniem jest
brak bliskiego potaczenia pomiedzy transportem morskim, zeglugg srédladowg i transportem
kolejowym. Od wiekéw transport morski i zegluga srédlagdowa dominowaty w przewozach towarowych
w Europie. Wiekszos¢ miast byta budowana nad rzekami lub w ujsciach rzek a duze targi handlowe w
Sredniowieczu zawsze odbywaly sie w portach rzecznych lub morskich. Obecnie, pomimo
nieznacznego ozywienia, transport wodny jest gatezig nie majacg znaczenia, chociaz jest niedrogi i
powoduje mniejsze szkody dla srodowiska niz transport drogowy.

Flota europejska kurczy sie z powodu korzystania z tanich bander oraz tego, ze coraz mniej oséb
chce odbywa¢ stuzbe na morzu. W Unii Europejskiej odnotowuje sie wzrost niedoboru marynarzy. Od
poczatku 1980r. Unia Europejska utracita 40% ludzi pracujacych na morzu. Pilnie potrzebni sg
oficerowie statkow handlowych. Od chwili obecnej do 2006r. Unia bedzie posiadata okoto 36.000
marynarzy mniej. Dobrze wyszkoleni i kompetentni marynarze zapewniajg bezpieczenstwo Zzeglugi,
sprawne operowanie statkami, wtasciwe utrzymanie, oraz zmniejszenie liczby wypadkow i ofiar oraz
zanieczyszczenie morza. Wreszcie, z uwagi na fakt istnienia strategicznych dziatan odnoszgcych sie
do zaopatrzenia Wspdlnoty w rope naftowa; Unia Europejska potrzebuje wprowadzenia technologii w
zakresie zeglugi morskiej tak aby utrzymac bezposrednig kontrole nad swoja flotg tankowcow.
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Dlatego transport morski uczestniczy w dwoch trzecich, osiggajac 70% catosci, w wymianie pomiedzy
Wspdlnotg a resztg swiata. Porty europejskie obstugujg kazdego roku okoto 2 miliardy ton réznych
towardw, ktére sg produktami niezbednymi dla gospodarki europejskiej i dla handlu z innymi regionami
swiata (weglowodory — paliwo state i mineraty — produkty przetworzone).

Paradoksalnie, przew6z kabotazowy pomiedzy portami europejskimi nie doswiadczyt takiego samego
rozwoju podczas gdy mogiby ztagodzi¢ zatloczenie we Wspdlnocie, w szczegdlnosci tego wokét Alp i
Pirenejow. W efekcie, transport morski bliskiego zasiegu nie stanowi realnego rozwigzania
alternatywnego chociaz towary mogtyby byé przewozone zeglugg $rédladowg i transportem
kolejowym w miejsce przewozéw drogowych. Generalnie, istnieje potrzeba dostarczania konkretnych i
praktycznych ustug intrmodalnych.

Zaproponowano wprowadzenie na szerokg skale programu (Marco Polo) dla wspierania
wprowadzania inicjatyw intermodalnych i rozwigzan alternatywnych do transportu drogowego w
obecnym stanie az do osiggniecia ich zdolnosci handlowej. Intermodalno$¢ wymaga réwniez pilnego
wprowadzenia okreslonych przepiséw technicznych odnoszacych sie w szczegolnosci do kontenerdw,
ujednolicenia zatadunku i w zakresie urzadzen zarzgdzajgcych fadunkami.

A. Zapewnienie polaczenia morze-zegluga srodladowa-kolej

Wewnatrzwspoélnotowy transport morski i wodny $rédladowy stanowig dwa kluczowe elementy
intermodalnosci, ktére muszg pozwoli¢ na stawienie czota wzrostowi zattoczenia infrastruktury
drogowe;j i kolejowej oraz na walke z zanieczyszczeniem atmosferycznym. Te dwie gatezie transportu
pozostajg do dnia dzisiejszego niewykorzystanymi podczas gdy Wspodlnota dysponuje duzym
potencjatem (35.000 km wybrzeza oraz sto portéw morskich i rzecznych) oraz quasi-organiczong
zdolnoscig przewozowa.

Sposobem na ich ozywienie jest budowa autostrad morskich i oferowanie efektywnych i
nieskomplikowanych ustug. Okreslenie tej transeuropejskiej sieci autostrad morskich musi byc¢
wspierane przez nadanie priorytetu na poziomie krajowym portom posiadajagcym dobre potgczenie z
siecig ladowg, w szczegdlnosci na wybrzezu atlantyckim i $rédziemnomorskim, zdolnym do rozwoju
prawdziwej sieci logistyczne;j.

1. Rozwéj autostrad morskich

Zegluga bliskiego zasiegu istnieje od bardzo dawna, dowodem czego sg tysigce wrakéw z epoki
romanskiej zalegajace w Morzy Srodziemnym. Transport morski bliskiego zasiegu stanowi 41%
wewnatrzwspoélnotowych przewozéw towarowych. Jest to jedyna gatgz transportu towarowego ktorej
stopieh wzrostu (+ 27% pomiedzy 1990r. a 1998r.) zbliza sie do stopnia wzrostu transportu
drogowego (+35%). W milionach tono kilometréow, warto$¢ przewieziona pomiedzy 1970r. a 1998r.
zwiekszyta sie o 2,5, co stanowi 44% ogdlnej wartosci i 23% wartosci catkowitej towardéw
przewozonych w Europie. Istnieja przyktady wykonywanych ustug pomiedzy potudniowg Szwecjg a
Hamburgiem, pomiedzy portami Anwers i Rotterdam lub pomiedzy potudniowo-wschodnig Anglig i
portem $rodladowym w Duisburgu. Ale warto$¢ obecnego uchu, w Europie, pozostaje ponizej
potencjalnej zdolnosci. W efekcie, transport morski nie stanowi jedynie $srodeka przewozu towaréw z
jednego kontynentu na inne, ale stanowi on rzeczywistg alternatywe konkurencyjng dla transportu
ladowego.

Dla przewozéw kontenerowych, rok temu, przedsiebiorstwo witoskie wprowadzito ustuge
transportu drogowego (cata ciezaréwka jest przewozona, przyczepa i traktor) tgczaca port w
Genui z portem w Barcelonie w ciagu 12 godzin, dzieki wykorzystaniu szybkich statkéw. Ta nowa
ustuga osiagneta pewien sukces, fgczac szybkos¢ i punktualnosé oraz pozwala przedsiebiorstwu
transportu drogowego unikngé, na korzys¢ konkurencji, wykorzystania drég jednych z najbardziej
zattoczonych w Europie. Tego rodzaju przyktad pokazuje, ze ten rodzaj rozwigzania moze by¢
rozwijany na innych kierunkach. taczy on zdolno$¢ transportu morskiego z elastyczno$ciag
transportu drogowego.
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Jest to powodem dla ktorego niektére potaczenia morskie, szczegdlnie te ktére pozwalajg na
ominiecie waskich gardet jakimi sg Alpy i Pireneje, muszg nalezeé¢ do sieci transeuropejskiej z tego
samego powodu jak drogi lub linie kolejowe. Nalezy na poziomie krajowym dokonac¢ wyboru linii
morskich pomiedzy portami europejskimi, na przyktad aby promowa¢ potgczen pomiedzy Francjq i
Hiszpanig oraz Wielkg Brytanig. Réwniez, nalezatoby zapewni¢ takie potgczenie pomiedzy Polskg a
Niemcami. Jednakze, potgczenia te nie beda rozwijaty sie samoistnie. Nalezy, na podstawie
propozycji panstw czionkowskich je ,przypeczetowaé”, szczegodlnie poprzez przyznanie funduszy
europejskich (,Marco Polo”, fundusze strukturalne) dla zapewnienia ich startu i atrakcyjnego wymiar
pod wzgledem handlowym.
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Mapa gtéwnych towarowych portéw europejskich.
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Jednakze, nalezy oczywiscie stwierdzi¢, ze nie jest to jeszcze dzisiaj mozliwe do zrobienia. 75%
drewna eksportowanego przez Finlandie do Wioch przejezdza przez Niemcy i Alpy podczas gdy
mogtoby by¢ przewozone transportem morskim.

Unia Europejska dysponuje ponadto waznym naturalnym atutem poprzez gestq sie¢ rzek naturalnych i
kanatow taczacych zbiorniki rzeczne wpadajgce do Atlantyku i Morza Podtnocnego, i ostatnio
potaczong ze zbiornikiem Dunaju przez kanat Ren-Men-Dunaj. W szesciu krajach Unii, ktére mogg
korzysta¢ z tej sieci, transport wodny $rodladowy stanowi 9% przewozéw w ruchu towarowym.
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Wiaczajac panstwa kandydujgce do czionkostwa i zbiornik Dunajski az do Morza Czarnego,

dwanascie panstw europejskich bedzie uczestniczyto przez te sie¢ w przewozie 425 milionéw ton
kazdego roku.

Mapa europejskiej sieci drog wodnych srédladowych

Przewéz drogg wodng s$rdédlgdowg jest partnerem naturalnym transportu morskiego. Odgrywa on
istotng role dla duzych portéw Morza Pétnocnego, ktére odprawiajg lub reekspediujg przez ten srodek
duzg czes¢ ich ruchu kontenerow. W niektérych panstwach, ktére nie posiadajg potaczen z siecig
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potnocno-wschodnig Europy, zbiorniki, szczegdlnie Renu, Padu lub Duero, stajg sie stopniowo wazne
dla zeglugi regionalnej ale réwniez dla transportu rzeczno-morskiego, ktéry przechodzi ozywienie
dziatalnosci dzieki postepowi technicznemu w zakresie budowy statkéw zdolnych do zeglugi po morzu
i po rzece.

Transport rzeczny jest gatezig transportu energetycznie ekonomiczna, mato hatasliwg i zajmujaca
mato powierzchni.

W warunkach wydajnosci energetycznej kilogram benzyny pozwala na przemieszczenie na jeden
kilometr 50 ton ciezaréwka, 97 ton wagonem kolejowym i 127 drogg wodna.

Ta galgz jest w poréwnaniu do innych bardzo bezpieczna, co pozwala jej w szczegdlnosci na
dostosowanie sie do przewozu materiatdw niebezpiecznych (produktéw chemicznych). Procent
wypadkéw, w stosunku do wartosci przewozéw jest praktycznie zerowy. Transport rzeczny jest
wydajny i szczegdlnie przystosowany do waznych przewozéw masowych ze wzgledu na nieznaczne
koszty na dtugich dystansach (towary ciezkie, towary przemystowe, produkty budowlane, $mieci itp.).
W ciggu potowy dnia, statek moze przeptyng¢ z Duisburga do Rotterdamu oddalonych od siebie o 225
km i to, bez uzaleznienia od warunkéw ruchu jak w innych gateziach. Na odcinkach tam gdzie to jest
mozliwe, transport rzeczny jest wiec alternatywa bardzo konkurencyjng w poréwnaniu do transportu
drogowego i kolejowego, ktore musza, w ramach rozszerzenia Unii Europejskiej, przyczynié¢ sie
dodatkowo do zwiekszenia przepustowosci na osi ruchu wschéd-zachad.
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Port kontenerowy

Dtugosci 135 metrow i szeroko$ci 17 metréow

470 x

Konwdj pchajacy 4 barki
Dtugosci 193 metréw i szerokosci 22,80 metréw
440 x

Ponadto, drogi wodne $rédladowe posiadajg niewykorzystane zdolnosci w zakresie infrastruktury i
statkéw, ktére moglyby pozwoli¢ im na stawienie czota bardziej zwiekszonemu ruchowi niz aktualny
poziom. Wynika to z faktu, ze polityka krajowa w zakresie inwestyciji infrastrukturalnych czesto nadaje
przywilej innym gateziom transportu, nie utrzymujac drog wodnych $rodladowych i nie eliminujac
istniejacych waskich gardet na sieci. Jak pokazuje zaniechanie realizacji sztandarowego projektu
takiego jak kanat Ren-Rodan, kazdy nowy projekt budowy kanatu powinien posiadaé¢ potencjalnie
negatywny wptyw na srodowisko i ekosystem, ktéry musi zostaé szczegdtowo oszacowany.

2. Oferowanie innowacyjnych ustug
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Przyszly rozwdj Zeglugi $rodladowej i morskiej bliskiego zasiegu zalezy rowniez od skutecznosci
wykonywania ustug portowych opartych, na zasadach zdrowej konkurenciji.

Latom 90-tych, towarzyszyt rozkwit portow ,feeder” lub ,hub”, ktére odgrywaja role kluczowych portow
w Europie gdzie zatrzymujg sie na tak krotko jak to jest mozliwe statki wielkich kompanii morskich, w
celu zatadunku lub wytadunku swoich konteneréw. Dominacja portéw ,northen range” w ruchu
kontenerowym, z Le Havre do Hamburga — ktoérych zaplecze osigga od 1200 do 1300 km — byta
przyczyng zwiekszenia ruchu Péinoc — Potudnie, na osiach juz bardzo nasyconych. Rozwigzaniem dla
tych portdw bylo, i pozostaje, potaczenie kwestii nowoczesnego wyposazenia, jak ma to miejsce w
Antwerpii, Rotterdamie i Hamburgu z rozwojem potaczen z pozostatg czescig Swiata.

Jesli przepisy wspdlnotowe pozwalajg juz dostawcom ustug posiadaé dostep do rynku ustug
portowych, to czesto powodujg one, ze prawo nie moze by¢ wykonywane w sposoéb satysfakcjonujacy.
Jest to powodem dla ktérego Komisja w lutym 2001r. zaproponowata nowe ramy prawne w celu
wydania nowych uproszczonych przepiséw pozwalajgcych na oferowanie wysokiego poziomu jakosci
w dostepie do rynku ustug portowych (pilotaz, cargo-handling, przetadunek) jak réwniez dla wiekszej
przejrzystosci regut proceduralnych. Nalezy jednakze uprosci¢ zasady funkcjonowania samych portow
poniewaz wtadze portowe nie bedg jednoczesnie sedzig i strong w zarzgdzaniu tymi jednostkami.

Doswiadczenie wskazuje, ze transport morski bliskiego zasiegu wymaga skutecznych, zintegrowanych
ustug handlowych. Nalezy przewidzie¢ przegrupowanie wszystkich operatoréw fancucha
logistycznego (zatadowcédw, armatoréw oraz wszystkich innych operatoréw przemystu morskiego jak
rébwniez transportu drogowego, kolejowego i rzecznego) w one-stop shop, ktére pozwala na
wykonywanie transportu intermodalnego i wykorzystanie transportu morskiego i rzecznego, réwnie
skutecznych, elastycznych i prostych w wykorzystaniu jak transport drogowy.

Rozwdj zaawansowany ustug telematycznych w portach moze réwniez polepszy¢ skuteczno$¢ i
bezpieczenstwo operacji. Aktywna wspotpraca pomiedzy réznymi partnerami szczegélnie poprzez
wymiane elektroniczng danych poprawia jakos¢ i skuteczno$c¢ taricucha intermodalnego.

Pakiet norm wspdlnotowych przewidujacy w szczegdlnosci odnowe floty jak réwniez otwarcie catosci
rynku zeglugi srodladowej pozwolit w sektorze w ciggu dwdch ostatnich lat odnotowaé stopieh wzrostu
powyzej 10% w wiekszosci krajow posiadajgcych szeroka sie¢ drog wodnych srédlgdowych. Rynkami
bardziej dynamicznymi sg te przewozdéw kontenerowych ale réwniez rynki niszowe, ktére mogtyby
rozwija¢ sie w zakresie przewozu odpadéw. Modernizacja i dywersyfikacja floty w szczegolnosci
pozwoli na lepsze uwzglednienie wymagan klientéw.

Istniejgce ograniczenia systemu

Przewoznicy wykonujacy przewozy kabotazowe, ktérzy chca posiadaé dostep do europejskiej
sieci drog wodnych srédlagdowych poprzez porty belgijskie lub holenderskie muszg najpierw
zawija¢ do portéw przybrzeznych tych dwoch krajow w celu wypetnienia tranzytowych formalnosci
celnych. Musza one réwniez zatrzymywac sie (co zabiera dodatkowo czas) i dokonywac¢ optat
portowych bez korzystania z tego tytutu ze specyficznych ustug. Konkurencyjnos¢ tego rodzaju
przewozéw jest rowniez zmniejszana przez inne gatezie transportu, ktére unikajg tego rodzaju
przepisdw. Rozwigzaniem praktycznym bedzie rozwdj i uznawanie w ramach Wspdlnoty
uzytkowania ,zaawansowanego systemu raportowania” i ,adowej odprawy celne]’ juz
wykorzystywanych w Szwecji i w Portugalii. Ten elektroniczny system wymiany danych (EDI)
pozwoli réwniez na oszczednos¢ czasu i zmniejszenie kosztow. Te same problemy pojawiajg sie
we Francji. Wiadze portowe probujg znalez¢ réwniez sposodb na ,obejscie”, jak wymog
zatrzymania sie w celu zabrania na poktad pilota, aby zmusi¢ przewoznikéw wykonujacych
przewozy kabotazowe do uiszczania opfat portowych.

Pomimo stopniowego postepu w zakresie odnowienie floty i catkowitego otwarcia rynku zeglugi
Srodlgdowej, przewozy rzeczne muszg jeszcze byc¢ lepiej eksploatowane. Istnieje jeszcze réwniez
pewna liczba przeszkéd w zakresie infrastruktury (waskie gardia, nieprzystosowanie rozmiarow,
wysokos¢ mostow, funkcjonowanie $luz, brak wyposazenia przetadunkowego, itp.) przeszkadzajacych
w ciagtej zegludze statkdbw przez caty rok. Ponadto, rézne systemy legislacyjne wraz z réznymi
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przepisami, szczegolnie w zakresie przepisow technicznych statkow lub certyfikatow prowadzenia
statku, hamujg swobodny ruch statkéw.

Niezawodnos¢, skuteczno$¢ i dyspozycyjnosc tej gatezi transportu musi zostac¢ polepszona przez:

o Eliminacje waskich gardet, ujednolicenie wymiaréw, ozywienie zaniedbanych potgczen,
ozywienie przez przewozy towarowe drog wodnych, ktére przestaty by¢é uzytkowane, budowa
potaczen do rzek i instalacja wyposazenia przetadunkowego;

e |Instalacje systeméw pomocniczych w nawigacji i komunikacji wykonywanej na sieci drog
wodnych;

¢ Ujednolicenie przepisow technicznych dla cato$ci sieci wspolnotowej drog wodnych;

o Pelng harmonizacje certyfikatdbw prowadzenia statku dla catosci sieci wspodlnotowej drog
wodnych, wigczajgc w to Ren. Komisja przedstawi propozycje w tym zakresie w 2002r.;

e Harmonizacje warunkéw w zakresie czasu odpoczynku, wielkosci i skladu zatogi statku i
czasu zeglugi statku po $rdédladowych drogach wodnych. Komisja zaproponuje stanowisko w
tym zakresie w 2001r.

B. Pomoc w ,starcie” operatorom intermodalnym: nowy program
Marco Polo

Program PACT, stworzony w 1992r., wprowadzit wiele inicjatyw, prawie 167 konkretnych projektow
zostato wdrozonych pomiedzy 1992r. a 2000r., pomimo skromnych srodkéw budzetowych na jego
realizacje (53 miliony euro w okresie 1992-2001).

Kilka rezultatéw programu PACT

Nowe kombinowane kolejowo/morskie potaczenie pomiedzy Szwecjg i Wiochami, przez Niemcy i
Austrie. Ustuga ta przejmuje okoto 500.000 ton rocznie z zattoczonych drég i zmniejsza znacznie
czas podrézy (do 48 godzin).

Kolejowo/lotnicze potaczenie pomiedzy Schipol (Amsterdam) i portem lotniczym w Mediolanie,
ktére w ciggu pierwszego roku istnienia, juz przejeto z drog réwnowartos¢é 45 towarowych
lotniczych palet kazdego tygodnia.

Ustuga wykonywana barkami zeglugi srodlgdowej pomiedzy Lille i Rotterdamem, kitéra kazdego
dnia odcigza o okoto 50 ciezaréwek sie¢ drogowg gdzie ruch jest bardzo utrudniony;

Ustugi transportu morskiego w La Rochelle-Le Havre i Rotterdamie przesunety 643.000 ton
towardw z drég na morze w ciggu trzech lat.

Kolejowo/morska ustuga pomiedzy Hiszpanig i Niemcami pozwala na unikniecie okoto 6500
przewozéw ciezaréwkami na zattoczonych trasach.

System informacji o miejscu znajdowania sie towaru, dostepny w PC przez Internet, ktéry
konwertuje wiadomo$ci pisane w réznych jezykach na jeden, wspolnotowy jezyk.

Komisja przewiduje zastgpienie programu PACT, ktory konczy sie w grudniu 2001r. przez nowy
program promocji intermodalnosci nazwany ,Marco Polo”. W obecnych warunkach planowanie
finansowania, dostepny margines pozwala przewidywac¢ roczny budzet w wysokosci okoto 30 milionéw
euro, ktére moga by¢ wydatkowane w przeciagu 4 lat. ,Marco Polo” bedzie otwarty na wszystkie trafne
propozycje w celu przeniesienia towaréw z drég w kierunku innych gatezi bardziej przyjaznych dla
srodowiska. Wysitek bedzie potozony w celu zwiekszenia wartosci korzysci ptyngcych z transportu
morskiego bliskiego zasiegu.
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Do osiggniecia przewidziano trzy gtéwne cele:

e pierwszy zwigzany jest z inicjatywami angazujgcymi operatorow rynku logistycznego. Zgodnie
z propozycje operatoréw rynku, akcent potozony zostanie na pomoc w rozpoczeciu
wykonywania nowych ustug, ktére beda korzystne pod wzgledem handlowym w dtugim
okresie i ktére prowadzi¢ bedg do przeniesienia fadunkéw z transportu drogowego na inne
gatezie, bez potrzeby ich unowoczesnienia z punktu widzenia technologicznego. Pomoc
wspolnotowa bedzie ograniczona do okresu wprowadzania takich ustug.

e drugi ktadzie nacisk na poprawe funkcjonowania catosci tancucha intermodalnego.

e trzeci zwigzany jest z unowocze$nieniem wspotpracy i rozpowszechnieniem dobrej praktyki w
sektorze.

W  uzupetnieniu do programu Marco Polo, Komisja podejmie $rodki w celu wzmochienia
konkurencyjnosci floty wspdlnotowe;.

Wzrost presji ze strony konkurencji miedzynarodowej doprowadzit panstwa cztionkowskie do podjecia
réznorodnych inicjatyw dla prezentacji ich intereséw morskich i utrzymania zatrudnienia w sektorze.
Wytyczne wspédlnotowe dotyczace pomocy panstwa dla transportu morskiego z 1997r. pozwolity
panstwom cztonkowskim na podjecie pewnych srodkow, ktore przyniosty ogolnie pozytywne efekty w
zakresie ,repatriacji” floty wspoélnotowej. Po wyciggnieciu wnioskéw co do najbardziej wtasciwych
dziatan dla wzmocnienia konkurencyjnosci floty europejskiej, przewiduje sie przeglad Wytycznych w
2002r. tak aby ufatwi¢ dziatanie panstw cztonkowskich w ramach koordynacji unikajac zaktdcen
konkurencji.

C. Tworzenie sprzyjajacych warunkéw technicznych

Gtéwnym ograniczeniem gatezi takich kolej lub transport rzeczny i morski jest to, ze sg nie one w
stanie wykonywaé przewozu towarowego od drzwi do drzwi. Wytadunek i przetadunek powoduje straty
w czasie i dodatkowe koszty, powodujac zmniejszenie konkurencyjnosci ustug a na sytuacji takiej
korzysta transport drogowy, ktéry wykorzystuje sie¢ kanatowg pozwalajgca mu na przewozy towarowe
prawie w dowolne miejsce.

Badania technologiczne doprowadzity do wielu innowacji w dziedzinie koncepcji i systemu
logistycznego. Wiele z nich jednakze nie przekroczyto stadium projektu lub prototypu, poniewaz
dotyczyty bardzo czesto tylko pojedynczego potaczenia sieci intermodalnej. Badania i rozwoj muszg w
przysztosci koniecznie postawi¢ na integracje i spojne zatwierdzanie koncepcji i systemow bardziej
nowoczesnych. Technologie krytyczne rozwijane dla pojazdéw i wyposazenia przetadunkowego, dla
komunikacji i zarzadzania muszg by¢ testowane w warunkach rzeczywistych i technicznie zgodnie.

Aby badanie przynosito swoje owoce, waznym jest stworzenie sprzyjajacych warunkéw technicznych
w celu rozwoju zawodu integratora tadunku i standaryzacja jednostek przetadunkowych.

1. Sprzyjanie wytanianiu sie integratorow tadunku

Dla przewozéw towarowych, odpowiednie wykorzystanie gatezi bardziej skutecznej w fancuchu
transportowym, w kazdym przypadku wedtug réznych kryteriach, jest zajeciem ,organizatora” potokéw
transportowych oraz nowego powstajgcego zawoédu: integratora tadunku. Opierajgc sie na tym co
zostato zrobione na poziomie $wiatowym dla dystrybucji paczek, musi pojawi¢ sie nowy zawdd
specjalizujgcy sie w zintegrowanym przewozie towaroéw przy peinym zatadunku (powyzej okoto 5 ton).
Ten integrator fadunku” musi by¢ zdolny do fgczenia na poziomie europejskim i $wiatowym
specyficznych warunkéw kazdej gatezi w celu oferowania swoim klientom i w konsekwencji
zbiorowosci, najlepszej ustugi tak po wzgledem wydajnosci transportu jak i ceny oraz jej wptywu na
srodowisko w szerokim sensie (gospodarczym, ekologicznym, energetycznym, itp.).

Chociaz Parlament Europejski juz to wyrazit, rozwdj takiego zawodu musi dokonywa¢ sie w ramach
prawnych jednolitych, przejrzystych i prostych w stosowaniu”, precyzujacych szczegdlnie
odpowiedzialnos¢ za dtugosé fancucha logistycznego transportu i ustanawiajgcych odpowiednie
dokumenty przewozowe. Komisja przedstawi propozycje w tym zakresie w 2003r.
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2. Standaryzacja konteneréw i nadwozi ruchomych

Tradycyjne kontenery morskie nie odpowiadajg wszystkim potrzebom zatadowcoéw. W szczegdlnosci
sg one zbyt waskie aby pomiesci¢ na swojej szerokosci dwie znormalizowane palety. Dodatkowo,
rozwdj kontenerow duzych rozmiardw przez przedsiebiorstwa amerykanskie lub azjatyckie,
eksportujgcych na caty swiat stwarza pewne problemy bezpieczenstwa na drogach europejskich,
wowczas gdy sg one dostarczane do terminali.

Jest to powodem dla ktérego europejscy przewoznicy ladowi rozwineli pudta bardziej szerokie
przystosowane do paletyzacji: nadwozia ruchome, ktére nie stwarzajg probleméw z dostarczaniem do
terminali. Wiekszo$¢ tych ruchomych nadwozi jest przystosowanych tak aby mogty byé tatwo
przenoszone pomiedzy kolejg i drogg (i odwrotnie). Szersze niz kontenery, sg one przystosowane do
prostej paletyzacji ale za to, sg one bardziej delikatne i nie dajg sie naktadaé¢. Nalezy wiec wprowadzic¢
i znormalizowa¢ nowg jednostke zatadunku, ktéra przynosi korzysci zarowno dla kontenerow jak i
nadwozia ruchomego i pozwala na optymalizacje przetadunku pomiedzy gateziami. Zadanie to, juz
przedstawione wczesniej w raporcie parlamentarnym bedzie jednym z tematéw, ktéry Komisja pragnie
rozwija¢ w ramach széstego Ramowego Programu Badawczego. Rezerwuje sobie ona mozliwos¢
zaproponowania harmonizacji w 2003r.

Komisja proponuje nastepujacy program prac:
integracja w ramach przysziej rewizji sieci transeuropejskiej koncepciji autostrad morskich;

stworzenie nowego programu ,Marco Polo”, ktéry musi rozpocza¢ sie najpdzniej w 2003r. w celu
wspierania intermodalnosci;

wspieranie kreowania integratoréw towarowych i normalizacja jednostek zatadunkowych, jakimi sg
kontenery i ruchome nadwozia. Propozycje w tym zakresie zostang przedstawione w 2003r.;

poprawa sytuacji transportu rzecznego poprzez wzajemne uznawanie certyfikatdbw prowadzenia
statku Zeglugi $rodladowej na catodci sieci wspolnotowej Srodlgdowych drog wodnych i
przedyskutowanie z partnerami spotecznymi miniméw dla stosowania przepiséw socjalnych
odnoszacych sie do zatég, czasu prowadzenia i zeglugi.

CZESC DRUGA:
USUNIECIE WASKICH GARDEL

Wzrost przewozdw wiekszy niz wzrost gospodarczy, utrwalenie, a nawet zasieg, jakie osiggnety
niektére waskie gardta na duzych sieciach obstugujacych ruchu miedzynarodowy stanowig
podstawowy problem systemu transportu w Europie. Czy usytuowane w poblizu aglomeracji, barier
naturalnych lub granic, waskie gardta dotyczg wszystkich gatezi transportu?

Bez wzajemnie potgczonej i wolnej od waskich gardet infrastruktury w celu umozliwienia fizycznego
przeptywu towardw i oséb, rynek wewnetrzny i spojnos¢ terytorialna Unii nie bedg mogty byé w petni
zrealizowane.

Przewidywane waskie gardta

Obecna sie¢ infrastrukturalna obejmuje jeszcze w strefach granicznych koncepcje $cisle krajowe,
pochodzgce czasami z XIX wieku, ktdre wptywajg na ich budowe. Przyktad gminy Watterlos we
Francji, nieposiadajgcej potaczenia z siecig autostrad Belgii przechodzacg w odlegtosci
kilkudziesieciu metréw, pokazuje w ten sposob powstatg dysfunkcyjnos¢. Pomiedzy Niemcami i
Francja, miasta Kehl i Strasbourg jeszcze sg potaczone tylko jednopasmowa drogg o stabych
parametrach technicznych przez waski most na Renie. W Pirenejach jednopasmowe drogi
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prowadzace do granicy taczg sie z krajowym systemem drég dwupasmowych. Ale waskich gardet
nie zauwaza sie jedynie na granicach: w Bordeaux, most kolejowy dwutorowy, ktérego wiek
przekracza pond sto lat stanowi przejazd dla TGV, pociggdéw regionalnych i pociggéw towarowych
na drodze w kierunku poétnocy Europy przez Hiszpanie, Pireneje region Tuluzy. Dla drog i
autostrad, w taki sam sposéb wtaczenie sie potokéw lokalnych do ruchu miedzyregionalnego lub
miedzynarodowego powoduje, z powodu braku mostéw, state zattoczenie Bordeaux. Mato wysitku
wlozono w zarzadzanie ruchem i informowanie uzytkownikow o tej sieci. Do innych znanych
waskich gardet, mozna zaliczy¢ te powstate w wyniku opdznienia budowy obejScia Lanaye
przeszkadzajacego w potaczeniu Meuse z Renem, jak rowniez te usytuowane w niektorych
odcinkach Dunaju (przyktadowo Straubing-Vilshofen).

Paradoksem jest to, ze waskie gardfa pozostajg chociazby nawet Unia Europejska przyjeta ambitng
polityke w zakresie sieci transeuropejskiej. Traktat z Maastricht w efekcie wyposazyt Wspdinote w
kompetencje i instrumenty dla budowy i rozwoju sieci transeuropejskiej. W 1993r. Komisja starata sie
nadaé¢ wysoki priorytet sieci transeuropejskiej, szczegoélnie podkreslonej w Biatej Ksiedze ,Wzrost,
Konkurencyjnos¢ i Zatrudnienie”. Koncepcja sieci w sektorze transportu szeroko opiera sie przede
wszystkim na sieci wyznaczonej w infrastrukturalnych planach krajowych, szczegdlnie w zakresie sieci
kolei konwencjonalnej i sieci drogowej. Szefowie Parnstwa i Rzad nadali impuls w celu wdrozenia tej
polityki, w szczegdlnosci przez ustanowienie w 1994r. grupy ztozonej z ich przedstawicieli, ktora
gromadzac priorytety krajowe juz istniejgce, wyselekcjonowata pakiety projektéw priorytetowych,
zwane projektami Rady Europejskiej z Essen, ktére w nastepnie przyciggnety uwage inwestorow.

W 1996r., pierwsze wytyczne dla rozwoju sieci transeuropejskiej transportu zostaty przyjete decyzjg
Parlamentu i Rady grupujac, w ramach jednolitych referenciji priorytetowe projekty z Essen jak réwniez
schematy i kryteria dla kazdej z gatezi transportu pozwalajace zdefiniowac¢ inne projekty o wspdélnym
interesie. Wytyczne te identyfikujg réwniez projekty gdzie skanalizowana jest duza czes¢ inwestycji
finansowych Unii w zakresie infrastruktury (linia budzetowa przeznaczona na sie¢ transeuropejska,
fundusze spojnosci, fundusze strukturalne) jak réwniez Europejskiego Banku Inwestycyjnego. Duze
sieci zdefiniowane przez te wytyczne stuza réwniez jako referencje dla innej wspdlnotowej legislaciji
odnoszacej sie do ruchu miedzynarodowego (zakaz ruchu w week-end) lub interoperacyjnosci sieci
(interoperacyjnos¢ w transporcie kolejowym).

Obecnie nalezy stwierdzi¢, ze rozwoj sieci transeuropejskich jest nie tylko daleki od bycia jednolitym
ale rowniez bardzo powolny. Zaledwie 20% infrastruktury przewidzianej w decyzji z 1996r. zostato
zrealizowanej. Mozna dyskutowaé czy mozliwe bedzie jej zakonczenie w planowanym okresie do
2010r. Prawda jest, ze znaczacy postep zostat osiggniety w dotowaniu regiondw nienadazajacych za
rozwojem i krajach korzystajgcych z funduszy spéjnosci infrastruktury drogowej na poziomie bliskim
innym regionom i krajom, tak jak na to wskazuje drugi raport spojnosci. Niektére duze projekty taki jak
state potaczenie Gresund z portem lotniczym Malpensa zostat zrealizowany zgodnie z planem. W
innych gafeziach transportu wiele pozostato jeszcze do zrobienia. Zaledwie 2800 km nowych linii
kolejowych duzych predkosci jest obecnie obstugiwanych. Przy obecnym rytmie prac, potrzeba bytoby
jeszcze ponad dwadziescia lat aby osiggna¢ 126000 km linii kolejowych duzych predkosci
przewidzianych w 1996r. Opdznienia te znajdujg swoje zrodto w niedomoéwieniu na poziomie lokalnym
budowy nowej infrastruktury, w braku zintegrowanego podejscia podczas planowania, oceny i
finansowaniu infrastruktury transgranicznej ale réwniez w niedoborze finanséw publicznych jako
rezultatu ogolnego spadku inwestycji infrastrukturalnych w transporcie, ktérych poziom obnizyt sie z
1,5 PKB w 1970r. do okoto 1% PKB w 1995r.

Pomimo, opdznienia wystepujacego w odniesieniu do niektérych projektéw, nalezy kontynuowac
wsparcie sieci transeuropejskiej, ktéra stanowi wazny element konkurencyjnosci europejskiej i ktéra
pozwala fgczy¢ regiony peryferyjne z rynkami centralnymi Unii Europejskiej.

Jest to powdd dla ktérego Komisja zamierza zaproponowa¢ dwa etapy przegladu wytycznych
dotyczacych sieci transeuropejskich.

Pierwszy etap w 2001r. przewiduje do ograniczone przyjecie wytycznych istniejacych, zgodnie z
artykutem 21 decyzji dotyczacej wytycznych. Przeglad ten, ktéry Komisja juz zaproponowata w 1999r.,
nie musi by¢ okazja do zwiekszenia nowych szlakéw infrastrukturalnych, dla ktorych
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niezabespieczono zadnego finansowania. Bedzie sie on koncentrowat na eliminacji waskich gardet na
duzych sieciach juz zidentyfikowanych i na finalizacji drég zdefiniowanych jako priorytetowe dla
absorpcji potokéw zwigzanych z rozszerzeniem, w szczegolnosci w regionach przygranicznych i
wzmocnieniu dostepnosci regiondw peryferyjnych. W tym kontekscie, lista 14 duzych priorytetowych
projektow przyjeta przez Rade Europejska z Essen musi zosta¢ zaktualizowana co zostato wyrazone
przy wielu okazjach przez Parlament Europejski i 0 co Komisja stara sie od 1997r.

Drugi etap w 2004r. bedzie wymagat przegladu o wiekszym zasiegu przewidujacego szczegdlnie, na
podstawie reakcji przedstawionej w Biatej Ksiedze, wprowadzenie koncepcji autostrad morskich,
rozwdj przepustowosci portéw lotniczych i wigczenie czesci korytarzy paneuropejskich usytuowanych
na terytorium panstw kandydujacych do cztonkostwa, wigczajac w to te ktére panstwa, ktére nie bedg
jeszcze cztonkami Unii w tym czasie. Chodzi o skoncentrowanie sie na sieci podstawowej ztozonej z
infrastruktury najbardziej potrzebnej dla ruchu miedzynarodowego i spdjnosci kontynentu
europejskiego.

W tym kontekscie, Komisja przeanalizuje wprowadzenie koncepcji deklaracji interesu europejskiego,
poniewaz infrastruktura uwazana jest jako strategiczna dla dobrego funkcjonowania rynku
wewnetrznego i pozwala na redukcje zatloczenia nie prezentujgc takiego samego interesu na
poziomie krajowym i na poziomie lokalnym. Mechanizm ten dazy do utatwienie arbitrazu w celu
zblizenia punktéw widzenia réznych podmiotdéw lokalnych, krajowych i europejskich.

W przysztosci, przeglad sieci transeuropejskiej zamierza sie koncentrowa¢ na odblokowaniu duzych
sieci. Niezaleznie od kwestii planowania priorytetowej infrastruktury, gtéwnym problemem jest
rozwigzanie problemu finansowania dla ktérego Biata Ksiega przestawia konkretng propozycje, w
szczegolnosci wzajemne finansowanie.

. ODBLOKOWANIE WIELKICH SIECI

Zrewidowane wytyczne Wspdlnoty w zakresie sieci transeuropejskiej muszg wpisywaé sie w
zréwnowazong polityke ekologicznie, ktdra jak podkresla to Rada Europejska w Goeteborgu, musi
.poruszy¢ wzrost nasycenia sieci i zapewnic¢ uzytkowanie ekologicznych srodkéw transportowych”. Na
koniec, muszg one przekierowywac¢ zadania Wspolnoty na korzy$é rozwoju korytarzy multimodalnych,
dajac priorytet przewozom towarowym i szybkiej sieci dla przewozow pasazerskich. Oznacza to
ograniczenie liczby nowych duzych projektéw infrastrukturalnych. Najwazniejsze drogi europejskie
muszg by¢ réwniez wprowadzane do planéw zarzadzania ruchem w celu lepszego wykorzystania
istniejacej przepustowosci. Komisja zapewni ogélng rownowage w wyborze projektow.

A. W Kkierunku korytarzy multimodalnych nadajacych priorytet
towarom

Ustanowienie korytarzy multimodalnych nadajacych priorytet przewozowi towaréw wymaga wysokiej
jakosci infrastruktury kolejowej. Chociaz, charakterystyki fizyczne transportu kolejowego w Europie
przedstawiajg sie Zle w stosunku do oferty przewozéw masowych kolejg. Nie pozwalajg one ani na
utozenie konteneréw, ani na zestawienie dtugich pociggdw i musza generalnie wspiera¢ duzy ruch
pociagéw pasazerskich, ktére korzystajg z tej samej infrastruktury co pociagi towarowe.

Zamiast budowa¢ w przysziosci kompletng sie¢ kolejowa przeznaczong do przewozow towarowych,
jak w Stanach Zjednoczonych, inwestycje muszg zapewniaé stopniowe wprowadzanie korytarzy
transeuropejskich przeznaczonych priorytetowo lub wytacznie dla przewozéw towarowych. Bedg one
stanowity wiekszos¢ linii istniejgcych ale wykorzystywanych priorytetowo lub wytacznie do przewozow
towarowych. W strefach o wysokim natezeniu ruchu, szczegdlnie w strefach miejskich, rozréznienie
linii towarowych i pasazerskich bedzie motywem przewodnim rozwoju sieci, co spowoduje budowe
nowych linii lub obejscie weztéw kolejowych. W innych strefach, stopniowe wprowadzenie korytarzy
nadajacych priorytet przewozom towarowym skonkretyzuje sie przez zwiekszenie przepustowosci,
wigczajac w to odbudowe i rehabilitacje infrastruktury na drogach alternatywnych o stabym ruchu, lub
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takze przez rozwdj systemow zarzadzania ruchem (kontrola polecen i sygnalizacja) zdolnych do
lepszego podziatu ruchu w czasie.

Dostep transportu kolejowego do portow stanowi podstawowe ogniwo korytarza multimodalnego
nadajacego priorytet przewozom towarowym. Jest to podstawowym warunkiem rozwoju transportu
morskiego bliskiego zasiegu w celu redukcji ruchu przez Alpy i Pireneje.

Terminale zapewniajace ekspedycje i ostateczne dostarczenie towaréw lub pozwalajgce na ponowne
zfozenie pociggdw co powoduje wiekszos¢é waskich gardet. W terminalach towarowych, ktére sa
otwarte dla wszystkich operatoréw, przetadunek moze odgrywaé wazng role we wzroscie
przepustowosci, szczegodlnie w terminalach intermodalnych.

B. Szybka sie¢ pasazerska

Zmniejszenie dystansu pomiedzy centrami a przeciwlegtymi kraricami rozszerzonej Unii wymaga sieci
zdolnej do wykonywania szybkich przewozéw pasazerskich. Do takiej sieci zalicza sie linie duzych
predkosci, wigczajac w to linie zmodernizowane, pofaczenia i systemy, ktére pozwalajg na integracje
ustug transportu lotniczego i transportu kolejowego jak réwniez portéw lotniczych.

Kontynuacja ambitnych programoéw ostatnich dziesieciu lat dla rozwoju sieci kolejowej duzych
predkosci jest niezbedna w celu realizacji tych celéw. Jednakze nie oznacza to, ze sie¢ towarowa nie
bedzie budowana. Przeciwnie, wpisuje sie to w te samg logike dla zwiekszenia przepustowosci sieci
kolejowej jako catosci. Napotykane trudnosci w zakresie znalezienia niezbednego finansowania w
przesziosci pobudzajg jednakze do pewnej ostroznosci w formutowaniu celow, ktére trzeba bedzie
zatwierdzi¢. Pomoc dla nowych linii duzych predkosci musi by¢ zwigzana z rozwojem przepustowosci
dla przewozéw towarowych, liberalizujac linie uzytkowane uprzednio przez pociagi pasazerskie, ktore
powinny obecnie by¢ wykorzystywane fatwiej przez pociagi towarowe.

Na ciggach gdzie nie jest mozliwa budowa nowych linii, dostosowanie linii istniejacych do duzych
predkosci stanowi dzieki postepowi technologicznemu pociggdéw wahadtowych, rozwigzanie oferujgce
odpowiedni poziom komfortu i ustug.

100%
B0% O autocar
Bi0% O voiture
40% B ar
20% 3 rail
(1%,
avantl'AVE  aprés [AVE

gdzie:

autocar -autokar

voiture - samochdd

air - samolot

rail - pociag

avantl'AVE - przed AVE
apreslI’AVE - po AVE

Pociagi duzych predkosci stanowig wiekszos¢ linii alternatywnych do samolotéw bardzo atrakcyjnych
ze wzgledu na czas, cene i komfort, szczegdlnie jesli weZmiemy pod uwage czas potrzebny na dojazd
do portu lotniczego z centrum miasta. Przeciwnie do rozgtaszanych idei, korzysci pociggéow duzych
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predkosci dla pasazeréw nie sg ograniczone do podrézy w czasie mniejszym niz trzy godziny.
Pomiedzy Paryzem a Morzem Srédziemnym, przed wprowadzeniem obstugi nowej linii duzych
predkosci, czes¢ rynku pociagdw duzych predkosci przekraczata 25% podczas gdy czas przejazdu do
Marsylii lub do miast Lazurowego Wybrzeza przekraczat ponad cztery godziny.

Wykres powyzej pokazuje, ze udziat rynku lotniczego pomigedzy Madrytem i Sewillg spadt z 40% do
13% wraz z wprowadzeniem obstugi linii duzych predkosci (AVE). Podobnie pomiedzy Paryzem a
Brukselg, od momentu wprowadzenia ustugi Thalys, udziat rynku transportu drogowego spadta prawie
0 15%.

Planowanie sieci musi by¢ w konsekwencji dgzeniem do wyciggniecia korzysci z mozliwosci pociggdéw
duzych predkosci zastgpieniem transportu lotniczego i zapewnieniem przedsiebiorstwom kolejowym,
przedsiebiorstwom lotniczym, zarzadzajacym portami lotniczymi wspotpracy — nie tylko konkurencji —
pomiedzy koleja i transportem lotniczym.

Inwestycje skierowane na integracje sieci kolejowej duzych predkosci i transportu lotniczego, muszg
zostac zapewnione. Inwestycje te moga nies¢ za sobag na dworcach kolejowych w portach lotniczych,
terminalach zastosowanie metod pozwalajgcych na przyjmowanie pasazeréw i bagazy na dworcach
kolejowych. Inne $rodki sg przewidziane w celu wzmocnienia integracji systemoéw i ustug
informacyjnych, rezerwacji, biletowych i przewozu bagazu, ktére utatwiajg pasazerom przejscie z
jednego srodka transportu na inny. Zreszta, z powodu ograniczonej liczby nowych duzych platform w
portach lotniczych do przewidzenia w bardziej lub mniej dtugim okresie czasu jest, ze mniejsze porty
lotnicze w regionach nieobstugiwanych przez pociagi duzych predkosci pozwolg na finalizacje szybkiej
sieci pasazerskiej w Europie.

C. Polepszenie warunkéw ruchu

Specyficzne srodki zarzgdzania ruchem koordynowane na poziomie europejskim moga przyniesé
0ogolne polepszenie warunkédw ruchu na duzych trasach miedzymiastowych, chociaz bedag
przyczynami przepetnienia (wypadki, warunki meteorologiczne, zattoczenie pojedyncze Ilub
wielokrotne itp.). W Europie istnieje wielu zarzadzajacych infrastruktura, ktérzy obecnie posiadajg
doswiadczenie w tym zakresie. Od wielu lat Unia Europejska zapewnia finansowanie wprowadzenia
okredlonych srodkéw w korytarzach miedzynarodowych. Takie $rodki sg juz stosowane pomiedzy
Niemcami i Holandig (na przyktad zréznicowanie ruchu na drodze pomiedzy Kolonig a Eindhoven) i
wiele testéw jest wykonywanych pomiedzy krajami Beneluksu i ich krajami sgsiadujgcymi jak rowniez
na trasach przez Alpy (pomiedzy Francjg i Wiochami szczegdlnie) i Pireneje. Do 2006r. catosc
gtéwnych transeuropejskich potaczen powinno podsia¢ plany zarzadzania ruchem.

Dla pojazdéw przewozacych ciezkie towary, precyzyjne zarzadzanie ruchem w godzinach szczytu
stworzy mozliwos¢ oferowania bardziej wygodnych drég, lepszego rozplanowania ftras i
bezpieczenstwo kierowcy. Korzysci przepustowosci moga roéwniez zosta¢ uwypuklone przez
zmniejszenie czynnikdw ryzyka wypadku i zanieczyszczenia.

D. Duze projekty infrastrukturalne

Wsréd czternastu projektow przyjetych przez Rade Europejskg w Essen, trzy sg obecnie zakohczone
a szes¢ innych, w fazie budowy, musi zosta¢ zakonczonych do 2005r., jak potaczenie kolejowe
duzych predkosci Bercelona-Figueras. W odniesieniu do wymienionych projektéw, alpejska droga,
ktéra wymaga budowy bardzo dtugich tuneli takich jak Lyon-Turyn, stawia czota wielu trudnosciom i
opdznieniom wynikajacych z przeszkdd technicznych i trudnosci w znalezieniu kapitatéw na jej
budowe. Zreszta, nowe waskie gardio o zasiegu europejskim powstanie na przejsciu fancuch
Pirenejow jesli ni¢ nie zostanie zrobione dla zapewnienia tego przejazdu. Istnieje réwniez potrzeba
wprowadzenia lub dostosowania innych duzych projektéw. Zmiany te sg powodem dla ktérego nalezy
zaktualizowac liste projektéw priorytetowych, ktdra ustalona zostata przez Szeféw Parnstw i Rzady w
1994r. przed wtaczeniem do wytycznych przyjetych przez Parlament Europejski i Rade. Wdrozenie
tych projektow wymaga zresztg koniecznego wzmocnienia bezpieczenstwa w tunelach.
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1. Dokonczenie drég alpejskich

Wbrew trudnosciom w realizacji w przewidzianym horyzoncie czasowym, dwa projekty przynoszace
potaczenia kolejowe w Alpach pozostajg projektami priorytetowymi, szczegodlnie waznymi dla
przyczynienia sie w ramach ogdlnej polityki transportowej w Alpach do przeniesienia czesci wzrostu
ruchu drogowego na kolej w tym regionie, gdzie krzyzuje sie sie¢ transeuropejska. Wzrost ruchu w
korytarzu Rodanu wskazuje na pilne podjecie srodkéw.

Pomoc finansowa Unii w formie dotacji bezposrednich od dziesieciu lat nie przyniosta efektu
dostatecznej dzwigni dla zaangazowania poszczegdlnych panstw czionkowskich w realizacje tych
duzych projektow alpejskich w terminie ustalonym przez Rade Europejskg w Essen, to znaczy w
horyzoncie do 2010r.

Mozna oczekiwa¢, ze nowe formy eksploatacji istniejgcych tuneli nadadza pierwszenstwo
bezpieczenstwu pociggng za sobg zmniejszenie nie bez znaczenia ich przepustowosci, co moze
szybko da¢ zna¢ o sobie przez wzrost poziomu zattoczenia. Wedtug badan wykonanych przez
operatorow witoskich tunelu Frejus, jedyne przejscie drogowe alpejskie pomiedzy Francjg a Wiochami
znajduje sie prawie 20% powyzej maksimum dopuszczalnej przepustowosci wedtug nowych
przepisdw bezpieczenstwa. Ponowne otwarcie tunelu Monat Blanc, w kohncu 2001r., pozwoli na
zmniejszenie tej tendenciji. Ale oczywistym jest, ze przepisy dotyczace ruchu ciezkich pojazdéw bedag
w przysztosci zdecydowanie bardziej restrykcyjne niz te obowigzujace przed wypadkiem w 1999r., nie
liczac faktu, ze spoteczenstwa lokalne coraz mniej tolerujg przejazd ciezkich pojazdéw. Wprowadzenie
uméw bilateralnych pomiedzy Unig Europejskg i Szwajcaria jak rowniez realizacja programu
szwajcarskiego nowych alpejskich potgczen kolejowych stanowi krok na przéd dla zwiekszenia
tranzytu przez Alpy. Ale to tylko potsrodki wobec sytuacji juz bardzo problematycznej w zakresie
zattoczenia: system transportowy w tym regionie nie potrzebuje palcebo ale genialnego rozwigzania
powracajgcych problemdw.

Alternatywne drogowe przejscia alpejskie i uzupetnienie aktualnej sieci kolejowej bedzie stanowi¢ w
ciggu dziesieciu przysztych lat, co oznacza, ze zobowigzanie do realizacji tego nowego potaczenia
kolejowego pomiedzy Lyionem i Turynem, juz zadecydowane przez Rade Europejska w Essen, musi
zostac przyjete bez zwioki, w przeciwnym razie odpowiednie regiony, na pierwszym miejscu Rodanu
Alpejskiego i Piemoncki uznajg ich gospodarcza konkurencyjnosé za naruszona.

Podobnie, jako$¢ zycia mieszkancow Tyrolu i Alto Adige moze zosta¢ bardziej obnizona z powodu
nieustannego ruchu i statego wzrostu ruchu pojazdéw ciezkich, i wymaga aby kwestia budowy
nowego tunelu Brenner pomiedzy Monachium i Werong zostata podzielona na odpowiednie okresy.
Poza tym regionem, jest to efektem duzej czesci potokdw Wschdd-Zachdd, pomiedzy Poétwyspem
Iberyjskim i centrum Europy i Batkanami na ktérych wystepujg waskie gardia.

2. Zapewnianie przejezdnosci przez Pireneje

Jesli ni¢ nie zostanie zrobione dla polepszenia przepustowosci Pirenejow, problem waskich gardet
moze nagle pojawi¢ sie w Pirenejach w postaci zwiekszenia ruchu diugodystansowego, ktérego
potowe stanowi wymiana pomiedzy Potwyspem Iberyjskim a krajami potozonymi poza Francjg. Prace
Farncusko-Haiszpanskiego centrum, ktére monitoruje ruch transpirenejski pokazuja, ze ponad 15000
ciezkich pojazdéw przekracza codziennie te gory z jednego ich koinca na drugi i ze ruch ten powieksza
sie ciggle w bardzo duzym stopniu (+10% rocznie). Potoki pomiedzy Potwyspem Iberyjskim a
pozostata Europg wynosity juz w 1998r. 144 milionéw ton rocznie (53% drogi, 44% transport morski i
3% transport kolejowy). Centrum szacuje, ze do 2010-2015r. wzrosng one o 100 milionéw ton
dodatkowo, co wymagato bedzie podzielenia tadunkéw pomiedzy rézne gatezie transportu.
Ulepszenie istniejacych linii i budowa Potudniowego TGV pozwolg w Srednim okresie czasu na wzrost
przepustowosci do ktérego mozna dodac potencjat transportu morskiego bliskiego zasiegu. Zdolnos¢
transportu morskiego bliskiego zasiegu stanowi rzeczywiste rozwigzanie zalezne jednakze od
zdobycia zaufania zatadowcoéw przez operatoréw. W tym kontekscie, nowe potgczenie kolejowe musi
zosta¢ zapwenione, w szczegdlnosci w centrum Pirenejéw. Jest to powdd dla ktérego Komisja
proponuje w przegladzie wytycznych sieci transeuropejskich uwzglednienie jako duzego projekt
(aneks |IIl) przejscia kolejowego przez Pireneje o duzej przepustowosci, ktérego trasa jest
pozostawiona do uzgodnienia pomiedzy zainteresowanymi krajami.
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W tym kontekscie, nasuwa sie pytanie o odnowienie istniejacej linii pomiedzy Pau i Saragossa przez
Canfranc w celu zwiekszenia przepustowosci Pirenejow w krétkim okresie czasu. Pomimo stabej
przepustowosci wobec oczekiwanych potrzeb w dlugim okresie czasu, korzyscig tej linii jest
wykorzystanie juz istniejgcego tunelu i naktonienie zatadowcow i przewoznikéw do organizowania ich
tancuch logistycznego biorac pod uwage to przyszte przejscie o duzej przepustowosci. Zapisanie tej
linii w schemacie konwencjonalnych linii kolejowych obecnych zrewidowanych wytycznych zostao
zaproponowane na zadanie dwdch panstw, ktérych to dotyczy. Zgodnie z pozytywnym aspektem
Ssrodowiskowym tego projektu w miastach pirenejskich, Komisja zapewni, ze ewentualna pomoc
finansowa bedzie wynikiem odpowiednich prac przyczyniajacych sie do budowy sieci o duzej
przepustowosci, zapisanej w programie dtugoterminowym ktérego zdolno$¢é ekonomiczna jest
zapewniona, i stanowi przedmiot wspotpracy transgraniczne;.

Nalezy jednakze przypomnie¢, ze problem przysztego pirenejskiego potgczenia drogowego, wymagat
bedzie z powoddéw Srodowiskowych, kosztéw i akceptacji dla spotecznosci lokalnej, czuwania aby
réwniez realizowane byto rozwigzanie kolejowe.

3. Wprowadzenie nowych priorytetowych projektow

Odczuwalna jest potrzeba wprowadzenia, przyspieszenia lub dostosowania priorytetowych projektéw.
Lista projektow ,specyficznych” w rozumieniu aneksu Ill do Decyzji dotyczacej wytycznych dla sieci
transeuropejskiej (lista nazywana ,z Essen”) moze by¢ zmieniona wspdlng decyzjg Parlamentu
Europejskiego i Rady. Komisja w konsekwencji proponuje aby projekty juz zakohczone lub te bliskie
zakonczeniu zostaty usuniete z listy natomiast do listy zostataby dotgczona ograniczona liczba nowych
duzych projektow.

Oprécz nowego projektu budowy przejscia kolejowego przez Pireneje o wysokiej przepustowosci,
opisanego powyzej, nowe lub zmienione projekty, ktére Komisja przewiduje zapisa¢ w ramach tej
przysztej propozycji sg nastepujace:

e Wschodnio-europejska kolej duzych predkosci/transport kombinowany: Z przyczyn
historycznych, potaczenia zachodnio-wschodnie przez kraje kandydujgce do cztonkostwa sg
stabo rozwiniete. Jednakze, obecna wymiana handlowa z tymi krajami wywotuje juz istotne
potoki ruchu. W korytarzach kolejowych wzdtuz Dunaju, ponad 60% ruchu wykonywanego jest
w relacjach miedzynarodowych. Przewidywania wskazujg na utrzymanie tego tempa wzrostu
ruchu. Wydaje sie wiec niezbednym utatwienie ustanowienia nowej osi kolejowej zachodnio-
wschodniej o duzej przepustowosci dla przewozéw towarowych i pasazerskich ze Stuttgard’u
— Monachium — do Sazburg’a/Linz — Wiednia. Projekt ten obejmuje modernizacje lub budowe
780 km sieci kolejowej dla ruchu o duzej predkosci jak réwniez linie dla przewozow
towarowych. W perspektywie rozszerzenia, mozna bedzie przewidywac jego przedtuzenie do
Budapesztu, a nawet Bukaresztu i Istambutu. Poniewaz linia pomiedzy Sttudgard i
Monachium jest juz obstugiwana, przedtuzenie obecnego TGV Wschod (projekt nr 4)
taczacego Paryz z Monachium przez Strasbourg na tym odcineku pozwoli na kontynuacje
kolejowego korytarza transeuropejskiego z Paryza do Wiednia.

e Fehmarn Belt: Most/tunel w celu pokonania bariery naturalnej przesmyku Fehmarn pomiedzy
Niemcami a Danig jest kluczowym ogniwem dla finalizacji budowy osi poétnoc-potudnie
taczacej centrum Europy z krajami Nordyckimi i pozwala na rozwéj wymiany pomiedzy nimi.
Projekt ten w drodze potaczenia niedawno otwartego statego potaczenia Jresund przewiduje
pokonanie przesmyku o dtugosci 19 km. Realizacja tego projektu, jeszcze w stadium
wstepnych studidow, musi przyniesé rozwdj regionu Morza Battyckiego.

e Straubing-Vilshofen: Projekt przewiduje poprawe zeglownosci Dunaju pomiedzy Strasborgiem
a Vilshofen w Niemczech. Odcinek ten, ktéry jest zbyt ptytki na okoto 70 km, nie pozwala na
kontynuacje zeglugi statkéw. Eliminacja tego waskiego gardfa na osi Ren-Men-Dunaj taczacej
Morze Pétnocne i Morze Czarne pozwoli na istotny transfer towaréw z drég na zegluge
srodlgdowa w korytarzu coraz bardziej zattoczonym. Projekt, kiéry musiat bedzie powstac i
by¢ uzytkowanym zgodnie z prawem wspoélnotowym dotyczacym ochrony srodowiska, moze
poméc w petniejszej integracji krajow kandydujacych z Unig Europejska i zblizeniu
wschodnich krajéw naddunajskich do Unii.

e Projekt radionawigacji satelitarnej (Gallileo): Projekt ten o znaczeniu globalnym o duzym
potencjale w zakresie zarzadzania ruchem i informacjq dla uzytkownikédw sieci
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transeuropejskich ale ktéry zawiera rowniez wiele zastosowan w innych sektorach niz
transport, wymaga intensywnego rozwoju do 2005r., a nastepnie rozwiniecia tak aby
rozpoczat swoja dziatalnos¢ od 2008r. (patrz rowniez czes¢ pigta).

e Interoperacyjnosc¢ Iberyjskiej kolejowej sieci duzych predkosci: Zréznicowanie rozstawu szyn
pomiedzy siecig Polwyspu Iberyjskiego i pozostatg siecig transeuropejska jest najwiekszg
przeszkodg skutecznego funkcjonowania catosci europejskiego systemu transportu
kolejowego. Na podstawie planéw hiszpanskich i portugalskich linii duzych predkosci, ktore
zawierajg nowe linie do budowy i linie istniejagce do odbudowy, wprowadzenie norm
europejskich rozstawu szyn sieci iberyjskiej do 2020r. pozwoli na lepsze potgczenie Hiszpanii i
Portugalii z resztg sieci transeuropejskie;.

Ponadto, niektore istniejgce projekty rowniez muszg zostaé ponownie zdefiniowane. Nalezato bedzie
réwniez uzupetni¢ projekt, wiaczajgc potaczenie Brenner Monachium — Verona (projekt nr 1) dodajac
linie kolejowg Verona — Neapol i jej odgatezienie Bolonia — Mediolan. Te 380 km nowych linii
kolejowych duzych predkosci pozwoli na lepsze potgczenie pomiedzy tym pdtnocno-potudniowym
korytarzem kolejowym i najwiekszymi miastami i strefami przemystowymi Pétwyspu Wioskiego. Aby
lepiej potaczy¢ odgatezienie srédziemnomorskie TGV potudniowego Madryt — Barcelona — Montpellier
(projekt nr 3) z siecig francuska, nalezy przediuzy¢ ja az do Nimes. Te dodatkowe 50 km bedzie
taczyto ten projekt z potgczeniem Paryz — Marsylia, poprawi zyskownos¢ czesci przejscia granicznego
pomiedzy Perpignan i Figureas i utatwi przeptyw towardéw.
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8. *Decyzja 1962/96/WE zmieniona decyzjg 1346/2001/WE

9. Linia multimodalna Portugalia-Hiszpania-Europa centralna

10. Linia kolejowa konwencjonalna Cork-Dublin-Larne-Stranrear (zakoriczona)
11. Port lotniczy w Malpensa (zakonczony)

12. Potgczenie kolejowo/drogowe pomiedzy Dania i Szwecjg (zakonhczone)
13. Trojkat nordycki (kolej/droga)

14. Potgczenie drogowe Irlandia/Wielka Brytania/Belgia

15. Giéwna linia wybrzeza zachodniego
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1. Linia kolejowa duzych predkosci / transport kombinowany Péton-potundnie (przedtuzenie)
3. Linia kolejowa duzych predkosci (przedituzenie)

15. Galileo

16. Linia kolejowa o duzej przepustowosci przez Pireneje

17. Linia kolejowa duzych predko$ci / transport kombinowany Zach6d-Wschod

18. Uzeglownienie Dunaju pomiedzy Vilshofen i Straubing

19. Interoperacyjnosc¢ kolei duzych predkosci na sieci iberyjskiej

20. Fehmarn Belt

4. Wzmocnienie bezpieczenstwa w tunelach

Bezpieczenstwo w tunelach o duzej dtugosci przybiera inny aspekt najwazniejszy w ramach budowy
sieci transeuropejskiej. Kilka waznych potgczenh trasgranicznych drogowych lub kolejowych, w fazie
projektu lub budowy, zawiera wazne odcinki tuneli, osiggajacych czasami 50 km. Wsrod tych
projektow — ktore juz otrzymaty lub otrzymajg wspdlnotowg pomoc finansowg, mozna umiejscowic
tunel Somport o dtugosci 8 km pomiedzy Francja i Hiszpania, potaczenie kolejowo/drogowe pomiedzy
Danig i Szwecja (dresund), przyszte kolejowe potaczenie transalpejskie Lyon — Turyn, projekt Brenner
lub jeszcze linie duzych predkosci w budowie Bolonia — Florencja ktorej szesédziesigt kilometrow na
90 bedzie umieszczonych w tunelu. Istniejaca juz infrastruktura, tak kolejowa jak i drogowa, stwarza
problemy zwigzane z jej staroscig (80% tuneli kolejowych zostato wybudowanych w XIX wieku), lub
napotyka coraz wiecej trudnosci w walce z nieuniknionym wzrostem ruchu. Obecna legislacja krajowa
pokazuje duzag réznorodnosé: niektére kraje cztonkowskie posiadajg dobre prawo odnoszace sie do
bezpieczenstwa w tunelach, podczas gdy w innych krajach, jest ono szczatkowe, a nawet
nieistniejgce. Unia Europejska moze wiec przyczyni¢ sie do zwiekszenia bezpieczenstwa tak na
poziomie technicznym jak i eksploatacyjnym tuneli.

Nalezy wiec przewidzie¢ przepisy europejskie, ktore mogtyby przyja¢ forme Dyrektywy dotyczacej
harmonizacji minimalnych norm bezpieczestwa aby wprowadzi¢ warunki gwarantujgce wysoki
poziom bezpieczenstwa dla uzytkownikéw tuneli drogowych i kolejowych nalezacych do transportowej
sieci transeuropejskie;j.

Komisja bedzie bardzo uwaznie $ledzi¢ poprzez raport dotyczacy przewidzianych $rodkow
bezpieczenstwa dla prac infrastrukturalnych, ktére zawierajg odcinki tunelowe i ktére korzystajg ze
wspolnotowej pomocy finansowej, szczegodlnie poprzez budzet sieci transeuropejskich.

Il. FINANSOWA LAMIGLOWKA

Podstawowg przeszkodg realizacji infrastruktury poza wzgledami technicznymi i $rodowiskowymi,
pozostaje trudno$¢ mobilizacji kapitatéw. Komisja w 1993r. pondiosta alarm w tym zakresie w Biatej
Ksiedze ,0 wzroscie, konkurencyjnosci i zatrudnieniu”. Sugestia podniesienia zadiluzenia przez
obligacje, ktére Unia miataby emitowac dla zapewnienia finansowania nie zostata podjeta. Lamigtowka
finansowa pozostaje nadal do rozwigzania. Dla rozwigzania tego problemu, nie tylko finansowanie
publiczne i prywatne musza by¢é na wysokim poziomie, ale i réwniez muszg by¢é wdrozone
nowoczesne srodki finansowania.

A. Ograniczone budzety publiczne

Tradycyjnie, budowa infrastruktury transportowej opiera sie na finansowaniu przez budzety publiczne,
regionalne, krajowe lub wspodlnotowe. Wieksza czes$¢ projektow drogowych lub kolejowych podczas
budowy postepuje wedtug tego schematu. W tych warunkach, to spoteczenstwo jako catos$¢ finansuje
budowe infrastruktury transportowej. Potrzeby finansowe dla rozwoju sieci transeuropejskiej
transportu, tylko dla duzych projektéw priorytetowych, przekraczajg 110 miliardéw euro, co pocigga za
sobg wybér projektdw przeznaczonych w pierwszej kolejnosci do realizacji. Finansowanie publiczne
przynosi rowniez realizacje — w pierwszej kolejnosci — linii duzych predkosci pomiedzy panstwami
cztonkowskimi jak ta TGV Paryz — Strasbourg, ze szkoda dla projektu, takiego jak przejscie alpejskie
majgcego ponadto konotacje towarowg i przeznaczenie miedzynarodowe i ktérego rentownos¢, dzieki
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jego transgranicznemu charakterowi, okazuje sie wyzsza niz w innych gateziach. Ta logika dyktujaca
wybor krajowy przyczynia sie do braku réwnowagi pomiedzy kolejg a transportem drogowym.

W uzupetnieniu do finansowania krajowego, finansowanie wspodlnotowe (fundusze strukturalne,
fundusze spoéjnosci i budzet przeznaczony na sieci transeuropejskie) pozwalajg na pomoc finansowag
udzielang na studia lub prace przez subwencjonowanie bezposrednie. W przypadku budzetu
przeznaczonego na sieci transeuropejskie, poziom udziatu Wspdlnoty jest ograniczony do 10%
kosztow catkowitych inwestycji. Rolg tej pomocy jest utatwienie startu wspoétfinansowania projektu lub
studiéw na odcinku realizacji projektu, mobilizacja potencjalnym inwestorom w sposob skoordynowany
i stymulowanie wysokoscig pakietu finansowego. Dla projektdw przeznaczonych do realizacji przez
kilka lat, Komisja zaproponowata utworzenie wieloletniego programu celowego na okres 2001-2006r.,
co pozwoli na lepsze programowanie wydatkow i, wobec sponsoréw, zapewnienie kontynuac;ji
wspolnotowej pomocy finansowe;.

Doswiadczenia pokazujg jednak, ze w okreslonych przypadkach, szczegdlnie tych wynikajacych z
transgranicznych projektow priorytetowych typu Lyon — Turyn lub przyszie centralne przejscie przez
Pireneje, aktualny minimalny poziom udziatu wspodlnotowego jest niewystarczajgco intensywny aby
uzyskac efekt dzwigni i aby zmobilizowaé w skoordynowany sposdéb niezbedne inwestycje. Proponuje
sie wiec podniesienie do 20% tego poziomu dla projektéow ,krytycznych) o duzej wartosci dodanej dla
sieci transeuropejskiej ale o matej rentownosci spoteczno-gospodarczej na poziomie krajowym.
Dotyczy to szczegodlnie projektow kolejowych transgranicznych przetamujgcych bariery naturalne,
tancuchy gorskie lub ciesniny morskie, wymagajacych de facto duzych cywilnych prac inzynieryjnych
takich jak dtugi tunel lub most. Ten poziom 20% powinien rowniez by¢ stosowany, w wyjatkowych w
przypadkach, do projektéw sieci transeuropejskiej, ktoére przewidujg eliminacje waskich gardet jasno
okreslonych na granicach z krajami kandydujacymi do cztionkostwa.

Chociaz dla niektorych projektéw przeznaczonych do finansowania z funduszy strukturalnych, udziat
wspolnotowy jest okreslony przez ich wage, pomoc moze dochodzi¢ do 80% kosztow catkowitych w
przypadku funduszu spéjnosci, wspolnotowa pomoc finansowa w innych przypadkach jest udzielana
oszczednie i wymaga uzupetnienia przez dodatkowe finansowanie z innych zrédet. 470 milionéw euro
dostepnych w okresie 2000-2006r. w ramach budzetu przeznaczonego na sie¢ transeuropejska,
alokowana gtéwnie w duze projekty priorytetowe, stanowi w efekcie jedynie ograniczong czesé
potrzeb. Powoduje to z jednej strony wiekszg selekcje projektow a z drugiej strony, ze inne srodki
finansowe publiczne lub prywatne — lub ich kombinacja — sg potrzebne dla realizacji projektéw. Dla
maksymalizacji spadku pomocy wspdlnotowej, przewiduje sie wiec, bez oczekiwania na rewizje
wytycznych, nie tylko wzmocnienie kryteriow wyboru ale réwniez uwarunkowanie bardziej Sciste
finansowania infrastruktury od wdrozenia sSrodkéw zapewniajagcych wzajemne potaczenie
odpowiedniej infrastruktury, jej interoperacyjnosc¢, jej wkiad w rozwdj intermodalnosci, zapewnienie
wiekszego bezpieczenstwa jak réwniez zwrot pomocy w przypadku gdy te zasady nie sa
przestrzegane.

B. Zapewnienie inwestoréow prywatnych

Finansowanie budowy tunelu pod Kanatem La Manche zapewnili inwestorzy prywatni. Chociaz projekt
jest niezaprzeczalnym osiggnieciem technicznym, projekt ten jednakze byt dowodem ciggtej
finansowej porazki, ktorej ofiarami byli drobni ciutacze i duze grupy finansowe. Podstawowg staboscig
tego typu konstrukcji finansowej byt rozdzwiek pomiedzy wydatkami inwestycyjnymi i pierwszymi
dochodami, ktére pojawiajg sie tylko wtedy gdy projekt jest wdrozony. Te pierwsze wptywy nie
oznaczajg oczywiscie zysku. Konsekwencjg najbardziej namacalng tego bitedu w planowaniu
finansowym byt brak zainteresowania ze strony kapitatu prywatnego w finansowaniu infrastruktury
transportowej a w szczegolnosci w infrastrukture transgraniczng ktérej czesto niska rentownos¢ jest
zwigzana ze stopniem wiekszej niepewnosci.

Aby sprébowac zaradzi¢ tej sytuacji, Komisja wprowadzita, w latach 1995-1997, pomyst przewidujacy
rozwoj partnerstwa publiczno-prywatnego. Niektére duze projekty — przykladowo most/tunel @resund
— byty finansowane przez ten partnerski mechanizm. Gwarancje sg takie, ze wiekszos$¢ catosci ryzyka
bierze na siebie panstwo. Pomimo tego zaawansowania, formuta partnerstwa publiczno-prywatnego
nie jest jeszcze w stanie przyciggna¢ inwestoréw prywatnych, chociaz w niektérych przypadkach,
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bezkompromisowos¢ demonstrowana przez niektére panstwa nie zapewnia rozwoju partnerstwa
publiczno-prywatnego.

Wdrazajgc nowe procedury dotyczace rynku publicznego, Komisja ma nadzieje przyciagna¢ wiekszy
wplyw kapitatu prywatnego w finansowanie infrastruktury. Przeksztatcenie przepiséw dotyczacych
rynku publicznego juz proponowane jak rowniez wyjasnienie przepiséw stosowanych w
koncesjonowaniu prac, musi pozwoli¢ na jak najwiekszy udziat ze strony sektora prywatnego w
projektowaniu projektow i wieksze bezpieczenstwo prawne ich zastosowania. Doswiadczenie
pokazuje, ze stworzenie jednolitej wtadzy odpowiedzialnej za pozyskiwanie i wykorzystywanie
finansowania jest warunkiem wstepnym do osiggniecia sukcesu projektow wigczajgcych sektor
prywatny. Nalezy wiec zapewnic funkcjonowanie takich mechanizmow.

C. Innowacyjny kierunek: wzajemne finansowanie

Dla wiekszej liczby duzych projektéw, zwrot z inwestycji wymaga wielu dziesiecioleci.

Potgczenie Lyon-Turyn — ksigzkowy przyktad nowego mechanizmu finansowania

Trudnos¢ w finansowaniu czesci miedzynarodowej projektu nowego potgczenia Lyon-Turyn
pomiedzy St Jean de Maurienne i Bussoleno, zawierajacego dwa duze tunele jeden o dtugosci 54
km a drugi o dtugosci 12 km stanowi idealne pole zastosowania dla wdrozenia nowej koncepc;ji
finansowania, ktora idzie dalej niz formy juz testowane. Projekt nowej linii Lyon-Turyn (linia
kolejowa mieszana, duzych predkosci i transport kombinowany) jest czescig 14 projektéw
zatwierdzonych przez Rade Europejskg z Essen w 1994r. Projekt ten zostat okreslony, w
pierwszym okresie, jako brakujgca linia dla potaczenia, w horyzoncie do 2010r., witoskiej sieci
duzych predko$ci z francuska siecig duzych predkosci.

Obecna linia, nazywana ,Maurienne” (Chambery — Modena — Susa — Torino), ktéra tgczy Francje i
Witochy tunelem Mont Cenis (prawie 13 km) pochodzaca z 1870r. jest wykorzystywana przez
dlugodystansowe pociagi pasazerskie, ale stanowi réwniez strategiczne potaczenie dla
przewozéw towarowych pomiedzy Wiochami i ich sgsiadami (Francja — Beneluks — Hiszpania).
Juz na poczatku lat 90’ byta ona bliska nasycenia przy ruchu (w obu kierunkach) o wielkosci 8
milionéw ton a wielko$¢ ta obecnie wynosi 10 milionéw ton. W latach 1994-2000 wspdlnotowa
pomoc finansowa przeznaczona na studia przewidujgce budowe nowego pofaczenia zostata
zwigkszona do 60 milionéw euro, co stanowi okoto 50% og6tu naktadow. Rowniez, az do dzisiaj,
Wspdlnota byta zdecydowanie najwiekszym finansujgcym projektu.

Linia istniejaca bedzie przedmiotem prac modernizacyjnych pomiedzy 2001r. a 2005r. i
poprawiajgcych warunki eksploatacji (uzytkowanie lokomotyw uniwersalnych pozwalajacych na
redukcje czasu podrozy), aby umozliwi¢ stawienie czofa wzrostowi ruchu przewidywanemu w
latach przysztych i wprowadzi¢ ,przejezdne drogi” transalpejskie. Ruch wzajemny, jak réwniez
potoki pomiedzy Europg atlantyckg i Europg batkansko-centralng w petni zmienione bedg musiaty
szybko nasyci¢ te odnowiong droge. Okoto 11.000 ciezkich pojazdéw, ktére przejezdzajg kazdego
dnia przez Francje lub Szwajcarie w kierunku Wioch stanowi szkodliwe zroédto coraz mniej znosne
i coraz mniej tolerowane. Ostatecznie, zwracamy sie w kierunku catkowitego paralizu regionow.
Nalezy zrobi¢ wszystko aby projekt ten zostat wdrozony na poczatku przysziej dekady. Aby
unikng¢ wszelkich dodatkowych opdznien, nalezy znalez¢ inne zrédia finansowania, oprécz
naktadéw z budzetéow panstw i Wspadinoty.

Nalezy wiec umozliwi¢ aby budowa nowej infrastruktury mogta korzysta¢ z ,dochodu” jeszcze przed
wygenerowaniem pierwszych wptywdw z eksploatacji. Dochdd z optat na drogach konkurencyjnych —
dotychczas byty one amortyzowane — moze stanowi¢ dodatkowg rezerwe srodkéw finansowych.
Czes¢ z tych dochodéw moze by¢ wykorzystana dla ztagodzenia brakujgcego finansowania dla
budowy innej infrastruktury, w szczegdlnosci kolejowej w odpowiednich regionach.
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Innymi stowy, optata za przejazd lub optata za korzystanie z infrastruktury jest stosowana na catosci
obszaru dla finansowania przysziej infrastruktury. Nie mozna dtuzej oczekiwag, jak w przypadku tunelu
pod Kanatem La Manche, sptaty inwestycji przez dochody z optat za przejazd uiszczanych przez
uzytkownikow jak tylko infrastruktura zostata nie oddana do uzytku. Jesli zastosujemy to podejscie do
potaczen alpejskich to tunele alpejskie beda uczestniczy¢é w finansowaniu prac budowlanych nowych
potaczen, przed ich oddaniem do uzytku. Szwajcaria wybrata radykalne rozwigzanie finansowania
tego typu duzych prac prawie w catosci przez opodatkowanie ciezkich pojazdéw z Unii Europejskiej
wykonujgcych przewozy zarobkowe.

Szwajcaria: przypadek szczegdélny

Szwaijcaria jest pierwszym krajem gdzie przyjety program infrastruktury kolejowej w ponad 50%
jest z finansowany z dochoddéw z drég. Szwajcarzy nie podejmujg w szerokim zakresie kwestii
transferu towaréw z drég na kolej poniewaz sposéb finansowania duzych projektow kolejowych w
ciagu przysztych dwudziestu lat jest zawarty w artykule Konstytucji Federalnej (art. 196).

Artykut ten ustanawia zasade finansowania infrastruktury kolejowej, szczegdlnie modernizaciji
konwencjonalnej sieci kolejowej i Nowych Alpejskich Potaczen Kolejowych, ktéra zawiera bardzo
ambitne projekty infrastrukturalne w regionie Alp (tunel Létschberg i tunel Gothard, ktérych
oddanie do uzytku przewiduje sie szacunkowo w 2007r. i 2012r.). Koszt catkowity ponad 19
miliardéw euro w ciggu 20 lat jest finansowany z:

Optat uiszczanych przez ciezkie pojazdy za wykorzystanie szwajcarskiej sieci drogowej, ktore
muszg zapewni¢ prawie potowe kosztéw planowanej infrastruktury. Przewoznicy drogowi z
panstw trzecich beda finansowaé prawie 20% kosztow budowy infrastruktury przez optaty za
tranzyt przez Szwaijcarie.

Czesci dochodu z podatku od ropy naftowej, ktéra pozwoli na finansowanie 25% kosztéw Nowych
Alpejskich Potgczenh Kolejowych.

Zwiekszenia VAT o 0,1% jak rowniez pozyczki Szwajcarskiej Konfederacji i prywatnych
pozyczkodawcow, ktdre wniosg reszte. Przedsiebiorstwa kolejowe muszg sptaci¢ te pozyczki z
odsetkami.

Oryginalnos¢ podejscia szwajcarskiego wynika gtéwnie z tworzenia funduszy specjalnych, na
ktérych gromadzone sg fundusze z optaty specyficznej natozonej przez Szwajcarie na ciezkie
pojazdy oraz te z krajéw trzecich. Prawo federalne z 19 grudnia 1997r. dotyczace tej optaty jest
przejrzyste w tym zakresie: ,Optata za ruch ciezkich pojazddéw jest przeznaczona na pokrycie w
dlugim okresie czasu kosztow infrastruktury i kosztéw wynikajacych z uzytkowania tej
infrastruktury dla zbiorowosci w przypadku kiedy nie rekompensuje one tych kosztéw przy
wykorzystaniu innych swiadczen lub optat. Wprowadzenie tej optaty musi réwniez przyczyniaé sie
do polepszenia warunkéw ramowych transportu kolejowego na rynku transportowym i
zwiekszenia przewozéw towarowych transportem kolejowym”.

Nie jest koniecznym aby odpowiednie fundusze byly zarzadzane na poziomie wspdélnotowym; lepiej
bedzie jesli bedg one zarzadzane przez kraje lub zarzadzajacych infrastrukturg, w drodze umoéw
bilateralnych. Zasilane przez wptywy z dochodéw z optat drogowych na sieciach o duzym natezeniu
ruchu, fundusze te zapewniajg wystarczajgce zabezpieczenie dla zaciggania szybkich pozyczek na
korzystnych warunkach na rynku kapitalowym. System ten moze stanowi¢ rozwigzanie tym bardziej
interesujace, ze zapewni okreslonym krajom poprawe koordynacji transgranicznej i dokona podziatu
ryzyka zwigzanego ze zmianami w ruchu, pomiedzy zarzadzajacych infrastrukturg drogowg i kolejowa.

Koncesjonariusze autostradowi, ktérzy mogliby staé sie petnoprawnymi partnerami w budowie i

zarzadzaniu tymi przysztymi potaczeniami kolejowymi, mogliby korzysta¢ z tego w diugim okresie
czasu przyczyniajgc sie do zmniejszenia zattoczenia na ich wtasnej sieci. Ponadto, taki system nie
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bedzie karg dla pewnych regionéw. Opfaty finansowe przetozone zostang na uzytkownikow, wtaczajac
w to pojazdy poruszajace sie w ruchu tranzytowym z lub do krajow trzecich, i zastgpig finansowanie
klasyczne przez podatek ptacony tylko przez mieszkahcow i przedsiebiorstwa panstw lub regionow
lezacych na trasie przejazdu.

To nowe podejscie umiejscawia sie w kontynuacji wielu planéw prowadzonych na poziomie krajowym
poniewaz jest zasadg podstawowg jest przeznaczenie czesci dochoddéw z optat za istniejgcqg
infrastrukture, dodatkowo na finansowanie budowy brakujacej sieci. Zasada ta jest juz stosowana lub
dyskutowana na réznych forach w kilku panstwach cztonkowskich. Jest ona zresztg rozwinieta w
raporcie parlamentarnym Paolo Costa, ktéry podkresla ,ze nalezy przewidywaé, jesli istnieje dochdd
dodatkowy powyzej kosztow budowy i utrzymania infrastruktury, przeznaczenie tego dochodu na
redukcje kosztow zewnetrznych, w sektorze transportu z ktérego one wynikaja lub w innych gateziach
transportu”.

Precedensy i projekty w panstwach cztonkowskich

W Niemczech, Rzad ocenia obecnie sugestie niezaleznej komisji (nazywanej Komisjg
Paallman’a), ktére przewidujg wprowadzenie nowego systemu praw uzytkownikéw bazujgcego na
przejechanych kilometrach i dochodach, ktére moga by¢ wykorzystywane dla finansowania
infrastruktury transportowej, wigczajac w to inne gatezie, na wyjatkowych zasadach w drodze
analizy kazdego przypadku. Ta mozliwo$é wytgczenia zaproponowana przez komisje ztozong z
wiodgcych przedstawicieli przemystu drogowego - przedstawicieli budownictwa, robét
publicznych i konstruktoréw — jasno przewiduje projekty takie jak Brenner.

We Frangji funkcjonuje Fundusz Inwestycyjny Robét Ladowych i Zeglugi Srodlgdowej istniejacy
od 1995r. zasilany jest przez podatek 0,69 euro za kilometr wykonany przez autostradowe
przedsiebiorstwa koncesyjne (nazywany ,podatkiem zagospodarowania terenu”). Fundusz ten
pozwala na finansowanie infrastruktury ktéra w ponad potowie jest infrastrukturg kolejowa.

Podejscie to sugeruje réwniez dostosowanie aktualnych przepiséw wspdlnotowych, ktdre nie tylko
zapewniaja transfer dochodu z opfat za przejazd po drogach na infrastrukture kolejowg, ale moze
réwniez by¢ interpretowane jako stanowigce przeszkode w tym transferze. Dyrektywa odnoszaca sie
do optat od ciezkich pojazdéw za wykorzystanie okreslonej infrastruktury ogranicza réwniez wysokos$é
optat do jedynie kosztéw budowy, eksploataciji i rozwoju sieci drogowej. Jesli Dyrektywa precyzuje, ze
,nie przeszkadza w przeznaczaniu przez panstwa czionkowskie na ochrone $rodowiska i
zréwnowazony rozwdj sieci transportowej, procentu wysokosci optaty za przejazd lub wykorzystanie
infrastruktury drogowej”, to drugiej strony wprowadza réwnoczesnie sposob kalkulacji optaty za
przejazd po drodze ograniczajgcy swojg wysokos¢ jedynie do kosztow budowy, eksploatacji i rozwoju
sieci drogowej. Przepis ten, jak podkreslit to Parlament Europejski, zawiera wiec wewnetrzng
sprzecznos¢, wysokos¢ opfaty za przejazd po drodze nie moze z jednej strony by¢ zwigzana z
kosztami budowy, eksploatacji i rozwoju sieci odpowiedniej infrastruktury i by¢ wykorzystywana dla
ochrony $rodowiska i zréwnowazonego rozwoju sieci transportowej. Mozliwo$¢ wykorzystania czesci
optat za przejazd po drodze dla finansowania, przyktadowo, projektdw kolejowych jest wiec
ustanowiona dwuznacznie i stanowi pewien brak bezpieczenstwa prawnego co wymaga jak
najszybszego usuniecia.

Wprowadzenie nowych ram wspolnotowych dla optat infrastrukturalnych takich jak przedstawione w
trzeciej czesci doprowadzi do dostosowania i regulacji w celu umozliwienia panstwom cztonkowskim
wykorzystania dochodow z opfat za infrastrukture dla finansowania tego typu projektu.

W zakresie wytycznych dla sieci transeuropejskiej: Komisja zamierza zaproponowac:
W 2001r., dostosowanie obecnych wytycznych w celu:

eliminacji waskich gardet dla budowy korytarzy kolejowych, ktére nadajg priorytet przewozom
towarowym, lepszej integraciji linii duzych predkosci z transportem lotniczym i wprowadzenie planu
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zarzadzania ruchem na duzych sieciach drogowych.

modyfikacji listy priorytetow ,specyficznych” (lista nazywana ,z Essen”) przyjetych przez
Wspdlnote w 1996r. przez dotaczenie duzych projektdw, nizej wymienionych

wysokiej przepustowosci linia kolejowa przez Pireneje;

Wschodnioeuropejska kolej duzych predkosci/transport kombinowany: Paryz — Stuttgart —
Wiedeh;

most/tunel Fehmarnbelt pomiedzy Niemcami i Danig;

projekt nawigacji satelitarnej Galileo;

usprawnienie zeglownosci na Dunaju pomiedzy Straubing a Vilshofen;

linia kolejowa Werona — Neapol wtgczajgc w to odgatezienie Bolonia — Mediolan;
interoperatywnosc¢ kolei na sieci iberyjskiej duzych predkosci.

W 2004r., reforme wytycznych dla sieci transeuropejskiej o duzej rozlegtosci przewidujgca
szczegolnie integracje sieci krajow kandydujgcych do czionkostwa, wprowadzenie koncepcji
autostrad morskich, rozwdéj przepustowosci portéw lotniczych i lepsze potaczenie regiondw
peryferyjnych na catym kontynencie.

W zakresie finansowania infrastruktury: Komisja zamierza zaproponowac:

Modyfikacje przepiséw finansowych dla sieci transeuropejskiej poprzez podniesienie do 20%
maksymalnego poziomu udziatu Wspdlnoty dla projektéw transgranicznych, przekraczajacych
bariery naturalne i projektdéw na granicach panstw kandydujacych do cztonkostwa.

Ustanowienie ram wspolnotowych, pozwalajgcych na przeznaczenie dochodéw pochodzgcych z
optat za konkurencyjne drogi na realizacje nowej infrastruktury, w szczegolnosci kolejowe;.

W zakresie przepiséw technicznych: Komisja zamierza zaproponowac:

Harmonizacje minimalnych norm bezpieczenstwa w tunelach drogowych i kolejowych nalezacych
do transportowej sieci transeuropejskiej;

Dyrektywe pozwalajgcg na zapewnienie interoperacyjnosci systemu optat za przejazd po drogach
na sieci drég transeuropejskich.

CZESC TRZECIA: ]
UMIEJSCOWNIENIE UZYTKOWNIKOW W SERCU POLITYKI TRSNPORTOWEJ

Zaréwno obywatel jak i pracownik sektora transportu, kazdy z nich musi korzystaé z systemu
transportu, ktéry odpowiada na ich potrzeby i oczekiwania.

Nalezy przesunaé uzytkownikéw w serce polityki transportowe;j.
Pierwszym zmartwieniem uzytkownikéw jest brak bezpieczenstwa drogowego, odczuwalny jako stan

permanentny.
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Uzytkownicy chcieliby rowniez doktadnie wiedzie¢ za co ptacqg kiedy korzystajg z autostrady lub
transportu zbiorowego. Wykorzystanie infrastruktury i walka z zanieczyszczeniem i zatloczeniem
powodujg koszty. Nadszedt czas aby wyjasni¢ jakie te koszty sg tak aby przyszte decyzje co do
wyboru gatezi transportu mogty by¢ podejmowane przejrzyscie i spojnie.

Ludzie nie oczekujg tylko, ze beda przewozeni w warunkach coraz bardziej bezpiecznych. Oczekujg
oni réwniez elastycznych warunkéw przewozu, szczegodlnie gdy chca skorzysta¢ z kilku gatezi
transportu. Pragng rowniez aby ich prawa byly przestrzegane.

Ostatecznie, uzytkownicy oczekujg bardziej racjonalnego transportu w miastach. Halas i
zanieczyszczenie powietrza oraz ich konsekwencje dla zdrowia obywateli sg szczegdlnym
przedmiotem zainteresowania w miastach i pilnym jest jasne rozgraniczenie miejsc poruszania sie dla
pojazdéw indywidualnych i transportu publicznego. Biorac pod uwage ograniczenia traktatowe, a w
szczegolnosci zasade subsydiarnosci, Komisja zamierza istotnie wzmocni¢ wymiane dobrej praktyki.
Srodki do podjecia w zakresie transportu miejskiego, ktére sa niezbedne dla wprowadzenia
zréwnowazonego rozwoju transportu sg szczegdlnie trudnymi do wdrozenia w zycie. Wchodzg one w
zakres kompetencji wiadz lokalnych.

I. NIEBEZPIECZENSTWO NA DROGACH

Ze wszystkich gatezi transportu, transport drogowy jest od dawna najbardziej niebezpiecznym i
najbardziej kosztownym jesli chodzi o ludzkie zycie. Zwigzane z funkcjonowaniem spofeczenstwa
wypadki drogowe nie wzbudzaty silnych reakcji az do niedawna. Inaczej jak wyttumaczy¢ wzgledng
tolerancje wobec wypadkéw drogowych podczas gdy kazdego dnia, ogodlna liczba zabitych na drogach
europejskich odpowiada praktycznie wypadkowi jednego $redniej wielkosci samolotu?

Dlatego, bezpieczenstwo drogowe jest obecnie przedmiotem najwiekszego zainteresowania obywateli
europejskich i moze stac sie rowniez priorytetem w tym zakresie.

Badania pokazujg, ze przewoznicy w Europie oczekujg srodkéw bardziej restrykcyjnych w zakresie
bezpieczenstwa drogowego, takich jak poprawa jakosci drog, lepsze kwalifikacje przewoznikow,
stosowanie prawa drogowego, kontrola bezpieczenstwa pojazdéw i upowszechnienia bezpieczenstwa
drogowego.

Od roku 1990, wspdlnotowe dziatanie w zakresie bezpieczenstwa drogowego byto trudne do
sformutowania z powodu braku wyjasnienia kompetencji w tym zakresie. Chociaz, Wspdinota
wprowadza od dawna bezpieczenstwo drogowe. Utworzenie rynku wewnetrznego pozwolito na jego
rozwdj, szczegolnie poprzez normalizacje techniczng, konstrukcje pojazdéw dzieki wdrozeniu ponad
piecdziesieciu Dyrektyw (obowigzkowe stosowanie pasoéw bezpieczenstwa, przepisy dotyczace
przewozu materiatdw niebezpiecznych, stosowanie ogranicznikéw predkosci w samochodach
ciezarowych, standaryzacja praw jazdy i kontrola techniczna wszystkich pojazdéw).

Traktat z Maastricht ostatecznie wyposazyt Wspélnote w srodki prawne dla okreslenia ram i podjecia
srodkéw w zakresie bezpieczenstwa drogowego.

Obecnie pomimo wprowadzenia nowych kompetencji w traktacie, oczywista potrzeba rzeczywistej
polityki europejskiej w dziedzinie bezpieczenstwa drogowego nie jest odczuwana przez wszystkie
panstwa czionkowskie a wprowadzenie zasady subsydiarnosci powoduje trudnymi dziatania
Wspdlinoty.

Unia Europejska musi angazowac sie, w ciggu przysztych dziesieciu lat we wprowadzenie ambitnego
celu wspdlnotowego redukcji o potowe liczby wypadkdéw $miertelnych na drogach, poprzez
zintegrowane dziatanie podejmowane biorgc pod uwage czynniki ludzkie i techniczne i zmierzajgcego
do uczynienia drogowej sieci transeuropejskiej siecig bardziej bezpieczna.
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A. Dzienna smiertelnosé: 40.000 zgonéw rocznie

Cena ptacona za ruchliwos¢ przez Europejczykéw byta i jest jeszcze do chwili obecnej zbyt wysoka.
Od 1970r., ponad 1,64 miliona naszych obywateli zgineto na drogach. Jesli liczba zabitych w
wypadkach drogowych znacznie zmniejszata sie na poczatku lat 1990, ta tendencja zmniejszyta swoje
tempo w ostatnich latach.

W 2000r., wpadki na drogach spowodowaty Smier¢ ponad 40.000 oséb i ponad 1,7 milionéw rannych
w Unii Europejskiej. Przedziat wiekowy najbardziej nimi dotkniety to 14-25 lat, dla ktérego wypadki na
drodze stanowig pierwszg przyczyne s$mierci. Jedna osoba na trzy bedzie ranna podczas swojego
zycia w wypadku. Dajacy sie oszacowac koszt bezposredni wypadkéw w ruchu wynosi 45 miliardéw
euro. Koszty posrednie (wlgczajac w to szkody psychiczne i moralne ofiar i ich rodzin) sg o trzy
czwarte wieksze. Roczna wysokos¢ 160 miliardéw euro odpowiadajgca wartosci 2% PKB Unii
Europejskiej zwieksza sie.

Srodki finansowe przeznaczone na walke z brakiem bezpieczenstwa na drodze nie sg w tej sytuacji
wysokie. W efekcie, wysitki poswiecone na zapobieganie wypadkom na drogach pozostajg bardzo
stabe: stanowig one mniej niz 5% kosztu catkowitego wypadku wigczajac w to wydatki dokonywane
przez ubezpieczonych za odszkodowania i naprawy, ktére wynoszg 60 miliardéw euro.

Rozproszenie odpowiedzialnosci i srodkéw pomiedzy duzg liczbe podmiotéw odpowiedzialnych za
bezpieczenstwo drogowe, tak na poziomie krajowym jak i regionalnym, ogranicza dziatania do
rozwiniecia i zniecheca do wprowadzenia skoordynowanej polityki.

Programy prezentowane sg czesto jedynie zapowiadanymi efektami poniewaz zawierajg one jedynie
skromne $rodki. Wobec trudnosci uzyskania konsekwentnych rezultatéw, panstwa cztonkowskie
odwotujg sie czesto do odmiennosci kulturowych aby wyttumaczyé postawe fatalistyczng. Pewne
Srodki techniczne, jak bezpieczenstwo infrastruktury wymagajg niezbednych inwestycji ktorych
panstwa cztonkowskie majg tendencje do odwlekania.

Chociaz, jesli panstwa uzyskajg takie same rezultaty jak Wielka Brytania i Szwecja, szacuje sie dzisiaj,
ze liczba zabitych zmniejszy sie do 20.000 rocznie. Stwierdzajac, ze w 1998r., pomiedzy panstwami
jak Szwecja i Portugalia, ktére posiadaty poréwnywalng liczbe ludnosci, stosunek pomiedzy liczbg
os6b zabitych w wypadkach drogowych wynosi 1 do 4,5. Podobnie, pomiedzy Wielka Brytania i
Francjg, stosunek wynosi 1 do 2,5. Mozliwosci dokonania postepu sg bardzo wazne w krajach
kandydujacych do cztonkostwa ktérych tabor pojazdowy jest starszy niz ten w krajach Unii i ktére nie
dysponujg zaawansowanymi technologiami (ABS, airbag, itp.).

Szwecja przyjeta w 1997r. ambitny plan ,zero zabitych i zero ciezko rannych w wypadkach
drogowych” na catosci swojego kraju. Program ten podejmuje wszystkie czynniki w ktorych
zbiorowosci lokalne i przedsiebiorstwa odgrywajg przewazajaca role. Sa one przykiadowo,
proszone o wprowadzenie kryteriow bezpieczenstwa w ich kontraktach publicznych dla pojazdow i
ustug transportowych, aby zwiekszy¢ oferte pojazddéw bezpiecznych. Systematyczne zwiekszanie
sieci drogowej jest podejmowane dla redukgcji liczy wypadkéw. Podejmowane sg réwniez srodki
inicjujace, wraz ze $rodkami prywatnymi, dla zmniejszenia popytu na transport drogowy a wiec
wystawienie na ryzyko uzytkownikéw.

B. Redukcja o potowe liczby zabitych

Walka z brakiem bezpieczenstwa drogowego wymaga aby Unia Europejska wsparta ambitny cel
zmniejszenia liczby zabitych do 2010r. Do tego czasu Komisja zamierza powigzac wysitki wokot celu
zmniejszenia o potowe zabitych w wypadkach drogowych. JeSli gtéwng odpowiedzialnoscig wtadz
krajowych lub lokalnych jest podjecie srodkéw dla osiggniecia celu zmniejszenia do 2010r. o potowe
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Smiertelnosci na drogach, to Unia Europejska musi wtgczy¢ sie do realizacji tego celu, nie tylko przez
wymiane dobrej praktyki, ale réwniez przez dziatanie na dwdch poziomach:

e zjednej strony, harmonizacja kar,
e zdrugiej strony, promocja nowych technologii stuzacych bezpieczenstwu drogowemu.
o Komisja moze, na podstawie bilansu w 2005r., zaproponowac srodki prawne.

1. Harmonizacja kar

Faktem jest, ze kontrola i kary znacznie réznig sie w poszczegoélnych panstwach czionkowskich.
Prowadzacy pojazdy wiedza, ze musza ,zdja¢ noge z gazu” w niektorych krajach i mogg jechac
prawie bezkarnie w innych. Stwierdzenie to jest szokujace w przypadku gdy kazdy prowadzacy tatwo
przemieszcza sie w wielu krajach. Z powodu istniejacej przeszkody, kara (zatrzymanie, utrata prawa
jazdy) muszag by¢ takie same bez wzgledu na narodowos¢ prowadzacego i miejsce wykroczenia.
Mozliwym jest aby prowadzacy ktérego prawo jazdy zostato zatrzymane w jednym z panstw
cztonkowskich otrzymat inny dokument w panstwie sgsiednim.

Prowadzacy przemieszczajacy sie na trasie z Kolonii do Londres autostradg E40 i E15 musi
ograniczy¢ swojg predkos¢ raz na granicy belgijskiej do 120 km/h nastepnie do 130 km/h we
Francji aby przestrzega¢ ostatecznie ograniczenia do 112 km/h w Wielkiej Brytanii. Raz na tej
trasie on moze pi¢ alkohol nie przekraczajac jego zawartosci we krwi do 0,8 mg/ml, ale musi
ograniczy¢ w drodze powrotnej jego konsumpcje do maksymalnego poziomu zawarto$ci alkoholu
we krwi 0,5 mg/ml.

Obecnie wiadze francuskie moga wprowadzi¢ prawo zatrzymania prawo jazdy prowadzgcemu
pojazd, ktérego poziom zawartosci alkoholu we krwi przekracza 0,8 mg/ml lub przekroczyt on
dopuszczalng predkosé o 40 km/h. W tych dwdch przypadkach prawo francuskie nie pozwala na
zatrzymanie prawa jazdy prowadzgcemu, ktéry nie jest obywatelem francuskim.

Niebezpieczna jazda stoi na réwni z przestepstwem i Komisja przewiduje podijecie inicjatyw w ramach
polityki wspolnotowej w zakresie sprawiedliwosci nie tylko w odniesieniu do prowadzacych ciezaréwki
ale do wszystkich zmotoryzowanych.

Jako przykiad, stowarzyszenie belgijskie ,RED” rozwineto dziatania nowoczesne i skuteczne w
zakresie prewencji drogowej, szczegadlnie:

e Proponujac defensywne kursy prowadzenia, to znaczy nauke jak odzyska¢ kontrol nad
pojazdem w czasie deszczu w przypadku nagtej awarii, jak odpowiednio siedzie¢ za
kierownicg itp., w zadnym przypadku nie sg to kursy poslizgowe;

e Organizujgc we wspoétpracy z Ministerstwem Sprawiedliwosci srodki alternatywne w zakresie
wykroczen, to znaczy: w miejsce ptacenia mandatu lub odebrania prawa jazdy,
przekraczajgcy prawo, otrzymujg jeden kurs defensywnego prowadzenia i kierowani sg do
pomocy osobom po przezyciach traumatycznych z powodu wypadkéw drogowych w
specjalnych instytucjach.

Nalezy poruszy¢ problem harmonizacji okres$lonych regulacji prawnych, sankcjonujgcych i
kontrolujacych (szczegdlnie w zakresie dopuszczalnej predkosci i stezenia alkoholu we krwi) przede
wszystkim na sieci autostrad transeuropejskich, ktére sa przedmiotem wspéifinansowania
wspolnotowego i na ktérych wykonywany jest ruch duzej liczby oséb z roznych panstw cztonkowskich
a przede wszystkim w odniesieniu do zarobkowych przewozéw miedzynarodowych. Oznacza to
zblizenie wymogdéw technicznych infrastruktury ale réwniez minimalng harmonizacje w zakresie
sygnalizacji.

Zréznicowanie rodzajow oznaczenia i tablic sygnalizacyjnych na drogach europejskich, w
szczegolnosci tablic oznaczajacych kierunek, ktére nie zostaty zharmonizowane przez Konwencje
Organizacji Narodéw Zjednoczonych stanowi niebezpieczenstwo dla prowadzacych. Zasady
oznaczania kierunkdw moga zmieniaé sie w zaleznosci od kraju na tym samym rodzaju drogi. W ten
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sposéb dla autostrad, zielony jest wykorzystywany w 5 panstwach a niebieski w innych. Zasady
dotyczace jezyka dla nazw lokalnych réowniez zmieniajg sie, jak tez numeracja drég. Nalezy wiec
przewidzie¢ stopniowg instalacje na sieci transeuropejskiej tablic i sygnalizacji zharmonizowanych,
oraz uzywanie takich samych sygnatéw w samochodach. W dlugim okresie czasu powstanie wspdlny
system identyfikacji na czesci sieci transeuropejskiej w celu polepszenia widocznosci i zapewnienia
statej jakosci sieci dla uzytkownikow.

Odpowiednia sygnalizacja czarnych punktéw — podajaca szczegdlnie liczbe ofiar, ktére pociagng za
sobg — musi powodowac je bardziej widocznymi dla prowadzacych w Europie poruszajacych sie po
duzych osiach ruchu przez r6zne kraje.

Nalezy przeanalizowa¢ mozliwosci rozpowszechniania prowadzenia audytu i studidw wplywu na
bezpieczenstwo drogowe na transeuropejskiej sieci drogowej, na wzor studiow wptywu na srodowisko,
w szczegolnosci dla projektow dla ktérych przewidywana jest pomoc europejska.

Nalezy réwniez kontynuowaé wysitki dla walki z plagg prowadzacych pod wptywem alkoholu, i wnies¢
rozwigzania w kwestii uzywania narkotykow i lekow, ktére majg wptyw na zdolnosé do prowadzenia
pojazdu w warunkach bezpieczenstwa. Komisja przyjeta 17 stycznia 2001r. rekomendacje
zachecajgca panstwa czionkowskie do wprowadzenia ogoélnego ograniczenia 0,5 mg/ml dla
zawartosci alkoholu we krwi dla prowadzacych i 0,2 mg/ml dla kierowcéw zawodowych, prowadzacych
motocykle i niedoswiadczonych prowadzgcych.

Aby walczy¢ z plagg prowadzacych pod wptywem alkoholu w Belgii, kampania ,Bob”, tzn. tych
ktérzy nie prowadzag pod wptywem alkoholu, prowadzona w 1995r. osiggneta duzy sukces. Chodzi
o nakionienie zmotoryzowanych do okreslenia, wérdd czionkdéw jednej grupy, osoby, ktéra
powstrzyma sie od picia i bedzie mogta rowniez bezpiecznie odwiez¢ innych.

We Francji, poza kampaniami wrazliwosci, inne praktyki byly rowniez rozwijane w celu redukgc;ji
liczy zabitych przez ludzi opuszczajagcych nocne kluby. Przyktadowo, pewne organizacje
zapraszajg przychodzace grupy oséb do powierzenia im kluczykéw od samochodu, i zwracajg je
po sprawdzeniu poziomu zawartosci alkoholu we krwi.

Zreszta, wiele regiondw, aby nakloni¢ zmotoryzowanych do wiekszej przezornosci na drogach,
oznaczyto miejsca gdzie osoby sg ofiarami wypadkéw przez rysunki na poboczach. Widzac je,
37% kierowcow stwierdza zwiekszenie uwagi a 20% zwalnia.

Wiekszos¢ panstw cztonkowskich zwiekszyto zakres inicjatywy w celu prewencji ryzykownych
zachowan, w szczegodlnosci wobec mtodziezy w zakresie niebezpieczenstwa alkoholowego. Jest to
wazne dla zapewnienia rozpowszechnienia i wymiany dobrej praktyki.

Tabela 1. Predkos¢ dozwolona i uznawany poziom alkoholu we krwi w Unii

| B DK D ELE F [RL[I L |NL|A [P [FIN|S [UK

Miasta 50 50 |50 |50 |50 [50 |48 |50 (50 |50 |50 (50 |50 |50 |48

IDrogi krajowe 90 |80 (100 |110(90 (90 |96 (90 (90 |80 (100|100 (80 (90 |96

Autostrady 120 (110 |patrz [120 120|130 |112 130 |120 120 [130 [120 [120 |110 [112
przypis

Poziom  alkoholu|0,5 |0,5 0,5 0,5 /0,5 |0,5 |0,8 |0,8 0,8 |0,5 0,5 |0,5 |0,5 0,2 |0,8
we krwi w mg/ml

Zrédto: Komisja Europejska i panstwa czionkowskie

Propozycja dyrektywy jest zresztg przedmiotem dyskusji Rady i Parlamentu Europejskiego, ktéra
zaleca aby pasazerowie uzywali pasow bezpieczenstwa podczas gdy sg one dostepne w autokarach.
Istnieje juz dyrektywa ,pasy bezpieczenstwa dla autokarow”, ktéra okresla normy techniczne dla
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pasow ale nie zaleca konstruktorom obowigzku ich instalowania. W celu wprowadzenia skutecznego
przepisu, dziatania podejmowane sg przed natozeniem obowigzku na konstruktorow autokaréw, tak
jak to zostato zrobione odnosnie konstruktoréw samochodow, ktérych wszystkie zainstalowane
siedzenia zaopatrzone sg w pasy bezpieczenstwa. Propozycja dyrektywy zgodnie z tg linig zostanie
zaproponowana w 2002r.

2. Nowe technologie dla poprawy bezpieczenstwa drogowego

Rozwdj technologiczny pozwoli rowniez na wzmochnienie wykorzystywanych metod kontroli i kar dzieki
zastosowaniu srodkdéw automatycznych i poktadowych urzgdzeh wspomagajgcych prowadzenie. W
tym kontekscie, instalacja czarnych skrzynek w pojazdach pozwalajgcych na rejestracje, podobnie jak
w innych gateziach transportu, parametrow wykorzystywanych dla okreslenia przyczyn technicznych
wypadkéw, natozy na przewoznikow wiekszg odpowiedzialnos¢, przyspieszy procedury sadowe
nastepujace po wypadku, zmniejszy koszty i pozwoli na przyjecie bardziej skutecznych $srodkow
prewencyjnych. Komisja przyjeta réwniez w lipcu 2001r. propozycje wprowadzajgcg obowigzek
posiadania ogranicznikow predkosci we wszystkich pojazdach powyzej 3,5 ton lub posiadajacych
powyzej 9 miejsc pasazerskich (predkos¢ maksymalna jest ograniczona do 90 km/h dla pojazdow
uzytkowych i do 100 km/h dla autobuséw).

Potrzeba niezaleznych badan

Szczegodlny problem wystepuje odnosnie badania prowadzonego z powodu wypadkéw. Obecnie,
badania prowadzone przez witadze sadowe lub ubezpieczycieli przede wszystkim majg na celu
rekompensate szkdéd wywotanych przez wypadki i okreslenie odpowiedzialnosci wynikajacej z
kodeksu wydanego przez prawodawce. Jednakze, badania te moga jedynie zastepowaé
odczuwalng potrzebe, a ktéra rozwija sie w Europie i Stanach Zjednoczonych posiadania
niezaleznego badania technicznego, ktorego rezultaty sg skierowane na przyczyny wypadkéw i
Srodki ulepszajgce prawo.

Od kilku lat, prawo europejskie przewiduje ten typ badania dla lotnictwa cywilnego Analogiczny
obowigzek zostal obecnie wprowadzony w prawie dotyczacym transportu kolejowego. Komisja
przewiduje w przysztos¢é rozwadj takich samych badan w transporcie morskim a w dtugim okresie
czasu system taki wprowadzony zostanie w transporcie drogowym.

To niezalezne badanie musi byé prowadzone na poziomie krajowym ale w sposdb szczegoétowy
zgodnie z metodologig europejskg. Rezultaty muszg by¢ przedstawiane niezaleznemu komitetowi
ekspertow dziatajagcemu przy Komisji i ktory bedzie odpowiedzialny za usprawnienie istniejgcego
prawa a szczegolnie dostosowanie metodologii do postepu technicznego.

Jak przypomniat M. P. van Vollenhoven w czasie trzech konferencji dotyczacych badania
wypadkéw zorganizowanych przez Rade Europejskg w zakresie bezpieczehstwa drogowego
(ETSC), ,niezalezne state ciato nie gwarantuje jedynie niezaleznosci badania. Pozwala réwniez
zapewni€, ze jego zalecenia bedg przektadaty sie na dziatania”

Wprowadzenie elektronicznego prawa jazdy moze réwniez przyczyni¢ sie do harmonizacji kar w
zakresie zatrzymania pojazdu prowadzonego prze kierowce, ktdry zgubit prawo jazdy.

Unia Europejska posiada znaczaca odpowiedzialno$¢, nawet wylaczng, w zakresie wspierania
wdrazania technologii innowacyjnych, ktére muszg prowadzi¢ do wprowadzenia na rynek nowych,
bezpiecznych samochoddw. W tym zakresie system transportu inteligentnego stanowi inng mozliwosc¢
a szerokie przepisy dla jego wprowadzenia stworzono w planie e-Europa przyjetym przez Rade
Europejska w Feira w czerwcu 2000r. i zatwierdzonym przez Rade Europejskg w Sztokholmie w
marcu 2001r. W tym kontekscie, nalezalo bedzie zapewni¢ wprowadzenie aktywnego systemu
bezpieczenstwa dla wszystkich nowych pojazdéw, uogdlnienie ktérego moze zosta¢ utatwione dzieki
umowie na poziomie wspodlnotowym z przemystem samochodowym. Pojazdy te, wyposazone w
nowoczesne technologie, przyktadowo w zakresie zarzadzania ruchem i systeméw anty-kolizyjnych,
ofiarujg perspektywe zwiekszenia bezpieczenstwa drogowego o 50%. Podobnie, rozwdj
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technologiczny musi pozwoli¢ na zwigkszenie trwatosci pojazdéw dzieki rozwojowi nowych materiatéw
i wprowadzeniu nowych, zaawansowanych proceséw koncepcyjnych w celu strukturalnej integrac;ji.

W tym kontekscie, obecny postep (zmniejszenie natrysku wodnego ogumienia ciezkich pojazdow,
polepszenie przyczepno$ci na $liskiej drodze, system alarmu w przypadku spadku ilosci powietrza w
ogumieniu) w zakresie ogumienia musi pozwoli¢ w krotkim okresie czasu na zmniejszenie zuzycia
paliwa, redukcje hatasu wywolywanego przez ruch pojazdéw, osiagajac wysoki poziom
bezpieczenstwa. Powinno to spowodowac redukcje o 10% zuzycia paliwa i o okoto milion zabitych
rocznie.

Ochrona pasazerow pojazdow w przypadku gwattownie zauwazalnego postepu. Dzieki elektronice,
nowe przepisy dotyczace inteligentnej ochrony, przyktadowo poduszka powietrzna, biorg pod uwage
liczbe pasazeréw do ochrony, ich morfologie i rodzaj zdarzenia tak aby zapewni¢ jak najlepiej
dostosowang ochrone. System przypominajacy o zapieciu paséw musi znajdowaé sie wsrod
wyposazenia standardowego pojazdow.

W Szwecji 95% pasazerow pojazdow zapina swoje pasy bezpieczehstwa. Jednakze potowa
zabitych podczas wypadkow nie ma zapietych paséw bezpieczenstwa w momencie wypadku.

W zakresie wzmocnienia ochrony pieszych i rowerzystow, ustalenie norm bezpieczehstwa dla
przednich czesci pojazdéw, moze pomdc ochronié ponad 2000 istnien rocznie. Dobrowolna umowa z
przemystem dla zastosowania tych norm jest obecnie przedmiotem dyskusiji.

Wraz ze wzrostem poziomu ruchu, lepsze zarzadzanie predkoscig pojazddéw jest podstawowym
aspektem bezpieczenstwa, ktéry musi pozwoli¢ na walke z zattoczeniem. Dodatkowo zwiekszenie
bezpieczenstwa drogowego, przestrzeganie ograniczenia predkosci bedzie miato rowniez znaczacy
wptyw na zmniejszenie emisji gazédw przyczyniajgcych sie do efektu cieplarnianego. W efekcie,
perspektywy bardziej obiecujace sg prezentowane przez nowe technologie zdolne do okreslenia
parametréow drog i warunkéw zewnetrznych, jak warunki meteorologiczne, i do informowania
kierowcow poprzez sygnalizacje zewnetrzng lub zainstalowane w pojezdzie srodkdéw komunikacji.
Waznym jest, ze drogi i pojazdy w catej Unii, bedg wyposazone tak szybko jak to mozliwe, w
nowoczesne technologie i ze systemy informowania beda dostepne dla wszystkich.

Nowy program dziatania w zakresie bezpieczenstwa drogowego obejmujacy okres 2002-2010
okresli $rodki, ktére pozwolg osiggnac cel ogdiny zmniejszenia o 50% $miertelnosci na drogach i
zapewni rowniez monitoring wszystkich dziatan podejmowanych na poziomie krajowym lub
europejskim, przyczyniajgcych sie do zmniejszenia liczby ofiar.

Panstwa cztonkowskie bedg poproszone o zwiekszenie ich wspotpracy i wymine ich doswiadczen
w zakresie zapobiegania i analizy wypadkow, szczegolnie dzieki wykorzystaniu wspdélnego
rozwoju przez baze danych CARE Ilub przez stworzenie Obserwatorium europejskiego
bezpieczenstwa drogowego, skupiajacego catos¢ dziatan do podjecia, do wykorzystania przez
ekspertow bezpieczehstwa drogowego i cate spoteczenstwo.

Harmonizacja kar i obecnych przepiséw (w szczegodlnosci w zakresie sygnalizaciji, poziomu
alkoholu we krwi i predkosci) zostanie zaproponowana dla transeuropejskiej sieci drogowej jesli
chodzi o transport miedzynarodowy.

Lista czarnych punktéw stanowigcych szczegodlne niebezpieczenstwo zostanie stworzona aby
zaopatrzy¢ te miejsca w odpowiednig sygnalizacje.

Komitet niezaleznych ekspertow specjalistow od badania wypadkdéw zostanie utworzony przy
Komisji jako ciato doradcze w zakresie zmiany prawa we wszystkich dziedzinach bezpieczenstwa.

Jesli stwierdzona poprawa nie bedzie znaczaca w ciggu 3 do 4 lat, Komisja moze rowniez ztozy¢
do 2005r. propozycje prawna.

68



Il. FAKTYCZNE KOSZTY DLA UZYTKOWNIKOW

Uzytkownicy transportu majg prawo wiedzie¢ za co ptacg i dlaczego ptacg. State zattoczenie w
Europie, walka z efektem cieplarnianym, rozwoj infrastruktury ale réwniez poprawa bezpieczenstwa na
drogach lub w transporcie publicznym, zmniejszenie wptywu na $rodowisko, wszystko kosztuje. Do
tych kosztéw spotecznych, nalezy dorzuci¢ wydatki inwestycyjne w celu lepszej kontroli transportu,
wprowadzenie do ruchu nowych pociggéw lub budowe nowej infrastruktury (przyktadowo portéw
lotniczych). W przysziosci, przeciwienstwo tych korzysci dla spoteczenstwa i uzytkownikéw transportu
musi przektada¢ sie mniej lub bardziej na cene za przewozy ptacong przez uzytkownikéw bez
uzyskiwania dostepu do ustug wysokiej jakosci i ustug swiadczonych na catym terytorium.

Jesli przewiduje sie ogodlne zwiekszenie cen za transport, to powaznym zmianom moze musi rowniez
ulec struktura cen. Komisja w swojej poprzedniej Biatej Ksiedze dotyczacej Wspodinej Polityki
Transportowej juz stwierdzita, ze ,jedna z gtéwnych przyczyn nieréwnowagi i braku skutecznosci tkwi
w fakcie, ze uzytkownicy transportu nie biorg na siebie odpowiedzialnosci za cato$¢ kosztéw
wynikajgcych z ich dziatalnosci... Podczas gdy ceny nie odzwierciedlajg catosci kosztow spotecznych
transportu, popyt zostat sztucznie podniesiony. Jesli zostanie zastosowana wiasciwa polityka
taryfikacyjna i infrastrukturalna, ten brak skutecznosci zniknie w wiekszej czesci zbiegiem czasu”.

Paradoksem jest, ze w transporcie funkcjonuje zbyt wiele podatkéw: podatek rejestracyjny, podatek
drogowy i ubezpieczenie, podatek od paliwa i optaty za wykorzystanie infrastruktury. Jesli transport
uwazany jest za ciezko opodatkowany, to jest on przede wszystkim zle i w nierbwny sposéb
opodatkowany. Uzytkownicy sg traktowani bez rozréznienia niezaleznie od degradacji infrastruktury,
zattoczenia lub zanieczyszczenia za ktére sg odpowiedzialni.

Ten zly podziat odpowiedzialnosci pomiedzy eksploatujacych infrastrukture, podatnikow i
uzytkownikow jest przyczyng znacznego zaktécenia konkurencji pomiedzy operatorami i pomiedzy
gateziami transportu.

Poniewaz gatezie transportu dysponujg takg samag bronig, opodatkowanie musi by¢ lepiej rozdzielone,
wedtug tej samej zasady jakakolwiek bedzie to gataz, odpowiedzialnos¢ za koszty transportu ktére, w
sposbb ogdlny, sg ponoszone przez spoteczenstwo, to znaczy podatnikéw i przedsiebiorstwa, a mniej
przez uzytkownikéw. Stosujgc jako zasady ,uzytkownik ptaci’ i ,zanieczyszczajacy ptaci’, nalezy jak
M. Paolo Costa, cztonek Parlamentu Europejskiego, posumowat w ostatnim raporcie aby ,uzytkownicy
transportu placili okreslong czes¢ kosztéw transportu wynikajaca z wykorzystania infrastruktury, jej
jakosci i bezpieczenstwa”.

Rada Europejska w Geteborgu przypomniata zreszta, Zze ,skuteczna polityka ekologiczna musi
uderza¢ w catkowitg internalizacje kosztéw spotecznych i srodowiska i ze niezbednym jest przyjecie
Srodkéw poniewaz wzrost gospodarczy nie bedzie bardziej zwigzany ze wzrostem transportu, w
szczegolnosci przeorientowujac transport drogowy w kierunku transportu kolejowego, wodnego
srodladowego i transportu publicznego”. Dziatanie Wspolnoty musi wiec zmierza¢ do stopniowego
zastgpienia istniejacych podatkéw na instrumenty bardziej skuteczne dla integracji kosztéw
infrastruktury i kosztéw zewnetrznych. Instrumenty te sg z jednej strony optatami za wykorzystanie
infrastruktury szczegolnie skutecznymi dla zarzadzania zattoczeniem i zmniejszenia innych czynnikow
wpltywajacych na srodowisko i z drugiej strony, opodatkowanie paliwa bierze udziat w kontroli emis;ji
dwutlenku wegla. Wdrozenie tych dwdch instrumentéw, ktére wprowadzajg wieksze zréznicowanie i
stopniowanie podatkéw i praw uzytkownikow musi by¢ koordynowane etap po etapie.

A. W kierunku progresywnej taryfikacji uzytkownikoéw infrastruktury

Zasadg podstawowgq taryfikacji infrastruktury jest aby koszt za wykorzystanie infrastruktury musiat
zawieraC koszty infrastruktury ale réwniez koszty zewnetrzne zawierajace koszty zwigzane z
wypadkami, zanieczyszczeniem powietrza, hatasem i zatloczeniem. Zasada ta dotyczy wszystkich
gatezi transportu i wszystkich kategorii uzytkownikéw, pojazdéw prywatnych jak i pojazdow
zarobkowych.
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W przypadku pojazdoéw prywatnych, ruch transgraniczny jest jednakze ograniczony i wprowadzenie
zasad taryfikacji infrastruktury wywotuje kwestie zwigzane ze swobodg poruszania sie i koniecznoscig
nie wprowadzania ponownego granic. Nie ma wiec koniecznosci aby Wspdlnota interweniowata w
arbitrazu wywotanym przez wiadze krajowe i lokalne takim jak ustalanie cen za wykorzystanie dobra
wspolnego jakim jest infrastruktura transportowa. Zamiast tego, Wspdlnota moze dziata¢ bardziej
skutecznie identyfikujac, rozpowszechniajac i zapewniajac dobrg praktyke, przyktadowo przez
programy badawcze. W przeciwienstwie , jesli chodzi o transport zarobkowy, aby unikng¢ zakiécenia
konkurencji, Wspdlnota potrzebuje stworzenia ram, ktére pozwolg panstwom cztonkowskim stopniowo
zintegrowac koszty zewnetrzne i infrastruktury i zapewni¢ spdjnos¢ ich inicjatyw.

Struktura ceny musi lepiej odzwierciedla¢ koszty spoteczne. Biorgc pod uwage obecng mozaike
prawng w tym zakresie i ryzyko zaktdcenia konkurencji, wspdlnotowe ramy w zakresie taryfikacji
infrastruktury wydajg sie niezbedne we wszystkich gateziach.

1. Struktura ceny, ktéra odzwierciedla koszty narzucone zbiorowosci

Koszty spoteczne mogg by¢ przedmiotem zmian monetarnych. Tablica ponizej podaje poziom kosztow
generowanych przez ciezkie pojazdy na 100 km autostrady poza miastem i godzinami szczytu.
Oszacowano koszty zwigzane z zanieczyszczeniem powietrza (koszty zdrowia i szkody dla roslin),
zmianami klimatycznymi (powodzie i szkody dla roslin), infrastruktury, hatasu (koszty zdrowia),
wypadki (koszty leczenia) i zattoczenia (utrata czasu).

Tabela 2,
Koszty zewnetrzne i infrastruktury (w euro) przejazdu ciezkim pojazdem 100 km autostrady o
malym natezeniu ruchu.

ﬁ?;z;%/rumur;ewnetrzne i Usrednione przedziaty
Zanieczyszczenie powietrza (2,3 -15

Zmiany klimatyczne 0,2-1,54
Infrastruktura 0,7-3,3

Hatas 0,7-4

Wypadki 02-2,6

Zatloczenie 2,7-9,3

Ogoétem 8-36

Zrédio: Dyrekcja generalna energii i transportu

Czesc¢ tych kosztéw zewnetrznych i infrastruktury jest juz pokryta przez wydatki ponoszone przez
same ciezkie pojazdy, jak rowniez pokazuje tabela powyzej okreslajgca srednie wydatki, ztozone z
podatku od paliw i od pojazdu jak réwniez optaty za wykorzystanie infrastruktury. Sredni poziom opfat
za wykorzystanie infrastruktury wystepuje w krajach, ktére pobierajg takg optate w formie myta lub
winiety, poziom przewidziany w Niemczech zbliza sie juz praktycznie do obecnie wystepujacego w
Szwaijcarii.

Jakiekolwiek jest rozwigzanie znalezione obecnie dla optat za przejazd po autostradach, S$redni
wydatek ponoszony za przejazd 100 km autostrady ciezkim pojazdem zmienia sie w przedziale od 12
do 24 euro — ktérego niewiele ponad 8 euro odpowiada optacie za infrastrukture.

70



Jesli wydatki sg zwiekszane w formie opfaty za wykorzystanie infrastruktury lub podatku od paliwa,
ruch spada, co zmniejsza bardzo szybko koszty zewnetrzne i infrastruktury, az do uzyskania
réwnowagi pomiedzy kosztami i optatami. Jest to poszukiwanie takiej rownowagi, ktéra musi byc¢
wynikiem skutecznej i sprawiedliwej taryfikaciji.

Réwnowaga ta bedzie realizowana tym tatwiej, ze skuteczne i sprawiedliwe systemy opfat beda
stosowane na catosci sieci transeuropejskiej.

Tabela 3
Koszty i optaty (w euro) przebycia 100 km pojazdem przewozacym ciezkie tadunki autostrada o
matym natezeniu ruchu

Koszty catkowite |Srednie opfaty Srednie opfaty za|Optaty za |Opfaty za

(zewnetrzne i wykorzystanie wykorzystanie wykorzystanie

infrastruktury) infrastruktury infrastruktury infrastruktury
planowane w [istniejgce w
Niemczech Szwaijcarii

8 - 36 112 - 24 8,3 113 36

Zrédto: Dyrekcja generalna energii i transportu (dane za 1998r.)

Pewna liczba srodkéw juz obecnie wdrozonych musi w przysziodci zmniejszy¢ roznice pomiedzy
kosztami i optatami; przyktadowo stopniowe podniesienie norm emisji pojazdéw silnikowych musi
zmniejszy¢ zanieczyszczenie powietrza. Taryfikacja zawierajgca w cenie rzeczywisty poziom kosztéw
generowanych przez rozne typy silnikdw, zattoczenie i inne elementy, ktére okreSlaja koszty
zewnetrzne, nie przektada sie wiec w ten sam sposob na zwiekszenie optat. Optaty moga by¢ wyzsze
w strefach o duzej koncentracji ruchu, niz w regionach mniej rozwinietych.

Przeciwnie do popularnej idei, taka integracja nie bedzie pracowata przeciwko konkurencyjnosci
europejskiej. W efekcie, to nie tak bardzo ogoiny poziom podatkéw musi zmieni¢ sie w istotny sposab,
ale ich struktura musi ulec przeksztatceniu w sposéb dogtebny w celu integracji kosztéw zewnetrznych
i infrastruktury w cenie transportu. Jesli w danym przypadku, niektére panstwa cztonkowskie chciatyby
zwiekszy¢ poziom ogolny podatkéw transportowych, polityka ta moze by¢, jak podkreslit M.Costa,
~Stworzeniem sposobu na unikniecie zwiekszenia netto obcigzen podatkowych (wigczajac w to system
optat) w gospodarce globalnej” przyktadowo rekompensujac ewentualne zwiekszenie optat za
wykorzystanie infrastruktury na podstawie istniejagcych podatkéw jak opodatkowanie pracy lub
przeznaczenia dochodéw na finansowanie infrastruktury.

Wdrozenie technologii informacyjnych i telekomunikacyjnych utatwi i sprecyzuje systemy lokalizacyjne,
identyfikacyjne i $ledzace pojazdy i ich tadunki, w szczegdlnosci dzieki satelitarnym systemom
radionawigacyjnym (Galileo). Siatki taryfowe mogg by¢ wiec bardziej przedmiotowe i byé tworzonymi
w zaleznosci od kategorii infrastruktury (krajowa, miedzynarodowa), jej wykorzystania (przebyta
odlegtos¢, czas wykorzystania). Innymi wspétczynnikami, ktére moga by¢ brane pod uwage sa
przyktadowo: kategoria pojazdu (przyjazny dla Srodowiska, opis wptywu na degradacje infrastruktury,
réwniez wspotczynnik zatadunku), poziom zattoczenia (czes$¢ dnia, tygodnia lub roku) i lokalizacja
(miejska, miedzymiejska, podmiejska i wiejska).

Normy przemystowe dotyczace automatycznych systemoéw pobierania optat za wykorzystanie
okreslonej infrastruktury drogowej przez komunikacje krétkiego zasiegu sg w trakcie przyjmowania a
prace prowadzone sg w celu okredlenia aspektéw umownych i prawnych pozwalajacych na
interoperacyjnos¢ sieci. Inne aspekty podlegajg jeszcze wyjasnianiu (traktowanie uzytkownikow bez
aparatéw automatycznych, oszustwa, itp.) Pomimo tego wysitku Wspdlnota nie doprowadzita do
przekonania operatoréow do interoperacyjnego dziatania na podstawie dobrowolnej i w krétkim okresie
czasu. W tych warunkach, na podstawie podjetych prac, przewiduje ona przedstawienie w 2002r.
prawa wspoélnotowego w formie dyrektywy, dla zapewnienia interoperacyjnosci systemu zbierania
optat za przejazd po okreslonej czesci infrastruktury drogowej na transeuropejskiej sieci drogowe;j.
Zapewni to uzytkownikom posiadanie szybkiej i fatwej drogi do dokonania optat za wykorzystanie
infrastruktury, wykorzystujac te same srodki ptatnosci na sieci bez straty czasu w punktach pobierania

71



optaty za przejazd. Obecnie, przyktadowo, kierowca jadacy z Bolonii do Barcelony musi pfaci¢ za
przejazd w ponad szesciu punktach pobierania opfat za przejazd za autostrade, bez ,opfaty
elektronicznej” systemy sg zharmonizowane tylko wewnatrz poszczegoinych panstw.

Nalezy podkresli¢, ze system opfat za wykorzystanie infrastruktury, ktéry pozwala na internalizacje
kosztow zewnetrznych, szczegdlnie kosztéw Srodowiska, w cenie transportu moze by¢ zastepowany w
strefach wrazliwych systemem reglamentujagcym prawa do przejazdu jak ten oparty na ,Ekopunktach”
w Austrii przydzielanych ciezkim pojazdom chcacym posiada¢ dostep do sieci austriackiej zgodnie z
ich stopniem szkodliwosci dla srodowiska. Wspdlnota oceni mozliwosci zaproponowania systemu
tranzytu stosowanego do goérzystych obszaréw wrazliwych jesli ustali, ze zmiana ogdlna prawa w
zakresie systemu optat nie moze wejs¢ w zycie na poczatku 2004r.

2. Mozaika prawodawcza

Wiekszos$¢ gatezi transportu zna juz systemy optat za infrastrukture takie jak optata za wykorzystanie
infrastruktury kolejowej, portow morskich i lotniczych i optaty za nawigacje w transporcie lotniczym, lub
optata za przejazd po okreslonej czesci infrastruktury drogowej. Systemy te funkcjonujg oddzielnie dla
kazdej gatezi i w kazdym kraju, co powoduje czasami sytuacje braku spoéjnosci, przeszkadzajac w
transporcie miedzynarodowym, a nawet ryzyko dyskryminacji pomiedzy operatorami i pomiedzy
gateziami transportu. Mozna réwniez doprowadzi¢ aby pociag towarowy, ktory przejezdza przez
aglomeracje miejskie bardzo =zattoczone byt zobowigzany do uiszczenia optaty za przejazd
zarzadzajgcemu infrastrukturg podczas gdy ciezaréwka przejezdza ogdlnie catos¢ aglomeracji bez
uiszczania optaty za przejazd przez nia.

W Biatej Ksiedze z 1998r. o sprawiedliwych optatach za wykorzystanie infrastruktury, Komisja
Europejska zaproponowata program wspolnotowego etapowego zblizania. Program ten jest jeszcze
daleki od skonkretyzowania ram wspdlnotowych i pod tym wzgledem pozostaje on niekompletny.

W dziedzinie transportu drogowego dla przewozéw towarowych, propozycja Komisji bardziej
zwracajaca uwage na koszty srodowiska w ramach wspoélnotowych odnosnie opodatkowania ciezkich
pojazdéw za wykorzystanie infrastruktury wprowadzona zostata tylko czesciowo i jeszcze pod presjg
negocjacji umowy o transporcie pomiedzy Unig Europejska a Szwajcarig. Ramy wspolnotowe obecnie
obowigzujgce dla ciezkich pojazdéw ograniczajg sie do okreslenia minimalnych podatkéw od
pojazdéw, maksymalnych ograniczen praw uzytkownikéw sieci autostradowej, i do ustalenia ram
obliczania wysokosci optat za wykorzystanie infrastruktury. Obecnie, wspotistniejg w Unii Europejskiej,
obszary gdzie optata za przejazd po okreslonej czesci infrastruktury jest ptacona przez
wykorzystujgcych autostrady, obszary gdzie funkcjonuje ,Eurowinieta” optacana przez pojazdy ciezkie
za przejazdy wykonywane w ciggu roku na catosci gtéwnej sieci drogowej i obszary gdzie zadna
optata nie jest stosowana. Rezultat pozostaje wiec kitamliwy tak w zakresie zblizania systemow
krajowych jak i z punktu widzenia wliczenia kosztéw srodowiska.

Obecne prawo w zakresie systemu opat drogowych

Prawo europejskie nie upowaznia panstw cztonkowskich do ustanowienia optata za przejazd po
okreslonej czesci sieci drogowej przekraczajacej poziom kosztow budowy i utrzymania
infrastruktury. Ponadto, jesli optata za przejazd stanowi korzys¢ z tytutu tego, iz jest systemem
optat bardziej proporcjonalnym do intensywnosci wykorzystania infrastruktury, to jest stosowana
jedynie na sieci autostrad. Zgodnie z systemem Eurowiniety, ciezkie pojazdy muszg uiszczaé
roczng optate za wykorzystanie infrastruktury drogowej w zaleznosci od stopnia degradacji, jaki
pociagajg one za sobg dla $rodowiska i dla infrastruktury drogowej. Optaty za wykorzystanie
infrastruktury sg zalezne od emisji (horma EUROQ) i rozmiaru pojazdéw (liczba osi). Mieszczg sie
one w przedziale od 750 do 1550 euro rocznie. System ogranicza sie do szesciu krajéw
cztonkowskich (Belgia, Holandia, Luksemburg, Niemcy, Dania i Szwecja). Jednakze, system ten
konkretyzuje jedynie czeSciowo zasade, ktora jest w centrum sprawiedliwego i skutecznego
systemu optat (fakt, ze koszty zewnetrzne sg integralnie ptacone przez uzytkownikow), jesli chodzi
o koszt staty nie zwigzany z przebyta odlegtoscig przez pojazd w ciggu roku.
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W transporcie morskim, Komisja ocenia obecnie stosowane taryfy w Szwecji w tym sektorze,
szczegolnie opfaty portowe i optaty za redukcje emisji zanieczyszczen dla okreslenia czy podejscie to
moze zapewni¢ we Wspolnocie lepsze uwzglednienie kosztow zewnetrznych. W swietle tej oceny,
mogaq zosta¢ zaproponowane na poziomie wspolnotowym ramy w celu powigzania optat portowych z
tymi kosztami.

W transporcie kolejowym, obecnie obowigzujace prawo wspoélnotowe pozwala juz na internalizacje
kosztéow ruchu kolejowego do tego stopnia, ze nie przeszkadza w konkurencyjnosci kolei wobec
innych gatezi transportu. Panstwa cztonkowskie mogg wprowadzac taryfy, ktére uwzgledniajg koszty
srodowiska jedynie jesli te ostatnie sg ptacone przez konkurencyjne gatezie transportu. Pozostaje do
oceny mozliwos¢ wprowadzenia opfat zwigzanych z hatasem i wprowadzenie w danym przypadku
nowej zasady taryfikacji, ktéra pozwala na uwzglednienie kosztéw spotecznych.

W transporcie lotniczym, propozycja ramowa optat w portach lotniczych pozostata prawem martwym.
Kilka opcji jest jednakze ocenianych w tym sektorze takich jak optaty w cenie biletu pasazerskiego,
optaty bazujace na odlegtosci przebytej i rodzaju silnika samolotu, optaty zwigzane ze startem i
ladowaniem.

Ogdlnie, istniejgce systemy w panstwach czionkowskich w réznych gateziach transportu sg sprzeczne,
podzielone i niespdjne w obrebie Unii, i to przeszkadza uwzglednieniu kosztow zewnetrznych.

3. Koniecznos$¢ wprowadzenia ram Wspdlnotowych

Wiekszos¢ panstw czionkowskich wyrazita swojg wole lepszego podziatu kosztow zewnetrznych
infrastruktury transportowej. Niemcy, Holandia i Austria przewidujg na przyktad wprowadzenie
systemu optat za wykorzystanie infrastruktury opartego na przebytej odlegtosci jak i rowniez na
winiecie wykupywanej na okreslony okres czasu lub dodatkowo na opfacie za przejazd po okreslonej
czesci infrastruktury.

Obecne prawo wspolnotowe musi wiec zosta¢ zastgpione przez nowoczesne ramy systemu opfat za
wykorzystanie infrastruktury w celu zapewnienia postepu zapewniajgcego wyréwnang konkurencje
pomiedzy gateziami transportu i skuteczny system optat. Taka reforma wymaga réwnego traktowania
operatorow i gatezi transportu. To co jest dla portéw lotniczych i morskich, drog, linii kolejowych i drog
wodnych $rodladowych, ceng za wykorzystanie tej infrastruktury musi rowniez zmienia¢ sie zgodnie z
takg samg zasadg w zaleznosci od kategorii uzytkowanej infrastruktury, okresu dnia, odlegtosci,
wielkosci i ciezaru pojazdu, i wszystkich innych czynnikéw, ktére majg wptyw na zatloczenie,
degradacje infrastruktury lub srodowiska.

Zmiana taka wymaga przeprowadzenia catkowitej zmiany rachunkowos$ci w sektorze transportu,
wlaczajgc w to szczegdtowa ocene catosci podatkéw, taryf i pomocy panstwa witasciwej dla kazdej
gatezi, jak rowniez kosztow zewnetrznych.

Na podstawie prowadzonych prac, Komisja przewiduje zaproponowanie w 2002r. dyrektywy ramowej,
ktéra bedzie musiata wprowadzi¢ dla wszystkich gatezi transportu zasady funkcjonowania systemu
optat za wykorzystanie infrastruktury jak réwniez strukture opfat.

Propozyciji tej, kidéra pozostawia kazdemu z panstw czionkowskich margines manewru wazny dla jej
zastosowania, bedzie towarzyszyla wspdlna metodologia ustalania poziomu optaty, ktéra zawieraé
bedzie koszty zewnetrzne jak réwniez warunki swobodnej konkurencji pomiedzy gateziami.

Metoda ta jest juz zaawansowana i gléwne koszty zewnetrzne, ktére zostang ujete to te wskazane w
tabeli 3.

W dziedzinie transportu drogowego, optaty za wykorzystanie infrastruktury beda zmieniaty sie w
zaleznosci od szkodliwosci pojazdéw dla $Srodowiska. Bedg one tworzone w zaleznosci od
infrastruktury (autostrady, drogi krajowe i miejskie), przebytej odlegtosci, ciezaru na o$ i typu
zawieszenia, i poziomu zattoczenia. Wprowadzenie tych optat za wykorzystanie infrastruktury bedzie
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stopniowe i skoordynowane z redukcjg innych obcigzen cigzacych na sektorze jak podatek od
srodkéw transportu, w taki sposéb aby zminimalizowa¢ niekorzystny wptyw sektora.

Stopniowo dyrektywa ta musi by¢ stosowana w innych gateziach transportu. Roéwniez w dziedzinie
transportu kolejowego, optaty za wykorzystanie infrastruktury integruja mechanizmy przyznawania
czasow przepustowosci i beda rozni¢ sie szczegdlnie dla uwzglednienia rzadkosci zdolnosci
infrastruktury jak réwniez wpltywu na $rodowisko. Transport morski musi integrowaé optaty za
wykorzystanie infrastruktury uwzgledniajgce koszty zwigzane z bezpieczehAstwem morskim (w
szczegoblnosci zapewnienie nawigacji na petnym morzu, oznakowanie, dostepnos$¢ holownikéw takich
jak ,Abeille”). Wszystkie statki ptywajace po wodach Europy powinny ptaci¢ okreslong optate.

W wielu przypadkach, uwzglednienie kosztéw zewnetrznych pozwoli wygenerowaé dodatkowe
dochody niz jest to potrzebne dla pokrycia kosztow uzytkowania infrastruktury. Dla osiggniecia
maksymalnych korzysci dla sektora transportu, podstawg bedzie alokacja dostepnych dochodéw w
specyficznych funduszach krajowych lub regionalnych w celu finansowania srodkéw dla ztagodzenia
lub zrekompensowania kosztow zewnetrznych (podwojna dywidenda). Priorytet zostanie potozony na
budowe infrastruktury, ktéra zapewni intermodalnos¢ i rowniez zaoferuje alternatywe wiekszej ochrony
Srodowiska.

Dodatkowy dochéd moze w niektérych przypadkach byé wystarczajgcy skoro na przykiad wzgledy
polityczne transportu wymagajg budowy duzej infrastruktury niezbednej dla wsparcia intermodalnosci
jak tunele kolejowe. Dyrektywa ramowa musi wiec uznawaé wyjatki pozwalajagc na dotaczenie
elementu do kwoty niezbednej dla zrekompensowania kosztéw zewnetrznych. Element ten bedzie
uzasadniony przez finansowanie infrastruktury alternatywnej bardziej przyjaznej dla Srodowiska.
Mozliwos¢ ta bedzie zarezerwowana dla gtéwnej infrastruktury w celu likwidowania barier naturalnych
wrazliwych z punktu widzenia $rodowiska i bedzie przedmiotem wczedniejszej oceny i Scistego
monitorowania przez Komisje.

B. Koniecznos$¢ harmonizacji opodatkowania paliw

Opodatkowanie paliw uzupetnia system optat uzytkownikow infrastruktury transportowej w celu
integracji kosztow zewnetrznych w cenach pfaconych przez uzytkownikow. Pozwala ono w
szczegolnosci na wigczenie sktadnika kosztow zewnetrznych, zwigzanych z emisjg gazéw zwigzanych
z efektem cieplarnianym. W momencie gdy otwarcie na konkurencje w sektorze transportu drogowego
jest catkowite, nieobecnos¢ zharmonizowanego opodatkowania paliw zaczyna byé coraz bardziej
postrzegane jako przeszkoda w dobrym funkcjonowaniu rynku wewnetrznego.

Opodatkowanie paliw jest zlozone w duzej czesci z prawa akcyzowego. Panstwa cztonkowskie
zdecydowaty w 1992r. jednomysinie o wprowadzeniu wspolnotowego systemu opodatkowania olejéw
mineralnych bazujgcego na dwoéch dyrektywach, ktére przewiduja minimalny poziom natozenia
podatku na kazdy olej mineralny, w zaleznosci od jego wykorzystania (paliwo, wykorzystanie
przemystowe i handlowe, grzewcze). W praktyce, akcyza bardzo czesto przekracza wspoéinotowe
warto$ci minimalne, nie rewaloryzowane od 1992r., i okazuje sie bardzo trudna w jednych krajach dla
innych, wykazujac réznice na przyktad od 307 euro na 1000 litréw za benzyne bezotowiowg w Grecji
do 783 euro w Wielkiej Brytanii.

Ponadto, kilka odstepstw pozwala panstwom czionkowskim zwolni¢ lub zmniejszy¢ obcigzenia
akcyzowe na produkty naftowe. Zwolnienia sg rowniez przewidziane przez prawo wspoélnotowe, na
przyktad dla paliwa uzywanego przez zarobkowy transport lotniczy.

Prawo wspdinotowe przewiduje zresztg mozliwos¢ dla panstw czionkowskich wprowadzenia
specyficznych wystapien o zwolnienie lub zmniejszenie prawa akcyzy, jesli przestrzegajg one
wspolnotowej polityki, szczegdlnie ochrony $rodowiska, energii, transportu, jak rowniez rynku
wewnetrznego i konkurencji. Takie odstepstwa pozwolity na wsparcie wprowadzenia nowych
technologii i paliw czystych (na przyktad: bezotowiowych lub o niskim stezeniu siarki).
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W kierunku harmonizacji paliw handlowych w transporcie drogowym

Kiedy w potowie 2000r. ceny paliw wzrosty, wspdlnotowi przewoZznicy drogowi zostali poddani
silnej presji ekonomicznej. Poziom ,paliw” stanowit w efekcie okoto 20% kosztéw eksploatac;i
przedsiebiorstw transportu drogowego. Ponadto, struktura sektora, szczegodlnie istnienie duzej
liczby matych przedsiebiorstw, daje im site w negocjacjach dos¢ stabg wobec konsumentow i
opoOznia wiec przyjecie taryf uzaleznionych od gwattownego wzrostu kosztu surowcoéw. Ponadto,
akcyza na olej napedowy przyjmuje bardzo rézny poziom pomiedzy panstwami cztonkowskimi, w
granicach od 246 do 797 euro na 1000 litréw, co wzmacnia napigcie na zliberalizowanym rynku.

Komisja wskazuje réwniez, ze akcyza na olej napedowy stanowi srednio okoto 140 euro (na 1000
litrdw) ponizej tej stosowanej wobec benzyny bezotowiowe;j.

Zasady zréwnowazonego rozwoju wymagajg zeby konsumenci ustug transportowych byli bardziej
konfrontowani z cenami ,prawdziwymi” to znaczy takimi, ktére integrujg niekorzystne skutki
zewnetrzne, szczegolnie te zwigzane z efektem cieplarnianym. Ponadto, oczywistym jest, ze
opodatkowanie odgrywa role amortyzatora zmian cen brutto.

Potgczenie systemu opodatkowania paliw przeznaczonych dla uzytkownikow komercyjnych i tego
przeznaczonego dla uzytkownikow prywatnych pozwolitby panstwom czionkowskim na
zmniejszenie rézni¢ w opodatkowaniu uderzajgcych w pojazdy wykorzystujgce benzyne i tych
uzywajacych oleju napedowego.

A zatem, w krétkim okresie czasu, niezbednym bedzie zaproponowanie aby paliwa komercyjne
podlegaly zharmonizowanemu opodatkowaniu. Podejscie to ma réwniez na celu ustanowienie
wspolnotowego prawa akcyzowego zharmonizowanego na olej napedowy do uzytku
komercyjnego, ktora faktycznie bedzie powyzej sredniego aktualnego podatku na olej napedowy.
Podejscie to:

usatysfakcjonuje wymagania polityki wspodlnotowej w transporcie, s$rodowisku i energii,
zmierzajac, dzieki zwiekszeniu akcyzy, w kierunku zréwnowazenia gateziowego i wzmocnienia
internalizacji kosztow zewnetrznych;

usprawni funkcjonowanie rynku wewnetrznego, ograniczajgc zaktdcenia konkurenci;

przyniesie sektorowi transportu drogowego gtéwnag korzy$¢ w zakresie stabilnego wzrostu
kosztéw wiasnych

W $rednim okresie czasu, wymagane bedzie takie same opodatkowanie benzyny i oleju
napedowego dla wszystkich uzytkownikéw paliw.

Nalezy zaznaczyé w tym miejscu, ze Dyrektywy 92/81/EWG i 92/82/EWG przewidywaty juz rézne
poziomy akcyzy dla benzyny (337euro/1000 litréw) i oleju napedowego (245 euro/1000 litréw)
wykorzystywanych jako paliwa. Pogtebiona analiza pokazuje, ze roznica ta pomiedzy benzyna i
olejem napedowym byla oczywiscie zwigzana z potrzebami ekonomicznymi transportu
drogowego; istniata potrzeba mniejszego opodatkowania transportu drogowego, gtéwnie
uzytkownikéw oleju napedowego w kohcu lat 80-tych, w momencie opracowywania Dyrektywy,
aby nie wprowadzac¢ nie narazajac na niebezpieczenstwo planu finansowego.

Ostatecznie, Komisja stwierdza, ze w momencie gdy cena brutto zwieksza sie w znaczacy
sposob, dodatkowe Srodki budzetowe zwigzane ze wzrostem VAT mogg w danym przypadku
stwarza¢ mechanizm wyréwnania koniunkturalnego.

W koncu, paliwa substytucyjne czesto korzystajg ze zwolnienia lub zmniejszenia podatku, ale w
nieréwny sposéb pomiedzy panstwami cztonkowskimi. Te substytucyjne paliwa sg szczegolnie wazna
tak dla zapewnienia dostaw energii jak dla zmniejszenia negatywnego wptywu na srodowisko. Zielona
Ksiega dotyczacg zapewnienia dostaw energii przewiduje, ze 20% catkowitej konsumpcji w horyzoncie
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do 2020r. beda stanowity paliwa substytucyjne. Nalezy w konsekwencji przyjaé, tak szybko jak to jest
mozliwe, przyszig propozycje dyrektywy odnosnie produktdow energetycznych, ktéra umozliwi ulgi
podatkowe na korzys$¢ wodoru i biopaliw. Innym waznym elementem tego programu stopniowego
réznicowania typdw paliw substytucyjnych jest dyrektywa przygotowywana przez Komisje,
przewidujgca ustalenie minimalnego procentu biopaliwa dodawanego do oleju napedowego lub
benzyny wprowadzanych na rynek.

Oprocz opodatkowania paliwa, réznice w stawkach VAT pomiedzy transportem lotniczym, kolejowym
lub autokarowym uwypuklajg problemy niektérych krajow. Te problemy nieuczciwej konkurencji
pomiedzy gateziami, bez wskazywania na ryzyko zakidcenia dobrego funkcjonowania rynku
wewnetrznego, muszag by¢ analizowane. Transport lotniczy powinien w szczegoélnosci byé obtozony
podatkiem VAT.

Ponadto, wystepujg powazne trudnosci w okresleniu miejsca, w ktérym ustugi transportowe bedg
opodatkowywane, ktére Komisja zamierza rozwigza¢ w nowych propozycjach przedstawianych w
ramach nowej strategii VAT. W koncu, przepisy dotyczace odliczen zwigzane z zakupem pojazdéw dla
przedsiebiorstw réznig sie w poszczegdlnych panstwach cztonkowskich, co pocigga za sobg réznice w
traktowaniu, ktére wymagajg réwniez skorygowania. W tym Kkontek$cie, nalezy stwierdzi¢, ze
propozycja harmonizacji prawa do odliczen zostata juz przedstawiona Radzie.

lll. TRANSPORT Z LUDZKA TWARZA

W zwigzku z gtebokimi zmianami w sektorze transportu zwigzanymi z otwarciem na konkurencje i
postepem technologicznym nie mozna zapomina¢, ze transport nie tylko podlega ogéinym zasadom
rynkowym ale réwniez jest ustugg wykonywana w interesie ogdinym dla spoteczehstwa. To dlatego
Komisja zamierza zapewni¢ $rodki wspierajace intermodalnosc dla pasazeréw i wzmocni¢ swoje
dziatania w zakresie praw uzytkownikow we wszystkich gafeziach transportu, rozwazajgc nad
mozliwoscig uzupetnienia ich w przysztosci o obowigzki.

A. Intermodalnos¢ dla pasazeréw

W dziedzinie transportu pasazerskiego, znaczne polepszenie powinno by¢ realizowane w celu
ufatwienia warunkéw podrézy i wprowadzenia prostszego transferu modalnego, ktéry pozostaje
jeszcze obecnie prawdziwg przeszkoda. Podréznemu jest w efekcie zbyt czesto odradzane
wykorzystanie réznych gatezi transportu w czasie jednej podrézy. Napotyka on trudnosci w uzyskaniu
informacji i zarezerwowaniu biletu, gdy trasa wymaga skorzystania z ustug kilku przedsiebiorstw lub
réznych $rodkoéw transportu i zdarza sie, ze transfer modlany jest komplikowany przez brak
dostosowania infrastruktury (na przyktad brak miejsca postojowego dla samochodoéw lub rowerow).

Uwzgledniajgc zasade subsydiarnosci, w krétkim okresie czasu priorytet musi zosta¢ nadany trzem
dziataniom:

1. Rozwéj zintegrowanych biletéw

Wprowadzenie systemu zintegrowanych biletéw — gwarantujgcego przejrzystos¢ stosowanych stawek
— tak pomiedzy przedsiebiorstwami kolejowymi, jak i pomiedzy gateziami transportu (samolot —
autobus — prom — transport publiczny — postoje pojazdéw) musi byé zapewnione tak aby utatwié
przejscie z jednej sieci lub gatezi transportu na inna.

Niektoére przedsiebiorstwa kolejowe jak holenderskie proponujg juz zintegrowany system ,pociag +
taxi” na podstawie tego samego biletu. Mozliwe bytoby réwniez zastosowanie tego systemu do
transportu publicznego lub ustug pociag/samolot i do wynajmu samochoddw. Integracja ustug réznych
operatorow w ramach jednolitej siatki taryfowej i na podstawie jednego biletu jak istnieje juz od 1976r.
w regionie lle de France oraz od ubiegtego roku w regionie Neapolu, pozwala na wiekszg
elastycznosé uzytkownikéw a tym samym zwieksza atrakcyjnosé transportu publicznego.
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2. Obstuga bagazu

Intermodalno$s¢ musi oznacza¢ zapewnienie ustug potaczonych, w szczegdlnosci w zakresie
przewozu bagazy. Dotychczas, jesli odprawa na przelot jest mozliwa na dworcu, pasazer musi radzic¢
sobie sam ze swoimi bagazami i pilnowac ich podczas transferu.

Samolot — pociag: kombinacja, ktéra funkcjonuje

Innowacyjny sposdb promociji interoperacyjnosci pasazerdéw zostat rozwiniety w Niemczech i
pomiedzy Belgig i Francja.

Przedsiebiorstwo lotnicze Lufthansa zawarto umowe z Deutsche Bahn aby oferowa¢ pasazerom,
ktorzy tacza przejazd koleja pomiedzy Sztutgardem a Frankfurtem, potaczenia lotniczymi we
Frankfurcie do lub z innych panstw swiata. Pasazerowie majg mozliwosé zarezerwowania jednego
biletu na przejazd pociggiem i samolotem w ramach jednej transakcji. Podrézni mogg nadac ich
bagaze przybywajgc na dworzec i korzysta¢ z takich samych praw jak podrdzujgcy transportem
lotniczym, stosowanych w przypadku problemu, za ktéry odpowiedzialne bedzie przedsiebiorstwo
Deutsche Bahn lub Lufthansa.

Jesli ustuga ta, obecnie testowana, osiggnie sukces, dwa podmioty mogtyby zawrze¢ podobng
umowe w ramach innych potaczen, ktérych czas przejazdu wynosi do dwdch godzin. Badania
wskazujg, ze 10% krotko- i Srednio-dystansowych przelotéw krajowych Lufthans’y zostato
przeniesionych na rzecz transportu kolejowego.

Podobnie, Air France i Thalys zawarly umowe przewidujaca, ze wszyscy klienci Air France
podrézujacy z Brukseli i zmuszeni korzysta¢ z przelotu na trasie o srednim zasiegu do Paryza
bedg korzystali z Thalys’a. Z tego powodu, Air France czarteruje dwa wagony z 5 pociagu Thalys,
ktére obstugujg codziennie port lotniczy Charles’a de Gaull’a i wprowadzity kasy biletowe i
obstuge pociggéw na stacji kolejowej w Brukseli. Trasa Thalys’a jest zespolona z przelotem Air
France w ramach systemoéw rezerwacji i klienci nie muszg dokonywaé¢ zadnej dodatkowej
rezerwacji, podrézujg oni na podstawie jednego biletu lotniczego. Wczesniejsza odprawa
pasazerow i bagazy jest przewidziana na dworcu w Brukseli a w przysziosci, odprawa bagazy
moze by¢ dokonywana na stacji odjazdowe;.

Takie ustugi innowacyjne i skuteczne musza pozwoli¢ na ograniczenie probleméw zattoczenia
niektérych gtéwnych portéw lotniczych w Europie i zwiekszy¢ punktualnos¢ oraz jakos¢ transportu
pasazerskiego.

3. Zapewnienie kontynuacji podrézy

Podréz musi by¢ postrzegana jako kontynuacja. Polityka zagospodarowania przestrzennego i miejska
stanowi podstawe w tym zakresie. Gtéwne dworce metro, przystanki autobusowe i miejsca postojowe
muszg pozwala¢ na wymiane pomiedzy samochodem a transportem publicznym, oferowac ustugi
potaczone (ma przyktad handlowe) i zapewnia¢ réwniez wykorzystanie transportu publicznego, mniej
zanieczyszczajgcego. Oddanie do dyspozycji parkingdw przy wjazdach do miast (i w poblizu dworcéw,
stacji metro/tramwajowych) — w powigzaniu z gldbwnymi srodkami transportu publicznego (wtaczajac w
to takséwki) — aby nakitoni¢ zmotoryzowanych do pozostawienia ich pojazdéw, stanowi opcje, ktora
pozostaje otwarta dla niektérych miast, jak Monachium lub Oksford. Zagospodarowanie transportu
publicznego w celu umozliwienia ruchu rowerowego jest rowniez sposobem na zapewnienie pewne;j
formy intermodalnosci na krétkodystansowych trasach. Nalezy zaznaczy¢ w tym zakresie, ze rower
jest rodzajem transportu rownie czesto zaniedbanym, chociaz okoto 50 milionéw podrozy (. 5%
ogotu) jest wykonywanych kazdego dnia rowerem w Europie. Procent ten osigga 18% w Niemczech i
27% w Holandii.

Osiaggniecie intermodalnosci wymaga réwniez rozpoznania roli takséwek, ktére odgrywajg role
zwyktego transportu pasazerskiego zapewniajac rowniez dodatkowe ustugi (drobny przewoz towardw,
dostawy ekspresowe itp.). Ponadto, rozwdj informaciji pasazeréw o warunkach przewozu przez

77



inteligentne systemy zarzadzania ruchem musi pozwoli¢ na zmniejszenie utraty czasu podczas
transferu miedzy srodkami transportu. Sukces intermodalnosci wymaga réwniez tatwego dostepu do
wszystkich rodzajéw transportu. W tym kontekscie, waznym jest wziecie pod uwage trudnosci na jakie
napotykajg osoby niepetnosprawne, ktére korzystajg z transportu publicznego, dla ktérych zmiana
jednego rodzaju transportu na inny stanowi czasami prawdziwg bariere.

B. Prawa i obowiagzki uzytkownikéw

Stopniowe otwarcie rynkéw roznych gatezi transportu umiejscawia operatora w centrum rozwoju
transportu. Jesli uzytkownik moégt otrzymac pewng liczbe korzysci w ramach ptaconej ceny, nie moze
on zapomina¢ o swoich prawach. Pasazer musi moc dokonywaé¢ oceny, tak wobec przedsiebiorstwa,
ktére go przewozi jak i wobec ustugi publicznej. Celem Komisji w ciggu 10 przysztych lat jest rozwdj i
sprecyzowanie praw uzytkownikOw w porozumieniu z organizacjami konsumenckimi i uzytkownikami
w tym zakresie. W tym kontek$cie, ocenia ona koniecznos¢ uzupetnienie praw uzytkownikéw o ich
obowigzki.

1. Prawa uzytkownikow

Z powodu transportu lotniczego Komisja obecnie koncentruje swoéj wysitek na otwarciu rynkow i
ochronie pasazerow przed réznigcymi sie miedzy sobg przepisami i zasadami krajowymi. Wiele
tekstow okresla prawa pasazeréw. Catosc tych praw jest przedmiotem publikacji w Karcie, ktéra jest
oznajmiana w wigkszosci portow lotniczych we Wspdlnocie. Karta ta okresla wtadze krajowe wobec
ktérych uzytkownicy mogg dochodzi¢ swoich praw i informowa¢ Komisje w sposéb ktéry zostat
okreslony. Karta ta bedzie przyjmowana przez prawo lub dobrowolne umowy.

Nowe propozycje zostaly opracowane dla wzmocnienia odpowiedzialnosci przedsiebiorstw w
przypadku wypadku, opdéznienia i utraty bagazu. Komisja w przysziosci przedstawi propozycje
wzmochienia praw podréznych, w formie szczegdélnego odszkodowania, w przypadku gdy sag oni
ofiarami opdznienia lub odmowy przyjecia na poktad w przypadku naduzycia praktyki dokonania
nadmiernej liczby rezerwaciji przez przedsiebiorstwa lotnicze. Zaproponowane zostang réwniez $rodki
pozwalajgce pasazerom korzysta¢ ze wskaznikow jakosciowych ustug. Zgodnie z obecng praktykg w
Stanach Zjednoczonych, i w zwigzku z witasnie zawartym porozumieniem, Komisja doprowadzi do
opublikowania klasyfikacji przedsiebiorstw lotniczych pod wzgledem ich skutecznosci (lub nie-
skutecznosci) w zakresie punktualnosci, wskaznika pasazeréw, ktérym odmoéwiono przyjecia na
poktad, wskaznika utraty bagazu, itp. Uzytkownicy beda mieli wiec do dyspozycji obiektywne kryteria
poréwnujace roézne przedsiebiorstwa lotnicze a przejrzystos¢ ta bedzie najlepszym srodkiem na
wywarcie presji na te przedsiebiorstwa, tak aby podniosty one jakos¢ oferowanych ustug.

Pasazer posiada réwniez prawo do bycia rzetelnie informowanym w ramach umowy jakg zawiera on z
przewoznikiem lotniczym, klauzule umowy muszg byé uczciwe. Komisja podejmie inicjatywy w tym
zakresie w 2001r.

Jednoczesnie, komisja wprowadzi, w porozumieniu z Europejska Konferencjg Lotnictwa Cywilnego
(ECAC) inicjatywy prowadzace europejskie przedsiebiorstwa lotnicze i porty lotnicze do wyrazenia
zgodny na dobrowolny kodeks scalajacy i precyzujacy ramy prawne.

Wspdlnota musi jeszcze odpowiedzie¢ na trudnosci, jakie pasazer napotyka w ramach dochodzenia
swoich praw, jesli sg one ustanowione. Jak zidentyfikowa¢ odpowiedzialnego? Jak wdrozy¢ procedury
w innych panstwach czionkowskich? Jak otrzyma¢ rekompensate za szkode? Chodzi tu o
konieczno$¢ w odniesieniu do portéw lotniczych, odmiennosci portowych, braku odpowiedzialnosci i
odnosnie wszystkich podmiotéw (zarzadzajacych, dostarczajacych ustugi, policji, linii lotniczych...)
przejecia odpowiedzialnosci w przypadku trudnosci napotykanych przez pasazeréw. Dlatego, ochrona
pasazerow lotniczych musi by¢ wzmocniona a szybkie $rodki zaradcze oddane do ich dyspozyciji.

Przyszlym etapem jest rozwoj srodkéw wspolnotowych ochrony pasazerédw w innych gateziach
transportu, szczegodlnie w transporcie kolejowym i zegludze morskiej i w ramach dostepnych srodkéw,
w transporcie publicznym. Nowe dziatania specyficzne dotyczace praw uzytkownikéw wszystkich
gatezi transportu sg niezbedne aby uzytkownicy wykorzystujgcy dany sSrodek transportu, mogli
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jednoczesnie pozna¢ swoje prawa i ich dochodzi¢. Dziatania te muszg pokrywaé w szczegdlnosci
potrzeby uzytkownikéw te kidre wymienione zostaty w Komunikacie Komisji o ustugach o interesie
0ogoinym w Europie.

2. Obowiazki uzytkownikéow

Uproszczeniem wobec przewoznikow bedzie nie przypomnienie, ze uzytkownicy majg rowniez
obowigzki w ramach przemieszczania sie. Zachowania nieracjonalne, stwierdzane w szczegolnosci w
samolotach, mogg w efekcie mie¢ powazne konsekwencje w zakresie bezpieczenstwa. Ryzyko
pozaru na poktadzie, ktéry moze wywotaé jeden papieros zapalony w ukryciu w toalecie samolotu, jest
jednym z najwiekszych probleméw podczas lotu. Jesli ogien zostanie zaprészony, personel dysponuje
tylko 1% minuty zanim rozprzestrzeni sie toksyczny dym.

Klasyfikacja Air France wypadkéw na poktadzie wedtug trzech kryteriow niebezpieczehstwa.
Prosta sprzeczka stowna, pasywny opor;

Pasazerowie porywczy, zniewazajacy, agresywni, palacy papierosy w toalecie;

Zagrozenie bezpieczenstwa lotu, agresja fizyczna.

Agresywnos¢ pasazerow — zwiekszona w przypadku spozycia alkoholu — doprowadzita réwniez
niektére przedsiebiorstwa lotnicze do przeprowadzenia szkolenia psychologicznego personelu w celu
radzenia sobie w sytuacjach konfliktowych. Faktycznie nalezy stwierdzi¢, ze agresja ta pojawia sie w
transporcie publicznym lub kolejowym wobec kontroleréw i prowadzacych. Kara za taki brak
dyscypliny zderza sie przede wszystkim z problemami praktycznymi ale réwniez z trudnosciami
prawnymi. Koncepcja na poziomie europejskim sktania sie ku poszukiwaniu odpowiedzi na problemy
prawne.

Komisja opublikuje nowg wersje Karty w dziedzinie transportu lotniczego, ktéra obejmuje jednoczesnie
prawa i obowigzki pasazeréw wigczajac w to ostatnie postepy legislacyjne i doprowadzi do
wypracowania karty praw i obowigzkéw uzytkownikow dla wszystkich gatezi transportu.

3. Jakos$¢ ustug publicznych

Stanowigc fizyczne potgczenie pomiedzy spojnoscia spoteczng i zrownowazonym rozwojem
regionalnym, transport jest najwazniejszym sktadnikiem ustugi publicznej. Sektor transportu jest
ponadto jedyng dziedzing ktorg Traktat Rzymski nazwat ustugg publiczng. Artykut 73 Traktatu o WE
stanowi, ze ,wszelka pomoc udzielana w celu koordynacji przewozéw lub optacenia pewnych
Swiadczen zwigzanych z pojeciem uzytecznos$ci publicznej bedzie zgodna z niniejszym Traktatem.”

W grudniu 2000r. w Nicei, Rada Europejska wyraznie podkreslita, w deklaracji dotyczacej ustug o
0golnym interesie ekonomicznym, waznos¢ takich ustug, stwierdzajac, ze ,sprecyzowane musi zostaé
wyszczegoblnienie zasad finansowania ustug o ogoélnym interesie ekonomicznym wraz z
zastosowaniem przepiséw odnoszacych sie do pomocy panstwa. W szczegdlnosci musi zostaé
zapewniona zgodno$¢ pomocy przeznaczonej na zrekompensowanie kosztéw dodatkowych
wynikajacych z wypetniania misji ogélnego interesu ekonomicznego, w poszanowaniu artykutu 86.2".

Wypetnianie misji ustugi publicznej moze wiec przejawia sie w sposoéb szczegdlny przez prawo
konkurencji i swobode swiadczenia ustug, ale w poszanowaniu zasad neutralnosci i proporcjonalnosci.
Rolg ustugi publicznej jest obstuga intereséw i potrzeb jej uzytkownikow a nie jej administracje i ciagte
zapewnianie jej regularnego funkcjonowania. Dlatego, obecne sztuczne dziatania w niektérych
panstwach czionkowskich doprowadzity do tego, Zze nawet ci operatorzy ktdrzy dokonywali wyboru
wykorzystania transportu kolejowego, z powodu braku jego niezawodnosci zwrécili sie réwniez w
kierunku transportu drogowego.
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Wymaog stuzby publicznej (na przyktad czestotliwosé i punktualnosé ustug, dysponowanie miejscami
siedzacymi lub preferencyjnymi taryfami dla pewnych kategorii uzytkownikéw) jest zasadniczym
instrumentem dla zapewnienia wykonania ustug ogoélnego interesu ekonomicznego w dziedzinie
transportu. Ponadto, panstwa czionkowskie lub kazda inna witadza publiczna moze wymagac lub
zawrze¢ umowe z przedsiebiorstwem prywatnym lub publicznym, pod pewnymi warunkami i tak zeby
nie stanowito to zaktécenia konkurencji, przestrzegajac wymagan publicznych, ktérych
przedsiebiorstwa te nie respektuje (lub nie w takim samych wymiarze) je$li chodzi o ich wiasny interes
ekonomiczny.

Komisja zaproponuje nowe podejscie w dziedzinie transportu lagdowego w celu otwarcia rynku,
gwarantujgcego przejrzystos¢, jakosé i skutecznos¢ ustug transportu zbiorowego, dzieki prawnie
dozwolonej konkurencji. Projekt prawa przewiduje, ze wtadze krajowe lub lokalne muszg czuwa¢ nad
wprowadzeniem odpowiednich ustug transportu publicznego, bazujac na kryteriach minimalnych
takich jak zdrowie i bezpieczenstwo pasazeréw, dostepnosé ustug, poziom i przejrzysto$¢ taryf i
ograniczony czas trwania koncesji. Aby to wykonac, interwencja wiadz przyjmuje forme kontraktu
ustugi publicznej na okres trwania 5 lat przyznawanego w drodze przetargu publicznego. Jednakze,
operatorzy transportu publicznego mogg naruszyc¢ te procedure i zawrze¢ kontrakt ustugi publicznej z
operatorem okreslonym powyzej do rocznej granicy 800.000 euro jak réwniez biorgc pod uwage
warunki bezpieczenstwa niektérych ustug kolejowych. Przewiduje sie rowniez wprowadzenie
przepisdw w celu kontroli koncentracji i ochrony pracownikéw w przypadku zamiany operatora.

Ogolnie, doswiadczenie pokazuje, ze pomoc w ograniczonej wysokosci nie powoduje zakfocenia
konkurencji i dodatnio wplywa na wymiane. Chociaz do dnia dzisiejszego, przeciwnie do tego co stato
sie w innych sektorach gospodarki, pomoc dla transportu musi rowniez by¢ wczesniej notyfikowana
Komisji. Ten ogoélny obowigzek wydaje sie nieproporcjonalny, szczegdlnie jesli chodzi o
zrekompensowanie obowigzku stuzby publicznej na potaczeniach z regionami peryferyjnymi
Wspdlnoty i matymi wyspami. Komisja zaproponuje ustalenie procedury w tym przypadku.

Dla zapewnienia uzytkownikom ustugi o wysokiej jakosci po przystepnej cenie, kontynuowanej na
catosci terytorium, w poszanowaniu przepiséw wspdlnotowych dotyczacych konkurencji, Komisja
przeprowadzi dziatanie tak aby transportowe ustugi o ogdélnym interesie ekonomicznym byty
regulowane przez szereg gtéwnych zasad, w szczegdlnosci:

wykorzystywanie procedury przetargowej na podstawie jasnych zasad prawnych, zdefiniowanych
na poziomie wspoélnotowym;

zatwierdzanie wyjatkow lub praw wytacznych jesli sg niezbedne;

przyznawanie rekompensaty finansowej operatorom odpowiedzialnym za wykonywanie misji
ustugi publicznej

IV. RACJONALIZACJA TRANSPORTU MIEJSKIEGO

Rozwdéj weztdbw miejskich, zmiana sposobu zycia, elastycznos¢ prywatnych samochodéw w
potaczeniu z nie zawsze adekwatnym transportem publicznym, lezg u podstaw znaczacego wzrostu
ruchu samochodowego w miastach w ciggu ostatnich 40 lat. Jesli czasami decentralizacja aktywnosci
lub zamieszkania towarzyszyta rozwojowi infrastruktury lub ustug transportu publicznego, to brak
zintegrowanego podejscia pomiedzy politykami miejskimi i politykami transportowymi spowodowat, ze
samochdd prywatny krolowat prawie niepodzielnie. Jesli jego wszechobecnos$¢ jest uderzajaca i
ucigzliwa w centrum miast, to istniejg strefy podmiejskie, ktére odnotowujg jeszcze szybszy wzrost
ruchu. W strefach tych gdzie przemieszczanie sie jest zbyt trudne dla otoczenia i do zaspokojenia,
transport zbiorowy taki jaki jest on obecnie okazuje sie nie dos¢ elastyczny. Odczuwanie braku
bezpieczenstwa odradza skorzystanie z transportu publicznego, w niektérych strefach i o niektérych
godzinach dnia.
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Wzrost ruchu i zattoczenie w Srodku miasta idzie w parze ze wzrostem zanieczyszczenia powietrza i
wplywem hatasu jak réwniez z wypadkami. Czeste krétkie odjazdy wykonywane przy uzyciu zimnego
silnika gwaltowanie zwiekszajg zuzycie paliwa, i moze by¢ ono trzy lub cztery razy wyzsze podczas
gdy predkos¢ jest trzy lub cztery razy wolniejsza. Transport miejski jest rowniez odpowiedzialny za
emisje 40% dwutlenku wegla odpowiedzialnego za zmiany klimatyczne, bardziej niz inni
zanieczyszczajacy ktorych wptyw pozostaje niepokojacy na zdrowie mieszkancéw miast, szczegdlnie
z powodu tlenku azotu bedgcego przyczyng dziury ozonowej i niezidentyfikowanych mikro-czasteczek.
Populacje najbardziej wrazliwe jak dzieci, osoby starsze i chore (z respiratorem, rozrusznikiem serca i
innymi), sg pierwszymi ofiarami i ich koszt dla zbiorowosci zostat szacowany przez wiele badan na
1,7% PKB. W warunkach bezpieczenstwa, jeden wypadek $miertelny na dwa ma miejsce w miescie —
piesi, rowerzysci i motocyklisci sa pierwszymi ofiarami.

Nawet jesli transport miejski zalezy od kompetencji wtadz krajowych i lokalnych, w imie zasady
subsydiarnosci, to nie mozna ignorowac zia, ktére dotyka transportu w strefie miejskiej i ktére
pociggaja za sobg pogorszenie jakosci zycia. Najwiekszym problemem jaki majg do rozwigzania
wladze, tak szybko jak to bedzie mozliwe, jest zarzadzanie ruchem a w szczegdlnosci miejsce
pojazdéw prywatnych w duzych aglomeracjach. Jednakze spogladajgc na problem (zanieczyszczenia,
zattoczenia, braku infrastruktury) spoteczenstwo osigga poziom, ktéry musi zosta¢ ograniczony.
Alternatywg jest promocja niezanieczyszczajgcych pojazddéw i rozwdj transportu publicznego wysokiej
jakosci.

Zasada subsydiarnosci pozwala w Unii Europejskiej na podejmowanie inicjatyw, szczegdlnie w
zakresie prawodawstwa, w celu zapewnienia wykorzystania zréznicowanej energii w transporcie. W
przeciwienstwie, Unia Europejska nie moze procedowa¢ w drodze prawnej w celu wprowadzenia
rozwigzan alternatywnych do samochoddw w miastach. Jest to powdd dla ktérego Komisja ogranicza
sie do promowania dobrej praktyki.

A. Dywersyfikacja energii dla transportu

Pojazdy z klasycznym silnikiem cieplnym, ktérego wydajnos¢ energetyczna jest ponizej optimum, sg
jednym z gtéwnych zrédet zanieczyszczenia miejskiego oraz gazéw wywotujgcych efekt cieplarniany i
prowadzg do zbyt duzej zaleznosci energetycznej Unii Europejskiej. Istotny postep zostat dokonany
dzieki normom przeciwko zanieczyszczeniom generowanym przez pojazdy silnikowe i jakosci paliw.
Bardziej restrykcyjne normy juz przyjete stopniowo przynoszg rezultaty jak pokazuje wykres ponize;j.

Zmniejszenie zanieczyszczenia drogowego przez dyrektywy samochodowo - olejowe

Réduction de la pollution routiére par les
directives Auto-Oil

120

1007 m HOx
= Al M 0o S
=
S - oco
= m PrA10
=]
= 401 O Ty

o - O Benzéne

|:| - | |
199 X0 2005 200 XA 2020

81



Ten rzeczywisty postep nie moze przestania¢ niedostatecznosci przyjetych do chwili obecnej srodkéw
tak dla redukcji gazéw przyczyniajacych sie do efektu cieplarnianego z pojazdéw silnikowych jak i dla
redukcji uzaleznienia energetycznego Unii Europejskiej. Umowa ze Zrzeszeniem Europejskich
Konstruktorow Samochodow (ACEA) pozwala przewidywa¢ zmniejszenie o 25% $redniej emisji
dwutlenku wegla z nowych samochodéw do 2008r. Dodatkowo do tej umowy w ramach ktérej nowe
cele zmniejszenia emisji po 2008r. muszg zosta¢ ustalone i stosowane w odniesieniu do pojazdow
uzywanych, muszg zostaC przyjete na poziomie wspdlnotowym $rodki uzupetniajace w celu
wprowadzenia paliw substytucyjnych, szczegdlnie paliw ekologicznych i stymulacji popytu przez
doswiadczenie.

1. Stworzenie nowych ram prawnych dla paliw substytucyjnych

Wysitki w zakresie badan i rozwoju pozwolity rowniez na rozwdj nowych pojazdéw wykorzystujgcych
energie substytucyjng o zmniejszonej emisji. Wykorzystanie energii substytucyjnej stosowanej obecnie
w transporcie publicznym tworzy juz obecnie sprzyjajace warunki rynkowe dla jej rozwoju.
Woprowadzito juz jg kilka duzych miast europejskich, wsrdéd ktérych mozna wymienic: Paryz-Florencja-
Sztokholm-Luksemburg. Cze$¢ z nich wprowadzito juz autobusy jezdzace na gazie naturalnym, bio-
oleju napedowym lub wykorzystujgc olej napedowy bez siarki. W przysztosci, samochody prywatne
oraz pojazdy ciezkie moga tworzy¢ popyt na energie substytucyjna.

Najbardziej obiecujacymi kierunkami w krétkim lub srednim okresie czasu sg biopaliwa, w srednim i
dlugim okresie czasu gaz naturalny i wodér w najdtuzszym okresie czasu. Ponadto, Komisja w
Zielonej Ksiedze o bezpieczenstwie zaopatrzenia energetycznego Unii Europejskiej zaproponowata
juz jako cel dla transportu drogowego, zastgpienie 20% paliw klasycznych przez paliwa substytucyjne
do roku 2020.

Upowszechnienie biopaliw przyczyni sie do zmniejszenia zaleznosci energetycznej Unii Europejskiej,
do zwiekszenia ochrony srodowiska i rowniez do dywersyfikacji produkcji i warsztatu pracy w sektorze
rolniczym. Produkcja surowcow dla biopaliw moze w efekcie uzyska¢ w ramach Wspdlnej Polityki
Rolnej szczegdlnie istotne miejsce w tworzeniu nowych $rodkéw ekonomicznych i utrzymaniu
zatrudnienia na terenach rolniczych.

W celu wprowadzenia biopaliw Komisja zamierza przedstawi¢ w 2001r. dwa $rodki okre$lone
jako:

Dyrektywe przewidujgca stopniowe wprowadzenie w kazdym panstwie czionkowskim
minimalnego procentu obowigzkowego wykorzystania biopaliw: Dyrektywa zaproponuje jako
pierwszy etap poziom 2% pozostawiajac pozostatg czes¢ elastyczng, w celu realizacji celu jakim
jest wykorzystywanie po potowie biopaliw i paliw kopalnych lub biopaliw czystych. W ten sposéb
unikniemy nieprzewidzianych efektéw tak dla silnikdw jak i dla srodowiska. Przeciwnie musi to
doprowadzi¢ do powstania stabilnego rynku i musi zwiekszy¢ w ciggu 5 lat istniejgce zdolnosci
produkcyjne bioplaiw. Drugi etap musi przewidywa¢ do 2010r. osiggniecie poziomu okoto 6%
uzytkowania biopaliw.

Nowe przepisy wspolnotowe w zakresie zmniejszenia opodatkowania stosowanego do biopaliw:
Odpowiadajgc na potrzebe zblizenia systemoéw krajowych opodatkowania biopaliw, propozycja
pomoze panstwom cztonkowskim w stworzeniu warunkédw ekonomicznych i prawnych
niezbednych do osiggniecia, a nawet wyprzedzi¢ cele wskazane w propozycji dyrektywy wyzej
wymienionej. Propozycja ta da mozliwosé panstwom czionkowskim wprowadzenia zmniejszenia
opodatkowania dostosowanego do ograniczer budzetowych, warunkow lokalnych (na przyktad
upraw rolnych) i wyboru technologicznych kazdego panstwa czionkowskiego.

Nalezy ponadto dokona¢ przegladu spdjnosci catosci systemédw opodatkowania pojazdéw i mozliwosci
stworzenia na poziomie wspdlnotowym szerszych ram pozwalajagcych na wprowadzenie
mechanizmoéw dyferencjacji podatkdbw od srodkéw transportowych, przewozacych pasazeréw w
zaleznosci od kryteribw ochrony srodowiska. To nowe podejscie, ktére moze mie¢ wptyw na state
dochody budzetowe panstw cztonkowskich wprowadzi zmniejszenie opodatkowania pojazdow bardziej
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.zielonych”, wspierajac zakup i uzytkowanie pojazdow bardziej przestrzegajgcych norm
srodowiskowych.

2. Stymulowanie podazy poprzez eksperymenty

Dla gazu naturalnego i wodoru pozostaje jeszcze precyzyjnie okresli¢ bardziej skuteczne podejscie w
celu zapewnienia upowszechnienia tych paliw na poziomie, ktéry pozwoli na osiagniecie poziomu 20%
0ogotu paliw bedacych paliwami substytucyjnymi. Jak podkreslita Zielona Ksiega o bezpieczehstwie
zaopatrzenia energetycznego Unii Europejskiej, nalezy aby w przysztosci nowe dostepne technologie
samochodow prywatnych korzystaty z coraz wiekszej pomocy wspolnotowej, szczegdlnie w ramach 6
badawczego programu ramowego. W niedalekiej przysztosci, Komisja dokona przegrupowania wielu
srodkéw finansowych w ramach inicjatywy CIVITAS. Wprowadzona w pazdzierniku 2000r. inicjatywa
ma na celu pomoc w realizacji innowacyjnych projektéw dla prywatnego transportu miejskiego. W
ramach 5 ramowego programu badawczego i rozwoju zostat przyznany budzet 50 milionéw euro.
Zostato wytypowanych czternascie miast pionierskich. Pie¢ miast z panstw kandydujacych do
cztonkostwa zostato przytaczonych.

Rozwdj nowej generacji pojazdéw elektrycznych — ztozonych (silnik elektryczny potaczony z silnikiem
cieplnym), na gaz naturalny lub w dlugim okresie czasu, dziatajacych dzieki reaktorowi wodorowemu
staje sie bardzo obiecujacy. Pojazd elektryczny na baterie jest réwniez przyktadem technologii
bezposrednio stosowanej. Dzieki swojej ograniczonej niezaleznosci obecnie do okoto 100 km, jego
sprzedaz jednakze ogranicza sie do nisz rynkowych zwykle ztozonych z taboru opanowanego przez
pojazdy publiczne, lub ustugi publiczne (woda, elektrycznos¢, gaz, ustugi pocztowe, itp.), ktory
wykorzystywany jest na krotkich dystansach kazdego dnia.

Eksperyment La Rochelle ,Liselec” pozwala eksploatujgcym transport publiczny aby oferowali
konsumentom tabor 50 samochodéw elektrycznych zdolnych do wykonywania samodzielnej
obstugi. Juz ponad 400 abonentéw korzysta z tej nowej oferty. Wiadze lokalne stworzyly strefy
nadajace priorytet pojazdom prywatnym jesli chodzi o dostep lub postdj, przyktadem czego jest
Genua. Aby eksperyment taki przyniost rezultaty, trzeba zapewni¢ odpowiednig skale dla
wywotania odczuwalnych efektow odnosnie jakosci powietrza. Pojazdy ktérych to dotyczy muszg
wykorzystywac¢ paliwa nie pochodzace od ropy naftowej w celu zmniejszenia emisji gazéw
wywotujgcych efekt cieplarniany i zmniejszenia naszej zalezno$ci od ropy naftowe;.

Mozna wiec przewidywa¢ rozwdj wykorzystania w miastach takséwek i pojazdéw dostawczych
(wlaczajac w to ustugi o interesie publicznym) poruszajacych sie dzieki wykorzystaniu elektrycznosci i
gazu naturalnego lub wodoru (reaktor paliwowy). Zgodnie z zasada subsydiarnosci, jakiekolwiek
inicjatywy moga by¢ przyjmowane zastepujac prawo krajowe i regionalne.

B. Promocja dobrej praktyki

Zatloczenie wraz z zanieczyszczeniem stanowig — oba zjawiska sg Scisle ze sobag powigzane —
przyczyne ,ztego zycia” w miastach. Wykorzystanie — do przesady — pojazdéw prywatnych jest jedng z
ich gldwnych przyczyn.

Niezbednym jest wiec znalezienie rozwigzan, ktére mogg stanowi¢ alternatywe dla samochodu, tak
pod wzgledem infrastruktury (linie metro — tramwajowe — $ciezki rowerowe - korytarze pierwszenstwa
dla transportu publicznego) ale rowniez pod wzgledem dostarczanych ustug (jakos¢ obstugi,
informacje dostarczane do uzytkownika). Transport publiczny musi osiggna¢ poziom wygody, jakosci i
szybkosci na wysokosci oczekiwan obywateli. Ta opcja jakosci zostata wybrana przez wiele miast
europejskich, ktére zdecydowaty sie zmodernizowaé, wprowadzajgc nowe linie metro lub tramwajowe,
nowe autobusy fatwiej dostepne dla os6b niepetnosprawnych. Podstawg jest aby transport zbiorowy
dostosowat sie do zmian spotecznych: Przemieszczanie coraz bardziej rozklada sie w ciggu dnia i
moze spowodowac rozdzielenie pomiedzy godzinami przestoju a godzinami szczytowymi. Podobnie,
budowa nowych miejsc zamieszkania lub powstawanie centréw handlowych na peryferiach miast musi
pocigga¢ za sobg dostosowanie tras i srodkéw transportowych wykorzystywanych przez transport
zbiorowy.
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Lekki tramwaj jezdZzacy po wiasnej sieci — dzisiaj uzywane przez znaczna liczbe miast duzych i matych
— jest $rodkiem zaréwno ekonomicznym jak i réwniez wybieranym przez pasazerow poniewaz
konstruktorzy odnowili wyglad tej gatezi transportu nadajac jej wyglad zdecydowanie futurystyczny.
Miasta takie jak Stuttgrat, Freiburg, Strasbourg i Nantes dokonaly znaczgcego postepu w
zrébwnowazeniu gateziowym wprowadzajac te gatgz transportu. Mogly réwniez powstrzymaé
uzytkowanie samochodu inwestujgc w gatezie nie-drogowe. Dowiedzione jest rowniez, ze mozliwe jest
zmniejszenie czesci uzytkowania samochoddéw o 1% chociaz procent ten rosnie powyzej 1% w
wiekszosci centrow miast.

Niektére miasta przyjety umowe zmierzajagcg do niezbednego ograniczenia budowy miejsc
parkingowych dla nowych budowanych budynkéw biurowych, co powoduje mniej praktycznym
uzywanie samochodu.

Niektoére wtadze lokalne przewidujg wyznaczenie drég ruchu, gdzie priorytet miatyby srodki transportu
zbiorowego (autobusy — takséwki) ale réwniez pojazdy prywatne praktykujac na przyktad wspdéiny
przewdz, i zwigkszajgc liczbe tras przeznaczonych dla rowerzystéow, a nawet motoréw. W duzych
miastach i konurbacjach, inicjatywa przewidujgca osiggniecie udziatu wiekszosci zatrudniajacych,
przedsiebiorstw lub administracji w organizacji przemieszczania sie ich pracownikdéw, a nawet
finansowanie transportu zbiorowego mogg by¢ zapewnione przez wykorzystanie modelu miasta
Wieden, ktérego finansowanie metro jest zapewnione w czesci przez przedsiebiorstwa dziatajace w
miescie.

Obiecujacy jest rozwdj nowoczesnego przemieszczania, tgczacego ,czesé autobusowg” z innymi
gateziami transportu, wprowadzonymi w ostatnich latach. Jednoczesnie nastepuje rozwdj nowych
Srodkéw transportu publicznego, zmniejszenie zattoczenia miast spowodowane réwniez przez
wdrozenie systemow optat dla uzytkownikéw infrastruktury w centrum miast ktérych wyrazem
najprostszym sa optaty za postdj. Inne formy bardziej dopracowane sa przewidziane do wdrozenia w
niektérych duzych miastach, szczegolnie w Londynie, wprowadzajace optaty oparte na technologii
identyfikacji elektronicznej pojazdéw i na systemie elektronicznym zbierania naleznosci, ktére powinny
by¢ zharmonizowane na poziomie wspolnotowym (patrz czes¢ dotyczaca optat). Optaty miejskie sg
jednakze jedynie dobrze przyjmowane przez spoteczenstwo lokalne jesli alternatywne rozwigzania
oferowane w zakresie ustug i infrastruktury transportu publicznego sg konkurencyjne. Jest wiec
istotnym wykorzystanie dochoddéw otrzymanych przez udziat finansowy nowej infrastruktury
zwiekszajacej 0golng oferte transportu miejskiego.

W poszanowaniu zasady subsydiarnosci i wiedzac, ze wiekszos¢ srodkéw podlega kompetencji
krajow, regionow i wtadz lokalnych, Komisja zamierza promowac nastepujace dziatania:

Pomoc — przy wykorzystaniu funduszy wspélnotowych — dla miast pionierskich, kazde panstwo
pozostaje odpowiedzialne za zaangazowanie sie w palny krajowe

Zwiekszenie uzytkowania niezanieczyszczajgcych samochodéw i srodkéw transportu publicznego
dostepnych dla wszystkich uzytkownikéw, wigczajac w to osoby niepetnosprawne (w
szczegoblnosci unieruchomione i osoby starsze).

Identyfikacja i upowszechnienie dobrej praktyki systeméw transportu miejskiego wiaczajagc w to
ustugi kolei miejskiej i regionalnej, jak rowniez zarzadzanie odpowiednig infrastruktura.

CZESC CZWARTA:
MONITOROWANIE GLOBALIZACJI TRANSPORTU

Legislacja dotyczaca transportu jest w istocie miedzynarodowa. Poczatki jej siegajg prawa
rzymskiego. Od Renesansu, prawo miedzynarodowe jest w czesci wymyslone wokét zasad
regulujgcych transport, w szczegdlnosci prawa morskiego. Podczas dwdch ostatnich wiekéw, ramy
prawne rozwijaly sie w ramach prac organizacji miedzyrzagdowych od Centralnej Komisji Nawigacji na
Renie (pierwsza z posrdd nich) po Miedzynarodowa Organizacje Lotnictwa Cywilnego.
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Jest to jeden z powodow trudnosci napotykanych przez wspodlng polityke transportowg aby znalezé
swoje miejsce pomiedzy, z jednej strony, wydawaniem przepiséw miedzynarodowych w ramach
dziatajgcych organizacji a z drugiej strony, przepisami krajowymi czesto chronigcymi rynKki
wewnetrzne.

Te przepisy swiatowe majg za podstawowy cel utatwi¢ wymiane i handel oraz bra¢ w dostatecznym
stopniu pod uwage konieczno$¢ ochrony $rodowiska, bezpieczenstwo zaopatrzenia, wymiar
przemystowy lub spoteczny. Od kilku lat, doprowadzito to wiele krajow jak Sany Zjednoczone do
wprowadzenia przepisow regionalizujgcych transport w szczegdlnosci w dziedzinie transportu
miejskiego lub lotniczego w celu promowania obrony specyficznych intereséw. Unia Europejska idzie
krok w krok za nimi w celu ochrony przed katastrofami morskimi lub uwalniania sie z pod wptywu
przepiséw niewdrozonych jak w dziedzinie walki przeciwko hatasowi z samolotéw lub odszkodowania
dla pasazeréow w przypadku wypadku.

Zreszta, dziedzina transportu — szczegolnie sektor transportu lotniczego i morskiego — musi stac sie
integralng czescig negocjacji prowadzonych w ramach Swiatowej Organizacji Handlu tak aby dokonaé
integracji tych ustug. Wspdlnota moze odgrywaé role katalizatora otwarcia rynkéw pozostajacych
jeszcze obecnie zbyt zamknietymi.

Obecnie, z perspektywy rozszerzenia, to znaczy rozciggniecia polityki transportowej i sieci
transeuropejskiej na catos¢ kontynentu, Europa musi przemysle¢ swojg role na scenie
miedzynarodowej jesli chce kontrolowaé jej rozwdéj w sposoéb trwaty i rozwigzac problemy zattoczenia i
zanieczyszczenia.

I. ZMIANY ZWIAZANE Z ROZSZERZENIEM

Rozszerzenie bez watpienia w latach przysztych spowoduje, ze Unia osiggnie rozmiar prawdziwie
kontynentalny. Jesli najwieksza odlegto$s¢ obecnie przekracza 4000 km, na przyklad pomiedzy
Potudniem Hiszpanii i P6tnocg Finlandii, odlegto$¢ ladowa zwiekszy sie wraz z rozszerzeniem i bedzie
wynosita powyzej 3000 km jak pomiedzy Lizbong i Konstancg w Rumunii. Poziom floty zwiekszy sie
znacznie jesli wyobrazimy sobie, ze jedynie floty Cypru i Malty stanowig praktycznie tonaz réwny
obecnej flocie wspdlnotowej.

Przyjecie dorobku wspdélnotowego w dziedzinie transportu przez panstwa kandydujace nie wydaje sie
stanowi¢ powaznego problemu. Pahstwa te sg juz obecnie zwigzane umowami miedzynarodowymi z
panstwami Unii Europejskiej, w szczegodlnosci w zakresie towarowego transportu miedzynarodowego i
transportu lotniczego. Istnieje jednakze trudnos¢, ktéra nie jest specyficzna dla transportu, powigzanie
ich zdolno$ci administracyjnej do stosowania dorobku wspolnotowego a w szczegdlnosci wyposazenie
w wystarczajgca liczbe kontrolerow.

Pierwszym wyzwaniem dla osiggniecia rozszerzenia jest wigczenie przyszitych panstw cztonkowskich
do sieci transeuropejskiej, jest to jednym z warunkéw ich rozwoju ekonomicznego, ktéry wptywa na
przewidywany wzrost transportu jak miato to miejsce w przypadku akcesji Hiszpanii i Portugalii oraz
Greciji.

Ale rozszerzenie jest przede wszystkim szansg na uzyskanie zréwnowazenia gateziowego transportu
dzieki niezbednej promociji transportu kolejowego, ktdry charakteryzuje panstwa kandydujace.

Ponadto, rozszerzenie pozwoli na wprowadzenie odpowiedniego wymiaru dla bezpieczenstwa
morskiego.

A. Wyzwania infrastrukturalne

Sieci transeuropejskie transportu krajow kandydujacych takie jak zidentyfikowane w ramach ,Agendy
2000” liczg prawie 19.000 km drég, 21.000 km linii kolejowych, 4.000 km drég wodnych srédladowych,
40 portéw lotniczych, 20 portéw morskich i 58 portow rzecznych. Stosunek dtugosci sieci do jej stanu
nawierzchni jest ogdlnie znacznie stabszy w krajach kandydujacych niz w krajach Unii, chociaz
stosunek dtugosci sieci do populacji osigga taki sam poziom wzrostu.
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W tym konteksScie, rozszerzenie zrodzi prawdziwg eksplozje wymiany débr i osdb pomiedzy
panstwami Unii.

W 1998r. panstwa kandydujace juz eksportowaty 112 milionéw ton do Unii, stanowi to 2,2 razy wiecej
wartosci wymiany z 1990r., o wartosci 68 miliardow euro i importowaty 50 milionéw ton, co stanowi
ponad 5-ktotnos¢ wymiany z 1990r., o wartosci 90 miliardéw euro. Waskie gardta stworzone na
granicach stwarzajg powazne ryzyko nasycenia gtdbwnego korytarza Wschoéd-Zachdéd. Nie jest
rzadkoscig widzie¢ ponad 50 km kolejki oczekujacych ciezaréwek do granicy niemiecko-polskie;.

Brak przepustowej sieci infrastruktury transportowej w celu stawienia czota temu przewidywanemu
wzrostowi potokow jest jeszcze trudny do oszacowania. Chodzi jednakze o kluczowy parametr
strategii rozwoju gospodarczego i integracji krajéow kandydujacych z rynkiem wewnetrznym.

Z przyczyn historycznych, potaczenia pomiedzy panstwami cztonkowskimi Unii Europejskiej i
panstwami kandydujagcymi do akcesji sg stabo rozwiniete. Intensywna wspodipraca techniczna
pomiedzy ekspertami krajowymi z roznych panstw i Komisji pozwolita juz na okreslenie sieci korytarzy
przyjetych przez Konferencje Paneuropejska na Krecie w 1994r. i w Helsinkach w 1997r., i na
zainicjowanie ogolnej oceny potrzeb infrastrukturalnych w krajach kandydujacych (proces TINA).

Wynika z nich, ze publiczne $rodki budzetowe sg w sposdb oczywisty niewystarczajace wobec 91
miliardébw euro niezbednych dla realizacji do 2015r. priorytetowej infrastruktury transportowej w
krajach kandydujacych z Europy centralnej i wschodniej, stanowigc 1,5% Produktu Krajowego Brutto
podczas tego okresu. Z ich strony pomoc przewidziana w ramach przedakcesyjnego instrumentu
strukturalnego (Ispa) jest rowniez bardzo ograniczona (520 milionéw euro rocznie dla transportu). W
ramach przysztych perspektyw finansowania Wspadlnoty, kwestia ta stanowi kluczowy problem.

Jest to powdd dla kidrego niezbedng jest mobilizacja finansowania prywatnego, w szczegoélnosci
poprzez pozyczki udzielane przez Europejski Bank Inwestycyjny. W miejsce tego co juz zostato
wdrozone w niektérych panstwach kandydujgcych do czionkostwa, nalezy powréci¢ w krajach ktérych
to dotyczy do opierania sie zwlaszcza, ze staje sie to mozliwe na zastosowaniu form nie-tradycyjnych
finansowania opartych na funduszach zasilanych przez podatki od paliw i dochody z infrastruktury.

Priorytetem w finansowaniu musi by¢ stworzenie infrastruktury pozwalajacej na usuniecie waskich
gardet, szczegdlnie na granicach, i modernizacji sieci kolejowej. W odniesieniu do modernizacji lub
budowy okreslonej infrastruktury, podstawg jest realizacja aktualnej sieci transeuropejskiej transportu.
Jest to powodem dla ktdérego rewizja wytycznych odnoszacych sie do sieci transeuropejskiej, ktérg
Komisja zaproponuje w 2004r. musi wigczy¢ panstwa kandydujace.

B. Szansa na rozwdj sieci kolejowej

Kolej stanowi ciagle ponad 40% rynku przewozéw towarowych w krajach Europy Srodkowej i
Wschodniej — wytaczajac kabotaz morski — stanowigc poziom podobny do tego obserwowanego w
Stanach Zjednoczonych i wobec 8% w Unii Europejskiej. Na podstawie obecnych tendencji ten udziat
gateziowy moze w 2010r. zmniejszy¢ sie do 10%. Potoki towaréw przezywajg od 1990r. gwattowny
wzrost, ktore osiaggnety swoj szczyt w 1995r. osiggajac 65% wartosci z 1989r. Ten gwattowny wzrost
jest wynikiem zatamania sie tradycyjnego przemystu ciezkiego i kryzysu gospodarczego, jakich
doznaly te kraje. Przedsiebiorstwa kolejowe musiaty stawi¢ czota radykalnym zmianom
gospodarczym, nie bedac dostatecznie do tego przygotowanymi. Przewozy towarowe praktycznie,
byly gtéwnie przewozami produktow ciezkich — o matej wartosci dodanej — pomiedzy strefami
wydobycia wegla i kombinatami przemystowymi. Ten ,tradycyjny” przewdz zajmuje coraz mnigj
miejsca w gospodarce nowoczesnej, ktéra rozwija sie w tych krajach. Koncepcja ,just in time”,
intermodalno$ byly nieznana jeszcze kilka lat temu a caty system transportu kolejowego musi byc¢
zrewidowany: jego wykorzystanie jest przestarzate — inwestycje w infrastrukture i odnowienie taboru
jezdzacego doznaty silnego obnizenia w ciggu ostatnich lat.

Istnienie tej sieci kolejowej szczegdlnie rozlegtej i gestej jak réowniez o technologii nie bez znaczenia
stanowi jednakze jedyng szanse, ktorg nalezy wykorzysta¢ dla przyczynienia sie do zréwnowazenia
gateziowego transportu w rozszerzonej Europie. Nalezy wiec podja¢ wszystkie niezbedne wysitki dla
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przekonania tych krajow o potrzebie zapewnienia utrzymania udziatu transportu kolejowego w
przewozach towarowych na poziomie ustalonym na okoto 35% do 2010r.

Jednym ze s$rodkéw dla unikniecia tego przesilenia jest reforma sektora kolejowego w krajach
kandydujacych (oddzielenie eksploatacji ustug od zarzadzania infrastrukturg, restrukturyzacja
przedsiebiorstw kolejowych, itp.), ktéra musi byé przeprowadzone zanim transport drogowy catkowicie
osiggnie przewage.

Utrzymanie udziatu gatezi transportu kolejowego w panstwach kandydujacych wymaga rowniez
dziatania coraz bardziej skierowanego na transport drogowy aby zapewni¢ warunki uczciwej
konkurencji pomiedzy gateziami transportu, tak aby transport drogowy wzmocnhit swojg
konkurencyjnos¢ w nastepstwie integracji z rynkiem wspoélnotowym. Efekty otwarcia rynkéw transportu
drogowego w momencie akcesji nie muszg jednakze by¢ przecenianie tak ze wzgledu na stabos¢
taboru panstw kandydujgcych, ktéry bedzie uznawany (normy techniczne) w celu wykonywania
przewozéw w transporcie miedzynarodowym jak i odnosnie zbiezno$ci, ktora jest w trakcie stopniowe;j
realizacji w zakresie kosztow dziatalnosci, ptaconego wynagrodzenia (patrz wykres ponizej). Ruch
wschod-zachdd stanowi 3% wartosci ogétu miedzynarodowego ruchu drogowego w Unii Europejskie;.
Dlatego tez panstwa cztonkowskie generalnie zgadzajg sie na otwarcie rynku transportu drogowego w
momencie akcesji jesli pastwa kandydujace skutecznie stosowaé bedg dorobek wspdlnotowy.
Jednakze, istnieje znaczna réznica w koszcie dotyczacym wynagrodzenia kierowcédw z tych panstw,
ktéra moze mieé negatywny wptyw w krotkim okresie czasu na pewne rynki.

Koszt na kilometr miedzynarodowego drogowego przewozu towarowego (1998r.)

E Charges fixss

W Autres

O Réparations/Enlratien
H Preumatiques

B Carburant

W Inl&its

O Assurances

O Taxss/Péages/Licences
B amortissament

O Personnal

Objasnienia:

charges fixes - optaty state

autres - inne

reparations/entretien - naprawy/utrzymanie
pneumatiques - ogumienie

carburant - paliwo

interets - odsetki

assurances - ubezpieczenie

taxses/peages/licences - podatek/optata drogowal/licencja
amortissement - amortyzacja

personnel - personel

Zrédio: Cost and Benefit of Enlargement study for Phare MCTP, Halcrow/NEI, 1999r.
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Efektywne wdrozenie dorobku wspdélnotowego w transporcie drogowym musi réwniez mie¢ znaczace
korzystne efekty w zakresie $rodowiska i bezpieczenstwa drogowego (zwrot w kierunku taboru
ciezaréwek bardziej przyjaznych dla srodowiska).

C. Nowy wymiar bezpieczenstwa morskiego

Dtugos¢ wybrzeza morskiego Wspdlnoty rozszerzonej pozwoli jej na lepszg organizacje kontroli
zeglugi i zminimalizowanie ryzyka wypadkow, w szczegolnosci tych wywotywanych przez statki
przewozace materiaty niebezpieczne lub zanieczyszczajgce. Nalezy przypomnie¢, ze 90% handlu
ropa naftowa z Unig Europejskg wykonywanego jest droga morskg a prawie 70% importu przechodzi
przez wybrzeze Brytyjskie i Kanat La Manche.

Aby zmniejszy¢ to ryzyko, Komisja zaproponowata szereg niezbednych Srodkow, ktére zmierzajg
gtéwnie do:

e wzmocnienia kontroli wykonywanej przez panstwo portu;

e wzmocnienia prawa odnoszacego sie do towarzystw klasyfikacyjnych aby zapewnié, ze
jedynie towarzystwa klasyfikacyjne kompetentne, odpowiadajace Scistym kryteriom jakosci,
beda uznawane przez panstwa cztonkowskie;

e stopniowego wycofywania starych statkdw — cystern o pojedynczym kadtubie;

e wprowadzenie systemu odszkodowawczego dla ofiar zanieczyszczeh morskich;

o stworzenie europejskiej agencji bezpieczenstwa morskiego.

Nalezy jednakze by¢ swiadomym tego, ze réwniez wraz z przyjeciem wszystkich tych srodkoéw — ktére
jest pilne — Wspdlnota posada jednak zbyt mato srodkéw oddziatywania wobec ryzyka, kidre stanowi
tak flota nie spetniajgca norm z krajéw kandydujgcych, jak i niewystarczajgca kontrola bezpieczenstwa
w niektorych portach. Rozszerzenie musi pozwoli¢ na objecie statkbw wzmocniong kontrola, w taki
sposob jak zaproponowata Komisja po wypadku Erika, we wszystkich portach. Réwniez musza
sukcesywnie znika¢ z kontynentu europejskiego porty zyczliwe gdzie ciagle kontrole sag
niewystarczajace.

Rozszerzenie musi réwniez by¢ okazjg do integracji norm przestrzeganych przez statki odwiedzajace
porty europejskie nie tylko warunkéw technicznych dotyczacych budowy i utrzymania statku ale takze
norm socjalnych okreslonych przez Miedzynarodowg Organizacje Pracy dotyczacych zatdg.

Czarna lista statkow niespetniajacych norm, ktére szybko pozwoli Unii Europejskiej na zamkniecie
portéw dla niebezpiecznych statkow, musi w sposdb logiczny scala¢ statki, ktérych zatogi nie
posiadajg odpowiednich kwalifikacji i sg w niewtasciwy sposdb wynagradzane. Trzeba aby w tym
zakresie Unia Europejska szybko okres$lita minimalne warunki socjalne, ktére beda musiaty byé
przestrzegane w odniesieniu do zatég. Komisja proponuje zaaranzowac¢ dialog pomiedzy wszystkimi
podmiotami swiata morskiego aby oceni¢ kwestie wyszkolenia i warunki zycia i pracy na poktadach
statkéw. Na tej podstawie, musi prosciej bedzie w rozszerzonej Europie posiadajacej podwojony tonaz
swojej floty walczy¢ ze statkami podnoszacym tanie bandery i pojawianiem sie zyczliwych portéw.

Jaka by nie byta determinacja Unii Europejskiej w tym zakresie, jednym z gtéwnych probleméw jest
brak wymogu kontroli Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO), ktéra wydaje przepisy bez
mozliwosci kontroli ich dobrego stosowania przez panstwa bandery. Miedzynarodowa Organizacja
Morska musi wspomaga¢ sie srodkami kontroli tak aby pahstwa bandery wziety na siebie
odpowiedzialnos¢. Podobnie jak to zostalo uczynione w ramach Miedzynarodowej Organizaciji
Lotnictwa Cywilnego, Unia Europejska w perspektywie rozszerzenia musi podlegaé¢ inicjatywie
podjetej przez Japonie wyposazenia IMO w zdolno$¢ przeprowadzania audytu w panstwach bandery.
Eksperci morscy, uznani na polu miedzynarodowym w zakresie kontroli, bedg mogli réwniez
wykonywaé misje audytu pozwalajaca na okreslenie brakéw przez panstwa statkédw podnoszacych ich
bandere. Stanowi to pierwszy etap kontroli w zakresie zobowigzania miedzynarodowego przyjetego
przez wszystkie panstwa czionkowskie konwencji IMO. Jesli zalecenia tych audytéw nie miatyby
wartosci przymusu w planie miedzynarodowym, mogtyby jednakze zosta¢ zintegrowane w ramach
czarnej listy statkdw opuszczajacych porty Wspdinoty.
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Nalezy réwniez wzorowal sie na dobrej praktyce rozwijanej w planach krajowych w dziedzinie
socjalnej i podatkowej, jak zasada podatku tonazowego w celu wspierania powrotu wiekszej liczby
statkbw pod bandery wspodlnotowe. W systemie tym, armator ptaci podatek oparty na tonazu, ktory
eksploatuje, niezaleznie od rzeczywistych dochoddéw przedsiebiorstwa. Komisja ztozy propozycje w
tym zakresie w 2002r.

Bardziej restrykcyjna kontrola tanich bander, w szczegdlnosci pod katem przestrzegania minimalnych
norm socjalnych stanowi nie tylko walke z wypadkami statkbw przewozacych materiaty
zanieczyszczajgce ale réwniez zapobieganie nowym formom organizacji nielegalnej imigracji. Obecnie
okazuje sie, ze to przez statki w catosci osiadajgce na mieliznie wybrzezy europejskich rozwija sie
nielegalna imigracja. Trzeba bedzie w tym zakresie potaczy¢ kontrole nakierowana na niektére tanie
bandery ze srodkami przyjmowanymi w ramach wspoélnotowej polityki w zakresie wspotpracy sadowe;.

Nielegalna imigracja

Sektor transportu nie ucieknie od problemu nielegalnej imigracji. Przepisy i praktyka
administracyjna (odpowiedzialno$é cywilna przewoznikéw; kontrole na granicach) istniejg juz aby
zmniejszy¢ potoki nielegalnej migracji ale musza one jeszcze ulec wzmocnieniu poniewaz
przewiduje sie ze problem nie ulegnie zmniejszeniu w przysztosci.

Odpowiedzialno$¢ cywilna przewoznikéw, ktéra jest waznym narzedziem w walce z nielegalng
imigracja, nie jest jeszcze wewnetrznie zharmonizowana na poziomie europejskim. Przepisy
bezposrednio odnoszace sie do odpowiedzialnosci przewoznikow, ktére istnieja w niektorych
panstwach czionkowskich sg przedmiotem réznej krytyki. Powstate watpliwosci w szczegdlnosci
dotyczg informacji czy upowaznienie do dziatah kontrolnych wobec przewoznikéw jest
odpowiednim instrumentem polityki, stopnia starannosci, ktérej moze oczekiwa¢ przewoznik jak
réwniez zgodnosci skutkow prawnych w zakresie przepiséw prawa miedzynarodowego.

Okragty stét skupiajgcy zainteresowane strony, w szczegolnosci panstwa cztonkowskie, przemyst
transportowy i organizacje humanitarne musi pozwoli¢ na przygotowanie mozliwej pdzniejszej
inicjatywy Komisji, ktéra musi opiera¢ sie na racjonalnie zrownowazonej polityce.

Bezposrednia kontrola na granicach zewnetrznych stanowi kluczowy element walki z nielegalna
imigracja. Dla zrekompensowania zakazu kontroli na granicach wewnetrznych, jest wymagany
odpowiedni wspdlny poziom kontroli na granicach zewnetrznych oraz koniecznym jest
zastosowanie istniejacych wymagan, zgodnie z acquis z Schengen. Kontrole na granicach mogg
oczywiscie pocigga¢ za sobg opdznienia, rozwigzaniem ktorych musi byé nowoczesne sprzet
kontrolny, wykorzystanie nowoczesnych technologii i wspétpraca oraz wymiana personelu.

Ostatecznie, Wspodlnota musi stopniowo wprowadza¢ system zarzadzania zeglugg morskg wzdiuz
swoich wybrzezy. Do chwili obecnej umowy bilateralne zawierane w ramach IOM, na przyktad w
kanale La Manche lub ,Wprowadzenie schematu oddzielnego ruchu” regulujg poruszane sie statkow.
Te lokalne kontrole oddziatywujg na ruch (rozmieszczenie, predkosé, drogi). Jesli propozycje juz
prezentowane przez Komisje (w ramach pakietu ,Erika 1I”) zostang przyjete, kontrole te bedg musiaty
réwniez obejmowac charakter niebezpieczenstwa tadunku i pozwala¢ szczegdlnie w przypadku
sztormu na zawrdcenie statkéw, réwniez tych znajdujacych sie poza wodami terytorialnymi. Bez
wzgledu na rodzaj kontroli, zbierane informacje nie sg ogdlnie oceniane ani przekazywane do innych
centrow, wiadz lub organizacji wzdtuz drogi przebywanej przez statek.

Przyszta Europejska Agencja bezpieczenstwa morskiego utatwi systematyczng wymiane informacji
tym bardziej, ze pojawienie sie systeméw identyfikacyjnych (transpondery), obowigzku posiadania
czarnych skrzynek i przyszty program Galileo pozwolg na kontrole z doktadnoscig prawie do kilku
metréw pozycji statku. Rozszerzona Unia moze réwniez wprowadzi¢ do 2010r. system zarzadzania
zeglugg morskg — na wzér tego jaki wprowadzono w transporcie lotniczym — ktory pozwoli jej na
ochrone przed poruszaniem sie niebezpiecznych lub podejrzanych statkbw w szczegdlnosci przez
zmiane kursu w kierunku portéw bezpiecznych. To na podstawie takiego systemu zharmonizowanego
zarzadzania zeglugg morska od Bosforu po Battyk, przechodzaca przez Ciesnine Biskajska i kanat La
Manche, Unia Europejska moze skoordynowac¢ srodki interwencyjne i kontroli, ktére bez powotywania
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specjalnego korpusu ochrony wybrzezy, pozwolg na wzor tego co robig Stany Zjednoczone na rozwdj
skutecznego dziatania przeciw wszystkim niebezpieczenstwom wzdtuz ich wybrzezy (w szczegodlnosci
walka z przemytem narkotykdw, nielegalna imigracja lub przewozem materiatéw niebezpiecznych).

Rozszerzenie wymaga:

Przewidzenia w perspektywach finansowych Wspdlnoty po 2006r. finansowania publicznego
adekwatnego do infrastruktury w nowych panstwach cztonkowskich i wigczenia infrastruktury
wysokiej jakosci przysziych panstw czionkowskich do sieci transeuropejskiej Unii w celu
utrzymania udziatu gateziowego transportu kolejowego na poziomie 35% w krajach
kandydujacych od 2010r. oraz mobilizujgc finansowanie z sektora prywatnego dla jego finalizaciji.

Rozwoju zdolnosci administracyjnej panstw kandydujacych, szczegdlnie szkolenia kontrolerow i
personelu administracyjnego odpowiedzialnego za nadzoér egzekwowania prawa w sektorze
transportu.

Wspierania powrotu wiekszej liczby statkéw pod bandere wspdlnotowag wzorujac sie na dobrej
praktyce krajowej rozwinietej w dziedzinie socjalnej lub fiskalnej, jak reguta podatku tonazowego.

Wzmocnienia kontroli w zakresie bezpieczenstwa morskiego wprowadzajgc system europejski
zarzadzania zeglugg morska.

Il. ROZSZERZONA EUROPA MUSI UMOCNIC SIE NA SWIATOWEJ SCENIE

Paradoksalnym jest, ze Unia Europejska, pierwsza potega handlowa swiata i dokonujgca duzej czesci
swojego handlu poza Unig stabo oceniana jest w zakresie przyjmowania przepisow
miedzynarodowych, ktére przede wszystkim regulujg transport. Wynika to z jej wytaczenia jako Unii
Europejskiej z wielu organizacji miedzyrzadowych, gdzie posiada ona status obserwatora. Nalezy
szybko uzdrowi¢ te sytuacje poprzez akcesje Wspdlnoty do organizacji miedzyrzadowych,
regulujgcych transport poniewaz trzydziestu cztonkéw Unii rozszerzonej nie tylko moéwi jednym gtosem
ale przede wszystkim moze nadawac¢ kierunek tym organizacjom we interesie wspélnym i
zréwnowazonego rozwoju.

Koniecznos¢ dla Europy mowienia jednym gtosem w zaleznosci od jej intereséw przemystowych i
srodowiskowych jest dziataniem szczegdlnie pilnym w zakresie transportu lotniczego.

Ta bardziej dostrzegalna obecnos¢ Unii w globalizacji transportu znajduje swéj jasny wyraz w
wyzwaniu okreslonym na osiggniecie programu Galileo. Z braku autonomii w zakresie radionawigaciji
satelitarnej, Europa ryzykuje utrate efektywnego zarzadzania gateziami transportu.

A. Jednolity gtos dla Unii Europejskiej w organizacjach
miedzynarodowych

W ciggu ostatnich dziesieciu lat prawny dorobek wspdlnotowy rozwinagt sie w sposéb istotny w
szczegolnosci w dziedzinie transportu lotniczego i morskiego. Dorobek ten nie jest tylko, jak to byto w
przesziosci, prostym przyjeciem konwencji miedzynarodowych. Wspdlnota przyjeta przepisy
specyficzne, ktére nie zawsze zgadzajg sie z zaleceniami lub umowami przyjetymi w ramach
organizacji miedzynarodowych.

W dziedzinie bezpieczenstwa morskiego, Wspdlnota uzgodnita wykluczenie ze swoich portéw
tankowcdw o pojedynczym kadtubie od 2015r. Ta forma woli Unii Europejskiej ma swoje zrédio w
modyfikacji kalendarza przewidzianego przez Miedzynarodowg Organizacje Morska w celu eliminacji
tego typu statkéw. Wysitki Komisji w kierunku zaawansowania stopniowego zmniejszenia hatasu z
samolotéw stanowity réwniez zaawansowanie dyskusji wielostronnej w celu rewizji standardow
dotyczacych hatasu z samolotéw w ramach Miedzynarodowej Organizacji Lotnictwa Cywilnego
(ICAO).
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Pokazuje to, Zze dziatanie drobiazgowo koordynowane w Unii ma realny wplyw na decyzje
podejmowane przez instancje miedzynarodowe.

Jednakze, nalezy stwierdzi¢, ze panstwa cztonkowskie nie zawsze przyjmujg spéjna pozycje w
ramach organizacji w odniesieniu do tego co zostato przyjete na poziomie wspdlnotowym.

Rozszerzenie wzmocni koniecznos¢ dla Unii Europejskiej przekazania pozytywnego przestania
spéjnosci pomiedzy czionkami przyjetymi do 15 i tych aplikujgcych do 150 organizaciji
miedzynarodowych. Unia Europejska musi wzmocni¢ swojg zdolno$¢ do prezentowania sie w planach
miedzynarodowych dla wyrazania sie jednym gtosem w zaleznosci od interesow spotecznych,
przemystowych i srodowiskowych. W ramach negocjacji prowadzonych przez Swiatowg Organizacje
Handlu, Unia Europejska odgrywata bedzie role katalizatora dla otwarcia rynku transportowego,
zabezpieczajac jakosé ustug transportowych, spetniajacych misje ogdlnego interesu ekonomicznego i
bezpieczenstwa uzytkownikow.

Wspdlnota musi zapewni¢ sobie srodki dajgce jej rzeczywisty wplyw w organizacjach
miedzynarodowych odpowiedzialnych za sektor transportu, w szczegdlnosci w Miedzynarodowej
Organizacji Lotnictwa Cywilnego i Miedzynarodowej Organizacji Morskiej. Komisja zaproponuje
Radzie od konca roku 2001 rozpoczecie negocjacji z tymi organizacjami tak aby Unia Europejska
stata sie petnoprawnym ich czionkiem. W tym kontekscie, Komisja ztozyta juz propozycje aby
Wspdlnota przystapita do Eurocontrol.

Perspektywa rozszerzenia stanowi problem specyficzny co do statusu Wspdlnoty w organizacjach
miedzyrzgdowych odpowiedzialnych za Zzegluge rzeczng na Renie lub Dunaju. Z powodow
historycznych, to Komisja Centralna dla zeglugi na Renie wydaje przepisy techniczne i prowadzi statki
po Renie i jego doptywach, stanowigcych 70% tonazu europejskiego. Ogodlnie, Wspdinota jest
zmuszona do przyjecia tych przepisow w legislacji wspoélnotowej stosowanej wobec wszystkich sieci
drég wodnych $rédlagdowych. Nie przeszkadza to mniej niz wspdtistnienie dwéch systeméw prawnych,
ktére stanowi problem w zakresie wydawania certyfikatéw, ochrony zatég, emisji gazow.

Mozna oczekiwaC, ze podziat ten zaakcentowany zostanie wraz z rozszerzeniem. JeSli nic nie
zostanie zrobione dla zmiany tej sytuacji, w chwili gdy szes$¢ krajéw kandydujacych do cztonkostwa
wigczonych zostanie do sieci miedzynarodowej drog wodnych srédlgdowych Wspdlnoty przyjmujac jej
dorobek prawny, istniat bedzie system obowigzujgcy na Renie i system wspdlnotowy na innych
drogach zeglownych jak Dunaj, Odra i Elba, podczas gdy wszystkie te drogi wodne bedg powigzane
miedzy sobg na terytorium wspdlnoty. Nowe panstwa cztonkowskie beda poproszone o przyjecie
legislacji wspoélnotowej i wydawanie certyfikatow wspolnotowych, ktére nie bedg uznawane na Renie.
Sytuacja ta zmierza w przeciwnym kierunku niz zasady jednolitego rynku.

Jest to powod dla ktdrego Komisja zaproponuje aby Wspdlnota jako catosc stata sie petnoprawnym
cztonkiem Komisji Zeglugi na Renie i Komisji Dunajskie;.

B. Pilna potrzeba nadania wymiaru zewnetrznego dla transportu
powietrznego

Transport lotniczy, bardziej niz inne gatezie, jest szczegdlnie uzalezniony w kontekscie
miedzynarodowym. Aby znalez¢ swoje miejsce wsréd wielkich $wiatowych podmiotéw, duze
europejskie przedsiebiorstwa lotnicze muszg operowal na catym Swiecie. Loty diugodystansowe a
szczegOlnie transatlantyckie znajdujace sie wsréd tych najbardziej rentownych. Jest sprawag
zasadniczg dla konkurencyjno$ci europejskich przedsiebiorstw eksploatowac je w sposéb mozliwe
intensywny, tym bardziej ze ruch krajowy bedzie wystawiony na wzrastajgcg konkurencje ze strony
TGV. Umowy dwustronne, wiaczajac w to umowe nazwang ,open skies” pomiedzy panstwami
cztonkowskimi i Stanami Zjednoczonymi, ograniczajg wykonywanie praw ruchu lotniczego jedynie do
przedsiebiorstw krajowych. W przypadku fuzji dwéch przedsiebiorstw lotniczych nalezacych do
réznych panstw, ryzykujg one przejeciem ich portfela praw ruchu. W efekcie, w negocjacjach umowy
pomiedzy Stanami Zjednoczonymi i panstwami cztonkowskimi Unii Europejskiej, administracja
amerykanska rozrézniata jedynie przedsiebiorstwa kazdego z panstw czionkowskich a nie
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przedsiebiorstwa europejskie. Status przedsiebiorstwa prawa europejskiego musi odgrywac role
motoru w zniesieniu tych klauzul, ktére przyznajg dostep do rynku przewozoéw ,wylacznie” krajowego.
Celem jest ,uwspolnotowienie” panstwowosci europejskich przedsiebiorstw lotniczych w odniesieniu
do krajoéw trzecich.

Ogolnie ta sytuacja, w ktorej kazde panstwo oddzielnie, nie tylko pochodzace z Unii Europejskiej,
negocjuje warunki dostepu z panstwami trzecimi jest gorsza. Dla podania przyktadu, przedsiebiorstwa
europejskie moga otrzymac¢ tylko 160 slotdw w porcie lotniczym Tokyo Narita, podczas gdy
przedsiebiorstwa amerykanskie 640.

Pomimo liberalizacji transportu lotniczego we Wspdlnocie, przedsiebiorstwa mogg operowac tylko
poprzez ich baze krajowg i nie majg mozliwosci tgczenia sie jak przedsiebiorstwa w innych
sektorach. Potaczenia transatlantyckie sa podzielone pomiedzy ponad 20 przedsigbiorstw ze
strony europejskiej wobec 7 przedsiebiorstw amerykanskich, ktére mogg ograniczy¢ sie do 4 lub 5
w przysziosci poprzez potgczenie sie w ramach Standéw Zjednoczonych. Przedsiebiorstwa
europejskie ograniczone sg do jednego rynku dla ich potgczen miedzykontynentalnych i czesto do
jednego ,hub”. Jedno przedsiebiorstwo francuskie moze oferowac przeloty Berlin - Malaga ale nie
moze oferowacC przelotu Berlin — Nowy York. Ich konkurenci, szczegdlnie przedsiebiorstwa
amerykanskie posiadajg wiele ,hubs” poprzez ktére moga one proponowaé potaczenia
miedzykontynentalne, aby obstugiwaé nie tylko swoje potaczenia koncowe we Wspdlnocie ale
réwniez inne kierunki na podstawie alianséw miedzy przedsiebiorstwami.

Ten miedzynarodowy kontekst stanowi wyjasnienie wielu sytuacji obecnych w sektorze transportu
lotniczego: 3 wiodace przedsiebiorstwa amerykanskie przewozag kazde kazdego roku srednio 90
milionéw pasazerow wobec 30 do 40 milionébw przewozonych przez duze przedsiebiorstwa
europejskie. Najmniejsze z nich nie dysponuje rynkiem krajowym wystarczajgcym dla zapewnienia
swojej konkurencyjnosci.

Pilnym wiec jest rozwdj wymiaru zewnetrznego transportu lotniczego dla zwiekszenia wagi acquis w
planach miedzynarodowych. Jest to powodem dla ktérego Komisja stwierdzita przed Europejskim
Trybunatem Sprawiedliwosci zgodnos¢ umoéw ,open skies”’. Bez oczekiwania na wyscie w tym
kontekscie, pilnym jest aby panstwa czionkowskie akceptowaty, ze Komisja bedzie negocjatorem
umoéw lotniczych szczegdlnie ze Stanami Zjednoczonymi podobnie jak byta negocjatorem umow z
Norwegia, Szwajcaria, Islandig i panstwami kandydujgcymi.

Zgodnie ze swoimi zasadami partnerskimi musi ona zawiera¢ te umowy na zasadach zapewniajacych
szczegOblnie swobodny dostep do praw przewozowych, réwnosé konkurencji, zapewnienie
bezpieczenstwa i ochrony srodowiska oraz usuniecie praw szczegdlnych. Zasady na ktérych opiera
sie koncepcja strefy transatlantyckiej w transporcie lotniczym powoduja, ze Komisja proponuje
zastgpi¢ obecnie obowigzujagcg umowe transatlantycka. Strefa transatlantycka stworzy najwieksza
zliberalizowang przestrzeh lotniczg na Swiecie: wszystkie przedsiebiorstwa lotnicze, europejskie lub
amerykanskie, bedg mogly w sposéb swobodny wykonywacC operacje bez restrykcji w zakresie
konkurencji, bezpieczenstwa i ochrony Ssrodowiska. Zasady te beda administrowane przez wspélne
instytucje. Koniecznym bedzie réwniez przeanalizowanie mozliwosci otwarcia negocjacji lotniczych z
innymi partnerami, w szczegolnosci z Japonig i Rosja.

C. Koniecznos¢ realizacji programu o swiatowej skali: Galileo

Radionawigacja satelitarna jest technologig, ktéra pozwala na wykorzystanie odbiornikow sygnatéw
emitowanych przez uktad kilku satelitéw dla bardzo precyzyjnego okreslania w kazdej chwili, nie tylko
doktadnego odczytu czasu ale réowniez okreslenia pozycji przez dlugos¢ geograficzng, szerokosé
geograficzng i wysokos$¢ nad poziomem morza.

Technologia ta przezywa stopniowy wzrost znaczenia i jest uwienczana kazdego dnia przez nowe
zastosowania. Jej zastosowanie i jej rynek obejmujg wiele dziatalnosci tak publicznych jak i
prywatnych. Posiada ona juz zastosowanie w wielu rodzajach dziatalnosci transportowej (lokalizacja i
pomiar predkosci pojazdoéw, ubezpieczenie, itp.), telekomunikacyjnej (zintegrowany sygnat sieciowy,
miedzypotaczenia bankowe, potaczenia w sieciach elektrycznych), medycynie (opieka medyczna na
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odlegtosc,...), sadownictwie (Sledzenie podejrzanych, itp.), stuzby celne (elektroniczne etykiety, itp.)
lub rolnictwie (system informacji geograficznej).

Technologia ta ma wiec charakter strategiczny i jest zdolna do wygenerowania znaczacych korzysci
ekonomicznych.

Obecnie jest ona wykorzystywana jedynie przez Stany Zjednoczone w systemie GPS i w Rosji w
systemie GLONASS, obu finansowanych w celach militarnych, co w konsekwencji powoduje, ze ich
sygnaty moga by¢ przerywane lub ostabiane w kazdym momencie dla obrony intereséw tych dwdéch
krajow. Co miato miejsce podczas kiedy Stany Zjednoczone przerwaty sygnat GPS podczas wojny o
Kosowo. Ich stabos¢ nie jest zupetna: na przyktad, uzytkownicy nie sg natychmiast informowani o
btedach ktére pojawiajg sie i transmisja jest czasami przypadkowa, szczegdlnie w miastach i
regionach potozonych w ekstremalnych szerokosciach geograficznych pétnocnej Europy.

Europa nie moze pozwoli¢ sobie na catkowite uzaleznienie od krajéw trzecich w dziedzinie tak
strategicznej.

To dlatego, Komisja przedstawita niezalezny program radionawigacji satelitarnej nazywany Galileo,
ktory zawiera wprowadzenie uktadu 30 satelitbw pokrywajgcych catkowicie kule ziemskg
uzupetnionego lokalnymi nadajnikami naziemnymi pozwalajgcymi na dostarczanie ustug
uniwersalnych i dostepnych dla kazdego bez wzgledu na to gdzie sie znajduje wtgczajac w to miejsca
ostoniete (tunele, parkingi podziemne, itp.).

Wdrozenie programu Galileo wymaga w duzej mierze jednolitej pozycji Wspolnoty w negocjacjach
miedzynarodowych. Pierwszy istotny krok w tym zakresie zostat wykonany wraz z otrzymaniem
niezbednych  czestotliwoéci dla  realizacji projektu  podczas  Swiatowej  Konferencii
Radiokomunikacyjnej, ktéra odbyta sie w maju 2000r. w Istambule. Trzeba réwniez aby Wspdinota
prowadzita negocjacje miedzynarodowe w celu rozwoju komplementarnosci Galileo z systemami
amerykanskimi i rosyjskimi i dla zapewnienia ich synergii. Mozliwo$é korzystania z jednej strony z
sygnatu GPS a z drugiej z sygnatu Galileo wzmocni wzajemng sprawnos¢ dwoch systemow. Obecnie
prowadzone sg negocjacje z wiladzami amerykanskimi i rosyjskimi na temat interoperacyjnosci
systemow i czestotliwosci niezbednych dla rozwoju projektu. Negocjacje ze Stanami Zjednoczonymi
nie zostaly jeszcze zakonczone, chociaz Rosja, podczas szczytu w Paryzu 30 pazdziernika 2000r.
wraz z Unig Europejska wyrazity che¢ doprowadzenia do komplementarnosci pomiedzy systemem
Glonass i Galileo.

Wraz tym projektem, Unia Europejska bedzie miata do swojej dyspozycji od 2008r. system
pokrywajacy caty swiat, dzieki ktéoremu bedzie ona posiadata petng kontrole. System odpowiadat
bedzie jej wymogom precyzyjnoéci, niezawodnosci i bezpieczenstwa. Bedzie ona dysponowata
réwniez istotnym narzedziem w swojej polityce rozwoju transportu. Kilka przyktadéw: Galileo da
mozliwos¢ natychmiastowej identyfikacji towaréw przewozonych po sieciach kolejowych umozliwiajac
rozwoj polityki just in time. Galileo pozwoli na precyzyjne wyznaczanie pozycji statkéw przewozacych
tadunki niebezpieczne co da s$rodki wtadzom morskim dla zapewnienia bezpieczenstwa zeglugi w
szczegodlnosci w strefach o duzym natezeniu ruchu. Szybkie ustugi, ratownictwo i obrona cywilna
stanowig inne zastosowania dla ktérych Galileo przyniesie rozwigzanie skuteczne i gwarantujace
Scistg zgodnos¢ z normami. Galileo otworzy dostep do rynku o potencjalne 9 miliardéw euro rocznie
dla inwestycji poréwnywalnych do rozwoju [250 km] linii kolejowych duzych predkosci.

Galileo moze réwniez zrewolucjonizowac transport jak liberalizacja transportu lotniczego, pozwalajgc
na stworzenie przedsiebiorstw o obnizonych kosztach, ktére oferowa¢ beda nowe perspektywy dla
turystyki lub jak telefon komorkowy, ktoéry zupetnie zmienit codzienne zycie obywateli.

Cztery etapy programu Galileo sg nastepujace:

faza badan, ktéra zakonczy sie w 2001r.;
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faza rozwoju i wprowadzenia pierwszych satelitow w latach 2001-2005;
faza wdrazania systemu 30 satelitow w latach 2006-2007;
faza eksploatacji poczawszy od 2008r.

Po decyzji Rady Europy ze Sztokholmu wprowadzenie bez opdznieh programu, w przysztosci
zalezy od mobilizacji sektora prywatnego do finansowania w gtéwnej fazie wdrazania. To dlatego
Komisja zaproponowata stworzenie wspdlnego przedsiebiorstwa w mysl artykutu 171 Traktatu aby
dobrze przeprowadzi¢ aktualng faze rozwoju i przygotowa¢ wprowadzenie wspolnego
finansowania publicznego i prywatnego.

Agencja Przestrzeni Europejskiej (ESA) bedzie odpowiedzialna przez wspdlne przedsiebiorstwo
za wdrozenie przestrzennego segmentu i segmentu naziemnego sprzezonych systemowo w fazie
rozwoju. W fazie wdrazania, przedsiebiorstwo prawa europejskiego moze przyja¢ forme
wspolnego przedsiebiorstwa.

WNIOSKI: .
CZAS WYBOROW

Wiegkszos¢ srodkéw i instrumentéw politycznych jest niezbednych dla wprowadzenia proceséw
prowadzacych do stabilnego systemu transportowego, ktory jak nalezy przewidywaé moze zostac
osiagniety w ciagu nastepnych 30 lat. Srodki przedstawione w Biatej Ksiedze sa tylko pierwszym
etapem, ktory wyznacza drogq strategii w dtugim okresie czasu.

Przyjecie wspdlnej polityki transportowej wymagajacej statego rozwoju moze jedynie realizowa¢ sie,
jesli pewna ilos¢ problemow znajdzie szybko rozwigzanie:

Dostateczne finansowanie infrastruktury niezbednej dla likwidacji waskich gardet i potgczenia
pomiedzy regionami peryferyjnymi i regionami centralnymi Wspélnoty. Budowa sieci transeuropejskiej
pozostaje warunkiem wstepnym zréwnowazenia gateziowego transportu. Jest to powdd dla ktérego
kwestia internalizacji kosztow zewnetrznych, szczegdlnie srodowiskowych w optacie za infrastrukture,
ktdrg musza ptaci¢ wszyscy uzytkownicy, stanowi podstawowg koniecznos$c.

Determinacja polityczna przyjecia szesnastu $rodkdéw zaproponowanych przez Biatg Ksiege. Unia
Europejska uniknie zattoczenia jedynie jesli pozostanie bardzo czuta na warunki rzeczywiste;
konkurencji dla ktorej przewdz towarowy transportem kolejowym stanowi ostatnig szanse.

Nowe podejscie do transportu miejskiego ze strony publicznych wtadz lokalnych w celu pogodzenia
modernizacji ustugi publicznej i racjonalizacje uzytkowania samochodéw prywatnych; szczegdlnie za
ceneg, jaka moze byC przestrzeganie zobowigzan migedzynarodowych w celu zmniejszenia emisiji
zanieczyszczenh COs,.

Usatysfakcjonowanie potrzeb uzytkownikow ktérzy, w zamian za koszt coraz to wyzszy
przemieszczania, majg prawo oczekiwaé ustugi o wysokiej jakosci i w petni przestrzegania ich praw,
ktére zostaly im przyznane przez przedsiebiorstwa publiczne lub przedsiebiorstwa prywatne; pozwoli
to na umiejscowienie uzytkownikow w sercu organizacji transportu.

Jednakze, wspdlna polityka transportowa nie pozwoli na dostarczenie wszystkich odpowiedzi. Musi
ona stanowi¢ czes¢ ogolnej strategii zrbwnowazonego rozwoju, ktéra obejmuje:

e polityke gospodarcza i wymiany w procesie produkcyjnym, ktéry wplywa na popyt na
transport;
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e polityke zagospodarowania przestrzennego a w szczegolnosci polityke miejskg — trzeba
unika¢ bezuzytecznego wzrostu potrzeby przemieszczania sie przez niezréwnowazone
planowanie urbanistyczne;

e polityke spoteczng i edukacyjng przez organizacje rytmu pracy i godzin szkolnych;

e polityke transportu publicznego na poziomie lokalnym a w szczegdlnodci w duzych
aglomeracjach;

e polityke budzetows i fiskalng, aby powigzac internalizacje kosztoéw zewnetrznych, szczegdlnie
srodowiskowych, z finalizacjg budowy sieci transeuropejskiej;

e polityke konkurencji, ktéra musi zapewni¢, szczegdlnie w sektorze kolejowym, Zze otwarcie
rynku nie zostanie zatrzymane przez przedsiebiorstwa dominujgce juz obecne na rynku z
jednoczesnym osiggnieciem celu ustug publicznych na wysokim poziomie;

e polityke badawczg w zakresie transportu w Europie, aby doprowadzi¢ do wiekszej spéjnosci
réznych wysitkbw podejmowanych na poziomie wspoélnotowym, krajowym i prywatnym,
zgodnie z koncepcja europejskiej przestrzeni badawcze;.

Okreslone srodki zidentyfikowane w Biatej Ksiedze jak miejsce samochodu prywatnego lub jakos¢
ustug publicznych wymagajg wyboru dziatan na poziomie krajowym w ramach zasady subsydiarnosci.
Biata Ksiega, w swojej czesci propozycji (Aneks ), koncentruje sie na szesnastu srodkach do podjecia
na poziomie wspoélnotowym. Pomimo tego, ze dotyczy to innych dziedzin, jak energia, telekomunikacja
lub ustugi finansowe, waznym jest, ze rozwija sie w transporcie na poziomie wspodlnotowym nowa
forma regulacji dziatania w sposéb skoordynowany wtadz krajowych odpowiedzialnych za regulacje,
ktéra stopniowo jest wdrazana, na przyktad dla alokacji slotéw w lotnictwie lub przyznawania
przepustowosci w transporcie kolejowym Ilub w bezpieczenstwie drogowym. Chodzi o
symptomatyczne zjawisko nowego rzgdow.

Srodki te co zostato juz podkreslone, sa bardziej ambitne niz sie wydaje. Nalezy by¢ $éwiadomym, Zze w
warunkach procesu przyjmowania — ktéry zbyt czesto wptywa na wspétdecydowanie Parlamentu
Europejskiego i Rady — niezbednym jest zapoczgtkowanie zerwania z praktykg prowadzong obecnie
przez Ministerstwa Transportu systematycznego poszukiwania konsensusu. Trzeba w pefni
wykorzystywa¢ mozliwosci stworzone przez Traktat z Maastricht i zatwierdzone przez Traktat
Amsterdamski i Nicejski podejmowania decyzji wiekszoscig kwalifikowana.

Aby przyspieszy¢ rytm decyzji i zweryfikowaé stan zaawansowania, Komisja zdecydowata
zaprezentowac serie wyznaczonych spotkan, odpowiadajgc na cele okreslone do wykonania w 2005r.
w bilansie ogélnym wdrozenia Srodkow przyjetych w Biatej Ksiedze. Bilans ten wezmie pod uwage
konsekwencje ekonomiczne i Srodowiskowe przyjetych Srodkéw. Bedzie réwniez opieraC sie na
szczegotowej analizie wptywu rozszerzenia, ktére moze spowodowaé zmiane struktury transportu
europejskiego. Komisja kontynuowaé¢ bedzie, w mozliwy sposob, kwantyfikacie celow
zapowiedzianych i zamierza wydaé¢ w tym celu w 2002r. komunikat dla sprecyzowania tych celow.

ANEKSY

I. ANEKS I:
PROGRAM DZIALANIA

Srodki proponowane w Biatej Ksiedze mozna podsumowaé w nastepujacy sposob:
1. ZROWNOWAZENIE GALEZI TRANSPORTU

1.1. Wzmocnienie jakosci w sektorze transportu

Harmonizacja kontroli i kar do konca 2001r. w celu:

e promocji skutecznoSci i ujednolicenia interpretacji, stosowania i kontroli
istniejacego prawa w dziedzinie transportu drogowego;
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e okreslenia odpowiedzialnosci zatrudniajacych za okreslone wykroczenia
spowodowane przez prowadzacego pojazd,;

e harmonizacji warunkéw zatrzymania pojazdu;

e zwiekszenia liczby kontroli, ktdre panstwa czionkowskie sg zobowigzane
wykonywac¢ (obecnie 1% dni przepracowanych) dla weryfikacji przestrzegania
czasu prowadzenia i odpoczynku kierowcow.

Zapewnienie atrakcyjnosci zawodu przewoznika drogowego poprzez promocje
niezbednych kompetencji i zapewnienie odpowiednich warunkéw pracy

Harmonizacja minimalnych klauzul uméw regulujgcych dziatalno$¢ przewozowg tak
aby umozliwi¢ rewizje taryf w przypadku zwiekszenia kosztéw (na przyktad paliwo).

1.2. Ozywienie transportu kolejowego

Zapewnienie stopniowego otwarcia rynku kolejowego w Europie. Komisja przedstawi
do konca 2001r. drugi pakiet srodkéw do podjecia w sektorze kolejowym,
przewidujacych:

o otwarcie krajowych kabotazowych rynkéw przewozéw
towarowych;

e wysoki poziom bezpieczenstwa sieci kolejowej poprzez
regulacje prawne wydane niezaleznie i jasno okre$lajgce
odpowiedzialnos¢ kazdego z podmiotéw;

e wdrozenie dyrektyw o interoperacyjnosci dla wszystkich
elementéow sieci kolejowej duzych predkosci i sieci
konwencjonalnej;

e stopniowe otwarcie miedzynarodowych przewozow
pasazerskich;

e promocje srodkéw zapewniajgcych jakos¢ ustug kolejowych i
prawa uzytkownikéw. W szczegdlnosci, promocja dyrektywy
okreslajacej warunki odszkodowania w przypadku opéznienia
lub braku obowigzku wykonania ustugi. Zostang réwniez
zaproponowane inne srodki wspierajace rozwoj wskaznikow
jakosci ustug, warunki uméw, przejrzystos¢ informacji dla
pasazerow i mechanizmy regulujgce poza-sgdowo konflikty.

Wzmocnienie bezpieczenstwa kolejowego poprzez przedstawienie dyrektywy i
stworzenie struktur wspoélnotowych Interoperacyjnoséci i Bezpieczenstwa Kolejowego.

Wspieranie budowy nowej infrastruktury a szczegolnie kolejowej sieci TERFN.

Podjecie dialogu z przemystem kolejowym w ramach dobrowolnej umowy w celu
zmniejszenia niekorzystnego wptywu na Srodowisko.

1.3. Kontrola wzrostu w transporcie lotniczym

Przedstawienie propozycji wprowadzenia od 2004r. w ramach jednolitego nieba
nastepujacych srodkow:

e silnego regulatora, wyposazonego w wystarczajgce srodki i
niezaleznego od gry réznych intereséw, zdolnego okresli¢
cele zapewniajgce wzrost ruchu i gwarantujgce
bezpieczenstwo;

e mechanizm zapewniajgcy wojsku zachowanie jego zdolnosci
obronnych  wykorzystujagc mozliwosci  wspotpracy dla
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doprowadzenia do organizacji przestrzeni lotniczej ogdlnie
bardziej efektywnej;

e dialog spoteczny z partnerami spotecznymi, kiéry mozna by
zapoczatkowac¢ z kontrolerami ruchu lotniczego pozwalajacy,
korzystajagc z doswiadczen w innych dziedzinach, na
stworzenie wspolnej polityki w zakresie lotnictwa majacej
znaczacy wplyw na sfere socjalng. Dialog ten moze byé
prowadzony w ramach umoéw pomiedzy odpowiednimi
organizacjami.

Wspotpraca z Eurocontrol, ktéra pozwoli na odwotanie sie do jej kompetencji i
ekspertow w celu rozwoju i administrowania przepisami wspdlnotowymi;

System nadzoru, inspekciji i kar zapewniajacy skuteczne wdrozenie przepiséw.

W ramach Miedzynarodowej Organizacji Lotnictwa Cywilnego rozwazenie
opodatkowania transportu lotniczego i negocjowanie wprowadzenia opodatkowania
kerozyny od 2004r. oraz zréznicowanie optat za nawigacje lotniczg w zalezno$ci od
trasy.

Wprowadzenie w 2002r. dyskusji o przysziosci portéw lotniczych w celu:

lepszego wykorzystania istniejgcych zdolnosci;

e rewizji systemy optat portowych;

e integracji transportu lotniczego w logiczny system z innymi
gateziami;

o okreslenia potrzeb w zakresie nowej infrastruktury portowej

Przedstawienie w 2003r. rewizji systemu przydzielania slotow, w sposob
zapewniajgcy zwiekszenie dostepu do rynku biorgc pod uwage koniecznosc
zmniejszenia niekorzystnego wplywu na srodowisko we wspdlnotowych portach
lotniczych.

Wynegocjowanie ze Stanami Zjednoczonymi umowy o wspolnym transatlantyckim
ruchu lotniczym, ktéra zastgpi obecne umowy ,open skies”.

1.4. Dostosowanie systemu morskiego i rzecznego
Rozwdj infrastruktury niezbednej dla realizacji prawdziwych autostrad morskich.

Uproszczenie ram prawnych dla transportu morskiego i rzecznego promujac w
szczegodlnosci stworzenie ujednoliconych punktow dla wypetniania formalnosci
administracyjnych i celnych oraz ugrupowujgc wszystkie podmioty w tancuch
logistyczny.

Zaproponowanie ram prawnych dla kontroli bezpieczenstwa pasazeréw na statkach
oferujacych rejsy w Europie tak aby walczy¢ z ryzykiem zamachdw, na wzér tego co
zostato zrobione w transporcie lotniczym.

Wzmocnienie przepisow w zakresie bezpieczenstwa morskiego we wspéipracy z
Miedzynarodowg Organizacjag Morskga i Miedzynarodowg Organizacjag Pracy w
szczegodlnosci w celu:

e integracji minimalnych przepisbw socjalnych do kontroli
podczas inspekcji statku;

e | rozwoju prawdziwego systemu europejskiego zarzadzania
zeglugg morska.
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Wspieranie powrotu jak najwiekszej liczby statkbw pod bandere wspdinotowg
czerpiac z najlepiej rozwinietych doswiadczen w zakresie socjalnym i fiskalnym,
proponujac w 2002r. srodki dotyczace podatku tonazowego jak réwniez przeglad
Wytycznych w zakresie pomocy panstwa dla sektora morskiego

Polepszenie sytuacji transportu rzecznego poprzez:

e ujednolicenie przepisow technicznych na catodci sieci
wspolnotowej drég wodnych srédladowych do 2002r.

e catkowita harmonizacja certyfikatdbw prowadzenia na catosci
sieci wspolnotowej drég wodnych srédladowych, wigczajac w
to Ren. Komisja ztozy propozycje w tym zakresie w 2002r.

e harmonizacja warunkéw w zakresie czasu odpoczynku,
cztonkéw zatogi, sktadu zatogi i czasu prowadzenia statku
zeglugi $rodladowej. Komisja ztozy propozycie w tym
zakresie w 2002r.

1.5. Wzajemne potaczenie gatezi transportu

Stworzenie do 2003r. nowego programu promociji rozwigzan alternatywnych do drég
(Marco Polo), ktéry moze byé zasilany z budzetu w wysokosci 30 milionéw euro
rocznie tak aby pozwoli¢ na wdrozenie projektow komercyjnych.

Zaproponowanie do 2003r. nowych ram wspdlnotowych, dla rozwoju zawodu
integratora fadunku i standaryzacja jednostek przewozonych oraz technik zatadunku
towaru.

2. USUNIECIE WASKICH GARDEL

Zrewidowanie w 2001r. wytycznych dla sieci transeuropejskiej w celu eliminacji
waskich gardet zapewniajac korytarze nadajacych pierwszehAstwo przewozom
towarowym, szybkg sie¢ pasazerska, przez planowanie zarzadzania ruchem na
duzych sieciach drogowych i modyfikujac liste z Essen przez dotgczenie projektéw
takich jak:

e wysokiej przepustowosci linia kolejowa przez Pireneje;

o Wschodnioeuropejska kolej duzych predkosci/transport
kombinowany: Paryz — Stuttgart — Wieden;

e most/tunel Fehmarnbelt pomiedzy Niemcami i Danig;

e projekt nawigacji satelitarnej Galileo;

e usprawnienie zeglownosci na Dunaju pomiedzy Straubing a
Vilshofen;

¢ linia kolejowa Werona — Neapol wiaczajac w to odgatezienie
Bolonia — Mediolan;

e interoperatywnos¢ kolei na sieci iberyjskiej duzych predkosci.

Wzrost w 2001r. o 20% maksymalnego poziomu udziatu budzetu sieci transeuropejskich dla
podstawowych waskich gardet, wiaczajac w to te ktdére wystepuja na granicach z krajami
kandydujacymi do cztonkostwa, nastepnie wprowadzenie przepiséw warunkujgcych przyznanie
pomocy.

Przedstawienie w 2004r. rewizji sieci transeuropejskiej o duzej rozlegtosci przewidujacej szczegdlnie
integracje sieci krajow kandydujacych do cztonkostwa, wprowadzenie koncepcji autostrad morskich,
rozwoj przepustowosci portédw lotniczych i lepsze pofaczenie regiondw peryferyjnych na catym
kontynencie.
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Ustanowienie ram wspdélnotowych pozwalajgcych na przeznaczenie dochodéw pochodzacych z optat
za konkurencyjne drogi na realizacje nowej infrastruktury, w szczegoélnosci kolejowe;.

Harmonizacja minimalnych norm bezpieczenstwa w tunelach drogowych i kolejowych nalezacych do
transportowej sieci transeuropejskiej.

UMIEJSCOWNIENIE UZYTKOWNIKOW W SERCU POLITYKI TRSNPORTOWEJ
Bezpieczenstwo drogowe

Ustanowienie jako cel dla Unii Europejskiej zmniejszenia o potowe do 2010r. liczby zabitych na
drogach europejskich.

Harmonizacja do 2005r. dla miedzynarodowych przewozow zarobkowych przepisow dotyczgcych
kontroli i kar, szczegdlnie w zakresie przekroczenia predkosci i dozwolonego poziomu alkoholu we
krwi, na drogowej sieci transeuropejskie;.

Stworzenie listy miejsc szczegdlnie niebezpiecznych na sieciach transeuropejskich (czarne punkty) i
harmonizacja ich oznaczenia.

Wymaganie od konstruktoréw pojazdéw samochodowych aby wszystkie siedzenia samochodéw
wyprodukowanych zaopatrzone byly w pasy bezpieczehstwa. Propozycja dyrektywy zostanie
przedstawiona w tym zakresie w 2003r.

Zapobieganie niebezpiecznemu zachowaniu sie i rozwéj wymiany dobrej praktyki w celu zapewnienia
odpowiedniej koncentracji na drodze przez dziatania szkoleniowe i edukacyjne, w szczegdlnoSci
miodych kierowcéw.

Kontynuacja wysitkow dla walki z plagg prowadzacych pod wptywem alkoholu, i przyjecie rozwigzan w
zakresie przyjmowania narkotykow i lekow.

Rozwdj metodologii na poziomie europejskim dla zapewnienia niezaleznych badan technicznych, na
przyktad poprzez stworzenie komitetu niezaleznych ekspertow przy Komisiji.

Rzeczywiste koszty dla uzytkownikow

Zaproponowanie w 2002r. dyrektywy ramowej ustanawiajgcej zasady i struktury systemu optat za
wykorzystanie infrastruktury, wspoélng metodologie ustalania poziomu optat, w przeciwienstwie do
likwidaciji istniejacych optat, jak rowniez pozwalajgcych na wzrost finansowania.

Wzmocnienie spojnosci systemu fiskalnego przez zaproponowanie do 2003r. jednolitego podatku od
paliwa wykorzystanego w przewozach zarobkowych dla transportu drogowego tak aby odda¢ jego
peten wymiar na ryneku wewnetrznym.

Przedstawienie w 2002r. dyrektywy zapewniajacej interoperacyjnos$¢ srodkéw ptatniczych na
transeuropejskiej sieci drogowe.

3.3. Prawa i obowigzki uzytkownikéw

Skompletowanie w 2001r. istniejacych praw pasazeréw transportu lotniczego przez nowg propozycje
szczegdblnie w zakresie odmowy przyjecia na poktad w przypadku nad-rezerwacji, opdznienia lub
anulowania lotu.

Przedstawienie w 2001r. prawa odnoszacego sie do wymogow w zakresie uméw w transporcie
lotniczym.
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Rozciggniecie do 2004r., w miare mozliwosci, srodkow wspodlnotowych ochrony praw pasazerow
innych gatezi transportu, szczegodlnie kolejowego, zeglugi morskiej i w miare mozliwosci ustug
transportu miejskiego. Dotyczy to w szczegdlnosci jakosci ustug i rozwoju wskaznikéw jakosci,
warunkoéw umownych, przejrzystosci informacji dla pasazeréw i mechanizmoéw rozwigzywania poza-
sgdowego konfliktow.

Zaproponowanie usprawnienia procedur notyfikacji pomocy panstwa szczegodlnie jesli chodzi o
rekompensowanie obowigzku ustugi publicznej na potgczeniach z regionami peryferyjnymi Wspolnoty i
matymi wyspami.

Sprecyzowanie podstawowych zasad, ktére powinny rzadzi¢ ustugami o ogoélnym interesie
ekonomicznym w zakresie transportu tak aby zapewni¢ uzytkownikom ustug ich wysoka jakosg¢,
zgodnie z Komunikatem Komisji dotyczacym ustug o ogélnym interesie w Europie.

4. MONITOROWANIE GLOBALIZACJI TRANSPORTU

Dotaczenie przez infrastrukture o wysokiej jakosci przyszitych panstw czionkowskich do sieci
transeuropejskiej Unii w celu utrzymania udziatu gateziowego transportu kolejowego na poziomie 35%
w krajach kandydujacych do 2010r. i mobilizujgc finansowanie pochodzace z sektora prywatnego w
tym zakresie.

Przewidzenie w przysziej perspektywie finansowej Wspdlnoty adekwatnego finansowania publicznego
infrastruktury w nowych panstwach cztonkowskich.

Rozwdj zdolnosci administracyjnej panstw kandydujacych, szczegodlnie przez szkolenie kontroleréw
personelu administracyjnego odpowiedzialnych za prowadzenie kontroli wdrozenia prawa w
transporcie.

Zapewnienie Wspdlnocie Europejskiej petnego czionkostwa w gtdwnych organizacjach
miedzynarodowych, w szczegdlnosci Miedzynarodowej Organizacji Lotnictwa Cywilnego,
Miedzynarodowej Organizacji Morskiej, Komisji zeglugi na Renie i Komisji Dunajskiej oraz Eurocontrol;

Zapewnienie Unii Europejskiej do 2008r. systemu nawigacji satelitarnej pokrywajacego caty Swiat,

ktéry bedzie kontrolowat i ktéry odpowiada wymaganiom precyzyjnosci, niezawodnosci i
bezpieczenstwa (Galileo).
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