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PRZYGOTOWANIE EUROPEJSKIEGO OBSZARU TRANSPORTU NA PRZYSZEOSC

Transport stanowi fundament naszej gospodarki i spoteczenstwa. Mobilno$¢ jest
niezwykle wazna dla rynku wewngtrznego oraz dla jakosci zycia obywateli, ktorzy
moga swobodnie podrézowaé. Transport umozliwia wzrost gospodarczy i
tworzenie miejsc pracy. W §wietle stojacych przed nami wyzwan jego rozw6j musi
by¢ zrownowazony. Jest to sektor globalny, wigc skuteczne dziatania wymagaja
Scistej wspotpracy miedzynarodowe;.

Przyszty dobrobyt naszego kontynentu zaleze¢ bedzie od mozliwo$ci pelnej
integracji jego wszystkich regionéw w $wiatowej gospodarce. Skuteczny transport
jest tego niezbgdnym warunkiem.

Transport europejski znajduje si¢ obecnie na rozdrozu. Stare wyzwania sa nadal
aktualne, a ponadto pojawiaja si¢ nowe.

Musimy uczyni¢ jeszcze wiele, aby stworzyé wewnetrzny rynek transportu,
poniewaz istnieja znaczne ,,waskie gardta” i inne bariery. Musimy ponownie
przeanalizowaé nastepujaca kwestie: w jaki sposéb mozemy pogodzié zyczenie
podrézowania naszych obywateli i potrzeby gospodarki zwigzane z transportem
towarow z przewidywana malejaca dostgpnoscia zasobow i ograniczeniami w
zakresie Srodowiska? Systemy transportowe Europy Wschodniej 1 Zachodniej
nalezy ujednolici¢, aby mogly one w pelni odzwierciedla¢ potrzeby transportowe
niemalze catego kontynentu i 500 mln obywateli.

W nadchodzacych dziesigcioleciach ropa stanie si¢ zasobem coraz bardziej
deficytowym, pochodzacym od coraz mniej pewnych dostawcow. Jak zauwazyla
ostatnio MAE, im mniej skuteczniej bgdzie postgpowaé dekarbonizacja na $Swiecie,
tym szybciej beda roslty ceny ropy. W 2010 r. UE importowata ropg o wartosci ok.
210 mld EUR. Brak rozwiazania kwestii zaleznosci od ropy moze mie¢ znaczny
wpltyw na zdolno$¢ obywateli do podrézowania oraz na bezpieczenstwo
gospodarki, za$ konsekwencje dla inflacji, rownowagi handlowej i ogdlnej
konkurencyjnosci gospodarki UE moga by¢ powazne.

Jednoczesnie UE wezwata do drastycznej redukcji emisji gazow cieplarnianych,
majac na celu ograniczenie wzrostu temperatury do maksymalnie 2°C 1
spowolnienie zmiany klimatu, za$§ spoleczno$¢ migdzynarodowa potwierdzita taka
konieczno$¢. Aby osiagnac ten cel, oraz biorac pod uwage niezbg¢dne redukcje
krajow rozwinigtych ogétem, UE musi do 2050 r. ograniczy¢ emisje o 80-95 % w
poréwnaniu z poziomem z 1990 r. Z analizy Komisji' wynika, ze chociaz w innych
sektorach gospodarki mozna uzyska¢ wigksze ograniczenia, w sektorze transportu,
stanowiacym duze 1 wciaz rosnace zrodlo emisji gazow cieplarnianych, niezbgdne
jest ograniczenie emisji tych gazow do 2050 r. o co najmniej 60 % w poréwnaniu z
poziomem z roku 1990°. Do 2030 r. nalezy ograniczy¢é emisje gazodw
cieplarnianych w tym sektorze o ok. 20 % w poréwnaniu z poziomem z 2008 r.

Zob. komunikat Komisji ,,Plan dzialania prowadzacy do przejécia na konkurencyjna gospodarke
niskoemisyjna do 2050 r.”, COM(2011) 112.
Odpowiada to ograniczeniu emisji o ok. 70 % w poréwnaniu z rokiem 2008.
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Biorac pod uwagg znaczny wzrost emisji w sektorze transportu w ciagu ostatnich
dwudziestu lat, bylyby one 1 tak o 8 % wyzsze, niz w roku 1990.

Od czasu pierwszego duzego kryzysu naftowego sprzed 40 lat, pomimo znacznego
postgpu technicznego oraz potencjalu w zakresie oszczednych pod wzgledem
kosztow 1 energii rozwiazan 1 dziatan politycznych, system transportowy
praktycznie si¢ nie zmienil. Transport jest co prawda bardziej energooszczedny, ale
96 % potrzeb energetycznych UE w tym sektorze nadal zalezy od ropy i produktow
ropopochodnych. Co prawda sektor jest bardziej ekologiczny, ale jego wzrost
oznacza, ze pozostaje on znacznym zrodlem hatasu i zanieczyszczenia powietrza w
skali lokalne;.

Nowe technologie w zakresie pojazdow 1 zarzadzania ruchem beda kluczem do
obnizenia emisji pochodzacych z transportu w UE i na $wiecie. Wyscig w
dziedzinie zréwnowazonej mobilnosci jest wyscigiem globalnym. Opo6znienie
dzialan 1 powolne wprowadzanie nowych technologii moglyby skaza¢ przemyst
transportowy UE na nieodwracalny upadek. Unijny sektor transportu zmaga si¢ z
rosnaca konkurencja ze strony szybko rozwijajacych si¢ §wiatowych rynkéw
transportowych.

Wiele przedsigbiorstw europejskich to $wiatowi liderzy w dziedzinie infrastruktury,
logistyki, systemow zarzadzania ruchem i produkcji sprz¢tu transportowego — ale
ze wzgledu na to, ze w innych regionach §wiata podejmowane sa ogromne, ambitne
programy modernizacji transportu i inwestycji w infrastrukturg, niezbedne jest, aby
transport europejski nadal si¢ rozwijat i dokonywat inwestycji w celu zachowania
konkurencyjnej pozycji.

Infrastruktura ksztattuje mobilno$¢. Zadna duza zmiana w sektorze nie bedzie
mozliwa bez wsparcia stosownej sieci i jej inteligentnego wykorzystania.
Inwestycje w infrastruktur¢ transportowa maja pozytywny wplyw na wzrost
gospodarczy, pozwalaja na stworzenie dobrobytu i miejsc pracy, zwigkszenie
handlu, dostepnosci geograficznej 1 mobilnosci obywateli. Nalezy je planowaé w
sposéb  maksymalizujacy pozytywny wplyw na wzrost gospodarczy i
minimalizujacy negatywne skutki dla §rodowiska.

Zatory komunikacyjne sa duzym wyzwaniem zwtaszcza na drogach i w przestrzeni
powietrznej oraz negatywnie wplywaja na kwesti¢ dostepnosci. Infrastruktura
transportowa jest nierdwno rozwinig¢ta na wschodzie i zachodzie UE i nalezy ja
uyjednolici¢. Coraz trudniej jest uzyska¢ srodki publiczne pozwalajace na
sfinansowanie infrastruktury. Niezbgdne jest przyjecie nowego podejscia do
finansowania i cen.

Od czasu wydania biatej ksiggi w dziedzinie transportu w 2001 r. udato si¢ wiele
osiagna¢. Dokonano dalszego otwarcia rynku ustug lotniczych, transportu
drogowego oraz, czg$ciowo, kolejowego. Powiodlo si¢ stworzenie jednolitej
europejskiej przestrzeni powietrznej. Zwigkszono bezpieczenstwo 1 ochrong
wszystkich rodzajow transportu. Przyjeto nowe przepisy dotyczace warunkow
pracy i praw pasazeréw. Transeuropejskie sieci transportowe (finansowane poprzez
TEN-T, fundusze strukturalne i Fundusz Spodjnosci) przyczynity si¢ do wzrostu
spojnosci terytorialnej 1 budowy szybkich linii kolejowych. Wzmocniono wigzi 1
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wspotprace miedzynarodowa. Uczyniono wiele, aby zwigkszy¢ ekologiczno$é
transportu.

Jednak rozwdj systemu transportowego nie nast¢puje z poszanowaniem zasady
zrbwnowazonego rozwoju . Majac na uwadze nastgpne 40 lat jasne jest, ze rozwdj
sektora nie moze przebiega¢ w ten sam sposob. Przy zalozeniu, ze nie dokonamy
zadnych zmian, zalezno$¢ transportu od ropy moze wynosi¢ niewiele ponizej
90 %°, za$ jedynie niewiele ponad 10 % energii pochodzi¢ bedzie ze zrodet
odnawialnych (jest to cel na rok 2020). Do 2050 r. emisje CO, z transportu
pozostawalyby o jedna trzecia wigksze, niz w roku 1990. Koszty zatorow
komunikacyjnych wzrosna do 2050 r. o okoto 50 %. Zwigkszy si¢ roznica w
dostgpnosci migdzy obszarami centralnymi a odleglymi. Wzrasta¢ beda réwniez
koszty spoteczne wypadkow i zanieczyszczenia hatasem”.

Biorac pod uwage zdobyte doswiadczenia, w niniejszym planie dziatania
przyjrzano si¢ kompleksowo zmianom w sektorze transportu, stojacym przed nim
wyzwaniom 1 inicjatywom politycznym, ktore nalezy rozwazy¢. W drugiej czgsci
dokumentu przedstawiono wizj¢ Komisji dotyczaca przysztosci transportu. Glowne
srodki pozwalajace na realizacje tej wizji przedstawiono w czgsci trzeciej,
streszczono w zataczniku I 1 opisano szczegélowo w dokumencie roboczym stuzb
Komisji dotaczonym do planu.

WIZJA KONKURENCYJNEGO I ZROWNOWAZONEGO SYSTEMU TRANSPORTU

Zapewnienie wzrostu sektora transportu i wspieranie mobilnosci przy
jednoczesnym osiagnigciu celu obnizenia emisji o0 60 %

Podjecie zdecydowanych dziatan politycznych bardzo si¢ oplaci. Przemyst
transportowy stanowi wazna czg$¢ gospodarki. W UE zatrudnionych w nim jest
bezposrednio ok. 10 mln os6éb. Odpowiada on za ok. 5 % PKB.

UE oraz rzady panstw musza zapewni¢ w przysztosci jasne ramy polityczne (w jak
najwigkszym stopniu polegajace na mechanizmach rynkowych) pozwalajace
producentom i przemystowi na planowanie inwestycji. Niezbedna jest spdjnos¢ na
szczeblu UE — sytuacja, w ktorej przykladowo jedno panstwo cztonkowskie
wprowadzitoby wylacznie samochody elektryczne, a inne tylko biopaliwa,
uniemozliwitaby swobodne podrézowanie po Europie.

Wyzwanie stanowi zniwelowanie zaleznos$ci systemu transportu od ropy bez
poswigcania jego wydajnosci 1 bez ryzyka dla mobilno$ci. Zgodnie z inicjatywa
przewodnia ,,Europa efektywnie korzystajaca z zasobéw™ ustanowiona w strategii
,Europa 2020 oraz nowym planem na rzecz efektywnosci energetycznej z 2011
r.% gléwnym celem europejskiej polityki transportowej jest pomoc w ustanowieniu

Nawet przy takim zalozeniu nastapitby pewien wzrost w stosowaniu biopaliw i energii elektrycznej w
poréwnaniu z chwila obecna.

Opis ewolucji sektora transportu do roku 2050 przy braku nowych $rodkéw politycznych, ktore
zmienityby obecng tendencj¢ (scenariusz referencyjny) znajduje si¢ w zalaczniku 3: ,,Scenariusz
referencyjny (2010-2050 r.)” do oceny skutkdéw towarzyszacej biatej ksigdze w dziedzinie transportu.
COM(2010) 2020.

COM(2011) 109.
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systemu  stanowigcego podstawe postgpu  gospodarczego w  Europie,
wzmacniajacego konkurencyjnos$¢ i oferujacego ustugi w zakresie mobilnosci o
wysokiej jakosci przy oszczednym gospodarowaniu zasobami. W praktyce oznacza
to, ze sektor transportu musi zuzywac¢ mniej energii w bardziej ekologiczny sposob,
lepiej korzysta¢ z nowoczesnej infrastruktury i ogranicza¢ negatywny wplyw na
srodowisko oraz najwazniejsze zasoby naturalne, takie jak wodg, ziemig i
ekosystemy.

Nie mozemy jednak ograniczy¢ mobilnosci.

Musza powsta¢ nowe wzorce transportu, pozwalajace na transport wigkszej liczby
towarOw 1 pasazeréw za pomoca najwydajniejszych srodkow lub kombinacji takich
srodkéw. Transport indywidualny powinien ogranicza¢ si¢ do ostatnich odcinkow
podrozy. On rowniez musi by¢ ekologiczny. Technologie informacyjne
umozliwiaja prostszy i bardziej niezawodny transport. Uzytkownicy transportu
optacaja jego pelne koszty w zamian za mniejsze zaggszczenie ruchu, wigcej
informacji, lepsze ushugi i wigksze bezpieczenstwo. Dalszy rozwdj sektora musi
opiera¢ si¢ na kilku zatozeniach:

— Poprawa efektywnos$ci energetycznej pojazdow we wszystkich rodzajach
transportu. Rozw¢j 1 wprowadzenie paliw 1 systeméw napedowych zgodnych z
zasada zrownowazonego rozwoju;

— Optymalizacja dzialania multimodalnych tancuchéw logistycznych, w tym
poprzez powszechniejsze zastosowanie bardziej zasobooszcz¢dnych $rodkow w
sytuacjach, gdy inne innowacje technologiczne moga by¢ niewystarczajace (np.
transport dalekobiezny);

— Bardziej wydajne wykorzystanie transportu 1 infrastruktury dzigki zastosowaniu
lepszych systeméw zarzadzania ruchem i informacji (np. ITS, SESAR, ERTMS,
SafeSeaNet, RIS) oraz zaawansowanych §rodkoéw logistycznych i1 rynkowych,
takich jak pelny rozwdj zintegrowanego europejskiego rynku kolejowego,
zniesienie ograniczen w zakresie kabotazu, zniesienie barier w zegludze
morskiej bliskiego zasiggu, brak zaktocen cenowych itd.

Nie mozemy zwleka¢ z podjeciem dzialan. Planowanie, budowa i wyposazenie
infrastruktury trwa latami, za$ pociagi, samoloty i statki sa wykorzystywane przez
dziesigciolecia. Podejmowane dzi§ wybory beda wigc decydowac o transporcie w
roku 2050. Musimy dziata¢ na szczeblu europejskim, aby zagwarantowaé, ze
decyzje w sprawie przemiany transportu zostana podjete wspdlnie z naszymi
partnerami, nie za§ w innym miejscu.

Rozwiazanie powyzszych problemow oznacza, ze do 2050 r. zrealizujemy bardzo
trudne cele, za§ do roku 2020/2030 cele ambitne pozwalajace na zapewnienie
wlasciwego kierunku dziatan. W réznych segmentach sektora mozemy dokonaé
réznych zmian w sposobie korzystania z transportu. Wynika to z réznic w opcjach
technologicznych dostgpnych w przypadku poszczegélnych segmentow. Wizja
Komisji dotyczy trzech gléwnych segmentéw sektora: transportu na S$rednie
odlegtosci, dalekie odleglosci i1 transportu miejskiego. Osiagnigcie celu zalezeé
bedzie od wielu stron — UE, panstw cztonkowskich, regionéw, miast, ale takze
przemystu, partnerow spotecznych i obywateli.
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Efektywna sie¢ multimodalnego podrézowania i transportu mi¢dzy miastami

W przypadku $rednich odlegtosci nowe technologie sa mniej rozwinigte, za§ wybor
srodkéw transportu bardziej ograniczony niz w miastach. Jednakze w tym zakresie
dzialtania UE moga przynie§¢ najszybsze rezultaty, jako Ze mniejsze sa
ograniczenia zwiazane z zasada pomocniczo$ci lub umowami migdzynarodowymi.
Bardziej zasobooszczg¢dne pojazdy 1 ekologiczne paliwa prawdopodobnie nie
wystarcza do osiagnig¢cia wymaganych redukcji emisji, ani nie rozwiaza problemu
zatorow. Musi im towarzyszy¢ konsolidacja znacznych ilosci towardéw
przewozonych na duze odlegtosci. Oznacza to wigksze wykorzystanie autobusoéw i
autokarow, transportu kolejowego i lotniczego w przypadku pasazerow, za§ w
przypadku towardw — rozwiazania multimodalne oparte na S$rodkach transportu
wodnego 1 kolejowego na dalekie odlegtosci.

Lepsza integracja sieci umozliwi wigkszy wybdr rodzaju transportu. Lotniska,
porty, stacje kolejowe, metra i autobusowe powinny by¢ w coraz wigkszym stopniu
polaczone — powinny sta¢ si¢ platformami potaczen multimodalnych dla
pasazeréw. Podr6éz wieloma $rodkami transportu utatwiaé powinny systemy
informacji internetowej 1 elektronicznej rezerwacji 1 platnosci. Szerszemu
stosowaniu $rodkow transportu zbiorowego powinny towarzyszy¢ stosowne
przepisy w zakresie praw pasazerow.

Samochody cigzarowe bgda nadal w znacznym stopniu wykorzystywane do
transportu towaréw na bliskie i $rednie odleglosci (do ok. 300 km)’. Wazne jest
zatem, aby oprocz zachgcania do wyboru alternatywnych rozwiazan
transportowych (transport kolejowy, wodny), poprawi¢ wydajnos¢ samochodéw
cigzarowych poprzez rozw6j 1 wprowadzenie nowych silnikdw, bardziej
ekologicznych paliw, stosowanie inteligentnych systemow transportowych oraz
dalszych srodkow wzmacniajacych mechanizmy rynkowe.

W przypadku dalszych odlegtos$ci opcje dekarbonizacji transportu drogowego sa
bardziej ograniczone, za§ multimodalny transport towar6w musi sta¢ si¢ optacalny
dla przewoznikéw. Niezbgdna jest skuteczna wspotmodalnosé. UE potrzebuje
specjalnie  zaprojektowanych korytarzy transportowych, optymalnych pod
wzgledem wykorzystania energii 1 emisji oraz minimalizacji wplywu na
srodowisko, a takze atrakcyjnych ze wzgledu na niezawodno$¢, ograniczone
zaggszezenie ruchu i niskie koszty dziatania i administracyjne.

Kolej jest czasami postrzegana jako nieatrakcyjny $rodek transportu, w
szczegOlnosci jesli chodzi o transport towardow. Jednakze przyklady niektorych
panstw cztonkowskich pokazuja, ze moze ona oferowa¢ ustugi wysokiej jakosci.
Wyzwaniem jest zapewnienie zmiany strukturalnej niezbgdnej do umozliwienia
skutecznego konkurowania przez transport kolejowy oraz przejecia wigkszej
proporcji transportu towarow na S$rednie i dalekie odlegtosci (jak rowniez
pasazerow - zob. ponizej). Niezbedne bgda znaczne inwestycje pozwalajace na
rozszerzenie lub unowocze$nienie przepustowosci sieci kolejowej. Nalezy
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Zgodnie z obliczeniami opartymi na danych Eurostatu ponad potowa wszystkich towaréw (wagowo)
w transporcie drogowym przewozona jest na odleglosci ponizej 50 km, za§ ponad trzy czwarte — na
odleglosci ponizej 150 km.
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stopniowo wprowadza¢ nowe tabory z cichymi hamulcami i sprzgzeniami
automatycznymi.

Na wybrzezach niezb¢dna jest wigksza liczba wydajnych punktow
umozliwiajacych wprowadzanie towaréw na rynki europejskie, co pozwoli na
uniknigcie niepotrzebnych przewozéw przez terytorium Europy. Porty morskie
odgrywaja zasadnicza rolg jako centra logistyczne i wymagaja dobrych potaczen z
obszarami w glebi ladu. Ich rozwoj jest niezbedny dla obstugi coraz wigkszych
wolumendéw towaréw w ramach zeglugi morskiej bliskiego zasiggu w UE oraz
wspotpracy z reszta §wiata. W przypadku srodladowych drég wodnych istnieje
niewykorzystany potencjal. Musza one odegra¢ wigksza rolg, w szczegodlnosci
poprzez transport towardw w glab ladu i stworzenie polaczenia z morzami
europejskimi.

Rowne szanse na calym S$wiecie dla podrézowania na dalekie odleglosci i
mig¢dzykontynentalnego transportu towarow

Sektory transportu morskiego i lotniczego sa z natury rzeczy sektorami globalnymi.
W lotnictwie nalezy dazy¢ do poprawy wydajnosci statkdow powietrznych 1
zarzadzania ruchem. Pozwoli to na uzyskanie konkurencyjnej przewagi oraz na
ograniczenie emisji. Nalezy jednak zwrdci¢ uwagg, aby nie naktada¢ nadmiernych
obcigzen na przewozy w ramach UE, co mogloby zakléci¢ role Unii jako
»globalnego portu lotniczego”. Nalezy zoptymalizowa¢ oraz, w stosownych
przypadkach, zwigkszy¢ przepustowos¢ portéw lotniczych w celu sprostania
rosnagcemu zapotrzebowaniu na podréoze do oraz z panstw trzecich, a takze
obszaré6w Europy, z ktérymi nie ma dobrych potaczen. Moze to doprowadzi¢ do
ponad dwukrotnego wzrostu dziatalnosci lotniczej w UE do 2050 r. W innych
przypadkach (szybka) kolej powinna zapewni¢ transport na $rednie odleglosci.
Przemyst lotniczy UE powinien sta¢ si¢ pionierem w zakresie stosowania paliw
niskoemisyjnych, co przyczyni si¢ do osiagnigcia celu na rok 2050.

W transporcie morskim tak samo widoczna jest potrzeba zapewnienia réwnych
warunkéw na szczeblu globalnym®. UE we wspélpracy z IMO i innymi
miedzynarodowymi organizacjami powinna dazy¢ do uniwersalnego stosowania i
egzekwowania restrykcyjnych norm dotyczacych bezpieczenstwa, ochrony,
ochrony $rodowiska 1 warunkdéw pracy oraz do eliminacji piractwa. Wpltyw
transportu morskiego na $rodowisko mozna 1 nalezy poprawi¢ poprzez
zastosowanie lepszych technologii, paliw i dziatan. Ogolne emisje CO, z transportu
morskiego w UE powinny zmniejszy¢ si¢ do 2050 r. o 40% (a w miarg
mozliwosci, o 50 %) w pordwnaniu z rokiem 2005.

Ekologiczny transport miejski i dojazdy do pracy

Przejscie na bardziej ekologiczny transport w miastach utatwiaja nizsze wymagania
w odniesieniu do zasiggu pojazdéw 1 wyzsza ggsto$¢ zaludnienia. Transport
publiczny jest szeroko dostepny. Mozliwe jest rGwniez przemieszczanie si¢ pieszo
lub rowerem. Zatory, zta jako$¢ powietrza i1 hatas sa najwigkszymi problemami w
miastach. Transport miejski odpowiada za ok. jedna czwarta emisji CO, z

UE opracowata zintegrowang polityke morska, ktora umieszcza transport morski w szerszym
kontekscie zarzadzania, konkurencyjnosci i strategii regionalnych. Zob. COM(2009) 540.
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32.

33.

2.5.

transportu ogélem. W miastach wydarza si¢ réwniez 69 % wypadkow drogowych.
Stopniowa eliminacja pojazdéw o napedzie konwencjonalnym’ z miast w
znacznym stopniu przyczyni si¢ do ograniczenia zaleznosci od ropy, emisji gazow
cieplarnianych, zanieczyszczenia lokalnego powietrza i zanieczyszczenia hatasem.
Towarzyszy¢ temu procesowi musi rozwoj stosownej infrastruktury uzupetniania
paliwa/tadowania nowych pojazdow.

Zastosowanie na szersza skalg transportu zbiorowego w potaczeniu z minimalnymi
zobowigzaniami w zakresie ustlug publicznych pozwoli na zwigkszenie
zageszezenia i czestotliwosci ustug, tym samym podnoszac popularno$¢ srodkéw
transportu publicznego. Zarzadzanie zapotrzebowaniem 1 zagospodarowanie
przestrzenne moga przyczyni¢ si¢ do ograniczenia ruchu. Tworzenie lepszych
warunkow do chodzenia na piechot¢ i jazdy na rowerze powinno stanowic
integralng czgs$¢ projektowania miejskiej mobilnosci i infrastruktury.

Nalezy zachgca¢ do stosowania mniejszych, Izejszych 1  bardziej
wyspecjalizowanych pojazdow pasazerskich. Duze floty autobusow miejskich,
taksowek 1 samochodow dostawczych szczegélnie nadaja si¢ do wprowadzenia
alternatywnych napedéw 1 paliw. Mogloby to wnies¢ znaczacy wklad w
ograniczanie intensywno$ci emisji  transportu  miejskiego, jednocze$nie
przygotowujac podtoze dla nowych technologii i mozliwo$¢ wczesnego
wprowadzenia na rynek. Wprowadzenie oplat drogowych i zniesienie nierownego
opodatkowania moglyby rowniez wplynaé na szersze korzystanie z transportu
publicznego oraz stopniowe wprowadzenie napedoéw alternatywnych.

Nalezy usprawni¢ wspotpracg migdzy transportem towardéw na duze odleglosci a
transportem na ostatnich kilometrach. Nalezy ograniczy¢ dostawy indywidualne,
ktére sa najmniej wydajna cze$cia podrozy, do jak najkrotszego odcinka.
Stosowanie inteligentnych systemow transportowych przyczynia si¢ do zarzadzania
ruchem w czasie rzeczywistym oraz do ograniczenia czasu dostawy i zatoréw na
ostatnich odcinkach. Taki transport moglby by¢ prowadzony za pomoca
niskoemisyjnych miejskich samochodow cigzarowych. Zastosowanie technologii
elektrycznych, wodorowych i hybrydowych pozwolitoby nie tylko na ograniczenie
zanieczyszczenia powietrza, ale réwniez hatasu, co z kolei oznaczaloby, ze
wigkszos$¢ transportu towarowego w miastach moglaby odbywac si¢ noca. Takie
rozwiazanie zlagodzitoby problem zatorow drogowych w godzinach porannego i
popotudniowego szczytu.

Dziesi¢¢ celow na rzecz utworzenia konkurencyjnego i zasobooszcz¢dnego
systemu transportu: poziomy odniesienia dla osiagni¢cia celu ograniczenia
emisji gazow cieplarnianych o 60 %

Rozwoj i wprowadzenie nowych paliw i systeméw napedowych zgodnych z zasadag
Zroéwnowazonego rozwoju

(1)

Zmniejszenie o polowg liczby samochodéw o napedzie konwencjonalnym w
transporcie miejskim do 2030 r.; eliminacja ich z miast do 2050 r.; osiagnigcie

Termin ,,0 napedzie konwencjonalnym” dotyczy pojazdow stosujacych niehybrydowe silniki
spalinowe.
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zasadniczo wolnej od emisji CO; logistyki w duzych o$rodkach miejskich do 2030
10
.

(2) Osiagnigcie poziomu 40 % wykorzystania paliwa niskoemisyjnego w lotnictwie do
2050 r., zgodnie z zasada zrdwnowazonego rozwoju; ograniczenie emisji z morskich
paliw ptynnych o 40 % (a w miare mozliwosci o 50 %'") rowniez do 2050 r.

Optymalizacja dzialania multimodalnych lancuchéw logistycznych, m.in. poprzez
wigksze wykorzystanie bardziej energooszczednych srodkow transportu

3) Do 2030 r. 30 % drogowego transportu towardw na odlegtosciach wigkszych niz 300
km nalezy przenies¢ na inne $rodki transportu, np. kolej lub transport wodny, za$ do
2050 r. powinno to by¢ ponad 50 % tego typu transportu. Utatwi to rozwoj
efektywnych ekologicznych korytarzy transportowych. Aby osiagna¢ ten cel,
musimy rozbudowac¢ stosowna infrastrukture.

(4)  Ukonczenie szybkiej europejskiej sieci kolejowej do 2050 r. Trzykrotny wzrost
istniejacej sieci szybkich kolei do 2030 r. oraz zachowanie ggstej sieci kolejowej we
wszystkich panstwach cztonkowskich. Do 2050 r. wigksza czg$¢ ruchu pasazerskiego
na $rednie odlegtosci powinna odbywac sig koleja.

(5) Stworzenie do 2030 r. w pelni funkcjonalnej ogdélnounijnej multimodalnej sieci
bazowej TEN-T, za$ do 2050 r. osiagnigcie wysokiej jakosci 1 przepustowosci tej
sieci, jak rowniez stworzenie odpowiednich ustug informacyjnych.

(6) Do 2050 r. potaczenie wszystkich lotnisk nalezacych do sieci bazowej z siecia
kolejowa, najlepiej z szybkimi kolejami; zapewnienie, aby wszystkie najwazniejsze
porty morskie mialy dobre potaczenie z kolejowym transportem towaroOw oraz, w
miar¢ mozliwos$ci, systemem wodnego transportu srodladowego.

Wzrost efektywnosci korzystania z transportu i infrastruktury dzigki systemom
informacji i zach¢tom rynkowym

(7) Wprowadzenie w Europie do 2020 r. zmodernizowanej infrastruktury zarzadzania
ruchem lotniczym (SESAR'?) oraz zakonczenie prac nad Wsp6élnym Europejskim
Obszarem Lotniczym. Wprowadzenie rownowaznych systemoéw zarzadzania
transportem ladowym i wodnym (ERTMS", ITS" SSN i LRIT", RIS'").
Wprowadzenie do uzytku europejskiego systemu nawigacji satelitarnej (Galileo).

(8) Do 2020 r. ustanowienie ram europejskiego systemu informacji, zarzadzania i
ptatno$ci w zakresie transportu multimodalnego.

Pozwolitoby to rowniez na znaczace ograniczenie innych szkodliwych emisji

Zob. komunikat Komisji ,,Plan dzialania prowadzacy do przejscia na konkurencyjna gospodarke

niskoemisyjna do 2050 r.”, COM(2011) 112.

Zgodnie z europejskim centralnym planem ATM:

http://ec.europa.eu/transport/air/sesar/deployment_en.htm

1 Zgodnie z europejskim planem wdrozenia ERTMS: zob. decyzja Komisji C(2009) 561.

14 Zgodnie z planem wdrozenia EasyWay 2: zob. decyzja Komisji C(2010) 9675.

13 Dyrektywa 2002/59/WE ustanawiajaca wspdlnotowy system monitorowania i informacji o ruchu
statkow (Dz.U. L 208 z 5.8.2002), zmieniona dyrektywa 2009/17/WE (Dz.U. L 131 z 28.5.2009).

o Zob. dyrektywa 2005/44/WE.

11

12

10

PL



PL

)

Do 2050 r. osiagnigcie prawie zerowe] liczby ofiar $miertelnych w transporcie
drogowym. Zgodnie z powyzszym UE dazy do zmniejszenia o potowg ofiar
wypadkow drogowych do 2020 r. Zagwarantowanie, aby UE byla $wiatowym
liderem w zakresie bezpieczenstwa i ochrony w odniesieniu do wszystkich rodzajow
transportu.

(10) Przejscie na pelne zastosowanie zasad ,,uzytkownik ptaci” i ,,zanieczyszczajacy
placi” oraz zaangazowanie sektora prywatnego w celu eliminacji zaktocen, w tym
szkodliwych dotacji, wytworzenia przychoddw 1 zapewnienia finansowania
przysztych inwestycji w dziedzinie transportu.

3. STRATEGIA — CO NALEZY UCZYNIC

34. Wdrozenie nakreslonej powyzej wizji wymaga skutecznych ram dla uzytkownikéw

transportu 1 operatorOw, wczesnego wprowadzenia nowych technologii oraz
rozwoju adekwatnej infrastruktury:

— Utrzymuja si¢ przeszkody dla sprawnego funkcjonowania rynku wewngtrznego i
skutecznej konkurencji na nim. Celem na nadchodzace dziesigciolecie jest
stworzenie prawdziwego jednolitego europejskiego obszaru transportu poprzez
eliminacj¢ barier migdzy S$rodkami transportu 1 systemami krajowymi,
ulatwienie = procesu integracji oraz  tworzenia  mig¢dzynarodowych,
multimodalnych operatoréw. Dziataniom Komisji w tej dziedzinie towarzyszy¢
bedzie aktywne egzekwowanie zasad konkurencji we wszystkich rodzajach
transportu. Nieodzowna czg$cia tej strategii musi by¢ wigkszy stopien
ujednolicenia 1 egzekwowania przepisow w zakresie spraw socjalnych,
bezpieczenstwa i ochrony oraz §rodowiska, norm w zakresie ustug minimalnych
i praw uzytkownikéw. Pozwoli to na uniknigcie napigcia i zaktocen.

— Innowacja ma zasadnicze znaczenie dla tej strategii' . Badania w UE musza
obja¢ peten cykl badan, innowacji i wprowadzenia w zycie w sposob
zintegrowany poprzez zajgcie si¢ najbardziej obiecujacymi technologiami i
zaangazowanie wszystkich zainteresowanych stron'®. Innowacja moze réwniez
odegra¢ role w promowaniu zachowan zgodnych z zasada zréwnowazonego
rozZwoju.

— Dziatania majace na celu osiagnigcie bardziej konkurencyjnego systemu
transportu zgodnego z zasada zrownowazonego rozwoju musza uwzgledniad
refleksj¢ nad wymagana charakterystyka sieci oraz przewidywac stosowne
inwestycje. W polityce UE w zakresie infrastruktury transportowej potrzebna
jest wspdlna wizja 1 wystarczajace zasoby. Koszty transportu powinny by¢
odzwierciedlone w jego cenie, w sposob niezakidcony.

Zob. komunikat Komisji ,,Unia innowacji”’, COM(2010) 546 i komunikat Komisji ,,Europejska
agenda cyfrowa” COM(2010) 245/2.

W odniesieniu do ekologicznych i oszczednych pojazdéow, zarys polityki przedstawiono w
komunikacie 2010/0186, w ktorym okreslono podejscie neutralne z punktu widzenia technologii,
przewidujace alternatywne paliwa dla silnikow spalinowych, elektrycznych i dla pojazdow
wykorzystujacych wodorowe ogniwa paliwowe.
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3.1.

36.

37.

38.

39.

W zalaczniku I do niniejszego dokumentu przedstawiono wykaz przewidywanych
inicjatyw. Dalsze szczegdly zawarto w dokumencie roboczym stuzb Komisji,
dotaczonym do niniejszego dokumentu.

Jednolity europejski obszar transportu

Jednolity europejski obszar transportu powinien ulatwiaé przemieszczanie sig
obywateli i towarow, obniza¢ jego koszty i zapewni¢ zroOwnowazony rozwoj
transportu europejskiego. Nalezy wdrozy¢ jednolita europejska przestrzen
powietrzng zgodnie z harmonogramem, za$ juz w 2011 r. Komisja zajmie si¢
kwestia przepustowosci i jakosci portow lotniczych. Najwigcej waskich gardet
zauwazy¢ mozna w sektorze ustug kolejowych. Jego ukonczenie jest priorytetem,
poniewaz pozwoli to na stworzenie jednolitego europejskiego obszaru
kolejowego. Obejmuje to usunigcie przeszkod technicznych, administracyjnych 1
prawnych, ktore utrudniaja wejscie na krajowe rynki kolejowe. Dalsza integracja
rynku drogowego transportu towarowego sprawi, ze transport drogowy stanie si¢
bardziej wydajny i konkurencyjny. W przypadku transportu morskiego ,,niebieski
pas” w morzach wokot Europy uprosci formalnosci w przypadku statkéw
przemieszczajacych si¢ migdzy portami UE. Nalezy ustanowi¢ odpowiednie ramy
dla zadan europejskich w wodnym transporcie $rodladowym. Nalezy ulepszy¢
dostep rynkowy do portow.

Otwarciu rynku musi towarzyszy¢ lepsza jako$¢ miejsc i warunkéw pracy, jako
ze zasoby ludzkie sa kluczowym sktadnikiem systemu transportowego wysokiej
jakosci. Wiadomo roéwniez, ze niedobory sity roboczej 1 kwalifikacji stana si¢ w
przyszto$ci znaczacym problemem w sektorze transportu. Wazne begdzie, aby
konkurencyjno$¢ i1 agenda spoteczna wspoétgraly ze soba w oparciu o dialog
spoteczny w celu uniknigcia konfliktow spolecznych, ktore spowodowaty znaczne
straty gospodarcze w szeregu sektorow, zwlaszcza w lotnictwie.

Ochrona transportu jest waznym zadaniem dla UE. Kompleksowe podejscie UE
do polityki, prawodawstwa i1 monitorowania ochrony transportu lotniczego i
morskiego nalezy jeszcze bardziej skonsolidowa¢ i wzmocni¢ poprzez wspotprace
z waznymi partnerami migdzynarodowymi. W odniesieniu do ochrony pasazerow
nalezy ulepszy¢ metody kontroli bezpieczenstwa w celu zapewnienia wysokiego
poziomu ochrony przy jak najmniejszych niedogodnosciach. Nalezy rozwazy¢
przyjecie opartego na ryzyku podej$cia do bezpieczenstwa tadunkéw spoza UE.
Istnieje rOwniez potrzeba znalezienia odpowiedniego europejskiego podejscia do
ochrony transportu ladowego w obszarach, w ktoérych dzialania na szczeblu UE
przynosza warto$¢ dodana.

Ustalenie ram bezpiecznego transportu jest niezbgdne dla obywateli europejskich.
Opracowana zostanie europejska strategia w zakresie bezpieczenstwa lotnictwa
cywilnego, obejmujaca dostosowanie do nowych technologii oraz, rzecz jasna,
wspolprace migdzynarodowa z najwazniejszymi partnerami. W przypadku
transportu morskiego nalezy aktywnie zaja¢ si¢ bezpieczenstwem pasazerow
statkow. System monitorowania i informacji o ruchu statkéw SafeSeaNet stanie si¢
podstawa wszystkich stosownych narzedzi informacyjnych zapewniajacych
bezpieczenstwo 1 ochrong transportu morskiego oraz ochrong $rodowiska przed
zanieczyszczeniami pochodzacymi ze statkow. Bedzie on zatem stanowit wazny
wktad w ustanowienie wspolnego otoczenia wymiany informacji dla celoéw nadzoru
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40.

41.

42.

3.2

kwestii morskich w UE'" oraz przyczyni si¢ do stworzenia wspolnej przestrzeni
morskiej. W przypadku transportu kolejowego, w jednolitym europejskim obszarze
kolejowym niezbgdna jest harmonizacja w zakresie przyznawania $§wiadectw
bezpieczenstwa i nadzoru nad nim. Europejskie agencje bezpieczenstwa lotniczego,
morskiego 1 kolejowego powotane w ostatnim dziesigcioleciu odgrywaja
nieodzowna rolg w tych trzech dziedzinach transportu.

Chociaz w ciagu ostatniego dziesigciolecia liczba $miertelnych ofiar wypadkow
drogowych w UE zmniejszyta si¢ niemal o potowg, w 2009 r. na drogach UE
zgingto 34 500 osob. Inicjatywy w zakresie technologii, egzekwowania przepisow i
edukacji oraz poswigcenie specjalnej uwagi szczegélnie zagrozonym
uzytkownikom drég beda kluczowe dla dalszego radykalnego ograniczenia liczby
ofiar.

Jakos$¢, dostepnos¢ i niezawodno$¢ ushug transportowych bedzie w
nadchodzacych latach coraz wazniejsza, miedzy innymi ze wzgledu na starzenie si¢
spoleczenstwa i potrzebg promowania transportu publicznego. Gléwnymi cechami
ustug wysokiej jako$ci sa: atrakcyjny rozklad jazdy, komfort, tatwy dostep,
niezawodno$¢ ushug i1 integracja z innymi $rodkami transportu. Dostgpnosé
informacji na temat czasu podrozy oraz informacje na temat tras alternatywnych sa
réwnie wazne dla zapewnienia niezaktdconej podrézy ,,od drzwi do drzwi”,
zaréwno dla pasazeréw, jak i w odniesieniu do transportu towarow.

UE wprowadzita juz kompleksowy zbidr praw pasazerow, ktory nalezy dalej
skonsolidowa¢. W wyniku kryzysu wywotlanego chmura pylu wulkanicznego oraz
doswiadczen zwiazanych z ekstremalnymi zjawiskami pogodowymi w 2010 r. stato
si¢ jasne, ze w celu zachowania mobilno$ci pasazeréw i towaréw w sytuacjach
kryzysowych niezbgdne moga by¢ plany zachowania mobilnosci. Wydarzenia te
wykazaly réwniez, ze zachodzi potrzeba zwigkszenia odpornosci systemu
transportowego poprzez opracowanie scenariuszy oraz planowanie na wypadek
katastrof.

Innowacje na przyszlos¢ - technologia i zachowanie

Europejska strategia w zakresie badan, innowacji i wdroZenia w dziedzinie transportu

43.

44,

Jezeli bedziemy polegali na jednym rozwiazaniu technologicznym, nie uda nam si¢
pokona¢ zaleznosci od ropy. Musimy opracowa¢ nowa koncepcje mobilnosci,
ktérej towarzyszy¢ bedzie szereg nowych technologii oraz zachowanie zgodne z
zasada zrOwnowazonego rozwoju.

Innowacje technologiczne moga zapewni¢ szybsze i fatwiejsze osiagnigcie bardziej
efektywnego systemu transportu w Europie zgodnego z zasada zrownowazonego
rozwoju, oddziatujac na trzy gtowne czynniki: sprawno$¢ pojazdéw dzigki nowym
silnikom, materiatom i1 konstrukcji; wykorzystywanie bardziej ekologicznej energii
dzigki zastosowaniu nowych paliw i1 uktadéw napedowych; lepsze wykorzystanie
sieci oraz bezpieczniejsza 1 pewniejsza eksploatacja dzigki systemom
informacyjnym i1 komunikacyjnym. Efekt synergii z innymi celami w zakresie
zrOwnowazonego rozwoju, jak np. ograniczenie zaleznosci od ropy,

19

COM(2009) 538 oraz COM(2010) 584.
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47.

konkurencyjno$¢ europejskiego przemystu samochodowego czy korzysci
zdrowotne, w szczegdlnosci lepsza jako$¢ powietrza w miastach, to dobry powod,
aby UE zintensyfikowata wysitki w zakresie szybszego opracowania i
wprowadzenia do uzytku bardziej ekologicznych pojazdow.

Polityka dotyczaca badan i innowacji w dziedzinie transportu powinna w coraz
wigkszym stopniu wspiera¢ rozwdj 1 wprowadzenie najwazniejszych technologii
niezbednych do przeksztalcenia unijnego systemu transportu w system
nowoczesny, wydajny 1 przyjazny dla uzytkownika. Aby badania nad
technologiami byty bardziej skuteczne, musi im towarzyszy¢ podejscie systemowe,
ktére obejmie wymogi w zakresie infrastruktury i przepisow, koordynacje roznych
podmiotow oraz duze projekty demonstracyjne zachgcajace do wprowadzenia na
rynek. Komisja opracuje strategi¢ innowacji 1 wprowadzenia na rynek w
odniesieniu do sektora transportu w $cistym powiazaniu z europejskim
strategicznym planem w dziedzinie technologii energetycznych (planem EPSTE),
okreslajac stosowne instrumenty zarzadzania i finansowania w celu zapewnienia
jak najszybszego zastosowania wynikow badan.

Bedzie to réwniez dotyczy¢ wprowadzenia inteligentnych systemoéw mobilnosci
opracowanych w ramach badan finansowanych przez UE, takich jak przyszty
system zarzadzania ruchem lotniczym (SESAR), europejski system zarzadzania
ruchem kolejowym (ERTMS) oraz systemy informacji kolejowej, systemy nadzoru
morskiego (SafeSeaNet), ustugi informacji rzecznej (RIS), inteligentne systemy
transportowe (ITS) oraz interoperacyjne polaczone rozwigzania dla systemow
zarzadzania 1 informacji w odniesieniu do transportu multimodalnego nastgpnej
generacji (obejmujace systemy pobierania optat). Niezbedny bedzie rdwniez plan
inwestycji w zakresie nowych uslug nawigacji, monitorowania ruchu i
komunikacji. RoOwnie wazne sa badania i innowacja w dziedzinie technologii
napgdowych 1 paliw alternatywnych (inicjatywa na rzecz ekologicznych
samochodow, ,,Czyste niebo”).

Innowacji i wprowadzaniu w zycie musza towarzyszy¢ ramy regulacyjne.
Réwnolegle z szerszym zastosowaniem narzgedzi informatycznych nalezy
zwigkszy¢ ochrong¢ prywatnosci i danych osobowych. Wymogi w zakresie
standardyzacji 1 interoperacyjnosci, réwniez na szczeblu migdzynarodowym,
pozwola na uniknigcie rozdrobnienia technologii i umozliwia przedsigbiorstwom
europejskim pelne skorzystanie z catego europejskiego rynku transportowego oraz
stworza mozliwosci na rynku $wiatowym.

Innowacyjne wzorce mobilnosci

48.

Nowych koncepcji w zakresie mobilno$ci nie mozna nikomu narzuca¢. Nalezy
zacheca¢ do lepszego planowania mobilnosci, aby promowac¢ zachowanie zgodne z
zasada zrownowazonego rozwoju. Informacje na temat wszystkich S$rodkow
transportu dotyczace zaréwno podrdzy, jak i transportu towarow, oraz mozliwosci
taczenia r6znych $rodkéw transportu i ich wplywu na $srodowisko musza staé si¢
szeroko dostgpne. Niezbedne jest wprowadzenie inteligentnego systemu biletow
intermodalnych zgodnego ze wspdlnymi unijnymi normami, w poszanowaniu zasad
konkurencji UE. Dotyczy to nie tylko transportu pasazerskiego, ale réwniez
transportu towarow, w przypadku ktéorego niezbedne sa lepsze metody
elektronicznego planowania tras z wykorzystaniem réznych $rodkow transportu,
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49.

3.3.

dostosowanie  otoczenia  prawnego  (dokumentacja,  ubezpieczenie i
odpowiedzialno$¢ cywilna w odniesieniu do transportu intermodalnego) oraz
informacje w czasie rzeczywistym dotyczace dostawy takze matych przesylek.
Technologie informacyjno-komunikacyjne maja potencjal zaspokojenia pewnych
potrzeb w zakresie dostepnosci bez generowania dodatkowej mobilnosci.

W konteks$cie miejskim dla ograniczenia zatorow i emisji niezbgdna jest strategia
taczona obejmujaca planowanie przestrzenne, systemy cen, wydajne ustugi
transportu publicznego, infrastrukture dla niezmotoryzowanych $rodkéw transportu
oraz tadowania ekologicznych pojazdow/uzupeiniania paliwa. Miasta powyzej
pewnej wielko$ci nalezy zachgca¢ do opracowania plandéw mobilnosci miejskiej,
ktore obejma wszystkie powyzsze elementy. Plany mobilnosci miejskiej powinny
by¢ w pelni uzgodnione z zintegrowanymi planami rozwoju obszaréw miejskich.
Niezbgdne bedzie wprowadzenie ogoOlnounijnych ram  zapewniajacych
interoperacyjnos¢ systemow oplat za korzystanie z drog migdzymiastowych i
miejskich.

Nowoczesna infrastruktura, inteligentne oplaty i finansowanie

Europejska sie¢ mobilnosci

50.

51.

52.

53.

54.

PL

Europie potrzebna jest ,sie¢ bazowa” korytarzy pozwalajacych na wydajny 1
niskoemisyjny transport duzych, skonsolidowanych ilosci towaréw i pasazerow
dzigki szerokiemu zastosowaniu bardziej wydajnych $rodkoéw transportu
multimodalnego oraz zaawansowanych technologii, a takze udostepnieniu
infrastruktury dostaw ekologicznych paliw.

Pomimo rozszerzenia UE, migdzy wschodem a zachodem Unii wystepuja znaczne
réznice w zakresie infrastruktury transportowej. Nalezy zaja¢ si¢ tym problemem.
Kontynent europejski musi zosta¢ zjednoczony réwniez pod wzgledem
infrastruktury.

W ramach sieci bazowej nalezy szeroko stosowa¢ narzgdzia informatyczne
pozwalajace na uproszczenie procedur administracyjnych, S$ledzenie ruchu i
pochodzenia towardw oraz optymalizacj¢ harmonogramow i przeplywu ruchu (e-
Freight). Nalezy zachgca¢ do ich stosowania poprzez wprowadzenie wymogu
stosowania ich w infrastrukturze TEN-T oraz stopniowej integracji systemow
modalnych.

Sie¢ bazowa musi zapewnia¢ skuteczne potaczenia multimodalne migdzy stolicami
UE oraz pozostatymi waznymi miastami, portami morskimi i lotniczymi oraz
przej$ciami granicznymi, jak roéwniez innymi waznymi centrami gospodarczymi.
Jej rozwd] powinien koncentrowa¢ si¢ na ukonczeniu budowy brakujacych
polaczen (w szczegdlnosci odcinkdéw transgranicznych i ,,waskich gardet” lub
obwodnic), na modernizacji istniejacej infrastruktury, na budowie terminali
multimodalnych w portach morskich i rzecznych oraz na tworzeniu miejskich
centrow konsolidacji logistycznej. Dla podrézy dalekobieznych opracowaé nalezy
lepsze potaczenia migdzy lotniskami a siecia kolejowa. Morskim wymiarem sieci
bazowej beda autostrady morskie.

Wybdr projektow kwalifikujacych si¢ do finansowania UE musi odzwierciedla¢ tg
wizje 1 kfas¢ wigkszy nacisk na warto§¢ dodana dla Europy. Projekty
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55.

56.

57.

wspotfinansowane roéwniez powinny odzwierciedla¢é potrzebg stworzenia
infrastruktury minimalizujacej wplyw na $rodowisko, odpornej na ewentualne
skutki zmiany klimatu oraz zapewniajacej lepsze bezpieczenstwo i1 ochrong
uzytkownikow.

Dobrze dziatajaca sie¢ transportowa wymaga znacznego nakladu srodkéw. Koszt
rozwoju infrastruktury w UE w celu zaspokojenia zapotrzebowania na transport
oszacowano na ponad 1,5 tryliona EUR w okresie 2010-2030. Urzeczywistnienie
sieci TEN-T wymaga okoto 550 mld EUR do 2020 r., z czego okoto 215 mld EUR
przeznaczono by na zlikwidowanie gléwnych waskich gardet. Kwota ta nie
obejmuje inwestycji w pojazdy, sprzet i1 infrastrukturg platnicza. Osiagnigcie celu w
zakresie ograniczenia emisji z systemu transportu moze wymagac inwestycji w tych
dziedzinach rzedu dodatkowego tryliona EUR.

Niezbedne sa zroznicowane zrddla finansowania publicznego i prywatnego.
Konieczna jest lepsza koordynacja Funduszu Spdjnosci i funduszy strukturalnych z
celami polityki transportowej, za$ panstwa cztonkowskie musza zagwarantowac
dostgpnos¢ wystarczajacych $rodkow krajowych w planowaniu budzetu oraz
wystarczajace zdolnosci w zakresie planowania i realizacji. Nalezy rozwazy¢ inne
zrodta finansowania, takie jak systemy internalizacji kosztéw zewngtrznych oraz
oplaty za korzystanie z infrastruktury®’, ktére moglyby dostarczy¢ dodatkowych
dochoddéw, co z kolei oznaczatoby wigksza atrakcyjnos¢ inwestycji w infrastrukture
dla kapitalu prywatnego.

Uwolnienie potencjatu finansowania prywatnego wymaga réwniez lepszych ram
regulacyjnych i innowacyjnych instrumentow finansowych. Oceng i autoryzacje
projektow nalezy prowadzi¢ w sposob skuteczny i przejrzysty, pozwalajacy na
ograniczenie czasu, kosztow 1 niepewno$ci. Nowe instrumenty finansowe, np.
inicjatywa w zakresie obligacji na finansowanie projektow UE*', moga wspiera¢
finansowanie partnerstw publiczno-prywatnych na wigksza skalg.

Wtasciwe ceny i unikanie zaktocen

58.

Sygnaly cenowe odgrywaja wazna role w wielu decyzjach majacych dlugotrwale
skutki dla systemu transportu. Optaty i podatki zwiazane z transportem nalezy
podda¢ restrukturyzacji pozwalajacej na szersze zastosowanie zasad
,zanieczyszczajacy placi” 1 ,,uzytkownik placi”. Zasady te powinny stanowié
podstawg roli transportu w promowaniu celow Europy w  zakresie
konkurencyjno$ci 1 spdjnosci, za$ calkowite obciazenie dla sektora powinno
uwzglednia¢ catkowite koszty transportu, lacznie z kosztami infrastruktury i
kosztami zewnetrznymi. Szersze korzysci spoleczno-gospodarcze i pozytywne
efekty zewngtrzne wuzasadniaja pewien poziom finansowania ze S$rodkow
publicznych, ale w przysziosci uzytkownicy transportu beda prawdopodobnie
optaca¢ wigksza czg$¢ kosztéw, niz ma to miejsce obecnie. Wazne jest, aby
uzytkownicy, operatorzy 1 inwestorzy otrzymali prawidlowe i stale zachety
finansowe.

20

21

W komunikacie dotyczacym strategii internalizacji kosztéw zewngtrznych (SEC(2008) 2207,
dotaczonym do dokumentu COM(2008) 435) Komisja okreslita wspolna metodyke w zakresie optat z
tytutu kosztow zewngtrznych w caltym sektorze transportu.

COM(2010) 700.
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59.

60.

61.

62.

63.

64.

Internalizacja efektow zewngtrznych, eliminacja zaktocen podatkowych i
nieuzasadnionych doptat oraz swobodna i1 niezaktocona konkurencja sa zatem
czescia staran w zakresie dostosowania wyborow rynkowych do potrzeb
zrbwnowazonego rozwoju (oraz odzwierciedlenia kosztow gospodarczych braku
zréwnowazonego rozwoju). Sa one niezb¢dne do stworzenia réwnych warunkéw
dzialania dla wszystkich rodzajow transportu bezposrednio ze soba konkurujacych.

Jesli chodzi o emisje gazoéw cieplarnianych, stosowane sa dwa gtéwne instrumenty
rynkowe: opodatkowanie energii i system handlu uprawnieniami do emisji (ETS).
Obecnie stosuje si¢ opodatkowanie paliw w transporcie ladowym, za§ ETS ma
zastosowanie do energii elektrycznej, a od 2012 r. réwniez do lotnictwa. Przeglad
dyrektywy w sprawie opodatkowania energii pozwoli na zapewnienie lepszej
spOjnosci  migdzy tymi dwoma instrumentami. Jednocze$snie UE wzywa
Migdzynarodowa Organizacje¢ Morska (IMO) do podjecia decyzji w sprawie
globalnego instrumentu stosowanego w transporcie morskim, w ktorym nie stosuje
si¢ obecnie internalizacji kosztéw zwiazanych ze zmiana klimatu®?.

Koszty lokalnych efektow zewngtrznych, takich jak hatas, zanieczyszczenie
powietrza i zatory komunikacyjne mozna zinternalizowaé dzigki optatom za
korzystanie z infrastruktury. Niedawny wniosek Komisji dotyczacy zmiany tzw.
dyrektywy o eurowinietach stanowi pierwszy krok na drodze do uzyskania
wigkszego stopnia internalizacji kosztow wytworzonych przez samochody
cigzarowe. Pozostaja jednak réznice w krajowych strategiach w zakresie opftat
drogowych. Dalsze dziatania bgda polegac na analizie stopniowego wprowadzania
obowiazkowego zharmonizowanego systemu internalizacji dla pojazdow
komercyjnych w catej sieci migdzymiastowej, co polozy kres obecnej sytuacji, w
ktérej przewoznicy migdzynarodowi pragnacy bez przeszkoéd poruszaé si¢ na
ptatnych drogach Europy potrzebuja eurowiniety, pigciu winiet krajowych i o$miu
r6znych naklejek i kontraktow.

W przypadku samochoddéw osobowych optaty drogowe coraz cz¢séciej uwaza si¢ za
alternatywny sposob uzyskiwania przychodu oraz wptynigcia na ruch i zachowanie
zwiazane z podrozowaniem. Komisja opracuje wytyczne dotyczace stosowania
optat internalizacyjnych w odniesieniu do wszystkich pojazdéw i dla wszystkich
gtownych efektow zewngtrznych. Celem dlugoterminowym jest stosowanie optat
dla uzytkownikow wszystkich pojazdéw oraz w calej sieci, uwzgledniajacych co
najmniej koszty utrzymania infrastruktury, zatoroOw, zanieczyszczenia powietrza i
zanieczyszczenia hatasem.

Réwnoczesnie, przed 2020 r., Komisja opracuje wspdlne podejscie do internalizacji
kosztow zanieczyszczenia hatasem 1 zanieczyszczenia powietrza w calej sieci
kolejowe;.

Wiele branz transportowych traktowanych jest korzystnie pod wzglgdem
opodatkowania w pordéwnaniu z pozostala czescia gospodarki. Dotyczy to np.
opodatkowania samochodow firmowych, zwolnien z VAT 1 podatku
energetycznego dla migdzynarodowego transportu morskiego i powietrznego itd.
Na ogét rozwiazania takie dostarczaja sprzecznych zachgt biorac pod uwage

22

Zob. rowniez dyrektywa 2009/29/WE, motyw 3.
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34.

65.

66.

starania o poprawg efektywnosci systemu transportowego i ograniczenie jego
kosztow zewngtrznych. Komisja dokona analizy wnioskow w celu osiagnigcia
wigkszej spojnosci pomigdzy rdéznymi elementami systemu opodatkowania
transportu oraz w celu zachgcenia do szybkiego wprowadzenia ekologicznych
pojazdow.

Wymiar zewnetrzny

Transport jest zasadniczo sektorem migdzynarodowym. Z tego wzgledu wigkszos¢
dzialan okre§lonych w niniejszym planie dzialania jest zwigzana z wyzwaniami w
zakresie rozwoju transportu poza granicami UE. Otwarcie rynkdéw panstw trzecich
w dziedzinie ustug, produktow i inwestycji transportowych ma nadal duze
znaczenie. Dlatego transport uwzglednia si¢ we wszystkich negocjacjach
handlowych (WTO, regionalnych i dwustronnych). Przyjgte zostana elastyczne
strategie majace zagwarantowac, ze UE bedzie wyznacza¢ standardy w dziedzinie
transportu.

W tym celu Komisja skoncentruje si¢ na nastgpujacych dziataniach:

— Rozszerzenie zasad rynku wewngtrznego poprzez prace w mig¢dzynarodowych
organizacjach (ICAO, IMO, OTIF, OSJD, EKG ONZ, migedzynarodowe komisje
rzeczne itd.) oraz, w stosownych przypadkach, osiagnigcie pelnego
cztonkowstwa UE. Promowanie europejskich norm w zakresie bezpieczenstwa,
ochrony, prywatnosci i $rodowiska na catym §wiecie poprzez wspoOtprace
dwustronng i wielostronng. Wzmocnienie dialogu w sprawie transportu z
najwazniejszymi partnerami.

— Rozszerzenie polityki dotyczacej transportu i infrastruktury na bezposrednich
sasiadow, w tym przygotowanie planéw zachowania mobilnosci, w celu
osiagniecia blizszej integracji rynkowej>. Aby rozszerzy¢ stosowanie przepisow
UE na panstwa sasiadujace, mozna zastosowacé ramy wspOlpracy podobne do
traktatu w dziedzinie transportu na Batkanach Zachodnich. Sfinalizowanie
Wspolnego Europejskiego Obszaru Lotniczego obejmujacego 58 panstw 1 1 mld
mieszkancow”!. Wspolpraca z partnerami z regionu Morza Srédziemnego w
zakresie realizacji $rédziemnomorskiej strategii morskiej majacej zwigkszy¢
bezpieczefistwo, ochrong i nadzér na morzu®™. Promowanie stosowania
technologii SESAR, ERTMS 1 ITS na calym $§wiecie oraz ustanowienie
partnerstw w  dziedzinie badan 1 innowacji rowniez na szczeblu
migdzynarodowym.

— Globalne promowanie naszego podejscia. Otwarcie rynkéw transportowych na
swobodna 1 niezaktocona konkurencje oraz ekologiczne 1 zréwnowazone
rozwigzania. Dalsze dazenie do zapewnienia wigkszego dostepu do rynku we
wszystkich stosownych negocjacjach mi¢gdzynarodowych.

23
24

25

Zob. réwniez komunikat Komisji ,,Partnerstwo Unii Europejskiej i Afryki” COM(2009) 301.
Obejmuje on Eurosrodziemnomorski Obszar Lotniczy (zob. komunikat Komisji ,,Partnerstwo na rzecz
demokracji i wspélnego dobrobytu z potudniowym regionem Morza Srodziemnego” COM(2011)
200), ale takze inne panstwa sasiadujace.

Zob. COM(2011) 200.
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67.

68.

WNIOSEK

Transformacja europejskiego systemu transportowego bedzie mozliwa tylko
poprzez polaczenie wielu inicjatyw na wszystkich szczeblach. Réznorodne
dzialania i1 $rodki okreslone w niniejszym planie dziatania zostang opracowane w
szczegdtach. W nadchodzacym dziesigcioleciu Komisja przygotuje stosowne
wnioski ustawodawcze, za$ glowne inicjatywy zostana zaproponowane podczas
obecnej kadencji. Przed przygotowaniem kazdego wniosku przeprowadzona bgdzie
gruntowna ocena skutkéw, w ktorej rozwazona zostanie warto$¢ dodana dla UE i
aspekty pomocniczosci. Komisja dopilnuje, aby jej dzialania prowadzily do
poprawy konkurencyjnosci transportu oraz osiagnigcia co najmniej 60 %
ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych z transportu wymaganego przed rokiem
2050. Pomoze jej w tym dziesig¢ celow, ktore nalezy postrzega¢ jako punkty
odniesienia.

Komisja prosi Parlament Europejski i Rad¢ o zatwierdzenie niniejszego ,,Planu
utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiagnigcia
konkurencyjnego 1 zasobooszczednego systemu transportu” oraz zalaczonego
wykazu dziatan.
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Zalacznik 1: Wykaz inicjatyw

1. EFEKTYWNY I ZINTEGROWANY SYSTEM MOBILNOSCI
1.1. Jednolity europejski obszar transportu
1. Prawdziwy wewnetrzny rynek ustug kolejowych

Otwarcie wewngtrznego pasazerskiego rynku kolejowego na konkurencjg, w tym
obowiazkowe przyznawanie zaméwien publicznych na ustugi na podstawie
konkurencyjnych przetargow.

Wprowadzenie jednolitej autoryzacji typu pojazdu oraz jednolitego $wiadectwa
bezpieczenstwa przedsigbiorstwa kolejowego poprzez wzmocnienie roli Europejskiej
Agencji Kolejowe;j.

Opracowanie zintegrowanego podejscia do zarzadzania korytarzami transportu towardw,
w tym do opftat za dostep do torow.

Zapewnienie skutecznego i1 niedyskryminacyjnego dostgpu do infrastruktury kolejowej, w
tym do ushug zwiazanych z kolejami, w szczego6lnosci poprzez rozdziat strukturalny
miedzy zarzadzaniem infrastruktura a $wiadczeniem usiug%.

. Ukonczenie prac nad jednolita europejska przestrzenia powietrzna

Utworzenie nalezycie dzialajacej jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej oraz
wdrozenie przysztego systemu zarzadzania ruchem lotniczym (SESAR) w uzgodnionym
terminie.

Ustanowienie stosownych ram prawnych i finansowych wspierajacych polityke jednolitej
europejskiej przestrzeni powietrznej, konsolidacja stosunkow migdzy Unig Europejska a
Eurocontrol.

. Przepustowos¢ i jakos¢ portéow lotniczych

Przeglad rozporzadzenia w sprawie czasow startow i1 ladowan majacy na celu lepsze
wykorzystanie przepustowosci portéw lotniczych.

Wyjasnienie i poprawa warunkéw wejscia na rynek i $wiadczenia ustug wysokiej jakosci,
w tym w zakresie obstugi naziemnej: zapewnienie, aby wszystkie podmioty dzialajace w
portach lotniczych spelniaty minimalne wymogi w zakresie jakosci.

Przepustowos$¢ portow lotniczych — opracowanie podejscia, ktore pozwoli rozwiazac
przyszte problemy w zakresie przepustowosci, w tym lepsza integracja z siecia kolejowa.

. Morski ,,niebieski pas” i dostep rynkowy do portow

26

Preferowane opcje rozdzialu powinny zapewni¢ rozwdj konkurencji, ciaglo$¢ inwestycji i
oszczgdnos$¢ w zakresie kosztow swiadczenia ustug.
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Europejski obszar transportu morskiego bez barier nalezy przeksztalci¢c w ,,niebieski pas”
swobodnego transportu morskiego w Europie i wokot niej; nalezy rowniez w pehni
wykorzysta¢ potencjat transportu wodnego.

e Integracja stosowania narz¢dzi monitorowania przez wszystkie wilasciwe organy,
zapewnienie  pelnej  interoperacyjnosci  migdzy  systemami  informacyjno-
komunikacyjnymi w sektorach transportu wodnego, zagwarantowanie monitorowania
statkow 1 towarow (,,niebieski pas”) oraz stworzenie stosownego zaplecza portowego
(,,niebieskie tory™).

e Ustanowienie ram przyznawania §wiadectw zwolnienia z pilotazu w portach UE.
e Przeglad ograniczen dotyczacych §wiadczenia ustug portowych.

e Zwigkszenie przejrzystoSci finansowania portdw oraz wyjasnienie przeznaczenia
finansowania r6znych rodzajow dzialalnosci w portach ze srodkéw publicznych, majac
na wzgledzie uniknigcie zaktdcenia konkurencji.

5. Odpowiednie ramy zeglugi Srédladowej

e Stworzenie odpowiednich ram pozwalajacych na optymalizacj¢ rynku wewngtrznego
wodnego transportu $rodladowego oraz na likwidacje barier stojacych na przeszkodzie
czestszemu korzystaniu z tego rodzaju transportu. Ocena i zdefiniowanie dzialan i
mechanizmow niezbgdnych dla wykonania tych ram, majac na uwadze szerszy kontekst
europejski.

6. Drogowy transport towarow

e Przeglad sytuacji na rynku drogowego transportu towaré6w oraz stopnia konwergencji
m.in. oplat drogowych, prawodawstwa w zakresie spraw socjalnych i bezpieczenstwa,
transpozycji 1 egzekwowania prawodawstwa w panstwach czlonkowskich, majac na
uwadze dalsze otwarcie rynkow transportu drogowego. Nalezy w szczego6lnosci usunaé
pozostate ograniczenia w zakresie kabotazu.

e Przeglad przepisow dotyczacych tachograféw w celu osiagnigcia wigkszej optacalno$ci
oraz udostepnienia rejestru przewoznikow drogowych w UE policji 1 funkcjonariuszom
organéw S$cigania podczas dokonywania kontroli drogowych; harmonizacja sankcji w
zakresie naruszania przepisow UE dotyczacych transportu zawodowego; harmonizacja
szkolenia funkcjonariuszy organéw $cigania.

e Dostosowanie prawodawstwa w zakresie wagi 1 wymiarow do nowych warunkéw,
technologii 1 potrzeb (np. waga akumulatorow, lepsze wyniki w zakresie aerodynamiki)
oraz zagwarantowanie, aby ulatwialo ono korzystanie z transportu intermodalnego oraz
ograniczenie tacznego zuzycia energii 1 emisji.

7. Multimodalny transport towarow: e-Freight
Stworzenie stosownych ram umozliwiajacych §ledzenie towarow w czasie rzeczywistym,

zapewnienie intermodalnej odpowiedzialno$ci oraz promowanie ekologicznego transportu
towarow:
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e Wprowadzenie koncepcji ,,punktu kompleksowej obstugi” i ,,obslugi administracyjnej w
jednym punkcie” poprzez stworzenie 1 zastosowanie jednolitego dokumentu
przewozowego w formacie elektronicznym (elektroniczny list przewozowy) oraz
stworzenie odpowiednich ram dla stosowania technologii §ledzenia ruchu i pochodzenia
towarow, RFID itd.).

e Zapewnienie, aby systemy odpowiedzialno$ci promowaty transport kolejowy, wodny i
intermodalny.

1.2. Promowanie miejsc i warunkow pracy wysokiej jakosci

8. Kodeks spoleczny dotyczacy oséb zatrudnionych w transporcie drogowym
wykonujacych prace w trasie

e Zachecenie do dialogu migdzy partnerami spotecznymi oraz wspieranie go w celu
osiagnigcia porozumienia w zakresie kodeksu spolecznego dotyczacego 0sob
zatrudnionych w transporcie drogowym wykonujacych prace w trasie obejmujacego
rowniez kwestie pozorowanej wtasnej dziatalnosci gospodarcze;.

9. Agenda spoleczna dla transportu morskiego

e Realizacja srodkéw okreslonych dla morskiej agendy spotecznej nawiazujacych do celow
strategicznych Komisji oraz zalecen dla polityki transportu morskiego UE do 2018 r.

e Powszechniejsze egzekwowanie konwencji Migdzynarodowej Organizacji Pracy
dotyczacej pracy na morzu w odniesieniu do panstw bandery, panstw portu 1 panstw, z
ktorych pochodza pracownicy.

o Uwzglednienie wszystkich lub czgsci pracownikéw zeglugi morskiej, ktoérzy obecnie nie
sa objeci przepisami roznych dyrektyw UE dotyczacych prawa pracy lub zapewnienie im
rownowaznego stopnia ochrony w inny sposob.

e Aktualizacja dyrektywy w sprawie minimalnego poziomu wyszkolenia marynarzy
(2008/106/WE) w wyniku przegladu Migdzynarodowej konwencji o wymaganiach w
zakresie wyszkolenia marynarzy, wydawania im $wiadectw oraz pelnienia wacht
(konwencji STCW) Miedzynarodowej Organizacji Morskiej. Ustanowienie wzajemnie
uznawanych ram szkolen pracownikow portowych w réznych dziedzinach dziatalnosci
portowe;.

10. Spolecznie odpowiedzialny sektor lotnictwa

e Ustanowienie mechanizmu analizy wptywu zmian regulacyjnych na warunki pracy w
sektorze transportu lotniczego.

e Ustanowienie minimalnych ogdlnoeuropejskich zobowiazan w zakresie ustug
publicznych oraz norm jako$ci dla pracownikéw w calym tancuchu wartosci sektora
lotniczego (tacznie z zarzadzaniem ruchem lotniczym i obstuga naziemna). Zachgcanie
europejskich partnerow spotecznych do zajgcia si¢ kwestia zapobiegania konfliktom 1
zaktoceniom w minimalnych zobowiazaniach w zakresie ustug publicznych w catym
tancuchu wartos$ci sektora lotniczego.
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11. Ocena podejscia UE do miejsc i warunkow pracy we wszystkich rodzajach
transportu

e Dokonanie oceny sektorowych proceséw dialogu spotecznego majacych miejsce w
roznych segmentach sektora transportu w celu ulepszenia dialogu spotecznego 1
zwigkszenia jego skutecznosci.

e Zapewnienie zaangazowania pracownikow, w szczegdlnosci poprzez europejskie rady
zaktadowe, w migdzynarodowych przedsigbiorstwach sektora.

e Zajecie si¢ kwestia jakoS$ci pracy we wszystkich rodzajach transportu, w szczegolnosci w
odniesieniu do szkolenia, certyfikacji, warunkéw pracy i rozwoju kariery, w celu
stworzenia miejsc pracy wysokiej jakosci, rozwijania niezbednych umiejgtnosci oraz
wzmocnienia konkurencyjnosci unijnych operatorow transportowych.

1.3. Bezpieczny transport

12. Ochrona ladunku

e Realizacja planu dziatania dotyczacego wzmocnienia ochrony tadunkéw lotniczych,
okreslenie w razie konieczno$ci nowych zasad dotyczacych kontroli tadunkow lotniczych
oraz wzmocnienie ochrony tadunku w portach.

e Ukonczenie prac nad ogdlnounijnym kompleksowym systemem ochrony tadunkow
lotniczych.

13. Wysoki poziom ochrony pasazerow przy jak najmniejszych niedogodnosciach

Promowanie udoskonalonych metod kontroli bezpieczenstwa, przy pelnym poszanowaniu
podstawowych praw; metody te powinny stanowi¢ podstawe rozwoju ,,punktu kontroli
bezpieczenstwa przysztosci”, takiego jak np. ,korytarze bezpieczenstwa” umozliwiajace
kontrolg bezpieczenstwa duzej liczby pasazerow przy jak najmniejszych niedogodnosciach i
minimalnej ingerencji. Powinny one roéwniez wspiera¢ ochrong¢ w innych szczegolnie
zagrozonych obszarach, takich jak gléwne wezly transportowe.

e Promowanie, réwniez poprzez finansowanie, rozwoju skuteczniejszych technologii
chroniagcych prywatnos¢ (skaneréw, czujnikéw wykrywajacych nowe substancje
wybuchowe, inteligentnych chipoéw itd.) oraz rozwiazan chroniacych prywatno$¢ w
istniejacych technologiach.

e Okreslenie wspolnych norm skutecznosci kontroli oraz procedur certyfikacji sprzgtu
detekcyjnego.

14. Ochrona w transporcie ladowym

e Wspotpraca z panstwami czlonkowskimi w zakresie ochrony transportu ladowego; jako
pierwszy etap ustanowienie stalej grupy ekspertow z dziedziny ochrony transportu
ladowego oraz wprowadzenie dalszych srodkow w dziedzinach, w ktorych dziatania na
szczeblu UE przynosza warto$¢ dodana. Szczegolna uwage nalezy poswigci¢ kwestiom
ochrony w $rodowisku miejskim.
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15. Ochrona ,,end-to-end”

e Poprawa poziomu ochrony lancucha dostaw bez zakldcania swobodnego przeptywu
towarow. Nalezy rozwazy¢ wprowadzenie -certyfikatow ochrony ,end-to-end” z
uwzglednieniem obowiazujacych systemow.

e Wspolna ocena ochrony obejmujaca wszystkie rodzaje transportu.

e Integracja potencjalnych skutkow atakéw terrorystycznych 1 przestgpczych do
przygotowania planow zachowania mobilnosci (zob. inicjatywa 23).

e Dazenie do wspotpracy migdzynarodowej w walce z terroryzmem 1 inna dziatalno$cia
przestgpcza, taka jak piractwo. Bardzo wazny jest wymiar zewngtrzny (zob. inicjatywa
40).

1.4. Dzialania w zakresie bezpieczenstwa transportu: ratowanie tysiecy zy¢

16. Dazenie do wyeliminowania ofiar Smiertelnych na drogach

e Harmonizacja i wprowadzenie technologii w zakresie bezpieczenstwa na drogach, takiej
jak systemy wspomagajace kierowcow, (inteligentne) ograniczniki predkosci, systemy
przypominania o zapigciu paséw bezpieczenstwa, eCall, systemy wspotpracy i interfejsy
pojazd-infrastruktura, jak rowniez lepsze testy przydatnosci pojazdow do warunkow
drogowych obejmujace m.in. alternatywne uktady napgdowe.

e Opracowanie kompleksowej strategii dziatan dotyczacych wypadkoéw drogowych i stuzb
ratowniczych, obejmujacej wspolne definicje 1 standardowa klasyfikacje obrazen 1 ofiar
$miertelnych, majac na wzgledzie przyjecie celu w zakresie ograniczenia liczby
wypadkow drogowych.

e Skoncentrowanie si¢ na szkoleniu i1 edukacji wszystkich uzytkownikoéw; promowanie
stosowania urzadzen ochronnych (pasy bezpieczenstwa, ochronna odziez, zapobieganie
nieuprawnionym ingerencjom).

e Zwrocenie szczegoOlne] uwagi na szczegoOlnie zagrozonych uzytkownikéw — pieszych,
rowerzystow 1 motocyklistow, m.in. poprzez bezpieczniejsza infrastrukturg i technologie
pojazdow.

17. Europejska strategia w zakresie bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego

Poziom bezpieczenstwa w lotnictwie europejskim jest wysoki, ale nie najwyzszy w §wiecie.
Powinni$my dazy¢ do tego, aby stac si¢ najbezpieczniejszym regionem dla lotnictwa. Aby
to osiagnaé, opracujemy kompleksowa europejska strategi¢ w zakresie bezpieczenstwa
lotnictwa cywilnego w oparciu o prace Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego
(EASA), obejmujaca nastepujace aspekty:

e Usprawnienie zbierania, wymiany 1 analizy danych oraz poprawa ich jako$ci poprzez
przeglad prawodawstwa w zakresie zgtaszania zdarzen w lotnictwie cywilnym.

e Dostosowanie regulacyjnych ram bezpieczenstwa do nowych technologii (SESAR).
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Zapewnienie konsekwentnej realizacji unijnej strategii w zakresie bezpieczenstwa
lotnictwa cywilnego we wszystkich dziedzinach lotnictwa.

Promowanie przejrzystosci 1 wymiany informacji na temat bezpieczefistwa z ICAO i
innymi migedzynarodowymi partnerami lotniczymi, w szczegdlno$ci w ramach inicjatywy
globalnej wymiany informacji dotyczacych bezpieczenstwa; wspolpraca z krajami spoza
UE, w szczegolnosci z USA, w zakresie kwestii bezpieczenstwa zwiazanych ze
zbieznoscia przepisdéw, wzajemnym uznawaniem i pomoca techniczna.

Opracowanie na szczeblu UE systemu zarzadzania bezpieczenstwem obejmujacego cele 1
badania w zakresie skutecznos$ci dziatania w dziedzinie bezpieczenstwa, pozwalajacego
okresli¢ zagrozenia oraz osiagnac ciagla poprawe poziomoéw bezpieczenstwa.

18. Bezpieczniejsze statki

Wspotpraca z Europejska Agencja ds. Bezpieczenstwa na Morzu (EMSA) w celu
modernizacji prawodawstwa w zakresie bezpieczenstwa pasazerow statkow.

Przeksztatcenie SafeSeaNet w podstawowy system da wszystkich stosownych narzedzi
informacji morskiej niezbednych dla zachowania bezpieczenstwa i ochrony morz oraz
ochrony srodowiska morskiego przed zanieczyszczeniami pochodzacymi ze statkow.

Ocena mozliwosci stworzenia rejestru UE i bandery UE dla transportu morskiego i
wodnego srodladowego. Zasadniczo taki unijny symbol reprezentowatby wysoka jakos¢
bezpiecznych i przyjaznych dla srodowiska statkow, ktorych zatoge stanowiliby wysoce
wykwalifikowani pracownicy.

Ocena mozliwosci stworzenia wspllnych funkcji strazy przybrzeznej w UE, w
szczegblnosci w celu zapewnienia bezpieczenstwa i ochrony morz oraz ochrony
srodowiska.

19. Bezpieczne koleje

Stopniowe osiagnigcie ogdlnosektorowego podejscia do certyfikatdéw bezpieczenstwa w
transporcie kolejowym, w oparciu o istniejace podej$cia dotyczace kierownikow
infrastruktury i przedsigbiorstw kolejowych oraz ocena mozliwo$ci wprowadzenia normy
europejskiej.

Zwigkszenie roli Europejskiej Agencji Kolejowej w dziedzinie bezpieczenstwa kolei, w
szczegolnosci jej nadzoru nad krajowymi $rodkami bezpieczenstwa podejmowanymi
przez krajowe organy bezpieczenstwa oraz ich stopniowa harmonizacja.

Rozwo6j procesow certyfikacji i konserwacji w odniesieniu do elementéw o krytycznym
znaczeniu dla bezpieczenstwa stosowanych w konstrukcji taboréw i infrastruktury
kolejowe;.

20. Transport towarow niebezpiecznych

Udoskonalenie  przepisow  dotyczacych intermodalnego  transportu  towardw
niebezpiecznych w celu zapewnienia interoperacyjnosci réoznych srodkdéw transportu.
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1.5. Jakos$¢ i wiarygodnos$¢ ushug

21. Prawa pasazerow

e Opracowanie jednolitej interpretacji prawodawstwa UE w zakresie praw pasazeréw oraz
jego zharmonizowane 1 skuteczne egzekwowanie w celu zapewnienia rownych szans dla
branzy oraz europejskiej normy w zakresie ochrony obywateli.

e Ustalenie wspolnych zasad majacych zastosowanie do praw pasazerow we wszystkich
srodkach transportu (karta praw podstawowych), w szczegdlnosci prawa do informacji,
oraz dalsze doprecyzowanie obowiazujacych praw. Na pozniejszym etapie rozwazenie
przyjecia jednego rozporzadzenia ramowego UE obejmujacego prawa pasazerow we
wszystkich §rodkach transportu (kodeks UE).

e Poprawa jakosci transportu dla osob starszych, pasazerow o ograniczonej zdolnosci
poruszania si¢ i niepelnosprawnych, w tym wigksza dostepnos¢ infrastruktury.

e Uzupelnienie ustanowionych ram prawnych dotyczacych praw pasazeréw o $rodki
obejmujace pasazerow podrozujacych wieloma srodkami transportu z wykorzystaniem
zintegrowanych biletéw zakupionych w ramach umowy pojedynczego zakupu, jak
réwniez w przypadku bankructwa operatora.

e Poprawa rownosci szans na szczeblu miedzynarodowym poprzez uwzglednienie norm w
zakresie jakosci opieki w umowach dwustronnych i1 wielostronnych dotyczacych
wszystkich rodzajéow transportu, majac na wzgledzie rozszerzenie praw pasazerow
rowniez w kontek$cie migdzynarodowym.

22. Niezaklécona podroz ,,od drzwi do drzwi”

e Okreslenie srodkow niezbednych do dalszej integracji réznych srodkow transportu
osobowego w celu zapewnienia niezaktoconej podroézy od drzwi do drzwi réznymi
srodkami transportu.

e Stworzenie warunkow ramowych majacych promowa¢ rozw6j] 1 stosowanie
inteligentnych systemow interoperacyjnego i multimodalnego ustalania harmonogramoéw,
informacji, rezerwacji przez internet i inteligentnych biletow. Mogloby to obejmowac
wniosek ustawodawczy w celu zapewnienia dostgpu prywatnych uslugodawcow do
informacji o podrozy i ruchu w czasie rzeczywistym.

23. Plany zachowania mobilnosci

e Okreslenie definicji planéw zachowania mobilnosci w celu zapewnienia ciagtosci ustug
w przypadku zaktocen. Plany te powinny obejmowac kwesti¢ priorytetdéw w korzystaniu
z dzialajacych ustug, wspotpracg kierownikow infrastruktury, operatorow, wiadz
krajowych 1 panstw sasiadujacych oraz tymczasowe przyjecie lub ztagodzenie
konkretnych przepisow.
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2. INNOWACJE Z MYSLA O PRZYSZLOSCI: TECHNOLOGIA I ZACHOWANIE

2.1. Europejska polityka badan i innowacji w dziedzinie transportu

24. Plan dzialania w zakresie technologii

Fragmentacja dziatan badawczo-rozwojowych w Europie jest szkodliwa, za§ wspdlne
wysitki przyniosa najwigksza warto$¢ dodana dla Europy w dziedzinach takich jak:

e FEkologiczne, bezpieczne i ciche pojazdy we wszystkich rodzajach transportu, od
pojazdow drogowych przez statki, barki, tabory kolejowe, po statki powietrzne (w tym
nowe materialy, uktady napedowe i1 narzedzia informatyczne oraz narzgdzia zarzadzania
pozwalajace na zarzadzanie kompleksowymi systemami transportu i ich integracjeg).

e Technologie majace zwigkszy¢ bezpieczenstwo i ochrong transportu.

e Potencjalne nowe lub nickonwencjonalne systemy transportowe i pojazdy, takie jak
bezzatogowe systemy latajace czy niekonwencjonalne systemy dystrybucji towarow.

e Zrownowazona alternatywna strategia w zakresie paliw obejmujaca réwniez stosowna
infrastrukture.

e Zintegrowane systemy zarzadzania transportem 1 informacji ulatwiajace stosowanie
inteligentnych uslug w zakresie mobilnosci, zarzadzanie ruchem pozwalajace na lepsze
wykorzystanie infrastruktury i pojazdéw oraz systemy informacyjne w czasie
rzeczywistym pozwalajace na $ledzenie ruchu i pochodzenia towaréw oraz zarzadzanie
przeptywem towarow; informacje dla pasazerow oraz informacje dotyczace podrozy,
systemy rezerwacji i ptatnosci.

e Inteligentna infrastruktura (ladowa 1 kosmiczna) zapewniajaca maksymalne
monitorowanie 1 interoperacyjno$¢ roznych form transportu i komunikacji migdzy
infrastruktura a pojazdami.

e Innowacje w zakresie mobilno$ci w miastach zgodnej z zasada zrownowazonego rozwoju
nawiazujace do programu CIVITAS oraz inicjatywy dotyczace optat drogowych w
miastach i systemOow ograniczenia dostgpu.

25. Strategia w zakresie innowacji i ich stosowania

Okreslenie niezbednych strategii w zakresie innowacji, z uwzglednieniem stosownych
instrumentow zarzadzania i finansowania umozliwiajacych szybkie zastosowanie wynikow
badan. Na przyktad:

e Stosowanie inteligentnych systemow mobilnosci, takich jak przyszty system zarzadzania
ruchem lotniczym (SESAR), europejski system zarzadzania ruchem kolejowym
(ERTMS) oraz systemy informacji kolejowej, systemy nadzoru morskiego (SafeSeaNet),
ushugi informacji rzecznej (RIS), inteligentne systemy transportowe (ITS) oraz systemy
zarzadzania 1 informacji w odniesieniu do transportu multimodalnego nastgpne;j
generacji.

e Okreslenie 1 wprowadzenie pokladowej platformy elektronicznej opartej na otwartym
standardzie spetniajacej rozne funkcje, np. pobieranie optat drogowych.
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e Opracowanie planéw inwestycji w nowe ustugi nawigacji, monitorowania ruchu i
komunikacji umozliwiajace integracje przeptywu informacji, systeméw zarzadzania i
ustug w zakresie mobilnosci w oparciu o europejski zintegrowany plan w zakresie
informacji 1 zarzadzania w odniesieniu do transportu multimodalnego. Projekty
demonstracyjne dotyczace elektromobilno$ci (oraz innych paliw alternatywnych) z
uwzglednieniem infrastruktury tadowania i1 uzupeilniania paliwa oraz inteligentnych
systemOw transportowych, poswigcajace szczegdlna uwage obszarom miejskim, na
ktorych czesto przekraczane sa normy w zakresie jako$ci powietrza.

e Partnerstwa i projekty demonstracyjne w zakresie inteligentnej mobilno$ci przewidujace
zrbwnowazone rozwigzania w dziedzinie transportu miejskiego (w tym projekty

demonstracyjne dotyczace systemow optat drogowych itd.).

o Srodki promujace szybsze zastepowanie nieekologicznych, zanieczyszczajacych
pojazdow.

26. Ramy regulacyjne dotyczace innowacyjnego transportu

Okreslenie niezbednych regulacyjnych warunkéw ramowych poprzez standaryzacje lub
regulacjg:

e Stosowne normy emisji CO, dla pojazdéw we wszystkich rodzajach transportu, w razie
potrzeby uzupeilnione wymogami w zakresie efektywnosci energetycznej, obejmujace
wszystkie rodzaje napedow;

e Normy dotyczace poziomu hatasu pojazdow;

e Zagwarantowanie ograniczenia emisji CO; i zanieczyszczen w rzeczywistych warunkach
jazdy poprzez zaproponowanie, najpozniej do 2013 r., zmienionego cyklu badan w

zakresie pomiaru emisji;

e Strategie dotyczace zamowien publicznych gwarantujace szybkie stosowanie nowych
technologii;

e Przepisy dotyczace interoperacyjnosci infrastruktury tadowania ekologicznych pojazdow;
e Wytyczne i normy dotyczace infrastruktury uzupetniania paliwa;

e Normy dotyczace interfejsow komunikacji infrastruktura-infrastruktura, pojazd-
infrastruktura i pojazd-pojazd;

e Warunki dostgpu do danych transportowych dla celow bezpieczenstwa i1 ochrony;

e Specyfikacje 1 warunki dotyczace inteligentnych systemow optat i ptatnosci w dziedzinie
transportu;

e Lepsze stosowanie obowiazujacych przepisOw i norm.
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2.2, Promowanie zachowania zgodnego z zasadg zré6wnowazonego rozwoju

27. Informacje dotyczace podrozy

e Promowanie informacji o dostgpnosci alternatyw dla konwencjonalnego transportu
indywidualnego (mniejsze wykorzystanie samochodu, chodzenie na piechote, jazda
rowerem, wspolne wykorzystanie samochodow, ,,Parkuj i JedZ”, inteligentne systemy
biletowe itd.)

28. Oznakowanie pojazdow w odniesieniu do emisji CO; i efektywnos¢ paliwowej

e Przeglad dyrektywy w sprawie oznakowania w celu poprawy jej efektywnosci. Obejmie
to m.in. rozwazenie rozszerzenia jej zakresu na lekkie samochody dostawcze i pojazdy
kategorii L oraz harmonizacj¢ oznakowania i klas efektywnosci paliwowej pojazdow we
wszystkich panstwach cztonkowskich.

e Wsparcie wprowadzenia na rynek bezpiecznych, cichych opon o duzej efektywnosci

paliwowej wykraczajacych poza wymogi homologacji typu®’.

29. Kalkulatory sladu weglowego

e Zachgcanie do wprowadzania systemow certyfikacji przedsigbiorstw w zakresie emisji
gazow cieplarnianych oraz opracowanie wspdlnych unijnych norm w celu oszacowania
sladu weglowego kazdej podrozy pasazerskiej 1 przewozu towardéw; rézne wersje takich
kalkulatorow powinny zosta¢ dostosowane do réznych uzytkownikoéw, takich jak
przedsigbiorstwa czy obywatele. Rozwiazanie to pomoze w lepszym wyborze oraz ulatwi
wprowadzanie na rynek ekologicznych rozwiazan w dziedzinie transportu.

30. Ekologiczny styl jazdy i ograniczenia predkosci

e Ujgcie wymogow dotyczacych ekologicznego stylu jazdy w przysztym przegladzie
dyrektywy w sprawie prawa jazdy oraz podjecie krokow w celu szybszego wprowadzenia
aplikacji ITS wspierajacych ekologiczny styl jazdy. Nalezy réwniez opracowac i
promowa¢ techniki oszczgdnosci paliwa w innych $rodkach transportu — np. ptynne
podejscie do ladowania w przypadku statkéw powietrznych.

e Analiza kwestii ograniczenia maksymalnej predkosci lekkich samochodéw dostawczych
w celu ograniczenia zuzycia energii, zwigkszenia bezpieczenstwa na drogach 1
zapewnienia rownych szans.

2.3. Zintegrowana mobilnos¢ w miastach

31. Plany mobilnosci miejskiej

e Ustanowienie procedur 1 mechanizmow wsparcia finansowego na szczeblu europejskim
w celu przygotowania audytéw mobilno$ci miejskiej oraz plandw mobilno$ci miejskiej, a
takze ustanowienie tabeli wynikow w zakresie mobilnosci miejskiej w Europie opartej o

7 Obejmuje to przyjecie wszystkich srodkow wykonawcezych rozporzadzenia (WE) nr 1222/2009 w

sprawie etykietowania opon. Pozwoli to na osiagnigcie oszczgdnos$ci paliwa wynoszacej 5% w calej
flocie pojazdéw UE do 2020 r.
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wspolne cele. Analiza mozliwosci wprowadzenia obowiazkowego rozwiazania dla miast
pewnej wielkosci zgodnie z normami krajowymi opartymi o wytyczne UE.

e Powigzanie Funduszu Rozwoju Regionalnego 1 Funduszu Spdjnosci z miastami i
regionami, ktore przedtozyly aktualne, niezaleznie zweryfikowane certyfikaty z audytu
mobilnosci miejskiej 1 zrOwnowazonego rozwoju.

e Analiza mozliwosci stworzenia europejskich ram wsparcia stopniowego wdrazania
planéw mobilno$ci miejskiej w miastach Europy.

e Zintegrowana mobilno$¢ miejska w ramach ewentualnego partnerstwa innowacji
,Inteligentne Miasta”.

e Zachgcanie duzych przedsigbiorstw do opracowania planéw zarzadzania mobilnos$cia.
32. Unijne ramy oplat drogowych w miastach

e Opracowanie zatwierdzonych ram optat dla uzytkownikow dréog w miastach oraz
systemoOw ograniczenia dostgpu oraz stosownych aplikacji, z uwzglgdnieniem prawnych i
zatwierdzonych ram operacyjnych i technicznych obejmujacych aplikacje w zakresie
pojazdow i infrastruktury.

33. Strategia w zakresie niemal bezemisyjnej logistyki miejskiej na rok 2030

e Opracowanie wytycznych przedstawiajacych najlepsze praktyki umozliwiajacych lepsze
monitorowanie przeptywu tadunkéw w miastach i1 zarzadzanie nim (np. centra
konsolidacji, wielko$¢ pojazdow w starych centrach, ograniczenia regulacyjne, terminy
dostaw, niewykorzystany potencjat transportu rzecznego).

e Opracowanie strategii przejScia na bezemisyjna logistyke miejska taczaca aspekty
planowania przestrzennego, dostepu do kolei i rzek, praktyk biznesowych i informacji,
pobierania optat i norm w zakresie technologii pojazdow.

e Promowanie wspolnych zamowien publicznych na niskoemisyjne pojazdy we flotach
komercyjnych (samochody dostawcze, taksowki, autobusy itd.).

3. NOWOCZESNA INFRASTRKUKTURA I INTELIGENTNE FINANSOWANIE

3.1. Infrastruktura transportowa: spojnos¢ terytorialna i wzrost gospodarczy

34. Bazowa sie¢ strategicznej infrastruktury europejskiej - Europejska sie¢ mobilnosci

e Okreslenie w nowych wytycznych TEN bazowej sieci strategicznej infrastruktury
europejskiej integrujacej wschod 1 zachod Unii Europejskiej oraz ksztattujacej jednolity
europejski obszar transportu. Przewidzenie stosownych polaczen z sasiadujacymi
panstwami.

e Skoncentrowanie dziatan europejskich na elementach sieci TEN-T o najwigkszej warto$ci
dodanej dla Europy (brakujace potaczenia transgraniczne, intermodalne punkty
przesiadkowe i najwazniejsze waskie gardla).
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e Wprowadzenie inteligentnych i interoperacyjnych technologii na duza skal¢ (SESAR,
ERTMS, RIS, ITS itd.) w celu optymalizacji przepustowosci 1 wykorzystania
infrastruktury.

e Dopilnowanie, aby infrastruktura transportowa finansowana ze S$rodkow UE
uwzgledniala potrzeby w zakresie efektywnos$ci energetycznej i wyzwania zwiazane ze
zmianag klimatu (odporno$¢ infrastruktury na klimat, stacje uzupelniania
paliwa/tadowania ekologicznych pojazdéw, wybor materialdow budowlanych itd.).

35. Multimodalne korytarze towarowe dla zrownowazonych sieci transportowych

e Stworzenie w kontekscie sieci bazowej struktur multimodalnych korytarzy towarowych
pozwalajacych na synchronizacj¢ inwestycji i prac nad infrastruktura oraz wspieranie
efektywnych, innowacyjnych i multimodalnych ushug transportowych, w tym ushug
kolejowych na $rednich i dalekich dystansach.

e Wsparcie transportu multimodalnego i przesytek jednowagonowych, pobudzanie do
integracji $rédladowego transportu wodnego z systemem transportowym oraz
promowanie ekologicznych innowacji w transporcie towarowym. Wsparcie
wprowadzania do wuzytku nowych pojazdow 1 statkow oraz modernizacji ich
wyposazenia.

36. Kryteria oceny ex-ante projektu

e Wprowadzenie kryteriow oceny ex-ante projektu, ktore zagwarantuja, ze projekty w
zakresie infrastruktury nalezycie wykazuja warto§¢ dodana dla UE lub Ze sa oparte na
ustugach wyswiadczonych i przynosza wystarczajace dochody.

e Usprawnienie procedur w zakresie projektow o najwiekszym znaczeniu dla Europy, w
celu zapewnienia (i) rozsadnych ram czasowych catego cyklu procedur; (ii) ram
komunikacyjnych zgodnych z realizacja projektu; oraz (iii) zintegrowanego planowania
uwzgledniajacego kwestie sSrodowiskowe na wezesnych etapach procedury planowania.

e Wprowadzenie kontroli partnerstw publiczno-prywatnych w ramach procesu oceny ex-
ante, aby zagwarantowa¢, ze opcja takiego partnerstwa zostata dogligbnie
przeanalizowana przed ztozeniem wniosku o finansowanie unijne.

3.2. Spojne ramy finansowania

37. Nowe ramy finansowania dla infrastruktury transportowej

e Opracowanie ram finansowania infrastruktury o uwarunkowaniach wystarczajacych dla
wsparcia ukonczenia prac nad siecia bazowa TEN-T oraz innych programéw w zakresie
infrastruktury, obejmujacych strategie inwestycyjne programéw TEN-T oraz Funduszu
Spojnosci 1 funduszy strukturalnych oraz uwzgledniajacych przychody z dziatalno$ci
transportowe;.

e Zapewnienie wsparcia UE dla opracowania 1 zastosowania technologii pozwalajacych na
popraweg efektywnos$ci korzystania z infrastruktury i jej dekarbonizacji (nowe systemy
optat dla sieci drogowych, ITS 1 programu poprawy przepustowosci).
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e Polaczenie finansowania TEN-T z postegpem w zakresie stworzenia sieci bazowej TEN-T
oraz faczenie srodkow krajowych wzdtuz korytarzy.

38. Zaangazowanie sektora prywatnego

e Ustanowienie ram umozliwiajacych rozwdj partnerstw publiczno-prywatnych: (i)
wprowadzenie formalnej kontroli projektow TEN-T w celu okreslenia projektow
posiadajacych potencjat w zakresie partnerstw publiczno-prywatnych, (ii) stworzenie
standardowych 1 przewidywalnych procesow zamowien publicznych w odniesieniu do
partnerstw publiczno-prywatnych dla projektow TEN-T, oraz (iii) stosowna zmiana
przepisow w zakresie TEN-T umozliwiajaca stosowanie zamowien publicznych w
odniesieniu do partnerstw publiczno-prywatnych oraz mechanizmow ptatnosci.

e W kontekécie ram wspolpracy ustanowionych miedzy stuzbami Komisji a EPEC,
zachgcanie panstw czlonkowskich do wigkszego korzystania z partnerstw publiczno-
prywatnych, przy jednoczesnym uznaniu, ze nie wszystkie projekty sa odpowiednie dla
tego rodzaju mechanizmu oraz udostgpnienie panstwom cztonkowskim stosownej wiedzy
eksperckiej.

e Udziat w opracowaniu nowych instrumentow finansowych dla sektora transportu, w
szczegblnosci w inicjatywie w zakresie obligacji na finansowanie projektéw UE.

3.3. Wilasciwe ceny i unikanie zaklocen

39. Inteligentne systemy cenowe i opodatkowanie
Etap I (do 2016 r.)

Nalezy zrestrukturyzowaé optaty i podatki transportowe. Powinny one stanowi¢ podstawe
roli transportu w promowaniu konkurencyjnosci w Europie, za§ catkowite obciazenie dla
sektora powinno uwzglednia¢ calkowite koszty transportu wyrazone w kosztach
infrastruktury i kosztach zewngtrznych.

e Przeglad opodatkowania paliw silnikowych z uwzglednieniem jasnej identyfikacji
sktadnika energetycznego i emisji CO,.

e Stopniowe wprowadzenie obowiazkowych optat za korzystanie z infrastruktury dla
samochodow cigzarowych. System obejmowatby wprowadzenie wspdlnej struktury
taryfowej 1 elementéw kosztowych, takich jak optata amortyzacyjna, koszty hatasu 1
zanieczyszczenia lokalnego, ktore =zastapilyby obecnie obowiazujace optaty dla
uzytkownikow.

e Ocena obowiazujacych systemow pobierania optat drogowych od samochodoéw i ich
zgodno$¢ z traktatami UE. Opracowanie wytycznych dotyczacych stosowania optat
internalizacyjnych w odniesieniu do pojazdéw drogowych, ktore uwzglednia spoteczne
koszty zatorow, emisji CO, (jezeli nie sa one uwzglednione w podatku paliwowym),
lokalnego zanieczyszczenia, hatasu 1 wypadkoéw. Wprowadzenie zachet dla panstw
cztonkowskich, ktére uruchomia projekty pilotazowe stuzace realizacji systemow
zgodnie z takimi wytycznymi.
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e Internalizacja kosztow zewnegtrznych dla wszystkich rodzajéow transportu z
zastosowaniem wspOlnych zasad, przy jednoczesnym uwzglednieniu specyfiki kazdego
rodzaju transportu.

e Stworzenie ram umozliwiajacych konkretne przeznaczenie przychodow uzyskanych z
transportu w celu stworzenia zintegrowanego 1 efektywnego systemu transportu.

e W stosownych przypadkach wydanie wytycznych wyjasniajacych zasady finansowania
ze $rodkow publicznych réznych rodzajow transportu oraz infrastruktury transportowe;.

e Ponowna ocena opodatkowania transportu, jezeli bgdzie ona konieczna, poprzez
powiazanie opodatkowania pojazdéw z ich ekologicznos$cia, analiza mozliwych dalszych
dzialan w zakresie przegladu obecnego systemu VAT w dziedzinie transportu osobowego
oraz przeglad opodatkowania samochodoéw firmowych w celu eliminacji zaktocen oraz
wprowadzenia do uzytku pojazdow ekologicznych.

Etap IT (2016-2020 r.)

e W oparciu o etap I, osiagnigcie pelnej i obowiazkowej internalizacji kosztow
zewnetrznych (w  tym hatasu, lokalnego =zanieczyszczenia 1 zatorow oprocz
obowiazkowych optat amortyzacyjnych) dla transportu drogowego i1 kolejowego.
Internalizacja kosztow lokalnego zanieczyszczenia i hatasu w portach morskich i
lotniczych oraz zanieczyszczenia powietrza na morzu, a takze analiza obowiazkowego
stosowania optat internalizacyjnych na wszystkich wodnych szlakach srédladowych na
terytorium UE. Opracowanie srodkow rynkowych w celu dalszej redukcji emisji gazow
cieplarnianych.

4. WYMIAR ZEWNETRZNY

40. Transport na Swiecie: Wymiar zewnetrzny

Transport jest zasadniczo sektorem mig¢dzynarodowym. Z tego wzgledu wigkszos¢ dziatan
okreslonych w niniejszej bialej ksiedze jest zwiazana z wyzwaniami w zakresie rozwoju
transportu poza granicami UE. Otwarcie rynkow panstw trzecich w dziedzinie ushug,
produktéow 1 inwestycji transportowych ma nadal duze znaczenie. Dlatego transport
uwzglednia si¢ we wszystkich negocjacjach handlowych (WTO, regionalnych i
dwustronnych). Przyjgte zostang elastyczne strategie majace zagwarantowac, ze UE bedzie
wyznacza¢ standardy w dziedzinie transportu. W tym celu Komisja skoncentruje si¢ na
nastgpujacych dziataniach:

e Rozszerzenie zasad rynku wewngtrznego poprzez pracg w miedzynarodowych
organizacjach (WTO, ICAO, IMO, OTIF, OSJD, EKG ONZ, migdzynarodowe komisje
rzeczne itd.) oraz, w stosownych przypadkach, osiagnigcie petnego cztonkowstwa UE.
Promowanie europejskich norm w zakresie bezpieczenstwa, ochrony, prywatnosci i
srodowiska na calym §wiecie. Wzmocnienie dialogu w sprawie transportu z
najwazniejszymi partnerami.

e Sfinalizowanie Wspdlnego Europejskiego Obszaru Lotniczego obejmujacego 58 panstw i

I mld mieszkancow. Zawarcie kompleksowych uméw o komunikacji lotniczej z
najwazniejszymi partnerami gospodarczymi (Brazylia, Chinami, Indiami, Rosja, Korea
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Potudniowa itd.) oraz eliminacja restrykcji w zakresie inwestycji w transport lotniczy w
panstwach trzecich. Promowanie technologii SESAR w $wiecie.

Udziat w forach wielostronnych i stosunki dwustronne majace na celu promowanie
polityki w zakresie efektywnos$ci energetycznej i celow w dziedzinie klimatu okre§lonych
w niniejszej biatej ksigdze.

Statle wykorzystywanie kanatow wielostronnych (w ICAO, IMO i1 WCO) oraz
dwustronnych w celu przeciwdziatania terroryzmowi, przewidujac zawieranie umow
migdzynarodowych 1 poglebienie dialogu w zakresie ochrony z partnerami
strategicznymi, poczawszy od USA. Wspotpraca w zakresie wspolnej oceny zagrozenia,
szkolenia funkcjonariuszy z panstw trzecich, wspdlnych inspekcji, zapobiegania piractwu
itd. Zapewnienie uznania unijnej koncepcji kompleksowego systemu ochrony na catym
swiecie.

Opracowanie ram wspoipracy w celu rozszerzenia polityki dotyczacej transportu i
infrastruktury na bezposrednich sasiadow w celu osiagnigcia lepszych potaczen
infrastrukturalnych 1 blizszej integracji rynkowej, w tym przygotowanie plandéw
zachowania mobilnosci.

Wspoélpraca z partnerami z regionu Morza Srodziemnego w zakresie realizacji
$rodziemnomorskiej strategii morskiej majacej zwigkszy¢ bezpieczenstwo, ochrong i
nadzor na morzu.

Podjegcie stosownych krokow w celu szybszej likwidacji zwolnien dla konferencji linii
zeglugowych poza UE.

Wykorzystanie dos§wiadczenia istniejacych partnerstw w zakresie badan i innowacji w
celu znalezienia wspdlnych rozwiazan probleméw zwigzanych z interoperacyjnoscia
systemOw zarzadzania transportem, zrownowazonego rozwoju paliw niskoemisyjnych,
bezpieczenstwa i ochrony.
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