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1. NOWY KONTEKST EUROPEJSKIEJ POLITYKI TRANSPORTOWEJ
1.1. Cele polityki transportowej

Polityka zrownowazonego transportu UE zmierza do tego, aby nasze systemy transportowe
spelniaty ekonomiczne, spoteczne i S$rodowiskowe potrzeby spoteczenstwa. Efektywne
systemy transportu sa niezbedne dla dobrobytu Europy, gdyz maja znaczacy wptyw na wzrost
gospodarczy, rozw0j spoteczny oraz §rodowisko. Na przemyst transportowy przypada okoto
7% europejskiego PKB 1 okolo 5% zatrudnienia w UE. Jest to wazna dziedzina przemyshu
sama w sobie, a ponadto wnosi wazny wktad w funkcjonowanie europejskiej gospodarki jako
catosci. Mobilno§¢ towardw 1 o0sOb jest niezbednym elementem konkurencyjnosci
europejskiego przemystu i ustug. Wreszcie, mobilnos¢ jest rowniez zasadniczym prawem
obywatela.

Mimo ze poczatkowo rozwdj polityki transportowej Unii Europejskiej byt powolny, w ciagu
ostatnich 15 lat rozwijala si¢ ona szybko. Cele polityki transportowej UE od czasu
opublikowania Biatej Ksiegi dotyczacej transportu w 1992 r." poprzez Biata Ksiege z 2001 r.2
do dzisiejszego komunikatu pozostaja nadal aktualne: pomoc w dostarczeniu europejczykom
sprawnych, efektywnych systemoéw transportowych, ktére:

— zapewniaja wysoki poziom mobilnosci ludziom 1 przedsigbiorstwom w catej
Unii. Dostgpno$¢ rozwiazan transportowych przystepnych cenowo i o wysokiej
jakosci przyczynia si¢ zywotnie do realizacji swobodnego przeptywu ludnosci,
towarow 1 ustug, do poprawy spdjnosci spolecznej i ekonomicznej oraz do
zapewnienia konkurencyjnos$ci europejskiego przemystu;

— chroniq srodowisko, zapewniajq bezpieczenstwo energetyczne, promujq
minimalne normy pracy dla sektora oraz chroniq pasazerow i obywateli.

— Wplyw transportu na $rodowisko wzrost znaczaco a w przysziosci
utrzymywac si¢ beda istotne problemy zwiazane z ochrong zdrowia i
srodowiskia, np. zanieczyszczenie powietrza’. Konieczne jest zatem
promowanie wysokiego poziomu ochrony i poprawy jakosci srodowiska.

— Bedac jednym z gléwnych konsumentow energii, transport musi
przyczyniac sie do zapewnienia bezpieczenstwa energetycznego.

- W dziedzinie spotecznej polityka UE wspiera poprawg jako$ci
zatrudnienia oraz podnoszenie kwalifikacji europejskich pracownikéw
transportu.

— Polityka UE chroni rowniez europejskich obywateli i dostawcéw ustug
transportowych, zaréwno jako konsumentéw, jak i pod wzgledem
bezpieczenstwa, a ostatnio réwniez ochrony.

COM(92) 494 z 2 grudnia 1992 r.: , Przyszly rozwdj wspolnej polityki transportowe;j”.

COM(2001) 370 z 12 wrzesénia 2001 r.: ,,Europejska polityka transportowa na 2010 r.: czas na decyzje”.
COM(2005) 446 z 21 wrzesnia 2005 r. w sprawie Strategii tematycznej dotyczacej zanieczyszczenia
powietrza.
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— wprowadzajq innowacje stuzqce realizacji pierwszych dwoch celow, .
mobilnosci i ochrony srodowsika, poprzez zwigkszanie efektywnosci i poziomu
zrownowazenia szybko rozwijajqcego sie sektora transportowego. W miarg
rozwoju polityki UE na rynek wprowadzane sa przyszto$ciowe innowacyjne
rozwiazania, ktore sa energooszczedne lub wykorzystuja alternatywne zrodta
energii, a dojrzale, duze projekty w zakresie inteligentnych systeméw
transportowych, takie jak Galileo, uzyskuja wsparcie;

— umozliwiajq miedzynarodowe kontakty promujqc polityke Unii na rzecz
wzmocnienia zrownowazonej mobilnosci, ochrony i innowacji przez
uczestnictwo w mig¢dzynarodowych organizacjach. Rola UE jako $wiatowego
lidera w dzieszinie zrownowazonych rozwiazan technicznych dla transportu,
dziedzin dziatalnos$ci transportowej, urzadzen oraz uslug musi by¢ coraz
szerzej uznawana.

Cele te stawiaja polityke transportowa Unii w centrum Agendy lizbonskiej na rzecz wzrostu
gospodarczego 1 zatrudnienia. Jak pokazuje niniejszy komunikat, maja one rowniez bardziej
dlugofalowy charakter, zapewniajac rownowage¢ pomigdzy imperatywami wzrostu
gospodarczego, dobra spotecznego oraz ochrony s$rodowiska we wszystkich wyborach
dotyczacych polityki®.

Rynek wewngtrzny przynidst juz wiele korzysci dla sektora transportu drogowego i
lotniczego. Oczekuje sig, ze w przysztosci podobnie bgdzie rowniez w przypadku transportu
kolejowego 1 wodnego. Osiagnigty wzrost efektywnosci poparty polityka UE sprawi, ze
zwlaszcza kolej i1 transport wodny stana si¢ bardziej konkurencyjne, szczeg6lnie na dtuzszych
trasach. Nalezy wyeliminowa¢ negatywne skutki uboczne mobilnos$ci przy uzyciu szerokiego
wachlarza narzedzi politycznych. Dlatego w przysztosci polityka bgdzie musiala doprowadzi¢
do zoptymalizowania potencjalu witasny kazdego $rodka transportu z mysla o osiagnigciu
celu, jakim sa czyste i wydajne systemy transportu. Nalezy rozwija¢ technologiczne
mozliwo$ci uczynienia transportu bardziej przyjaznym dla $rodowiska, szczegdlnie w
odniesieniu do emisji gazéw cieplarnianych. Szereg waznych projektow w dziedzinie
infrastruktury pomoze zmniejszy¢ presj¢ wywierana na okreslone obszary $rodowiska, na
ktére transport wywiera wptyw. Tam, gdzie to stosowne, nalezy dokona¢ zamiany na $rodki
transportu bardziej przyjazne dla §rodowiska, zwtaszcza na dhugich dystansach, na obszarach
miejskich oraz na zatloczonych korytarzach. Jednoczesnie kazdy S$rodek transportu musi
zosta¢ zoptymalizowany. Wszystkie rodzaje transportu musza sta¢ si¢ bardziej przyjazne dla
srodowiska, bezpieczne 1 energooszczedne. Wreszcie wspélmodalnosé, tj. efektywne
wykorzystywanie réznych s$rodkdéw transportu samodzielnie i w polaczeniu z innymi,
doprowadzi do optymalnego i zrGwnowazonego wykorzystania zasobow. Podejscie to jest w
pelni zgodne z wnioskami konkluzjami Rady Europejskiej z 16 czerwca 2006 r. oraz
odnowiong strategia dotyczaca zroOwnowazonego rozwoju, w szczegolnosci jej rozdzialem
poswigconym transportowi.

Patrz komunikat Komisji COM(2005) 658 z 13 grudnia 2005 r. w sprawie przegladu Strategii
zrownowazonego rozwoju. Platforma dziatania.

PL



1.2. Zmiany kontekstu

Cele polityki transportowej UE pozostaja state w czasie, jednak jej ogdélny kontekst ulegal
ewolucji:

e Rozszerzenie UE nadalo jej polityce transportowej wymiar ogoélnoeuropejski.
Przedluzenie gléwnych osi systemu transeuropejskiego zwigkszylo ilos¢
korytarzy, ktore szczegdlnie nadaja si¢ do transportu kolejowego i wodnego.
Europejski potwysep jest bardziej niz kiedykolwiek potega morska: Morze
Battyckie jest w wigkszosci otoczone Panstwami Cztonkowskimi UE, a gtowne
rzeki, wraz z osia Ren-Dunaj, zapewniaja wzajemne potaczenia pomigdzy
strefami morskimi. Unia sktadajaca si¢ z 25 cztonkoéw, a wkrétce 27, jest bardziej
zroznicowana. Na ggsto zaludnionym 1 uprzemystowionym obszarze
»Srodkowego zachodu” gtoéwny problem stanowi zanieczyszczenie, wykorzystanie
terenu 1 zaggszczenie ruchu drogowego, dla innych panstw cztonkowskich
kluczowa sprawa jest nadal dostgpnos$¢ transportu. To zréznicowanie moze w
pewnych dziedzinach polityki wymaga¢ bardziej zréznicowanego podej$cia
pozostawiajacego miejsce dla lokalnych, regionalnych i1 krajowych rozwiazan,
przy jednoczesnym zapewnieniu ogolnoeuropejskiego wewngtrznego rynku
transportu.

e Przemysl transportowy ulegl zmianie. Nastgpuje konsolidacja na poziomie
europejskim, zwlaszcza w lotnictwie i transporcie morskim. Rynek wewngtrzny
przyczynit si¢ do stworzenia konkurencyjnych migdzynarodowych przewozow
drogowych a takze w coraz wigkszym stopniu kolejowych. Ponadto w ostatnich
latach uwidocznity si¢ skutki globalizacji prowadzace do stworzenia duzych
przedsigbiorstw logistycznych o ogélnos§wiatowym zasiggu. Europejska polityka
transportowa bedzie musiata w wiekszym stopniu skupi¢ si¢ na wzmacnianiu
mig¢dzynarodowej konkurencyjnosci transportu wielomodalnego i na oferowaniu
zintegrowanych  rozwiazan  obejmujacych  rozne  $rodki  transportu,
skoncentrowanych na rozwiazywaniu problemu waskich gardet i1 stabych
elementéw w tancuchu logistyki. Ro6wnoczesnie rynek wewnetrzny musi nadal
zapewnia¢ przestrzen zyciowa przedsigbiorstwom rozpoczynajacym dziatalno$é
oraz MSP.

e Transport szybko staje si¢ dziedzina wysokich technologii, przez co badania i
innowacje maja zasadnicze znaczenie dla jego dalszego rozwoju. Dzigki
zwigkszniu budzetu na badania w ramach sidédmego ramowego programu badan i
rozwoju UE (2007-2013), innowacje techniczne w transporcie Wwnosza
bezposredni wktad realizacje celow UE w zakresie konkurencyjnos$ci, ochrony
srodowiska 1 spraw spolecznych. Na podstawie strategicznych programow
badawczych opracowanych w ramach europejskich platformy technologicznych w
dziedzinie transportu podejmowane sa dzialania obejmujace poprawg jakosci
transportu powierzchniowego 1 lotniczego z punktu widzenia ochrony §rodowiska,
unowocze$nianie zarzadzania ruchem, likwidowanie zatloczenia europejskich
korytarzy  transportowych, mobilnos¢ miejska, intermodalno$¢ 1
interoperacyjno$¢, bezpieczenstwo i ochrong transportu oraz konkurencyjna bazg
przemystowa. Do najbardziej obiecujacych priorytetowych dziedzin naleza
inteligentne systemy transportowe taczace w sobie taczno$¢, nawigacje i
automatyzacj¢ oraz technologie budowy silnikdw zapewniajace zwigkszenie
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efektywnosci zuzycia paliwa 1 umozliwiajace wykorzystanie alternatywnych
paliw.

W polityce transportowej musza by¢ uwzglednione migdzynarodowe
zobowigzania w sprawie ochrony Srodowiska, w tym réwniez obowiazki
wynikajace z Protokotu z Kioto. Najwigksze wyzwanie stanowia emisje CO,,
natomiast jako$¢ powietrza, zanieczyszczenie hatasem oraz wykorzystanie terenu
wymagaja ciaglej uwagi pomimo znacznych postgpoéw poczynionych w minionym
dziesigcioleciu, na przyktad pod wzgledem zmniejszenia szkodliwych emis;ji.

Polityka transportowa musi wnosi¢ wktad w realizacje celow europejskiej polityki
energetycznej okre§lonych w konkluzjach Rady Europejskiej z marca 2006 r., w
szczegOlnosci  w  odniesieniu  do  bezpieczenstwa dostaw  energii 1
zrbwnowazonego rozwoju. Na transport przypada 30% calkowitego zuzycia
energii w UE. Przy zaleznos$ci od ropy naftowej siggajacej 98%, wysokie ceny
ropy wywieraja wptyw na sektor transportowy i wymuszaja poprawe¢ wydajnosci
energetycznej, wprowadzanie rozwiazan przyczyniajacych si¢ do zrdznicowania
dostaw oraz §rodkow politycznych wplywajacych na popyt, a wszystkie te wysitki
musza by¢ wspierane nowymi, innowacyjnymi technologiami.

Migdzynarodowy kontekst ulegt zmianie rowniez pod innymi wzgledami. State
zagrozenie ze strony terroryzmu wywarto na transport wigkszy wplyw niz na
jakikolwiek inny sektor. Globalizacja ekonomiczna wplyng¢la na wymiang
handlowa i1 zwigkszyta zapotrzebowanie na migdzynarodowe ustugi transportowe
do 1 z krajow o rozwijajacych si¢ gospodarkach. Pracujac wspolnie, UE 1 jej
panstwa cztonkowskie maja duze mozliwosci ksztalttowania globalnej sytuacji tak,
aby lepiej odzwierciedlala ona nasze interesy gospodarcze i spoleczne oraz
konieczno$¢ ochrony s$rodowiska. Zewnetrzna polityka transportowa UE jest
zréznicowana wedtug krajow, regionéw 1 sposobow transportu. Polityka wobec
krajow kandydujacych do przystapienia do UE, jak rowniez wobec partnerow UE
w jej sasiedztwie, kladzie obecnie nacisk na stopniowe rozszerzanie
wewnetrznego rynku transportowego na te kraje.

Wreszcie zmienia si¢ rowniez sposob zarzgdzania Unia Europejska. Podstawowe
ramy prawne rynku wewngtrznego sa w duzej mierze gotowe. Duzo teraz zalezy
od skutecznego wprowadzania ich do praktyki. Tam, gdzie to konieczne,
wszczynane sa postgpowania o naruszenie z powodu braku wprowadzenia w zycie
przepisow. Rownoczesnie lekcje wyniesione z obserwacji rynku wewngtrznego
oraz z szerokich konsultacji z zainteresowanymi stronami pomagaja Komisji w
propagowaniu wymiany najlepszych rozwiazan oraz dostarczaniu w lepszym
stanowieniu prawa, w tym réwniez upraszczaniu go wszedzie tam, gdzie jest to
mozliwe. Regulacje musza i$¢ w parze z innowacja. Powotane zostaty europejskie
agencje w czterech obszarach polityki transportowej, stanowigce drugi szczebel
europejskiej administracji odpowiedzialny za wnoszenie specjalistycznego
wktadu technicznego oraz wspieranie wprowadzania w zycie wspdlnotowego
dorobku prawnego.
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1.3. Europejska polityka transportowa w latach 2001-2006

W Bialej Ksigdze z 2001 r. jako gtowne wyzwania wskazano nierdwnowagg rozwoju réoznych
srodkow transportu, zattoczenie szlakow 1 miast oraz przestrzeni powietrznej, a takze wptyw
transportu na srodowisko. W dokumencie tym zaproponowano $rodki polityczne majace na
celu doprowadzenie do rownowagi pomig¢dzy poszczegdlnymi srodkami transportu, potozono
nacisk na potrzebg zlikwidowania waskich gardet w sieciach transeuropejskich (TEN) oraz
zmniejszenie liczby wypadkéw drogowych, wezwano do wprowadzenia skutecznej polityki w
sprawie pobierania oplat za korzystanie z infrastruktury oraz stwierdzono, ze Komisja
powinna wzmocni¢ swoja pozycj¢ na forum organizacji miedzynarodowych. Nalezy wziaé
pod uwagg to, ze w Bialtej Ksigdze zaktadano, iz nastapi szybki wzrost gospodarczy, co nie
miato miejsca.

Od 2001 r. zostaty zatwierdzone i sa wprowadzane do praktyki wazne wnioski legislacyjne,
takie jak otwarcie rynku towarowego transportu kolejowego na konkurencjg, polepszenie
warunkéw socjalnych transportu drogowego, okreslenie 30 priorytetowych projektow TEN,
utworzenie Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (Single FEuropean Sky),
wzmocnienie praw pasazeréw lotniczych, nowa dyrektywa w sprawie pobierania optat za
korzystanie z drég, zgodnie z ktéra oplaty pobierane od uzytkownikow na podstawie
przebytej odlegtosci moga w niektorych przypadkach by¢ kierowane na finansowanie
infrastruktury, program Marco Polo promujacy transport intermodalny oraz wzmocnienie ram
prawnych w dziedzinie bezpieczenstwa morskiego. UE wykazala rowniez swoja zdolnos$¢ do
opracowywania programow innowacji przemystowej, takich jak Galileo, ERTMS i SESAR.
Wigkszo$¢ sSrodkéw przedstawionych w Biatej Ksigedze zostata ujeta we wnioskach
legislacyjnych, z ktorych cze$¢ zostala juz przyjeta. Pelny ich opis oraz oceng
przewidywanego wptywu ujeto w zalaczniku 3 zatytutowanym ,,Ocena wptywu”.

W ubieglym roku odbytly si¢ szeroko zakrojone konsultacje. Uwydatnity one centralna role
transportu we wzroscie gospodarczym oraz potrzebe ponownego dostosowania Srodkéw
politycznych. W odpowiedzi na liczne pytania i opinie przedstawione podczas konsultacji,
niniejszy komunikat ,,Utrzyma¢ Europg w ruchu — zrownowazona mobilno$¢ dla naszego
kontynentu” skupia si¢ na celach polityki transportowej UE od czasu jej wznowienia w
1992 r. oraz na $rodkach okreslonych w Biatej Ksigdze z 2001 r., z ktorych wigkszos¢ zostata

wprowadzona w zycie zgodnie z zatozeniami’.

Doswiadczenia zgromadzone od 2001 r., jak rowniez przeprowadzone badania i
przewidywania sugeruja, ze §rodki przewidziane przez Komisj¢ w 2001 r. same w sobie nie
wystarcza do zapewnienia dalszej realizacji fundamentalnych celow polityki UE, w
szczegolnosci do opanowania negatywnych skutkow rozwoju transportu dla $rodowiska i
innych obszaréw, przy jednoczesnym zapewnieniu mobilno$ci jako najistotniejszego celu
polityki transportowej. W rozszerzonej UE znajdujacej si¢ w zglobalizowanym, szybko
zmieniajacym si¢ §wiecie potrzebny jest obszerniejszy, bardziej elastyczny zestaw narzedzi
polityki transportowej. Zakres mozliwych rozwiazan obejmuje prawodawstwo europejskie i
srodki zapewniajace jego jednolite stosowanie, instrumenty ekonomiczne, wpltywanie na
opini¢ spoteczna, integracje technologiczna, a takze podejscie zréznicowane geograficznie,
prawodawstwo odpowiadajace na szczegdlne potrzeby oraz wzmocniona wspolprace.
Zgodnie z polityka Komisji dotyczaca lepszego stanowienia prawa, przy podejmowaniu

> Wykaz tych $rodkéw oraz dane dotyczace stanu ich wprowadzenia w zycie mozna znalez¢ w tabeli

dotaczonej do zataczonej oceny wptywu.
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decyzji dotyczacych konkretnych propozycji we wszystkich poszczegoélnych dziedzinach
Komisja bgdzie opiera¢ si¢ na konsultacjach z obywatelami i innymi zainteresowanymi
stronami oraz na analizie wplywu ekonomicznego, $rodowiskowego i spotecznego. W
zalaczniku 3 wyjasniono rézne opcje polityki, ktore zostaly poddane ocenie w ramach
wypracowywania przedstawionej linii polityki przedstawionej w niniejszym komunikacie.

2. SYTUACJA W SEKTORZE TRANSPORTU
2.1. Wzrost transportu

Tempo wzrostu transportu towaréw w UE, wynoszace 2,8% rocznie, jest w duzym stopniu
zgodne ze tempem wzrostu gospodarczego, ktore w latach 1995-2004 wynosito $rednio
2,3%. Transport pasazerski wzrastal z mniejsza szybko$cia, wynoszaca 1,9%°. W latach
1995-2004 transport towarowy wzrdst ogdlem o 28% a transport pasazerski o 18%, przy
czym w sektorze transportu drogowego wzrost wynidst odpowiednio 35% i 17%. Niemal w
tym samym tempie wzrdst krotkodystansowy transport morski. Towarowy transport kolejowy
w tych panstwach czlonkowskich, ktore wczesnie zliberalizowaly swoje rynki kolejowe,
wzrost bardziej niz w pozostatych krajach. Towarowy transport kolejowy w latach 1995-2004
wzrdst ogotem o 6%. Pasazerski transport kolejowy réwniez wzrdst znacznie, aczkolwiek nie
tak bardzo jak inne $rodki transportu, przy czym niemal jedna czwarta tego wzrostu
przypisuje si¢ obecnie pociggom szybkobieznym. W tym samym okresie wewnatrzunijny
transport lotniczy wzrdst o ponad 50%, pomimo spadku w nastgpstwie atakow z 11 wrze$nia,
co byto skutkiem liberalizacji rozpoczgtej juz pod koniec lat 80. Wodny transport §rodladowy
wzrést znaczaco w ostatnim dziesigcioleciu w niektorych panstwach cztonkowskich (50% w
Belgii; 30% we Francji).

Najwigksza cze$¢ wewngtrzunijnego transportu przypada na transport drogowy, ktory
stanowi 44% transportu towarowego i okoto 85% transportu pasazerskiego. Czynniki
popytowe, takie jak zmniejszenie cigzkiego transportu masowego oraz wzrastajace znaczenie
ustug na zasadzie ,,0d drzwi do drzwi” lub ,,doktadnie na czas™ niewatpliwie przyczyniaty si¢
do silnego i trwatego wzrostu transportu drogowego. Udzial przewozoéw kolejowych wynosi
odpowiednio 10% 1 6%. Do gléwnych tendencji strukturalnych nalezy fakt, iz towarowy
transport kolejowy od 2001 r. zatrzymal swoj wzgledny spadek i znajduje si¢ na Sciezce
wzrostu w szeregu panstw cztonkowskich. Inng istotng tendencja jest silna i1 trwata dynamika
rozwoju transportu lotniczego i1 wodnego. Na rynku dlugodystansowego transportu
pasazerskiego dominuje transport lotniczy. Tani przewoznicy stanowia obecnie 25% catego
wewnatrzunijnego regularnego ruchu lotniczego, oprocz tego pobudzili oni rozwdj
regionalnych portoéw lotniczych. Transport morski stanowi 39% wewngtrznego transportu
towarow i niemal 90% transportu towaréw w ramach zewngtrznej wymiany handlowej. Jedna
czwarta statkdw na $wiecie ptywa pod europejska bandera a 40% jest europejska wlasnoscia.
Poniewaz tylko w niektorych panstwach cztonkowskich istnieja wazne szlaki wodne, wodny
transport srédladowy stanowi jedynie 3% ogolnego transportu towardw; przy czym ten srodek
transportu kryje w sobie nadal znaczny niewykorzystany potencjal. W Biatej Ksiedze z 2001
r. zaktadano $rednie tempo wzrostu gospodarczego na poziomie 3%, jednak faktyczny wynik
w okresie 2000-2005 r. wyniost 1,8%. Na okres 2000-2020 prognozuje si¢ $rednie tempo
rocznego wzrostu PKB wynoszace 2,1% (52% za caly okres). Przewiduje sig, ze transport
towarowy bedzie wzrastal mniej wigcej w podobnym tempie (50% za caty okres), natomiast

6 Dane dotycza UE 25.
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wzrost transportu pasazerskiego bedzie mniejszy 1 wyniesie $rednio okoto 1,5% rocznie (35%
za caly okres)’. Modele® potwierdzaja, ze podzial modalny bedzie raczej ustabilizowany w
dhuzszym terminie.

2.2, Wplyw transportu

Choc¢ transport jest waznym czynnikiem przyczyniajacym si¢ do wzrostu, stwarza on rowniez
koszty dla spoteczenstwa. Zwiazane z transportem koszty ochrony $rodowiska szacuje si¢ na
1,1% PKB’. Wysitki zmierzajace do osiagniccia celu, jakim jest spelnienie rosnacych potrzeb
w zakresie mobilno$ci oraz $cistych norm ochrony $rodowiska, zaczgly ujawnia¢ pewne
tarcia. Na przyktad w wielu miastach nie sa spelnione normy jakosci powietrza i zachodzi
potrzeba projektowania rozwoju infrastruktury z nalezytym uwzglednieniem ochrony
przyrody i1 ograniczen dotyczacych planowania. Zaggszczenie ruchu drogowego wzrosto, co
kosztuje UE okoto 1% PKB. Znacznie spadt jednak poziom szkodliwych emis;ji
wytwarzanych  przez transport drogowy: wprowadzenie katalizatorow, filtrow
przeciwpytowych i innych rozwiazan technologicznych montowanych w pojazdach pomoglto
zmniejszy¢ emisje NOy 1 czastek stalych o 30-40% w ciagu ostatnich 15 lat, pomimo
rosnacego natezenia ruchu. W strategii tematycznej dotyczacej zanieczyszczenia powietrza'’
wskazano jendak na potrzebe dalszych dziatan w odniesieniu do pojazdow drogowych,
polegajacych w szczegdlnosci na wprowadzeniu norm Euro 5 dla lekkich pojazdow (zostana
one zastapione normami Euro 6, podobne jak Euro VI dla pojazdow o duzej tadownosci).
Modele pokazuja, ze omawiana tendencja utrzyma si¢, chociaz z drugiej strony wzrosng
emisje CO; 1 poziom hatasu. Duzym emiterem zanieczyszczen powietrza jest zegluga
handlowa. Cho¢ linie lotnicze w ostatnim dziesigcioleciu zmniejszyty zuzycie paliwa o 1-2%
na pasazerokilometr, a emisja hatasu przez samoloty znacznie zmniejszyta si¢, ogolny wplyw
lotnictwa cywilnego na $rodowisko zwigkszyt si¢ wskutek energicznego wzrostu ruchu. Na
przyktad emisje gazdéw cieplarnianych pochodzace z transportu lotniczego wzrastaty w
ostatnim dziesigcioleciu o ponad 4% rocznie. Na krajowy transport przypada ogoédlem 21%
emisji gazow cieplarnianych; emisje te wzrosty o okoto 23% od 1990 r., co zagraza postgpom
w realizacji celow protokotu z Kioto. Jednak $rodki przewidziane w Bialej Ksigdze z 2001 r.
beda mie¢ niewielki wplyw na te tendencje srodowiskowe, zwlaszcza jesli chodzi o emisje
CO,". Wreszcie, nalezy rowniez zwrdci¢ uwage na zanieczyszczenie hatasem wytwarzane
przez rézne srodki transportu.

Znacznej poprawie ulegto bezpieczenstwo. Liczba $miertelnych ofiar wypadkow drogowych
spadta o ponad 17% od 2001 r., cho¢ nie we wszystkich panstwach cztonkowskich. W 2005 r.
liczba zabitych wyniosta ok. 41 600 a liczba rannych 1,7 miliona, co czyni transport drogowy

Prognozy oparte na badaniu ASSESS: ,,Ocena wktadu TEN oraz innych $rodkow polityki transportowe;j
w sredniookresowe wprowadzanie w zycie Bialej Ksiggi dotyczacej europejskiej polityki transportowe;j
na rok 2010” (2005) http://ec.europa.eu/transport/white_paper/mid_term_revision/assess_en.htm
Przewidywania te oparte sa o scenariusz statej polityki oparty na Biatej Ksigdze z 2001 r. (patrz badanie
ASSESS). Wigcej danych przedstawiono na wykresach 3 i 4 oraz w zataczniku 2.

Patrz projekt UNITE — raport koncowy. Koszty zwiazane z ochrona $rodowiska obejmuja koszty
zanieczyszczenia powietrza, hatasu i globalnego ocieplenia. UNIfikacja rachunkéw i krotkookresowych
cen weztowych dla efektywnosci transportu. Piate ramy — Badania naukowe i rozwoj technologicznych
(RTD) w dziedzinie transportu. Listopad, 2003 r. www.its.leeds.ac.uk/UNITE.

Patrz komunikat Komisji w sprawie tematycznej strategii dotyczacej zanieczyszczenia powietrza —
COM(2005) 446 z 21 wrzesnia 2005 .

Patrz badanie ASSESS. Wigcej informacji mozna réwniez znalez¢ w raporcie nr 3/2006 — TERM 2005
(Mechanizm sktadania sprawozdan o transporcie i srodowisku) EEA (Europejskiej Agencji Ochrony
Srodowiska).
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najmniej bezpiecznym $rodkiem transportu'”. Ten stan rzeczy jest nie do przyjecia i wszystkie
zaangazowane podmioty musza zwigkszy¢ wysitki w celu poprawy bezpieczenstwa
drogowego. W tej dziedzinie spodziewane jest, ze dalsze stosowanie srodkow zawartych w
Bialej Ksiedze z 2001 r. oraz inicjatywa ,.eSafety”' przyniosa w $rednim okresie znaczace
korzysci w realizacji pierwszoplanowego celu, jakim jest zmniejszenie liczby wypadkow
Smiertelnych o potowg.

Przedstawione powyzej przewidywania maja zasadnicze znaczenie dla opracowania i oceny
polityki transportowej, w szczegdlnosci jesli wezmie si¢ pod uwage dtugi czas realizacji tych
srodkow politycznych 1 zwiazane z tym inwestycje niezbedne do osiagni¢cia widocznych
rezultatow. Scenariusze te musza wziaé¢ pod uwage szereg ograniczen dotyczacych poziomu
emisji gazow cieplarnianych i dostepnosci energii z paliw kopalnych.

-> Drziatanie: Z mysla o opracowaniu i ocenie przysztej polityki nalezy zainicjowac szeroko
zakrojong debat¢ nad scenariuszami rozwoju transportu w perspektywie od 20 do 40 lat, ktora
przyczyni si¢ do stworzenia narz¢dziogélnego podejscia do zagadnienia zréwnowazonego
transportu.

3. ZROWNOWAZONA MOBILNOSC NA RYNKU WEWNETRZNYM -— POLACZENIA
TRANSPORTOWE DLA EUROPEJCZYKOW

Rynek wewngtrzny UE jest glownym instrumentem, dzigki ktoremu sektor transportu rozwija
si¢ preznie 1 przynosi wzrost gospodarczy oraz nowe miejsca pracy. Na przyktadzie lotnictwa,
a takze innych sektoréw takich jak telekomunikacja, wykazano juz, ze proces liberalizacji
rynku wewnetrznego pobudza innowacj¢ i1 inwestycje, przynoszac lepsza jakos¢ ustug po
nizszych kosztach. Ten sam sukces mozna osiagna¢ w catym sektorze transportu. Celem jest
nie tylko stworzenie rynku wewnetrznego w kategoriach prawnych, lecz réwniez wspotpraca
z uzytkownikami i dostawcami dzigki ktérej zaistnieje on naprawdg. Wymaga to
egzekwowania wspolnych regut oraz uzupetienia, dostosowania lub uproszczenia ich w
odniesieniu do wszystkich §rodkow transportu, jesli okaze si¢ to niezbgdne w $wietle
obserwacji i doswiadczen. Ramy prawne rynku wewngtrznego musza umozliwiaé integracje
réznych $rodkow transportu w celu zoptymalizowania funkcjonowania sieci transportowe;.

3.1. Transport ladowy

Ramy prawne wewngtrznego rynku transportu drogowego sa dobrze ugruntowane. Krajowy
transport drogowy jest w duzym stopniu chroniony, jednak mig¢dzynarodowy transport
drogowy jest zliberalizowany. Kabotaz, czyli transport towar6w w obrgbie jednego kraju
przez przewoznika z innego kraju, stanowi 1,2% wielkosci krajowych rynkoéw transportu
drogowego. Najpozniej do 2009 r. kabotaz zostanie zliberalizowany w odniesieniu do
wszystkich nowych panstw czlonkowskich. Powszechnie obowiazujace reguty dotyczace
poziomu kwalifikacji zawodowych 1 warunkow pracy przyczyniaja si¢ do spelnienia
wysokich norm w zakresie bezpieczenstwa i warunkéw socjalnych. Przewaga matych
przedsigbiorstw oraz wptyw jaki na konkurencj¢ wywieraja istniejace pomigdzy panstwami
cztonkowskimi znaczne réznice w wysokosci podatkow to istotne czynniki, ktére beda

Patrz komunikat Komisji COM(2006) 74 w sprawie europejskiego programu dziatan na rzecz
bezpieczenstwa drogowego — Sredniookresowy przeglad.

COM(2003) 542: Technologie informatyczne i komunikacyjne dla bezpieczenstwa i inteligentnych
pojazdoéw; COM(2005) 431: E-komunikat (eCall) do obywateli.
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wpltywaé na przyszty rozwdj tego sektora. Komisja zbada, w jaki sposob mozna zmniejszy¢
nadmierne réznice w podatkach od paliw.

Ramy prawne kolejowego transportu towarowego zostang ukonczone do 2007 r. Trzeci pakiet
legislacyjny dotyczacy kolei doprowadzi réwniez do zliberalizowania migdzynarodowego
transportu pasazerskiego. Krajowe organy regulacyjne beda musialy zapewni¢ peine
egzekwowanie wspdlnego dorobku prawnego. Dzigki temu odrodzenie przemyshu
kolejowego, obserwowane juz w tych panstwach cztonkowskich, ktére otworzyly swoje
rynki, rozprzestrzeni si¢ na caly rynek wewngtrzny UE. Komisja zastosuje ,,system
monitorowania rynku kolejowego”, bedacy swego rodzaju tablica wynikow poszczegdlnych
panstw w dziedzinie skutecznej liberalizacji rynku kolejowego w calej UE. UE musi uporaé
si¢ z pozostalymi strukturalnymi przeszkodami ograniczajacymi konkurencyjno$¢ przemystu
kolejowego, w szczegélnosci technicznymi barierami takimi jak niskie poziomy
interoperacyjnosci, brak wzajemnego uznawania taboru kolejowego 1 produktow, staba
koordynacja infrastruktury i wzajemnych potaczen systemow informatycznych oraz problem
tadunkéw w pojedynczych wagonach'*. Ponadto Komisja zbada, w jaki sposéb mozna
wprowadzi¢ lepszy i inteligentny system pobierania optat za korzystanie z infrastruktury,
obejmujacy rowniez internalizacje zewngtrznych kosztow w nastgpstwie niedawnego
przyjecia dyrektywy w sprawie pobierania optat za korzystanie z drog (patrz pkt 6.3 ponizej).
UE dopomoze réwniez poprzez finansowe wspieranie realizacji priorytetowych projektéw w
zakresie sieci transeuropejskich, z ktérych wigkszos¢ to projekty kolejowe, w tym systemu
zarzadzania ruchem ERTMS, oraz przez opracowanie odpowiednich wytycznych dotyczacych
pomocy panstwa dla tego sektora.

W sektorze kolejowym udzialy rynkowe i poziomy =zatrudnienia w wigkszosci krajow
ustabilizowaly si¢. Restrukturyzacja i dostosowania zmusity do podjgcia szeregu spotecznie
trudnych decyzji 1 doprowadzity do znacznej redukcji zatrudnienia w sektorze. Kolejowe
podmioty gospodarcze moga teraz odzyska¢ dlugoterminowa rentowno$¢ przez
umi¢dzynarodowienie swojej dziatalnosci oraz skupienie si¢ na potrzebach gospodarki i
spoteczenstwa. Kolej pokazala, Ze jej mocna strona w sektorze transportu pasazerskiego sa
szybkobiezne polaczenia pomigdzy os$rodkami miejskimi. Rozszerzenie UE otwiera
mozliwo$¢ stworzenia kolejnych dtugodystansowych potaczen kolejowych (ponad 500 km),
ktére w potaczeniu ze sprawng logistyka moga konkurowaé z transportem drogowym poprzez
Swiadczenie przyjaznej dla Srodowiska ustugi ,,od drzwi do drzwi”. Komisja zbada
ewentualny program wspierania sieci kolejowego transportu towarowego w szerszym
konteks$cie nowej polityki w zakresie logistyki transportu towarowego (patrz punkt 7.1
ponizej). Otwarcie tych mozliwosci wymagaé bedzie dostosowania ustug transportu
towarowego 1 zarzadzania infrastruktura pod wzgledem jakosci, niezawodno$ci, elastycznosci
i orientacji na klienta.

- Duzialanie: Nalezy przeanalizowa¢ do$wiadczenia w zakresie wewngtrznego rynku
transportu drogowego i zaproponowaé udoskonalenia regut dostepu do rynku oraz dostepu do
zawodu tam, gdzie jest to potrzebne; nalezy rowniez zajac si¢ problemem nadmiernych roéznic
w poziomach podatku akcyzowego; wdrozyé wspolny dorobek prawny w dziedzinie
transportu  kolejowego z pomoca silnych organdw regulacyjnych w panstwach
cztonkowskich; przyspieszy¢ starania majace na celu usunigcie technicznych i operacyjnych
barier ograniczajacych migdzynarodowa dziatalno$¢ kolejowa z pomoca przemystu

1 Patrz komunikat Komisji COM(2006) 189 z 3 maja 2006 r.: ,,Sprawozdanie Komisji do Parlamentu

Europejskiego i Rady dotyczace wprowadzania w zycie pierwszego pakietu kolejowego".
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kolejowego oraz Europejskiej Agencji Kolejowej; a takze przeanalizowa¢ mozliwos¢
wdrozenia programu wsparcia dla sieci kolejowego transportu towarowego w ramach szerszej
polityki logistycznej oraz monitorowac rynek kolejowy, co powinno obejmowaé stworzenie
,tablicy wynikow”.

3.2. Lotnictwo

Rynek wewngtrzny transportu lotniczego istnieje i jest motorem wzrostu. Restrukturyzacja i
integracja osiagnety zaawansowany poziom a rynek zostal rozszerzony wraz ze wzrostem
liczby obstugiwanych tras w Europie, wejSciem tanich przewoznikéw oraz rozwojem
regionalnych portéw lotniczych. Rynek wewngtrzny przyniost znaczne Kkorzysci
konsumentom. UE jest waznym $wiatowym graczem zaréwno w dziedzinie lotniczego
sprzetu transportowego, jak 1 w dziedzinie ustug lotniczych.

Mimo to Europa musi nadal stawia¢ czota wyzwaniom stalego wzrostu i ogdlno$wiatowej
konkurencji. Rynek wewngtrzny musi zosta¢ rozszerzony na inne segmenty przemyshu
lotniczego takie jak obstuga portow lotniczych czy stuzby zeglugi powietrznej, co powinno
poprawi¢ wyniki ich funkcjonowania. Korzysci z rynku wewnegtrznego nalezy réwniez
rozszerzy¢ na stosunki zewngtrzne w dziedzinie lotnictwa. Transport lotniczy potrzebuje
silnej infrastruktury, tak w powietrzu, jak 1 na ladzie. Trwajace obecnie prace nad
stworzeniem jednolitej przestrzeni lotniczej powinny zwigkszy¢ efektywno$¢ unijnego
transportu lotniczego; przy czym potrzebne jest przewodnictwo w dziedzinie przysziej
struktury systemow zarzadzania ruchem powietrznym. Nalezy réwniez dokona¢ niezbg¢dnych
inwestycji w rozw0j wydajnosci portdéw lotniczych, ktorym towarzyszy¢ powinno
wprowadzenie jasniejszych regut pobierania optat przez porty lotnicze. Potrzebne sa $rodki
stuzace zmniejszeniu negatywnego wpltywu lotnictwa na $rodowisko, zwiazanego z
obecnymszybkim wzrostem ruchu, przy jednoczesnym zachowaniu konkurencyjnosci sektora
oraz uwzglednieniu dyskusje na forum ICAO. Srodki te nalezy wdrozy¢ w wielu réznych
dziedzinach, takich jak poprawa i1 optymalizacja kontroli ruchu powietrznego, rozwoj
technologii i innowacyjnos$ci samolotow i silnikow, itp., przez co operacje lotnicze powinny
sta¢ si¢ bardziej energooszczedne. Nalezy ponadto zastosowaé ekonomiczne bodzce i/lub
instrumenty, na przyktad ujecie wplywu sektora lotniczego na klimat w systemie handlu
uprawnieniami do emisji'”.

- Dziatanie: Nalezy kontynuowa¢ monitorowanie restrukturyzacji i integracji pod wzgledem
pomocy panstwa 1 konkurencyjnosci; dokona¢ przegladu funkcjonowania rynku
wewnetrznego i zaproponowaé korekty tam, gdzie jest to potrzebne; uzupelié¢ ramy
regulacyjne jednolitej przestrzeni lotniczej 1 unowocze$ni¢ zarzadzanie ruchem lotniczym;
opracowaé $rodki polityki majace na celu opanowanie emisji wytwarzanych przez ushugi
transportu lotniczego.

3.3. Transport wodny

Dwie trzecie zewngtrznych granic potwyspu europejskiego to granice morskie, co czyni
Europg obszarem wybitnie zorientowanym na gospodarke morska, zwtaszcza po rozszerzeniu.
Transport wodny, zwtaszcza krotkodystansowa zegluga morska, wzrastat w ciagu ostatnich
lat rownie szybko jak towarowy transport drogowy, a jego potencjal jest jeszcze wigkszy.
Moze on przyczyni¢ si¢ do zmniejszenia zaggszczenia ruchu w innych sektorach transportu

1 Komunikat Komisji w sprawie ograniczenia wptywu lotnictwa na zmiang klimatu z 27 wrze$nia 2005 .
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oraz do ograniczenia zagrozen, jakie stwarzaja one dla $rodowiska, pod warunkiem ze
zmniejszone zostang emisje zanieczyszczen wytwarzanych przez transport morski.

Dzigki diugiej linii brzegowej Europy i1 duzej liczbie portéw sektor morski okazuje si¢ cenna
alternatywa dla transportu ladowego, co ilustruje koncepcja ,,autostrad morskich”'®. Do
wzrostu znacznie przyczynita si¢ zegluga kontenerowa; ma ona duzy potencjal rozwoju w
zakresie operacji logistycznych opartych na synergii pomigdzy transportem morskim a
kolejowym i/lub rzecznym.

Rozw@j transportu morskiego i przybrzeznego staje wobec dwodch kluczowych wyzwan. Po
pierwsze, jak dotad nie istnieje spdjny wewngtrzny rynek transportu morskiego: z powodu
mig¢dzynarodowych regulacji podréze z jednego panstwa czlonkowskiego do drugiego
uznawane sa za zewnetrzne. Uniemozliwia to UE optymalizacj¢ regulacji swojego
wewngtrznego ruchu i uproszczenie wewngtrznego handlu. Uniemozliwia réwniez pelne
wlaczenie zeglugi przybrzeznej do wewnetrznych tancuchéw logistyki. Nalezy w pelni
wykorzysta¢ istniejace w prawie migdzynarodowym mozliwos$ci rozwiazania tego problemu.

Po drugie, infrastruktura portéw UE bedzie musiala poradzi¢ sobie ze spodziewanym
wzrostem w sektorze transportu morskiego. Niezbedne sa zwigkszone inwestycje w portach i
ich ladowym otoczeniu, ktére umozliwia poprawe jakosci i rozszerzenie zakresu ustug, dzigki
czemu porty stang si¢ motorem wzrostu a nie potencjalnym waskim gardlem w przetadunku.
Ograniczeniom przepustowosci portdw mozna réwniez zaradzi¢ poprzez zwigkszenie
wspoOtpracy pomigdzy poszczegdlnymi europejskimi portami oraz podniesienie poziomu ich
specjalizacji. Skuteczna polityka w sprawie portéw bedzie musiata uwzglednia¢ konkurencje
zarbwno w obrgbie portéw, jak i pomigdzy nimi; jasne reguly wktadu publicznego w
inwestycje oraz przejrzysty dostep do ustug portowych; ograniczenia zwiazane z ochrona
srodowiska 1 potrzeby rozwojowe; dostepnos$¢ konkurencyjnych ustug i wzrost liczby miejsc
pracy o wysokiej jakosci.

Rozwijajac strategi¢ zintegrowanego transportu morskiego oparta na koncepcji ,,wspolnego
europejskiego obszaru morskiego” Komisja bedzie bazowac¢ na debacie zainicjowanej przez
Zielona Ksiege dotyczaca przysziej polityki morskiej UE'". Celem tej polityki bedzie
usuni¢cie przeszkdd utrudniajacych wewngtrzna wymiang handlowa, umozliwienie UE
ustanowienia wysokich norm spotecznych, srodowiskowych, bezpieczenstwa i ochrony oraz
wspieranie rozwoju konkurencyjnej infrastruktury i przemystu, przy jednoczesnym
uwzglednieniu ogdlno§wiatowego kontekstu, w ktérym dziata transport morski. Komisja
bedzie kontynuowaé wysitki na rzecz osiagania bardziej rygorystycznych norm emisji
zanieczyszczen w zegludze morskiej.

Podczas gdy na rzeki przypada zaledwie 3% ogolnego transportu towarowego, w niektorych
korytarzach ich udziat przekracza 40%. Niewykorzystany potencjal korytarzy takich jak
Dunaj mozna zagospodarowac poprzez modernizacj¢ transportu rzecznego i wiaczenie go do
efektywnych wielomodalnych tancuchéw logistycznych. Program NAIADES zawiera plan
dziatafh majacy na celu wspieranie transportu rzecznego'™.

Patrz komunikat Komisji COM(2004) 453 z 2 lipca 2004 r. w sprawie zeglugi bliskiego zasiggu.

Patrz Zielona Ksigga Komisji: ,,Ku przyszilej polityce morskiej Unii: ,,Europejska wizja moérz i
oceanow” -. COM(2006) 275 z 7 czerwca 2006 r.

Patrz komunikat Komisji COM(2006) 6 z 17 stycznia 2006 r. w sprawie Programu Dziatan na Rzecz
Zeglugi Srodladowej , Naiades”.
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- Dziatanie: W oparciu o szerokie publiczne konsultacje z zainteresowanymi stronami
nalezy opracowa¢ kompleksowa strategi¢ dla ,,wspolnego europejskiego obszaru morskiego”;
opracowa¢ kompleksowa polityke dotyczaca europejskich portow; prowadzi¢ dziatania
zmierzajace do zmniejszenia emisji zanieczyszczen wytwarzanych przez transport wodnys;
nadal promowac krétkodystansowa zegluge morska oraz autostrady morskie, ze szczegdlnym
uwzglednieniem polaczen w glab ladu; a takze wprowadzi¢ w zycie plan dziatan NAIADES
dotyczacy transportu rzecznego.

4. ZROWNOWAZONA MOBILNOSC DLA OBYWATELI — NIEZAWODNY, BEZPIECZNY 1
PEWNY TRANSPORT
4.1. Zatrudnienie i warunki pracy

Transport jest waznym zrodlem zatrudnienia: w sektorach gospodarki zwiazanych z
transportem (ustugach, urzadzeniach, infrastrukturze), przewaznie w sektorze drogowym, jest
ponad 10 milionéw miejsc pracy. Utrzymanie 1 wzmocnienie konkurencyjnosci
przedsigbiorstw transportowych jest najlepsza gwarancja utrzymania wysokiego poziomu
zatrudnienia. Po dtugim okresie restrukturyzacji poziomy zatrudnienia obecnie stabilizuja sig.
W niektérych sektorach, takich jak transport kolejowy i drogowy, pojawity si¢ niedobory
wykwalifikowanego personelu; w sektorze morskim brak kandydatéw z UE przyczynit si¢ do
wzrostu ilosci obcej sity roboczej'”. Potrzebne sa dalsze wysitki w celu poprawy jakosci
szkolenia 1 motywowania mtodych ludzi do wyboru zawodéw zwigzanych z transportem w
ich wlasnych krajach i w pozostalych panstwach cztonkowskich.

Zarowno w skali ogdlnoswiatowej, jak 1 wewnatrz UE istnieja duze rdznice w kosztach pracy
wynikajace z poziomu zarobkow, optat zwigzanych z zatrudnieniem oraz wplywu warunkow
pracy. Roznice te wywieraja istotny wplyw na te sektory transportu, ktorych dotyczy
mig¢dzynarodowa konkurencja, zwlaszcza na transport morski, ale takze drogowy. W sektorze
transportu drogowego prawodawstwo UE dotyczace kwalifikacji i warunkéw pracy pomogito
stworzy¢ jednakowe warunki uwzgledniajace potrzeby MSP. Nadrzedne znaczenie ma
obecnie skuteczne wprowadzanie w zycie prawodawstwa®. Reguly te beda propagowane na
arenie migdzynarodowej. W innych dziedzinach, takich jak zarobki, potrzebny jest dialog
migdzy partnerami spotecznymi z réznych krajéw. W dziedzinie transportu morskiego
Komisja zachgca partnerow spotecznych do zawarcia umowy na podstawie nowej konwencji
o pracy w zegludze morskiej (Maritime Labour Convention) Migdzynarodowej Organizacji
Pracy (ILO).

- Dziatanie: Nalezy zachgca¢ miodych ludzi do szkolenia si¢ i podejmowania zawodow
zwigzanych z transportem; w porozumieniu z zainteresowanymi stronami nalezy zbadaé
reguty dotyczace warunkow pracy w transporcie drogowym i zaproponowac korekty tam,

Patrz réwniez zatrudnienie i warunki pracy w transporcie morskim: podrozdzial 2.5 zatytutowany
»~Rozwijanie umiejgtno$ci zwiazanych z zawodami morskimi i powigkszanie zréwnowazonego
zatrudnienia w przemysle morskim w Europie ” Zielonej Ksiggi dotyczacej przysztej polityki morskiej
Unii — COM(2006) 275 z 7 czerwca 2006 .

Patrz sprawozdanie Komisji o realizacji w latach 2001-2002 rozporzadzenia (EWG) 3820/85 w sprawie
harmonizacji niektorych aktow prawnych zwiazanych z 22-gim sprawozdaniem Komisji o transporcie
drogowym. Nowym aktem prawnym jest rozporzadzenie 561/2006 z dnia 15 marca 2006 r. oraz
dyrektywa 2006/22/WE z dnia 15 marca 2006 r.
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gdzie jest to potrzebne; nalezy rowniez zache¢ca¢ do dialogu migdzy partnerami spoltecznymi z
réznych panstw, a zwlaszcza do zastosowania Konwencji ILO w dziedzinie zeglugi morskiej.

4.2. Prawa pasazera

Prawa pasazera zostaly znacznie wzmocnione w sektorze transportu lotniczego, co sprawito,
ze Europejczycy sa bardziej bezpieczni 1 ciesza si¢ swoboda wykonywania pracy i
podrézowania po catej Unii. Krajowe wladze musza jednak zintensyfikowaé dziatania
podejmowane w odpowiedzi na sktadane skargi. Dzigki przygotowywanym obecnie aktom
prawnym pasazerom korzystajacym z migdzynarodowego transportu kolejowego lub
morskiego beda przystugiwac podobne prawa. Przewozy autobusami dalekobieznymi réwniez
wyniostyby korzys$¢ z poswigcenia wigkszej uwagi jako$ci obstugi. Jest ona waznym atutem
konkurencyjnym we wszystkich sektorach rynku transportu. Nalezy zwrdci¢ uwage na
skuteczniejsze zapewnienie dostgpu do transportu pasazerom o ograniczonej zdolnosci
poruszania sig.

- Drzialanie: Nalezy wraz z zainteresowanymi stronami zbada¢ mozliwe sposoby
podniesienia jako$ci obstugi i zapewnienia podstawowych praw pasazera we wszystkich
rodzajach transportu, zwlaszcza w odniesieniu do pasazeréw o ograniczonej zdolnosci
poruszania sig.

4.3. Bezpieczenstwo

Osiagnigto znaczne postepy w kierunku poprawy bezpieczenstwa w transporcie morskim i
lotniczym, migdzy innymi dzigki niedawnemu wprowadzeniu czarnej listy niebezpiecznych
linii lotniczych. Egzekwowany jest obszerny zestaw norm bezpieczenstwa z pomoca
specjalnie do tego celu powotanych europejskich agencji ds. transportu morskiego, lotniczego
1 kolejowego: EMSA, EASA i ERA. Agencje te musza mie¢ zapewnione wystarczajace
fundusze, stosownie do powierzonych im funkcji. System bezpieczenstwa zostanie
uzupekniony trzecim pakietem ustawodawczym dotyczacym transportu morskiego oraz
udoskonaleniami migdzynarodowych systeméw w kazdym sektorze. Z czasem nalezy
rozwazy¢ unijng koordynacj¢ niektorych niezbgdnych funkcji ochrony wybrzeza.

Stosunkowo niska liczba ofiar §miertelnych w wypadkach w transporcie kolejowym, morskim
i lotniczym pozostaje w jaskrawym kontrascie z wysoka liczba ofiar wypadkéow drogowych.
Cel, jakim jest zmniejszenie o polowg liczby $miertelnych ofiar wypadkéw w okresie 2001-
2010 pozostaje nadal aktualny. Wymaga¢ on bgdzie uzgodnionych dziatan zmierzajacych do
dalszego ulepszania projektow i technologii pojazdow (w tym technologii zapobiegania
wypadkom oraz wspotpracy pojazd-infrastruktura ,,e-Safety”), infrastruktury drogowej oraz
zachowania kierowcow, zgodnie z wnioskami grupy CARS 21. Cel ten mozna osiagnac
jedynie wspolnym wysitkiem z udzialem wszystkich szczebli administracji panstwowe;j,
przemystu samochodowego 1 przemystu budowy autostrad, podmiotéw zarzadzajacych
infrastruktura oraz samych uzytkownikéw drég. Obchodzony corocznie dzien bezpieczenstwa
na drodze, ktéremu powinna towarzyszy¢ publikacja rocznych danych na temat
bezpieczenstwa na drogach w kazdym panstwie cztonkowskim, podniostby §wiadomosé i
zachecil do sprawdzonych rozwiazan.

- Dzialanie: Nalezy wprowadzi¢ w zycie zintegrowane podejscie do bezpieczenstwa na
drogach obejmujace projekty i technologie budowy pojazdow, infrastrukturg oraz zachowanie
uzytkownikéw drdb; przy czym tam, gdzie jest to konieczne, nalezy wprowadzi¢ stosowne
regulacje; nalezy ponadto zorganizowa¢ dzialania zmierzajace do podnoszenia §wiadomosci,
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w tym coroczny dzien bezpieczenstwa na drodze; dokonywac statego przegladu i uzupeiniaé
obowiazujace zasady bezpieczenstwa we wszystkich rodzajach transportu; wzmocnié
funkcjonowanie europejskich agencji ds. bezpieczenstwa i stopniowo rozszerza¢ ich zadania
zwiazane z bezpieczenstwem.

4.4. Ochrona

State zagrozenie terrorystyczne utrzymuje nas w $wiadomosci, ze transport jest zar6wno
celem, jak narzedziem terroryzmu. Po wydarzeniach z 11 wrze$nia 2001 r. UE zareagowata
szybko wprowadzajac odpowiednie ustawodawstwo i1 systemy kontroli w celu podniesienia
poziomu ochrony w transporcie lotniczym i morskim. Ten wspolny dorobek bedzie
udoskonalany na podstawie zdobywanych do$wiadczen. Nalezy umozliwi¢ stworzenie
wyréwnanych warunkéw tam, gdzie koszt $rodkdw ochrony stwarza ryzyko zakldcenia
konkurencji. Moze zaistnie¢ potrzeba rozszerzenia regut ochrony na transport ladowy, w tym
transport miejski 1 stacje kolejowe oraz intermodalne tancuchy logistyczne. Ponadto nalezy
przeprowadzi¢ poglgbiona analiz¢ dotyczaca krytycznej infrastruktury transportowej w
ramach europejskiego programu ochrony infrastruktury krytycznej (EPCIP). Na podstawie
EPCIP trwaja prace dotyczace krytycznej infrastruktury transportowej, w wyniku ktérych
moga zosta¢ zaproponowane okreslone S$rodki bezpieczenstwa uwzgledniajace wszelkie
zagrozenia, w szczegllnosci terroryzm. Nalezy gruntownie rozwazy¢ migdzynarodowa
wspotprace w celu poprawy $wiatowych norm 1 uniknigcia niepotrzebnego i1 kosztownego
dublowania kontroli.

—> Dzialanie: Nalezy zbada¢ funkcjonowanie i koszty obecnych regut ochrony w transporcie
lotniczym i morskim, zaproponowac¢ korekty tam, gdzie jest to potrzebne, przy czym powinny
one opiera¢ si¢ na do§wiadczeniu i nie powodowac zaktocenia konkurencji; nalezy rowniez
zastanowi¢ si¢ nad potrzeba rozszerzenia zakresu stosowania zasad ochrony na transport
ladowy 1 intermodalny oraz infrastrukture o krytycznym znaczeniu.

4.5. Transport miejski

80% Europejczykow zyje w srodowisku miejskim. Transport publiczny, samochody osobowe,
samochody cigzarowe, rowerzysci 1 piesi - wszyscy wspOlnie korzystaja z tej samej
infrastruktury. Na transport miejski przypada 40% emisji CO, wytwarzanych przez transport
drogowy oraz do 70% innych zanieczyszczen pochodzacych z transportu. Jeden na trzy
$miertelne wypadki drogowe ma miejsce w miastach. Problemy zwiazane z zattoczeniem
rowniez koncentruja si¢ w miastach i wokot nich. Znalezienie sposobow na zwigkszenie
mobilnos$ci przy rownoczesnym zmniejszeniu zattoczenia, liczby wypadkéw 1 poziomu
zanieczyszczenia jest wspdlnym wyzwaniem dla wszystkich wigkszych miast. Mieszkancy
miast bardziej niz ktokolwiek inny bezposrednio doswiadczaja negatywnych skutkow swojej
wlasnej mobilnosci, dlatego moga by¢ otwarci na innowacyjne rozwigzania stuzace
zréwnowazonej mobilnosci.

Decydujaca rolg maja tu raczej same miasta, a nie UE. Londyn, Sztokholm, Ateny, Kowno,
Gdynia 1 inne miasta opracowaly aktywne strategie w zakresie zrownowazonej mobilnosci
stanowiace] alternatywg dla samochodéow. UE moze wspiera¢ badania 1 wymiang
sprawdzonych rozwigzan w calej UE w takich dziedzinach, jak urbanistyka, infrastruktura
transportowa, ustalanie norm, zarzadzanie zatloczeniem i ruchem, publiczne ustugi
transportowe, optaty za korzystanie z infrastruktury, urbanistyka, bezpieczenstwo, ochrona
oraz wspolpraca z okolicznymi regionami. Prowadzone przez Komisj¢ publiczne konsultacje
ujawnity duze zainteresowanie ewentualnym wkladem UE. Komisja bgdzie bazowac na
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doswiadczeniu zdobytym w inicjatywie CIVITAS oraz na swojej tematycznej strategii na
rzecz zréwnowazonego transportu miejskiego’’ i bedzie nadal wspiera¢ badania nad
ekologiczna mobilnoscia miejska. Przyszte prawodawstwo dotyczace uslug transportu
publicznego dostarczy jasnych i trwalych ram prawnych przewidujacych wysokiej jakosci
inwestycje w czysty i1 efektywny transport publiczny. Ponadto UE powinna zbada¢, czy
istnieja przeszkody dla wprowadzenia polityki transportu miejskiego na poziomie UE oraz
gdzie, przy pelnym poszanowaniu zasady pomocniczo$ci, istnieje konsensus co do
opracowania wspolnych rozwiazan.

- Dziatanie: Nalezy opublikowaé Zielona Ksigge na temat transportu miejskiego, w ktorej
okreslona zostanie potencjalna warto$¢ dodana, jaka dziatania na szczeblu europejskim moga
wnie$¢ do dziatan na poziomie lokalnym.

5. TRANSPORT I ENERGIA

Polityka transportowa jest $cisle spleciona z polityka energetyczna z uwagi na ich wspdlne
cele: obnizenie emisji CO, i1 zmniejszenie zaleznosci UE od importowanych paliw
kopalnych®*.

Na transport, jako waznego konsumenta energii, przypada ok. 71% tacznego zuzycia ropy
naftowej w UE. Transport drogowy odpowiada za 60% tacznego zuzycia ropy naftowej;
natomiast transport lotniczy, za ok. 9%. Na transport kolejowy przypada okoto 75% zuzycia
energii elektrycznej 1 25% zuzycia paliw kopalnych.

Wysoki koszt paliw kopalnych oraz potrzeba zmniejszenia strategicznej zalezno$ci oznaczaja
koniecznos¢ optymalizacji mozliwosci kazdego srodka transportu.

Z uwagi na te wyzwania, tym wazniejszy jest priorytet opanowania zuzycia energii
wynikajacy z potrzeby ochrony $rodowiska. Nalezy pilnie przystapi¢ do realizacji inicjatyw
takich jak te ogloszone w Zielonej Ksiedze dotyczacej efektywnego wykorzystania energii>.
Komisja przedstawi jesienia 2006 r. plan dziatan w sprawie efektywnego wykorzystania
energii. Europejska polityka w dziedzinie energii, ktérej celem jest zapewnienie
konkurencyjnosci 1 bezpieczenstwa dostaw oraz ochrona srodowiska, musi koncentrowaé si¢
migdzy innymi na polityce w dziedzinie transportu zmierzajacej do ograniczenia zuzycia
energii poprzez poprawg efektywnego wykorzystania paliwa w pojazdach oraz stopniowe
zastapienie ropy naftowej innymi paliwami, w tym biopaliwami**, gazem ziemnym,
wodorem, energia elektryczna, etc.

W tej dziedzinie niezbgdne sa powazne wysitki w zakresie badan naukowych i rozwoju
technologicznego oraz inwestycje, w tym rowniez zintegrowane programy badawcze
dotyczace energii i transportu, badania zmierzajace do stworzenia bardziej inteligentnych i
czystszych pojazdow oraz zastosowania technologii teleinformatycznych, a takze utworzenie
spotek publiczno-prywatnych. Rozpoczgto juz szereg inicjatyw w dziedzinie zastosowania

2 Patrz rowniez komunikat Komisji w sprawie strategii tematycznej dotyczacej srodowiska miejskiego —

COM(2005) 718 z 11 stycznia 2006 r.

2 Rada Europejska, 23-24 marca 2006 r.

= COM(2005) 265 z 22 czerwca 2005 r. (http://europa.eu.int/comm/energy/efficiency/index_en.htm).

# Plan dziatan Komisji w sprawie biomasy — COM(2005) 628, strategia Komisji dotyczaca biopaliw —
COM(20006) 34.
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biopaliw (w tym biopaliw drugiej generacji) oraz wodoru w transporcie, ktére nalezy
kontynuowaé. Pomocnym w wykorzystaniu postgpow poczynionych w tym obszarze bytby
projekt rozwoju ekologicznych samochodéw cigzarowych. Nalezy rowniez zintensyfikowac
wysitki w celu stworzenia ekologicznych samolotow i statkow, tak jak ustalono w strategii
tematycznej dotyczacej zanieczyszczenia powietrza®. Komisja bedzie kontynuowa¢ wysitki
na forum Migdzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO) dazac do wprowadzenia bardziej
rygorystycznych normy emisji zanieczyszczen w zegludze. Energooszczednos¢ 1 alternatywne
paliwa naleza do najbardziej obiecujacych dziedzin j jednocze$nie najpilniej wymagaja
wdrazania innowacji.

Na dalszych etapach, nastgpujacych po stadiach badan i demonstracji, UE bedzie wspiera¢
innowacje shuzace ochronie srodowiska, tworzac warunki do wprowadzania na rynek
dojrzatych nowych technologii poprzez ustalanie norm i regulacje (np. kolejne normy EURO
dla pojazdéw drogowych, udoskonalone normy dla opon), promowanie czystych
samochodow w drodze zaméwien publicznych (np. na autobusy), instrumenty fiskalne *° (np.
dotyczace benzyny bezotowiowej), pomoc panstwa, uzgodnione cele (np. 5,75% biopaliw
jako cel na 2010 r., dobrowolne porozumienie z przemystem samochodowym w sprawie
obnizenia emisji CO; do 140g/km do 2008 r. oraz do 120 g/km do 2012 r. zgodnie ze strategia
UE dotyczaca emisji CO,), badZ migdzynarodowe cele redukcji emisji gazéw cieplarnianych).
UE begdzie rowniez dziala¢ na rzecz podnoszenia swiadomosci uzytkownikow (np. poprzez
znakowanie energii; kampanie na rzecz ksztaltowania zachowan konsumentéw i
uzytkownikow) oraz podejmowaé skoordynowane dziatania w innych obszarach polityki w
celu osiagnigcia synergii (np. polityka rolno-przemystowa w dziedzinie biopaliw), a takze
pobudza¢ inwestycje w infrastruktur¢ dystrybucyjna dla alternatywnych paliw.

- Duzialanie: Nalezy promowaé oszczedno$¢ energii na poziomie UE na podstawie
przygotowywanego obecnie planu dzialan, wspiera¢ dziatania na szczeblu UE, w tym
zawieranie dobrowolnych porozumien; wspiera¢ badania, demonstracje i wprowadzanie na
rynek nowych technologii takich jak optymalizacja silnikéw, inteligentne systemy
zarzadzania energia pojazdow lub alternatywne paliwa, np. zaawansowane biopaliwa i wodor
lub ogniwa paliwowe badz napedy hybrydowe; nalezy takze rozpocza¢ dziatania zwiazane z
uswiadamianiem uzytkownikow na temat bardziej inteligentnych i czystszych pojazdow oraz
wdrozy¢ kompleksowy, przyszto$ciowy program dotyczacy ekologicznego napedu oraz
efektywnego wykorzystania energii w transporcie.

6. OPTYMALIZACJA INFRASTRUKTURY
6.1. Dwa wyzwania: zmniejszenie zatloczenia i zwigkszenie dostepnosci

Transeuropejskie sieci transportowe (TEN) pelia rolg infrastruktury rynku wewngtrznego.
Europa posiada ggsta sie¢ transportowa i na ogdt wysokiej jakosci infrastrukturg. Tym
niemniej obszary na ,Srodkowym zachodzie” Europy oraz wokoét tancuchoéw gorskich
przecinajacych kontynent, a takze liczne miasta, cierpia z powodu zatloczenia i
zanieczyszczenia. Oczekuje sig, ze do 2020 r. w 60 gléwnych portach lotniczych powaznie
wzro$nie poziom zattoczenia; podobna tendencja jest widoczna w portach morskich.

» Patrz réowniez komunikat Komisji w sprawie strategii tematycznej dotyczacej zanieczyszczenia

powietrza — COM(2005) 446 z 21 wrze$nia 2005 r.
W szczegdlnosei dyrektywa Rady 2003/96/WE w sprawie restrukturyzacji wspdolnotowych przepisow
ramowych dotyczacych opodatkowania produktow energetycznych i energii elektryczne;.
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Zatloczenie 1 zanieczyszczenie zagraza wzrostowi gospodarczemu, jakosci zycia i1
srodowisku. Inteligentne rozwiazania w zakresie mobilnosci (patrz pkt 7 ponizej) oraz
zarzadzanie popytem na transport (patrz pkt 6.3 ponizej) spowoduja zmniejszenie zattoczenia,
niemniej nowa lub udoskonalona infrastruktura bedzie nadal potrzebna. Inwestycje w
alternatywy dla zatloczonych korytarzy drogowych moga wesprze¢ inteligentne rozwiazania z
udzialem intermodalnych lancuchéow logistyki, ktore zoptymalizuja korzystanie z
infrastruktury transportowej. Obejmuje to tunele transalpejskie, korytarze kolejowe oraz
intermodalne wegzly transportu kolejowego, morskiego lub lotniczego. Nalezy znalezé
wlasciwa rownowage pomig¢dzy rozwojem ekonomicznie niezbednej infrastruktury a réwnie
uzasadnionymi wymogami planowania wynikajacymi z zatozen polityki w dziedzinie ochrony
srodowiska 1 w innych obszarach. Tak zwane systemy kooperatywne (Co-operative Systems)
oparte o komunikacj¢ pojazdu z pojazdem i pojazdu z elementami infrastruktury, moga w
dhuzszej perspektywie znacznie poprawi¢ sprawnos¢ zarzadzania ruchem, bezpieczenstwo
oraz zarzadzanie zatloczeniem. Infrastruktura drogowa musi sta¢ si¢ inteligentna, tzn. musi
wysyta¢ informacje do pojazdow 1 odbiera¢ informacje od nich, zbiera¢ informacje o
warunkach drogowych, np. o zagrozeniach pogodowych i wypadkach, co doprowadzi do
optymalizacji dziatania systemdw kooperatywnych.

W innych czgéciach Europy glownym problemem jest dostepno$é transportu — dotyczy to
regionow 1 panstw cztonkowskich lezacych na obrzezach. Fundusze strukturalne i Fundusz
Spdjnosci beda poprzez wspoétfinansowanie infrastruktury transportowej nadal wspierac
regiony zapdznione pod wzgledem integracji ekonomicznej lub cierpiace z powodu utrudnien
strukturalnych. Wiele nowych panstw czlonkowskich bedzie nadrabia¢ dotychczasowe
zalegtosci w zakresie inwestycji w infrastruktur¢ drogowa 1 miejska, natomiast regiony
wyspowe 1 najdalej oddalone beda musialy wykorzysta¢ potencjal regionalnych portow
lotniczych 1 polaczen morskich. Regiony najbardziej oddalone cierpia na silny deficyt w
zakresie dostgpnosci potaczen transportowych nie tylko z kontynentalnym obszarem rynku
wewngtrznego, lecz rowniez na wlasnym terenie. Instrumenty polityki transportowej i pomoc
panstwa mozna wykorzysta¢ do ograniczenia wplywu oddalenia na ich pozycje
konkurencyjna oraz do poprawy potaczen z reszta UE oraz z sasiadujacymi krajami trzecimi.

-> Dziatanie: Nalezy pobudzi¢ i, tam gdzie to koniecznie, skoordynowac inwestycje w nowa
lub udoskonalona inteligentng infrastrukture¢ w celu wyeliminowania waskich gardel, i
przygotowa¢ si¢ do wprowadzenia systemow kooperatywnych w celu umozliwienia
zastosowania intermodalnych rozwiazan transportowych oraz potaczenia regionow
peryferyjnych 1 najdalej wysunigtych z kontynentem; nalezy rowniez zapewnié
zréwnowazone podejscie do zagospodarowania terenu.

6.2. Zmobilizowanie wszelkich zrodel finansowania

Pelny koszt 30 priorytetowych projektow TEN wskazanych jako takie w samym 2004 r.
szacuje si¢ na okoto 250 miliardow euro. Jednak mozliwosci publicznego finansowania w
panstwach cztonkowskich pozostaja ograniczone; poziom inwestycji w infrastrukture
transportowa spadl we wszystkich panstwach czlonkowskich i wynosi obecnie mniej niz 1%
PKB. Rowniez nowa perspektywa finansowa Unii na okres 2007-2013 r. przewiduja jedynie
nieznaczny wzrost budzetu dostgpnego dla projektow TEN.

Biorac pod uwage ograniczong dostgpnos$¢ srodkéw UE bedzie musiata skoncentrowac
fundusze udostgpniane w ramach wspotfinansowania z budzetu TEN na krytycznych
odcinkach przej$¢ granicznych 1 innych gltownych waskich gardtach w priorytetowych
projektach. Panstwa czltonkowskie powinny zoptymalizowa¢ wykorzystanie srodkow z
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unijnych funduszy strukturalnych i Fundusze Spdjnosci do wsparcia finansowania
infrastruktury transportowej. Fundusze UE beda skoncentrowane na tych projektach, ktore
zapewniaja najwigksza warto§¢ dodana dla Europy oraz tam, gdzie gwarantowana jest
aktywna wspolpraca z krajowymi i innymi instytucjami finansujacymi. W catej Unii beda
finansowane dzialania w zakresie interoperacyjnosci oraz wazne badania wykonalnosci.
Program Marco Polo, o budzecie w wysokosci 450 milionéw euro do 2013 r., przyczyni si¢
bezposrednio do stworzenia alternatyw w postaci innych $rodkéw transportu dla
uzytkownikéw zattoczonych drog.

Nalezy réwniez opracowa¢ nowe typy inzynierii finansowej. Optaty pobierane od
uzytkownikéw powinny wnosi¢ wigcej do finansowania najbardziej komercyjnie optacalnych
czesci sieci transportowych. Spodziewane jest, ze instrument gwarancyjny, na ktéry ma by¢
przeznaczone do 1 miliarda euro w rezerwach ptynnosci, podzielony pomig¢dzy Europejski
Bank Inwestycyjny a budzet UE na lata 2007-2013, zapewni dzwigni¢ finansowa w
wysoko$ci 20 miliardow w formie pozyczek bankowych dla infrastruktury transportowe;j.
Bardziej aktywne wykorzystanie partnerstva publiczno-prywatnego moze przyspieszy¢
realizacjg projektow, zwigkszy¢ efektywne wykorzystanie funduszy oraz zmniejszy¢ presjg¢ na
finanse publiczne. Wspolne inicjatywy polityczne takie jak JASPERS (wspdlna pomoc na
wsparcie projektow w regionach europejskich, ang.: Joint Assistance to Support Projects in
European RegionS) utatwia realizacj¢ projektow.

> Dziatanie: Nalezy zmaksymalizowaé inwestycje transeuropejska infrastrukturg, ktora
bedzie stuzy¢ interesom ogodlnoeuropejskim, przez zmobilizowanie wszelkich dost¢pnych
zrédel finansowania, w tym budzetu TEN, funduszy strukturalnych i Funduszu Spdjnosci oraz
pozyczek z rynku kapitatowego (w tym z Europejskiego Banku Inwestycyjnego,
Europejskiego Banku Odbudowy i Rozwoju, partnerstw publiczno-prywatnych); oraz
wykorzystanie wspolnych inicjatyw wdrozeniowych.

6.3. Inteligentne pobieranie oplat

Pobieranie oplat za korzystanie z infrastruktury jest coraz bardziej powszechne w UE. Na
przyktad Londyn wprowadzil optate od zatloczenia a Niemcy poszly ostatnio za przyktadem
innych panstw czlonkowskich wprowadzajac optatg (Maut) za korzystanie z autostrad dla
pojazdow handlowych. UE przyje¢la wtasnie nowa dyrektywe w sprawie oplat drogowych,
ustanawiajaca ramy dla wprowadzenia systemu modulowanych optat dla samochodéw
cigzarowych poruszajacych si¢ w transeuropejskiej sieci drogowej. W transporcie kolejowym
podmioty zarzadzajace infrastruktura pobieraja optaty za korzystanie z torow.

Celem tych systemow pobierania optat jest finansowanie infrastruktury, ponadto tam, gdzie
zwigkszenie przepustowosci infrastruktury nie jest mozliwe, pobieranie oplat moze pomodc
zoptymalizowa¢ ruch. Optaty moga by¢ modulowane z uwzglednieniem wpltywu na
srodowisko lub ryzyka zattoczenia, szczegdlnie na obszarach newralgicznych pod wzgledem
srodowiskowym lub na obszarach miejskich. Na takich obszarach moga by¢ stosowane inne
formy rozdzielania przepustowosci, takie jak gietdy praw tranzytowych.

Zgodnie z dyrektywa w sprawie oplat za korzystanie z drég, nie pozniej niz do 10 czerwca
2008 r. Komisja przedstawi uniwersalny, przejrzysty i zrozumialy model oceny zewngtrznych
kosztow, ktory postuzy jako podstawa dla przysztych obliczen optat za korzystanie z
infrastruktury, i ktoremu towarzyszy¢ bedzie analiza wpltywu internalizacji kosztow
zewnetrznych obejmujaca wszystkie $rodki transportu. Potrzebna jest szeroko zakrojona
analiza uwzgledniajaca réwniez transport kolejowy, lotniczy, wodny i miejski, jako ze

20

PL



PL

pobieranie optat wptywa na przeptywy ruchu pomiedzy srodkami transportu na catym rynku
wewngetrznym. W ramach tych rozwazan trzeba bgdzie zbada¢, w jaki sposob inteligentne
formy pobierania oplat moga pomodc zoptymalizowa¢ wzorce transportowe, przynoszac
obopdlne korzysci wiascicielom infrastruktury (poprzez lepsze zarzadzanie i lepszy podzial
srodkow), uzytkownikom (dzigki skroceniu czasu przejazdéw) oraz ogodtowi spoteczenstwa
(poprzez ograniczenie negatywnych skutkéw takich jak zanieczyszczenie powietrza).
Inteligentne pobieranie optat powinno zapewni¢ sprawiedliwe i1 niedyskryminujace stawki,
dochody na przyszle inwestycje w infrastrukturg, mozliwo$¢ zwalczania zatloczenia oraz
rabaty promujace pojazdy bardziej przyjazne dla srodowiska i takiez sposoby prowadzenia
pojazdow. Wreszcie inteligentne pobieranie optat powinno uwzgledni¢ ogodlne obciazenie
obywateli 1 przedsigbiorstw; dlatego analiza pobierania optat musi uwzgledni¢ rowniez
polityke fiskalng w zakresie transportu, ktora nie sprzyja zrbwnowazonej mobilnosci.

- Dziatanie: Nalezy zainicjowaé szeroko zakrojone rozwazania i konsultacje na temat
inteligentnego pobierania oplat za korzystanie z infrastruktury i zaproponowaé unijna
metodyke pobierania oplat za korzystanie z infrastruktury, bazujaca na dyrektywie w sprawie
optat za korzystanie z drog.

7. INTELIGENTNA MOBILNOSC

Nowa infrastruktura nie rozwiaze wszystkich problemoéw zwiazanych z zatloczeniem i
dostepnoscia z powodu wysokich kosztow i dtugiego czasu trwania procedur planowania, a w
niektorych przypadkach z powodu presji $rodowiskowej 1 niedostatku przestrzeni.,
Zainteresowanie sektora obnizeniem kosztow, objawiajace si¢ dazeniem do optymalnego
wykorzystania istniejacych mozliwosci transportu, jest zgodne z publicznym interesem
dotyczacym zapewnienia transportu zrownowazonego finansowo i chroniacego srodowisko.
Poprawa wspotczynnika zatadowania, umozliwienie przeladunku na transport kolejowy lub
morski w przypadku dlugich dystansow, zoptymalizowanie tras i czasoéw - wszystko to
przyczynia si¢ do zwigkszenia mobilno$ci, zmniejszajac jednocze$nie wplyw na srodowisko
na jednostke przewozonego tadunku.

7.1. Logistyka transportu

Przemyst podjal wyzwanie bardziej efektywnego wykorzystywania istniejacej infrastruktury i
pojazdow przez opracowanie ztozonych tancuchéw logistyki. Zaawansowane technologie
informatyczne i komunikacyjne umozliwiaja ich wprowadzanie w zycie i dostarczaja ustug,
dzigki ktorym inteligentna logistyka staje si¢ faktem. Tendencjom ku zintegrowanym
przedsigbiorstwom logistycznym musza odpowiadac¢ dzialania w ramach polityki publiczne;j
umozliwiajace optymalne wykorzystanie i1 taczenie (,,intermodalnos¢”) réznych Srodkéw
transportu. Moga one polega¢é na usuwaniu regulacyjnych przeszkdéd utrudniajacych
stosowanie intermodalno$ci, zachgcaniu do gromadzenia do$wiadczen 1 wymiany
sprawdzonych rozwigzan w catej UE, wspieraniu normalizacji i interoperacyjnosci pomigdzy
réznymi S$rodkami transportu oraz inwestowaniu w wezly przetadunkowe. Czgécia tych
dzialan powinno by¢ dostosowanie wymiaré6w konteneréw i pojazdéw tak, aby spetnialy
potrzeby inteligentnej logistyki.

- Dziatanie: Nalezy opracowa¢ ramowa strategi¢ dla logistyki transportu towarowego w
Europie poparta szerokimi konsultacjami i prowadzaca do przyjgcia planu dziatan.
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7.2. Inteligentne systemy transportu

Nie ma powodu, dla ktérego statki, pociagi czy samochody nie mialyby by¢ w przysztosci
wyposazone w zaawansowana tacznos$¢, nawigacje 1 automatyke tak jak obecnie samoloty.
Nowe technologie wchodzace na rynek w niedalekiej przysztosci beda stopniowo dostarczaé
obywatelom nowych ustug 1 umozliwia udoskonalenie zarzadzania ruchem oraz poziomem
wykorzystywania dostgpnej przepustowosci w czasie rzeczywistym, jak rowniez
lokalizowanie i §ledzenie przeptywoéw stuzace do celow ochrony srodowiska 1 zapewnienia
bezpieczenstwa. Oprocz oczywistych korzysci dla podmiotow prowadzacych dzialalno§¢ w
dziedzinie transportu oraz klientow, nowe systemy beda dostarcza¢ administracji publicznej
szybkich 1 szczegotowych informacji o infrastrukturze i potrzebach w zakresie jej
konserwacji. Nie tylko zwigksza one komfort podrozy, lecz takze pomoga zwigkszy¢
bezpieczenstwo i poziom ochrony oraz wyeliminuja nieoszcz¢dne wzorce transportu w
interesie rownowagi ekologicznej. Tworzony jest organ nadzorczy Galileo; system satelitarny
Galileo bedzie dziatal od 2010 r. i bedzie dostarczat sygnaléw nawigacyjnych, ktore beda
faczone z komunikacja naziemna lub napowietrzna. Opracowanie europejskiej otwarte]
architektury zapewni interoperacyjno$¢ 1 elastyczny rozwoj przysztych aplikacji dla
wszystkich srodkéw transportu.

W toku jest juz szereg inicjatyw, takich jak inicjatywa dotyczaca inteligentnych samochodow
(Intelligent Car Initiative)”’ majaca na celu promowanie nowych technologii w pojazdach
poprzez koordynacj¢ dziatan zainteresowanych stron (Forum ,eSafety”’), badania nad
inteligentnymi systemami dla pojazdow oraz uswiadamianie uzytkownikow. Wdrazany jest
takze program SESAR majacy na celu wprowadzenie najnowocze$niejszych technologii do
zarzadzania ruchem lotniczym w ramach jednolitej europejskiej przestrzeni lotnicze;j.
Program SESAR zmniejszy wptyw ruchu lotniczego na $rodowisko oraz zwigkszy
bezpieczenstwo, przyczyni si¢ do wzrostu zatrudnienia i stworzy mozliwosci eksportu
europejskich technologii ruchu lotniczego. System ERTMS przyniesie podobne korzysci w
sektorze kolejowym. Zwigkszy to interoperacyjnos¢ pomigdzy krajowymi sieciami, co jest
warunkiem niezbednym dla wprowadzenia sprawnych dhlugodystansowych operacji
kolejowych. Na glownych europejskich korytarzach jest juz wprowadzany system ustug w
zakresie informacji o rzekach (River Information Services). UE inwestuje znaczne publiczne
fundusze w te systemy i1 wspiera ich wdrazanie przy pomocy niezbg¢dnych ram regulacyjnych.

W przysztych dziataniach wykorzystywane beda partnerstwa publiczno-prywatne w celu
wspierania rozwoju i demonstracji nowych technologii, w tym rowniez ekologizacja
transportu lotniczego (WIT "czyste niebo") oraz ekologizacja transportu naziemnego (WIT
,Hz 1 ogniwa paliwowe”).

—> Dziatanie: Nalezy kontynuowaé programy na rzecz inteligentnej mobilnosci w transporcie
drogowym (inicjatywa ,Inteligentny samochdod” i ,eSafety”’), w lotnictwie (SESAR),
kolejnictwie (ERTMS) 1 w transporcie wodnym (RIS i SafeSeaNet); ponadto nalezy jak
najlepiej wykorzysta¢ system nawigacyjny Galileo i rozwina¢ dalsze podobne inicjatywy w
dziedzinie transportu morskiego (,,e-maritime”) oraz rozpocza¢ kompleksowy program
wprowadzania inteligentnej infrastruktury transportu drogowego.

= COM(2006) 59, Komunikat w sprawie inicjatywy dotyczacej inteligentnych samochodow
,»Podnoszenie §wiadomosci w zakresie ICT (technologii informatycznych i komunikacyjnych) na rzecz
bardziej inteligentnych, bezpieczniejszych i czystszych pojazdow”.
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8. WYMIAR GLOBALNY

Transport jest z natury migdzynarodowy. Jego wymiar zewngtrzny musi zosta¢ dobrze
wlaczony w ogodlna polityke transportowa UE, a z drugiej strony, polityka transportowa musi
by¢ czgscia szerszych stosunkow z panstwami trzecimi i instytucjami.

Rozwijanie migdzynarodowych systemoéw gwarantujacych wysoki poziom bezpieczenstwa i
ochrony a takze wysokie standardy obstugi oraz ochrony $rodowiska oraz bezpieczenstwa
socjalnego lezy we wspdlnym interesie panstw cztonkowskich. UE jest §wiatowym liderem w
dziedzinie regulacji dotyczacych sektora transportowego i potrafi promowac¢ swoje know-how
1 najlepsze rozwigzania poza swoimi granicami. Jednym z najnowszych tego przyktadow jest
porozumienie w ramach Migdzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO) w sprawie zakazu
stosowania jednokadtubowych zbiornikowcow do ropy oraz porozumienie w ramach
Migdzynarodowej Organizacji Pracy w sprawie norm pracy w sektorze morskim. Kolejnym
przyktadem moze sta¢ si¢ ewentualne zastosowanie w $wiatowym sektorze transportu
lotniczego regut dotyczacych emisji, obejmujace by¢ moze takze handel uprawnieniami do
emisji, w czym UE bedzie odgrywa¢ wiodaca rol¢ w zblizajacych si¢ dyskusjach w ramach
Organizacji Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO).

UE jest réwniez wiodacym dostawca ustug, sprzetu i1 technologii w dziedzinie transportu.
Przedsigbiorstwa UE kontroluja 30% $wiatowego transportu lotniczego i 40% floty morskie;.
Sprzet transportowy stanowi 16% eksportu UE. Wiele rodzajéow dzialalnosci w zakresie
transportu prowadzonych jest w warunkach migdzynarodowej konkurencji, w szczego6lno$ci
lotnictwo 1 transport morski. Zbiezno$§¢ norm unijnych i migdzynarodowych otwiera rynki
eksportowe dla unijnych technologii lotniczych, kolejowych, nawigacyjnych (w tym
programéw Galileo, SESAR 1 ERTMS), czystych silnikow oraz wielu innych. Dostgp do
rynkow ustug i1 zamdéwien publicznych za granica jest niezwykle istotny dla unijnego
przemystu transportowego.

Czgstym utrudnieniem dla unijnych przedsigbiorstw transportowych jest utrzymywanie barier
przywozowych lub inwestycyjnych w krajach trzecich. Zmniejszenie lub wyeliminowanie
tych barier w dostgpie do rynku jest niezwykle potrzebne po to, by podmioty gospodarcze z
UE mogly uczciwie i skutecznie konkurowac za granica. Toczac si¢ negocjacje na forum
Swiatowej Organizacji Handlu (WTO) w ramach rundy z Ad Dauha dostarczaja mozliwosci
zajgcia si¢ tymi ograniczeniami na plaszczyznie wielostronnej, ponadto w kilku przypadkach
tocza sig juz negocjacje dwustronne.

Wspotpraca migdzynarodowa w wigkszosci dziedzin rozpoczglta si¢ jeszcze przed
utworzeniem rynku wewngtrznego 1 UE nie jest jeszcze reprezentowana, badz jest
reprezentowana w niewielkim zakresie, w szeregu migdzynarodowych organizacji forach
gremiow. W wielu przypadkach cztonkostwo UE w migdzynarodowych mechanizmach
wspotpracy oraz dwustronne stosunki UE z glownymi partnerami handlowymi sa
najskuteczniejszym sposobem reprezentowania skoordynowanego interesu UE 1 jej panstw
cztonkowskich. Wewngtrzny rynek transportowy wymaga, by UE zajmowata jednolite i
konsekwentne stanowisko wobec zewngtrznego $wiata, tak aby nie dopusci¢ do narazania
wspolnych polityk na ryzyko. Wspdlnie jako UE, panstwa cztonkowskie maja mocniejsza
pozycje.

Rozszerzenie UE wywarto powazny wptyw na transport. W sktad szeregu migdzynarodowych
mechanizmow wspodlpracy, na przyktad w dziedzinie transportu drogowego i rzecznego,
wchodza obecnie gléwnie lub wylacznie panstwa czlonkowskie UE oraz sasiednie kraje, z
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ktorymi UE ma juz specjalne stosunki wykraczajace znacznie poza tradycyjna wspotprace
migdzynarodowa. Rowniez Zegluga przybrzezna staje si¢ waznym $rodkiem ruchu
wewnatrzunijnego, chociaz obowiazujace w tym sektorze reguly nadal ustalane sa na szczeblu
ogb6lnoswiatowym. W dziedzinach tych istniejace migdzynarodowe mechanizmy beda
prawdopodobnie musiaty zosta¢ zweryfikowane, tak aby lepiej odzwierciedlaly obecne realia
na kontynencie europejskim w celu zachowania i1 dalszego rozwoju cennego wspolnego
dorobku wspoélpracy regionalnej i wspotpracy w skali catego kontynentu.

Stosunki UE z krajami kandydujacymi do czlonkostwa, krajami objgtymi procesem
stabilizacji 1 stowarzyszenia, partnerami w ramach europejskiej polityki sasiedztwa (ENP) i z
Rosja maja szczegdlne znaczenie strategiczne. Wspolpraca w dziedzinie transportu i
ujednolicenie prawodawstwa, migdzy innymi w oparciu o plany dziatah w ramach ENP,
pomoga osiagna¢ niezb¢dne wzajemne polaczenie glownych osi transportowych przy
uwzglednieniu wymiaru ekonomicznego, S$rodowiskowego 1 spotecznego. UE wspiera
réwniez szereg regionalnych inicjatyw siggajacych poza obszar ENP, szczegdlnie w ramach
np. programu TRACEA czy Inicjatywy Baku. Praktyczne prace podjete w sektorze lotniczym
beda kontynuowane i rozszerzane na inne sektory transportu. Poza obszarem sasiadujacym z
UE, zewngtrzna polityka transportowa Unii jest zroznicowana i skupiona na jej waznych
partnerach handlowych. Na niektérych obszarach, w tym w Azji, Afryce i Ameryce
Lacinskiej, UE pomaga regionalnym ugrupowaniom we wspotpracy.

—> Dziatanie: Nalezy kontynuowaé rozwijanie zréznicowanej unijnej wspotpracy i polityki
transportowej oraz dialogu branzowego z gldéwnymi partnerami handlowymi 1 ugrupowaniami
regionalnymi, w tym rdwniez poprzez zawieranie umoéw; kontynuowaé rozwijanie
zewnetrznych stosunkéw w dziedzinie lotnictwa bazujac na przyszitej umowie lotniczej UE-
USA; promowa¢ gtéwne unijne projekty przemystowe w dziedzinie transportu; dalej rozwijaé
wspotprace; dokona¢ przegladu wzajemnych stosunkow UE z migdzynarodowymi
mechanizmami wspodlpracy z uwzglednieniem indywidualnych przypadkéw, poczynajac od
lepszej koordynacji polityki, przez podwyzszony status obserwatora, po czlonkostwo UE we
wlasciwych migdzynarodowych organizacjach lub nawet specjalne stosunki pomigdzy UE a
tymi organizacjami; nalezy réwniez opracowac strategiczne ramy dla rozszerzenia gtownych
osi 1 sieci wewngtrznego rynku transportowego na sasiadujace kraje, ktore wyraza taka wolg.

9. WNIOSEK: ODNOWIONA AGENDA

Rok 1992 byt rokiem ukonczenia budowy rynku wewngtrznego; dla transportu byt on w
bardzo duzej mierze data poczatkowa. Okoto 15 lat pdzniej zliberalizowany wewngtrzny
rynek transportowy i ogdlnoeuropejska mobilnos$¢ staja si¢ faktem. Ponadto w okresie tym
przemyst transportowy umocnil si¢ a Unia utrzymala lub wzmocnila swoj status jako
Swiatowego lidera w wielu sektorach. Kolejne rozszerzenia pomogly wzmocni¢ i
skonsolidowac¢ t¢ pozycje.

Ogolne cele polityki transportowej pozostaja takie same: konkurencyjna, pewna, bezpieczna i
przyjazna dla $rodowiska mobilno$¢, w pelni zgodna ze zmieniona agenda lizbonska
dotyczaca wzrostu gospodarczego 1 =zatrudnienia oraz ze zmieniona strategia
zrbwnowazonego rozwoju. Zestaw narzedzi polityki transportowej musi by¢ rozwijany z
uwzglednieniem zdobytego doswiadczenia oraz zmian zachodzacych w przemysle
transportowym, w polityce i w stosunkach migdzynarodowych. Silniejsza migdzynarodowa
konkurencja, lecz takze stabszy od przewidywanego wzrost gospodarczy sprawity, ze zadanie
zapewnienia zrownowazonej mobilnosci stato sig jeszcze wigkszym wyzwaniem.
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Niniejszy przeglad sredniookresowy przemawia za kompleksowym, catosciowym podejsciem
do polityki transportowej. Podczas gdy przyszte polityki beda nadal oparte o Biale Ksiggi z
1992 1 2001 r., w wielu obszarach interwencja na szczeblu europejskim nie wystarczy.
Potrzebne begdzie wzajemnie uzupelniajace si¢ dziatanie na krajowym, regionalnym i
lokalnym szczeblu administracji panstwowej, jak rowniez dziatania ze strony samych
obywateli i przemystu. Dlatego wtasnie niezbgdny jest nieustanny dialog. Przyszte dzialania,
w tym realizacja dzialan zapowiedzianych w Biatej Ksigdze z 2001 r., ktore nie zostaty
jeszcze zainicjowane, bgda oparte na szerokim dialogu ze wszystkimi zainteresowanymi
stronami.

Europejska polityka w sprawie zrbwnowazonej mobilno$ci musi zatem bazowac na szerszym
zestawie narzedzi polityki umozliwiajacym przej$cie na bardziej przyjazne dla srodowiska
srodki transportu, tam, gdzie jest to wskazane, czyli zwlaszcza na dlugich dystansach, na
obszarach miejskich 1 na zattoczonych korytarzach. Jednoczes$nie kazdy $rodek transportu
musi zosta¢ zoptymalizowany, bardziej przyjazny dla $rodowiska, bezpieczny i
energooszczedny. Wreszcie intermodalnosé, tj. efektywne wykorzystywanie roéznych
srodkdw transportu samodzielnie i w polaczeniu z innymi, musi doprowadzi¢ do optymalnego
1 zrbwnowazonego wykorzystania zasobow transportowych. Podejscie to daje najlepsza
gwarancjg osiagnigcia rownoczesnie wysokiego poziomu mobilnos$ci i ochrony srodowiska.

Orientacyjne terminy podjecia gtownych dzialan w nastepnych latach przedstawiono w
zataczniku 1. Dzialania te maja na celu potaczenie w ramach jednej kompleksowej wizji
potrzeb inwestycyjnych, regulacji, zroznicowanych rozwiazan obejmujacych dobrowolne
dziatania, innowacji technologicznych, rozwoju infrastruktury oraz uregulowan
miedzynarodowych w celu okreslenia europejskiego wkiadu w rozwiazanie problemow
mobilnosci. Dziatania te obejmuja zaktadanie partnerstw publiczno-prywatnych w sektorach
transportowych w celu wsparcia rozwoju 1 demonstracji nowych technologii i1 infrastruktury.
Moga powsta¢ problemy wynikajace istnienia z waskich gardet w infrastrukturze,
peryferyjnosci, zatloczenia, probleméw z dostawami energii, czynnikdw spotecznych lub
wzgledow bezpieczenstwa oraz koniecznosci uczynienia transportu bardziej przyjaznym dla
srodowiska. Rozwiazaniem tych problemow beda poprawione unijne ramy prawne taczace
polityke regionalna i polityke spojnosci, lepsze 1 bardziej inteligentne systemy pobierania
optat za korzystanie z infrastruktury oraz zréznicowane rozwiazania majace na celu uporanie
si¢ ze specyficznymi problemami w okreslonych miastach, regionach lub wzdtuz niektorych
korytarzy. W tym konteks$cie ogoélne ramy prawne UE moglyby pomoéc we wdrozeniu
zréznicowanych i regionalnie bardziej ambitnych rozwiazan, przy jednoczesnym zachowaniu
niezbgdnej, szerszej ogdlnounijnej perspektywy w zakresie mobilno$ci na wspolnym rynku i
potwierdzeniu obecnosci UE jako ogdlnoswiatowego gracza.

Kierunki polityki nakreslone w niniejszym komunikacie zostana usci§lone na podstawie
publicznych konsultacji oraz doglgbnych ocen przed podjeciem decyzji w sprawie
konkretnych $rodkéw. Beda one rodwniez z biegiem czasu korygowane z uwzglednieniem
zmieniajacego si¢ kontekstu i zdobytego do§wiadczenia.
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ZALACZNIK 1

Ksig¢ga robocza — wybor glownych dzialan

2006 r.

Transport drogowy: przeglad rynku wewngtrznego
Transport kolejowy: dziatania majace na celu usunigcie technicznych barier utrudniajacych
interoperacyjno$¢ 1 wzajemne uznawanie sprzgtu; program wspierania korytarzy

kolejowych w ramach logistyki transportowe;j

Lotnictwo: przeglad $srodkow liberalizacji transportu lotniczego; zwrdcenie uwagi na
oplaty za korzystanie z portéw lotniczych oraz przepustowos$¢ portéw lotniczych

Logistyka: strategia logistyki transportu towarowego oraz szeroka debata na temat
mozliwego dzialania na poziomie UE

Galileo: ustalenie mozliwych przysztych zastosowan
Ochrona: strategia dotyczaca infrastruktury krytycznej
Sprawozdanie na temat realizacji dyrektywy z 2003 r. dotyczacej biopaliw

Wykorzystanie energii w transporcie: plan dziatan dotyczacy energooszczedno$ci oraz
program wykorzystania zrodet odnawialnych

Organizacje migdzynarodowe: rozwazenie mozliwosci lepszego reprezentowania

interesow UE w migdzynarodowych organizacjach takich jako IMO czy ICAO przy uzyciu
szeregu roznych opcji polityki

2007 r.

Transport miejski: Zielona Ksigga
Logistyka: okre$lenie planu dziatan

Inteligentne pobieranie oplat za korzystanie z infrastruktury: przygotowawcze badania i
konsultacje, wystuchanie zainteresowanych stron

Sprawozdanie o scenariuszach transportowych o perspektywie 20- 1 40-letniej
Transport drogowy: przeglad prawodawstwa dotyczacego warunkow pracy
Transport kolejowy: monitorowanie rynku kolejowego, w tym tablica wynikow
Transport rzeczny: rozpoczgcie realizacji planu dziatan NAIADES

Transport morski: polityka w sprawie europejskich portow
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Lotnictwo: przeglad i uzupetnienie ram jednolitej przestrzeni lotniczej oraz realizacja
przedsigwzigcia SESAR

Sieci transeuropejskie: ustalenie wieloletniego programu inwestycji do 2013 r.

Prawa pasazera: zbadanie mozliwosci podjgcia dzialan w zakresie minimalnych norm w
dalekobieznej komunikacji autobusowe;j

Bezpieczenstwo: pierwszy europejski dzien bezpieczenstwa na drogach

Wymiar globalny: strategia dotyczaca wlaczenia krajow sasiadujacych z UE do
wewngtrznego rynku transportowego

Ochrona: strategia dla transportu ladowego i publicznego
Wykorzystanie energii w transporcie: strategiczny plan technologii dla energii

Pierwsze zaproszenie do sktadania wnioskow w ramach 7 programu ramowego w
dziedzinie badan naukowych (RTD)

2008 r.

Transport morski: Biata Ksigga dotyczaca wspdlnego europejskiego obszaru morskiego

Inteligentne pobieranie optat za korzystanie z infrastruktury: unijna metodyka pobierania
optat za korzystanie z infrastruktury

Transport miejski: podjgcie dziatan na podstawie Zielonej Ksiggi
Rozpoczecie kompleksowego programu wprowadzania na rynek inteligentnych systemow
transportu drogowego oraz przygotowania infrastruktury do wdrozenia systemow

kooperatywnych

Ochrona: przeglad regut w transporcie lotniczym i morskim; zbadanie systemu ochrony na
ladzie i w transporcie

2009 r.

Rozpoczecie kompleksowego programu dotyczacego ekologicznego napgdu

Wymiar globalny: uzyskanie czlonkostwa we wlasciwych migdzynarodowych
organizacjach

Transport morski: wdrozenie systemow ,,e-maritime”
Galileo: rozpoczgceie koncesji

ERTMS: wdrozenie na niektorych korytarzach
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Dzialania realizowane w sposdb ciagly

Rynek wewngtrzny: zapewnienie funkcjonowania regut UE we wszystkich sektorach
transportu

Wykorzystywanie energii przez transport: poprawa energooszczgdno$ci  oraz
przyspieszenie rozwoju i wdrozenia alternatywnych paliw

Zatrudnienie 1 warunki pracy: propagowanie dialogu spotecznego; promowanie zawodow
transportowych i ksztatcenia w zakresie transportu

Bezpieczenstwo: promowanie bezpieczenstwa drogowego poprzez dzialania dotyczace
projektéow 1 technologii budowy pojazdow, badania, dzialania dotyczace infrastruktury i
zachowania uzytkownikow drog oraz kontynuowanie inicjatyw ,,Inteligentny samochod” i
»eSafety”

Infrastruktura: zapewnienie zréwnowazonego podejscia do zagospodarowania terenu;
mobilizacja wszystkich zrédet finansowania

Technologia: Badania naukowe 1 rozwdj technologiczny w celu wsparcia
rozpowszechnienia, wykorzystania i penetracji rynkowej

Galileo: utworzenie organu nadzorczego Galileo
Wymiar globalny: rozwdj stosunkoéw zewngtrznych obejmujacy dwustronne porozumienia
1 obecno$¢ w gremiach wielostronnych; wprowadzenie wspolnego obszaru lotniczego w

Europie

Zarzadzanie: skonsolidowanie europejskich agencji ds. bezpieczenstwa transportu i
okreslenie ich zadan
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ZALACZNIK 2

Sytuacja w sektorze transportowym — fakty i przewidywania

Podstawowe fakty i rozwdj sytuacji w ostatnim okresie dla poszczegolnych Srodkow

transportu — ogolne dane

Transport drogowy
- bezposrednie zatrudnienie: okoto 1,7 miliona w
transporcie pasazerskim (przewozy autobusowe,
autokarowe, takséwkowe); 2,6 miliona w
transporcie towarowym

- udzial w  calkowitym transporcie
towarowym: 44% (przy nieznacznym wzroscie)

- udzial w  calkowitym  transporcie
pasazerskim: okoto 84% (76% prywatne
samochody, 8% autobusy i autokary)

- wzrost w latach 1995-2004:
e +35% w transporcie towarowym,;

e +19% dla samochodéw osobowych i1 5%
dla autobusow i autokaréw w transporcie
pasazerskim

- szczegolnie silny wzrost w UE-10:

e Wzrost  towarowego  transportu
drogowego w latach 2000-2004 (%)

J transport krajowy
migdzynarodowy ogotem

transport

e UE-15 83 16,9 10,5
e UE-10 16,6 47,7 31,8
e UE-25 9,0 23,0 129

- udzial w calkowitym zuzyciu energii: 25,2%

- sprawno$¢ pojazdéw w toe/Mtkm lub
toe/Mpkm:  samochody  cigzarowe 724,
samochody osobowe 37,8, pojazdy publicznego
transportu drogowego 14,5

Transport kolejowy

- bezposrednie zatrudnienie: okolo 1,2
miliona
- udzial w calkowitym transporcie
towarowym: 10% (przy nieznacznym
spadku)
- udzial w calkowitym transporcie

pasazerskim: okoto 7% (6% dla pociagdéw
migdzymiastowych, 1% dla  miejskich
tramwajow 1 metra)

- wzrost w latach 1995-2004:

e + 6% w transporcie towarowym
(+15% w UE-15, - 9% w UE-10);
e + 9% w transporcie pasazerskim (+
8% dla pociagdéw mig¢dzymiastowych,
+ 14% dla miejskiego transportu
szynowego (tramwajow 1 metra)
- udzial nowych przedsiebiorstw, ktore
weszly na rynek kolejowego transportu
towarowego osiagnat okoto 10% (pod
wzgledem wykonanych tkm)

- kolej szybkobiezna stanowi 21,5%
catkowitych pkm migdzymiastowego
transportu kolejowego w 2004 .

- udzial w calkowitym zuzyciu energii:
0,8%

- sprawnos¢ pojazdow w toe/Mtkm lub
toe/Mpkm: pasazerskie 16,0; towarowe 5,5

Transport wodny
- bezposrednie zatrudnienie: okoto 200 000, z
czego w przyblizeniu 80% w transporcie
morskim 1 20% w $rodladowym transporcie
wodnym

- udzial w  calkowitym transporcie
towarowym: 42% (wewnatrzunijny transport
morski 39%, $rodladowy transport wodny 3%;
obydwie wielko$ci mniej wigcej state)

Transport lotniczy
- bezposrednie zatrudnienie: okoto 400 000

- udzial w calkowitym transporcie
towarowym: 0,1% ruchu wewnatrzunijnego
wyrazonego w tkm

- udzial w calkowitym transporcie
pasazerskim: 8% (ujete tylko przeloty
wewnatrzunijne; silny wzrost)
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- udzial w  calkowitym transporcie
pasazerskim: ponizej 1% w wewnatrzunijnym
transporcie pasazerskim, nieznaczny spadek

- wzrost w latach 1995-2004: +29% w
transporcie towarowym (+31% w
wewnatrzunijnym transporcie morskim, +9% w
srodladowym transporcie wodnym)

- $redni roczny wzrost og6lnoswiatowego ruchu
kontenerowego w latach 2001-2004: 13,5%

- udzial (Srodladowej zeglugi wodnej) w
calkowitym zuzyciu energii: 0,5%

- sprawnos$¢ pojazdow (zeglugi srodladowej) w
toe/Mtkm: 17,5

- wzrost w latach 1995-2004: +55% w
wewnatrzunijnym transporcie pasazerskim

- udzial rynkowy tanich przewoznikéw w
regularnym ruchu wewnatrzunijnym
(wyrazony w liczbie dostepnych miejsc): 25%
w 2005 .

- wzrost liczby wewnatrzunijnych tras:
+100% w latach 1992-2004

- udzial w calkowitym zuzyciu energii:
4,0%

Zrédlo: Energia i transport UE w liczbach; Eurostat; OAG; ECSA, PRIMES.

Czesé 2:
Srodkow transportu
(w oparciu o badanie ASSESS)

Przewidywania dotyczace wielkoSci transportu i udzialu poszczegélnych

Tabela 2-1: Przewidywane glowne tendencje jako punkt odniesienia

PL

e Najbardziej prawdopodobny scenariusz wzrostu
dziatalnosci transportowej w UE-25 w latach 2000-
2020

e -PKB e 52%

e - Ogoélem transport towarowy e 50%

- Ogotem transport pasazerski 35%
- Drogowy transport towarowy o 55%
- Kolejowy transport towarowy 13%
;asiegg&uga morska Dbliskiego 500,
s 280

- Srodladowa zegluga wodna o
- Prywatne samochody o 36%
- Kolejowy transport 19%
pasazerski 108%
- Transport lotniczy
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Wykres 2-1: Spodziewany wzrost dzialalnosci transportowej wedlug Srodkow
transportu (2000 r. = 100)
Freight transport EU-25 170
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Int. Waterw. wodny $rédladowy
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Wykres 2-2: Spodziewany wzrost pasazerskiej dzialalnosci transportowej wedlug
poszczegolnych Srodkéw transportu (2000 r. = 100)
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Wykres 2-3: Zmiany podzialu modalnego w transporcie towarowym w latach 2000-
2020:

2000 2010 2020
Ro?d Road Road
43% 46% 45%
Pipe- Pipe
lines )
39 wI:tcler- lines Inl.
ways Rail 3% water- \ Rail
0

Sea - transport morski

Pipelines - rurociagi

Inl. Waterways - zegluga $rédladowa
Rail - kolej

Road - transport drogowy

Wykres 2-4: Zmiany podzialu modalnego w transporcie pasazerskim w latach 2000-
2020:

2000 _ . 2010 Busa 2020 s g
Coach Coach Coach
Pass - Raill [Pass - Pass -
enger way enger enger
Cars 6% Cars Cars

76% 76% 7%

Tram

Metro
1% Air % Air
8% 9% 11%

1%

Passenger cars - samochody osobowe
Bus & coach - autobusy i autokary
Railway - kolej

Tram & metro - tramwaje 1 metro
Air — lotnictwo
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Czes$¢ 3:  Transport a Srodowisko

Wykres 3-1: Zmiany poziomoéw emisji zanieczyszczen powietrza wytwarzanych przez
transport, 1990-2003 r.

Index (1990 = 100)

100
80 Particulate matter
60 -
Acidifying
substances
40
Ozone precursors
20+
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P ooy gk o o P of g o P P gk o
o = g L L g
Particulate matter Pyl zawieszony
Acidifying substances Substancje kwasotworcze
Ozone precursors Prekursory ozonu
Uwaga: Pyt zawieszony: PM;

Substancje kwasotworcze: NOxy NMVOC;
Prekursory ozonu: SOy, NOy, NHs.

Zrodlo: Europejska Agencja Srodowiska: Sprawozdanie TERM 2005

Wykres 3-2: Spodziewane zmiany poziomu emisji CO, wytwarzanych przez transport
wedlug poszczegélnych Srodkow transportu (1990 r. = 100)
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Road drogi

Aviation lotnictwo

Transport: TOTAL transport: OGOLEM

Road drogi

Inland navigation srédladowa zegluga wodna
Rail kolej

Zrédlo: Model PRIMES.

Czes¢ 4:  Bezpieczenstwo drogowe

Wykres 4-1: Liczba wypadkow Smiertelnych na drogach w UE: maleje, lecz nadal jest

zbyt wysoka
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Zrodle: Baza danych CAR; cele z Biatej Ksiegi dotyczacej transportu z 2001 r.

Zalqcznik 3: Ocena wpbywu
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