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EU Transport 2050 Strategy

Od Redakc)i

Komisja Europejska przyjefa 28 marca 2011 r. Biatg Ksiege o Transpor-
cie w roku 2050 (Tzw. Strategie Transport 2050), ktéra zaktada utwo-
rzenie europejskiego jednolitego obszaru transportu.

Celem nowej strategii jest zwiekszenie mobilnosci Europejczykow,
pobudzenie wzrostu i zatrudnienia, a takze zmniejszenie zaleznosci
Europy od importowanej ropy naftowej oraz redukcja o 60% taczne;
emisji dwutlenku wegla w sektorze transportu do 2050 r. Przyjeta stra-
tegia zapewni, ze walka z zanieczyszczeniem Srodowiska nie bedzie
réwnoznaczna z ograniczeniem mobilnosci Europejczykéw. Komisja
podkreslita znaczenie transportu i mobilnosci w kreowaniu wzrostu
gospodarczego i zatrudnienia.

Komisja przewiduje istotne zmiany w obecnym systemie trans-
portu w Europie. W$rdd najwazniejszych celéw na rok 2050 r. wska-
zano:

* miasta wolne od pojazdéw o napedzie konwencjonalnym;

e przynajmniej 40% paliw w lotnictwie ma pochodzi¢ ze zrddet od-
nawialnych i spetnia¢ warunek niskoemisyjnosci; redukcja emisji
towarzyszacych transportowi morskiemu o przynajmniej 40%;

* 50% przesunigcie miedzymiastowego ruchu pasazerskiego na sred-
nie dystanse oraz transportu towardw z drdg na tory kolejowe i drogi
morskie;

e wszystko to facznie ma sie przyczyni¢ do zmnigjszenia tacznych
emisji w transporcie 0 60% w pierwszej potowie tego stulecia.

Zgodnie z postanowieniami Biatej Ksiegi w ramach jednolitego ryn-
ku w roku 2050 powsta¢ ma jednolity europejski obszar transportu, na
ktérym panowaé bedzie ostrzejsza konkurencja migdzy przewoznika-
mi i ustugodawcami. Ponadto rézne $rodki transportu potaczone maja
zosta¢ w funkcjonalng na skalg europejskg siec. W tym celu Komisja
przedstawita 40 konkretnych inicjatyw, ktérych implementacja zapew-
ni¢ ma powstanie jednolitego obszaru transportu.

W numerze majowym TMiR drukujemy tekst Biatej Ksiggi oraz do-
kument roboczy Komisji Europejskiej okreslajacy skutki nowej polityki
transportowej. Ma to stuzy¢ popularyzacji nowej europejskiej polityki
transportowej. Oba sg oryginalnymi dokumentami Komisji Europej-
skiej.
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Tomasz Szczuraszek!

NISKI STAN BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO
W POLSKICH MIASTACH — AKCEPTACJA CZY WYZWANIE?

W Polsce do ponad 60% wypadkéw drogowych
(a wiec zdarzen z ofiarami $miertelnymi lub ranny-
mi) dochodzi w miastach. Zagrozenie mieszkafcow
srednich i duzych polskich miast, wyrazone liczba
0s6b zabitych w wypadkach drogowych na 100 ty-
siecy mieszkancow, jest okoto dwukrotnie wieksze
niz w miastach Europy Zachodniej. Autor propo-
nuje przystapienie do prac nad szczegélowym pro-
gramem ,uzdrowienia” stanu bezpieczefistwa ruchu
drogowego w polskich miastach. W artykule przy-
bliza swoja idee.

Wspdlczesne funkcjonowanie gospodarki jest niemozliwe
bez realizacji odpowiednich ustug transportowych. W mia-
stach zdecydowanie najwicksza role wsréd tych ustug od-
grywa transport drogowy. Totez trudno dzisiaj wyobrazié
sobie zycie nawet malego miasta bez dominujacego ruchu
drogowego i konsekwengji, jakie on ze soba niesie, czyli
nadmiernego halasu, zatrucia Srodowiska i zdarzen drogo-
wych.

Oczywidcie nie jesteSmy zupelnie bezradni wobec tych
konsekwencji. Podejmowanych jest wiele dzialan znaczaco
zmniejszajacych negatywne skutki ruchu drogowego.
Najtrudniejszym zadaniem wydaje si¢ jednak zmniejszenie
liczby i skutkéw zdarzen drogowych. Niwelowanie pozio-
mu halasu i zatrucia sSrodowiska osiaga sie w sposéb w mia-
re skuteczny poprzez doskonalenie konstrukeji srodkéw
transportu. Natomiast w przypadku zdarzed drogowych
dzialania musza by¢ nakierowane na doskonalenie nie tylko
konstrukcji pojazdéw, ale takze infrastruktury drogowej
oraz, co jest najtrudniejsze, zachowan czlowieka w ruchu
drogowym.

Ciagle dazenie do rozwoju gospodarczego poszczegol-
nych pafistw i miast zwicksza tempo naszego zycia. Czas
stal si¢ dla wielu z nas jednym z najwazniejszych atrybutéw
zycia. Nic tez dziwnego, ze czas przeznaczony na prze-
mieszczanie sie, jako czas stracony, staramy sie skracaé¢ do
absolutnego minimum. W konsekwencji mamy do czynie-

! Prof. drhab. inz., Katedra Budownictwa Drogowego, Uniwersytet Technologiczno-
-Przyrodniczy w Bydgoszczy.
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nia z ustawicznym wzrostem mobilnosci, ruchliwosci i pred-
kosci przemieszczania sie. Prowadzi to niestety do zwiek-
szenia zagrozenia w ruchu drogowym. W wyniku tego
skutki zdarzet drogowych osiagnely w calym $wiecie wiel-
kie rozmiary i znaczacg skale strat indywidualnych, spo-
fecznych i ekonomicznych. Wypadki drogowe skrécily
$rednio zycie obywateli krajéw Unii Europejskiej o 6 mie-
siccy. Cena, jaka placimy za skracanie czasu podrézy, jest
wi¢c ogromna.

Polska, na nieszczescie, na tle krajéw Unii Europejskiej
wypada pod wzgledem bezpieczefistwa ruchu drogowego
bardzo zle. Na przyklad wskaznik liczby ofiar $miertelnych
na 100 tysiecy mieszkancéw wynosi 14, a w najlepszych
pod tym wzgledem krajach UE — 4. Z kolei wskaznik ofiar
$miertelnych na 100 wypadkéw wynosi w naszym kraju
10, podczas gdy srednia europejska dla krajéw o wyzszym
wskazniku motoryzacji wynosi okolo 5.

Szczegdlnie niekorzystne statystyki pod wzgledem bez-
pieczefistwa ruchu drogowego dotycza polskich miast.
W Polsce do ponad 60% wypadkéw drogowych (a wiec
zdarzed z ofiarami $miertelnymi lub rannymi) dochodzi
w miastach. Zagrozenie mieszkaficow Srednich i duzych
polskich miast, wyrazone liczba oséb zabitych w wypad-
kach drogowych na 100 tysiecy mieszkancow, jest okolo
dwukrotnie wicksze niz w miastach Europy Zachodniej.

Przyczyny tak niekorzystnego stanu bezpieczefistwa ru-
chu drogowego w polskich miastach sa bardzo zlozone.
Wieloletnie badania i obserwacje w zakresie zagrozef
w miejskim ruchu drogowym w kilkunastu miastach, pro-
wadzone przez zesp6l pod kierunkiem autora, upowazniajg
do wyrdznienia w tej kwestii nastepujacych, najwazniej-
szych czynnikéw i zjawisk:

1. Przemiany polityczno-spoteczne po 1989 roku, a takze
pdzniejsze przystapienie Polski do Wspdlnoty Euro-
pejskiej spowodowaly gwaltowny rozwdj gospodarczy
i nagly wzrost zapotrzebowania na transport, co bezpo-
$rednio przelozylo sie na znaczacy wzrost natezen ruchu
drogowego. Infrastruktura drogowa, zwlaszcza w pol-
skich miastach, nie byla i nadal nie jest dostosowana do
zmieniajacych sie natezefi ruchu. Rosnace zatloczenie
ulic wplywa na fatalne warunki ruchu.Dlugi czas ocze-
kiwania przez kierowcdéw na przejazd przez obciazone
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ruchem skrzyzowanie prowadzi do wiekszego ich zde-
nerwowania i podejmowania w ruchu zdecydowanie
bardziej ryzykownych manewrdw, np.: wjazdu na skrzy-
zowanie przy zbyt malych lukach miedzy pojazdami
w potoku nadrzednym, wjazdu przy zapalonym juz
swietle czerwonym na sygnalizatorze, czestych zmian
pasa ruchu przed i na wlocie w celu wybrania najszyb-
szego strumienia itp.Przykladowo znaczacy wzrost na-
tezei ruchu w ciggu 10 lat na kilku niebezpiecznych
skrzyzowaniach w jednym z wigkszych miast, ktéry
skutkowal olbrzymim wydluzeniem kolejek pojazdéw
na wlotach oraz czaséw oczekiwania przez kierowcéw
na przejazd przez skrzyzowanie, spowodowal wzrost
zdarzeri drogowych od 100-400%, w tym wypadkéw
drogowych srednio o 100%;

2. Zaszlosci historyczne nieprawidlowego rozwoju sieci

drogowych oraz rozwoju przestrzennego miast przyczy-
nily sie do wytworzenia w wielu miastach niekorzystne-
go ukladu ulic w sieci, stanowiacego duze zagrozenie
dla jego uzytkownikéw oraz znaczace utrudnienia przy
jego przebudowie. Przede wszystkim brak jest odpo-
wiedniej hierarchizacji ulic w sieci w zakresie funkcji
i zadan oraz predkosci i dostepnosci. Stad ruch tranzy-
towy i miedzydzielnicowy taczy sie czesto z ruchem lo-
kalnym i dojazdowym. Na gléwnych ciagach ulic czesto
spotyka si¢ gesto rozmieszczone wijazdy i wyjazdy
z obiektdw, poprzeczny ruch pieszy o duzym nat¢zeniu,
w tym nawet dzieci w drodze do i ze szkoly, oraz ruch
fOWErowy;

3. Brak w wickszo$ci miast metodycznego planowania

rozwoju sieci drogowej powiazanego z planowaniem
przestrzennym, a opartego na szczegdltowych analizach
przestrzennych ruchu. W efekcie rozbudowa sieci dro-
gowej jest nieefektywna. Nie przynosi czesto efektéw
wzrostu przepustowosci oraz bezpieczefistwa ruchu.
Przykladem moze by¢ takze ustalanie lokalizacji oraz
obstugi komunikacyjnej obiektéw generujacych duzy
ruch samochodowy i pieszy, jak np. centréw handlo-
wych, stacji paliw itp. Brak analiz przestrzennych ruchu
poprzedzajacych decyzje ww. sprawach przyczynia si¢
do powaznych utrudniefi i zwiekszenia zagrozenia w ru-
chu drogowym,;

4. Srodki finansowe przeznaczone na rozbudowe sieci dro-

gowej sa zbyt male w stosunku do potrzeb. Dodatkowo
czesto struktura wydatkowania tych skromnych fundu-
szy jest nieprawidlowa, nie poparta odpowiednimi stu-
diami komunikacyjnymi i analizami przestrzennymi
ruchu. W polskich miastach szczegélnie niski poziom
finansowania dotyczy dzialaf na rzecz poprawy bezpie-
czefistwa ruchu drogowego;

5. W fazie planowania ukladu sieci drogowej miast, jak i

w fazie projektowania konkretnych inwestycji drogo-
wych, brak jest audytu brd, czyli sprawdzania i zatwier-
dzania planéw i projektéw pod wzgledem bezpieczen-
stwa ruchu drogowego. W wyniku tego bardzo cz¢sto
realizowana jest w miescie rozbudowa sieci drogowej
oraz budowa jej poszczegdlnych elementéw o poten-

cjalnie wysokim poziomie ryzyka dla uzytkownikdéw tej
sieci. Czesto tez zdarza sie, ze bledy popelnione zwlasz-
cza na etapie planowania sa nieodwracalne lub mozliwe
do usuniecia tylko przy bardzo znaczacych nakladach
finansowych;

6. Obserwuje sie, ze coraz wiekszy odsetek kierowcéw ta-

mie nagminnie przepisy ruchu drogowego, prowadzac
pojazd w sposéb niebezpieczny i agresywny, np. jazda
z nadmierng predkoscia, wyprzedzanie w miejscach nie-
dozwolonych (w tym w obszarze przej$¢ dla pieszych),
jazda po pasach ruchu dla przeciwnego kierunku, jazda
po wylaczonej z ruchu powierzchni jezdni, wymuszanie
pierwszefistwa, dokonywanie manewru skrecania na
skrzyzowaniu z paséw przeznaczonych dla innych rela-
i itp. Takim zachowaniom sprzyja gléwnie niski po-
ziom odpowiedzialno$ci karnej, wynikajacy z niedosta-
tecznego nadzoru nad przestrzeganiem przepisow
Prawa o ruchu drogowym oraz zbyt tagodnych kar za
ich nieprzestrzeganie. W krajach, w ktérych wprowa-
dzono intensywny nadzér oraz surowe kary za famanie
przepiséw ruchu drogowego, kierowcy zachowuja naj-
wyzsze zdyscyplinowanie, co ma bezwzgledne przeloze-
nie na mniejszg liczbe i ciezkos¢ zdarzeni drogowych;

7. Zbyt duza liczba uczestnikéw ruchu jest w stanie nie-

trzezwym, co takze wynika miedzy innymi ze zbyt ma-
tej odpowiedzialno$ci karnej. Z badan ankietowych wy-
konanych w biezacym roku dla Krajowej Rady Bezpie-
czefistwa Ruchu Drogowego wynika, ze az 12,5% kie-
rowcéw prowadzilo samochdd pod wplywem alkoholu.
A nalezy podkresli¢, ze osoby bedace pod wplywem al-
koholu cechuja si¢ az od 7 do 120 razy wigkszym ryzy-
kiem spowodowania wypadku drogowego niz osoby
trzezwe (przy stezeniu alkoholu we krwi od 0,3%0 do

1,5%o0);

8. W Polsce wystepuje ciagly wzrost predkosci wszystkich

rodzajéow pojazdéw. Na przyklad do roku 2004 na uli-
cach o szerokosci jezdni 7,0 m w ciagu 20 lat nastapit
wzrost S$redniej predkosci samochodéw osobowych
o 14km/h, a ciezarowych o 5 km/h. W 2004 roku wpro-
wadzono w Polsce w obszarach zabudowania obnizony
limit predkosci do 50 km/h, co spowodowalo, ze $red-
nie predkosci samochodéw osobowych spadly w ciagu
pierwszego roku o okolo 3 km/h. Jednak znajac tenden-
¢je ciagltego wzrostu predkosci pojazdéw na drogach
zamiejskich, nalezy przypuszczal, ze w miastach row-
niez nastapi dalszy wzrost predkosci, jesli nie podejmie
sic konkretnych dzialan, szczegélnie w zakresie zwick-
szenia kontroli predkosci oraz odpowiedzialnosci karnej
za przekroczenie dozwolonego limitu predkosci. Nad-
mierna predkos¢ jest podstawowa przyczyng duzej licz-
by ofiar $miertelnych w wypadkach drogowych na ca-
tym swiecie;

9. Niewlasciwy jest w Polsce system szkolenia kierowcéw

i zdobywania prawa jazdy. Przede wszystkim kierowcy
sa niedostatecznie przygotowani do samodzielnego
udzialu w ruchu drogowym od strony psychologicznej
oraz wiedzy z zakresu ryzyka utraty zycia czy zdrowia
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w ruchu drogowym. Osrodki szkolenia kierowcéw cze-
sto konkuruja miedzy soba cena, a nie poziomem wylo-
zenia wiedzy dla kandydatéw, co w konsekwencji po-
woduje, ze nie wszyscy adepci sa odpowiednio przygo-
towani do bezpiecznego poruszania sie¢ w ruchu drogo-
wym. W czasie trwania kurséw nauki zdarzajq si¢ czesto
przypadki nieprawidlowych zachowan samych instruk-
toréw, utrwalajacych zte nawyki kursantéw i powoduja-
cych zwiekszone ryzyko w ruchu drogowym oséb szko-
lonych na kierowcéw. Nic tez dziwnego, ze mlodzi kie-
rowcy naleza do grup najwickszego ryzyka, powoduja
najwiecej wypadkéw drogowych z ofiarami $miertelny-
mi oraz wypadkéw pod wplywem alkoholu. Zachowuja
sie w ruchu agresywnie i bardzo czesto tamia przepisy
prawa ruchu drogowego;

10. Wiele do zyczenia pozostawia edukacja szkolna dzieci

11.

i mlodziezy w zakresie zachowan komunikacyjnych.
W zasadzie koficzy si¢ ona na poziomie gimnazjum,
a zajecia w wigkszosci przypadkow prowadza osoby bez
odpowiednich kwalifikacji. W efekcie dzieci czesto za-
chowuja sie niewlasciwie i niebezpiecznie w ruchu dro-
gowym, nalezac do najbardziej wypadkogennych grup
wiekowych w naszym kraju. Na tle krajéw UE ryzyko
ulegniecia wypadkowi drogowemu przez polskie dzieci
jest jedno z wyzszych. Nalezy tutaj pamietal, ze wiek-
sz0$¢ z tej grupy os6b zostaje pdzniej kierowcami;
Wiele wykonanych inwestycji drogowych w miastach
polskich charakteryzuje si¢ bardzo wysokim poziomem
zagrozenia dla uczestnikéw ruchu. W Polsce bowiem
do niedawna problemy bezpieczefistwa ruchu drogowe-
go traktowano drugorzednie. Stad tez réwniez kadra
inzynierska nie byla w tym zakresie wlasciwie eduko-
wana. Szczeg6lnie widoczne to jest w projektach skrzy-
zowan. Powstalo wiele skrzyzowan o niedopuszczalnej
geometrii i niewlasciwej organizacji ruchu;

12.Aktualne przygotowanie merytoryczne kadry zajmujace;j

sie problematyka bezpieczefistwa ruchu drogowego
w réznych jednostkach administracyjnych oraz pracow-
niach planowania sieci i projektowania drdg jest niedo-
stateczne. Przeklada sie to na wysoki poziom ryzyka
w ruchu drogowym. Nie prowadzi sie tez wlasciwie stu-
diéw podyplomowych, kurséw dla kadry inzynierskiej
Scisle z zakresu brd. Cennym wyjatkiem sg kursy audytu
brd prowadzone od 10 lat przez Politechniki Krakowska
i Gdaniska. Brak jest tez regularnych szkoled dla kadry
samorzadowej zajmujacej sic problematyka brd;

13.Wiele projektéw inwestycji drogowych w miastach cha-
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rakteryzuje sie niska jako$cia, co jest spowodowane

gléwnie przez:

a) niedoskonalosci aktualnych przepiséw i zasad pro-
jektowania w Polsce ulic,

b) brak odpowiednich narzedzi umozliwiajacych wla-
$ciwe projektowanie z punktu widzenia brd,

¢) niekorzystne procedury przetargowe preferujace ni-
ska ceng, co zwykle oznacza niska jakos$¢ projektow,

d) niekorzystne procedury procesu projektowania wy-
muszone przez inwestorow,

e) brak odpowiedniej wiedzy i do$wiadczenia wielu
projektantéw szczeg6lnie z zakresu proceséw ruchu
oraz bezpieczefistwa ruchu drogowego,

f) niewykonywanie przez projektantéw podstawowych
analiz zapewniajacych odpowiedni poziom projektu
z punktu widzenia brd, w tym przede wszystkim:

— prognoz ruchu

— analiz przepustowosci

— analiz standardéw predkosci
— analiz widocznosci

— analiz przejezdnosci,

g) brak w wielu przypadkach realizacji fazy studialne;
projektu, w ktérej ustala sie miedzy innymi standar-

dy brd;

14. Organizacja ruchu zaréwno stala, jak i tymczasowa na sie-

ci ulic czgsto nie spelnia wymogdw od strony bezpieczen-
stwa ruchu drogowego, co wynika miedzy innymi z:

a) braku wymogdw, co do kwalifikacji oséb wyko-
nujacych projekty organizacji ruchu, w tym pro-
jekty sygnalizacji Swietlnej,

b) braku wielu przepiséw i wytycznych zwiazanych
z organizacja ruchu, w tym przepiséw niezbed-
nych do projektowania drég rowerowych,

¢) braku podrecznikéw dobrej prakteyki dotyczacych
organizacji ruchu na czas wykonywania prac w pa-
sie drogowym,

d) braku szczegélowych instrukeji realizacji proce-
dury opiniowania projektéw organizacji ruchu,

e) braku wlasciwego nadzoru nad czasowa organi-
zacja ruchu,

f) braku systematycznych kontroli i analiz istnieja-
cego oznakowania;

15.Nie prowadzi sie¢ w polskich miastach polityki $wiado-

mego i racjonalnego ,zarzadzania predkoscia”, pomimo
ze dzialanie to jest jednym z najbardziej skutecznych
i pozadanych sposobéw oddzialywania na poprawe brd
na Swiecie, a w Polsce i w polskich miastach w szczeg6l-
nosci, ze wzgledu na fake, ze nadmierna predkosé¢ jest
podstawowg przyczyng wypadkéw drogowych. Wiele
do zyczenia pozostawia takze sposéb ustalania dopusz-
czalnych predkosci na ulicach przez poszczegélnych za-
rzadcéw drog miejskich;

16. W Polsce niedoceniany jest, nawet przez niektére kadry

drogowe, udzial srodowiska drogi w powstawaniu zda-
rzefi drogowych. Publikowane w Polsce statystyki zda-
rzefi drogowych sa opracowane gléwnie na podstawie
kart zdarzens drogowych przygotowywanych przez poli-
gje. W tych kartach wlasciwie nie ma informacji o wply-
wie cech drogi na zaistniale zdarzenie. Podstawowym za-
daniem policjanta przy wypelnianiu tej karty jest ustalenie
sprawcy i poszkodowanych w zdarzeniu oraz czytelny opis
zdarzenia. Nalezy tez zdaé sobie sprawe, ze funkcjonariusz
policji nie jest merytorycznie przygotowany do dokonania
poprawnej oceny wplywu cech drogi na zaistniale zdarze-
nie. Z wyzej przedstawionych powodéw oficjalne staty-
styki dotyczace przyczyn zdarzen drogowych sa zafalszo-
wane, gdyz nie ujmuja posrednich wplywéw infrastruktu-
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ry drogowej na okolicznosci wypadkéw. Niestety upo-
wszechnianie takich statystyk powoduje przekonanie
wielu ludzi o niewielkim wplywie drogi na powstawanie
zdarzen drogowych. W efekcie zniecheca to wielu decy-
dentéw do podejmowania dziatad zmierzajacych do po-
prawy bezpieczefistwa ruchu drogowego w zakresie infra-
struktury drogowej oraz zarzadzania ruchem. Warto tutaj
podkreslié, ze ze szczegélowych analiz bezpieczefistwa ru-
chu drogowego prowadzonych na $wiecie i w Polsce wy-
nika, ze srodowisko drogi ma bezposredni lub posredni
wplyw na powstawanie wickszosci zdarzen drogowych;

17. Uboga sie¢ drég rowerowych w polskich miastach zmu-
sza rowerzystow do poruszania sie po zatloczonej jezdni
wspOlnie z potokami pojazdéw, co stwarza duze zagro-
zenie bezpieczefistwa rowerzystow. Wypadki z udzialem
rowerzystow wsréd wszystkich wypadkow, do ktérych
dochodzi w obszarach $rednich i malych miast w Polsce,
wynosi Srednio az 17%. Nalezy tez dodad, ze ze wzgle-
du na male tradycje w Polsce wykorzystywania roweru
jako $rodka transportowego do poruszania si¢ po mie-
$cie bardzo ubogie sa przepisy w zakresie planowania,
projektowania geometrycznego i organizacji ruchu drég
rowerowych;

18. Sporo bledéw popelnianych jest przy organizowaniu ru-
chu pieszego w miastach, a szczegblnie przejsé dla pie-
szych. Prowadzi to do wielu zdarzen z udzialem pie-
szych. Najczestszymi bledami sa: niewlasciwa lokaliza-
cja przejscia, niedostateczna widoczno$¢ przez kierow-
cOw pieszego wkraczajacego na przejscie, zbyt dlugie
przej$cia bez azylu oraz zbyt duze predkosci pojazdéw
w obszarze przejscia dla pieszych. Bezpieczefistwo pie-
szych jest dzisiaj jednym z najwazniejszych probleméw
do rozwigzania w polskich miastach z punktu widzenia
brd, poniewaz przeszlo potowa wypadkéw drogowych,
do ktérych dochodzi w miastach, jest z ich udzialem.
Stanowig oni tez najliczniejsza grupe ofiar wypadkéw
drogowych;

19. W bardzo malym stopniu sa stosowane urzadzenia dla
niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego, ktére
moglyby zdecydowanie poméc tej grupie os6b w zacho-
waniu wyzszego poziomu bezpieczefistwa w ruchu dro-
gowym. Dzialania w zakresie poprawy brd dla tych
0s6b sa najczesciej w Polsce przypadkowe, wymuszone
przez czynniki zewnetrzne, np. naciski spoteczne, wy-
padek drogowy z udzialem pieszego lub rowerzysty itp.
Wplyw na to ma wiele czynnikéw, w tym:

a) brak koniecznosci podejmowania takich dzialaq,

b) brak kryteriéw stosowania poszczegdlnych rodzajéw
urzadzed dla niechronionych uzytkownikéw drég,
w tym przej$¢ dla pieszych i przejazdéw dla rowe-
rzystow,

¢) brak standardéw technicznych projektowania infra-
struktury rowerowej oraz organizacji ruchu rowero-
wego. Prowadzi to do duzej niejednorodnosci roz-
wigzan projektowych oraz do wielu bledéw, a konse-
kwencja jest wzrost poziomu ryzyka dla tych uczest-
nikéw ruchu;

20. Niedostateczne jest takze stosowanie Srodkéw poprawy
brd, a przeciez drogowe $rodki poprawy brd daja duze
mozliwosci zmniejszania ryzyka uczestnikéw ruchu
drogowego. Zarzadcy drég w miastach zbyt malo uwa-
gi zwracaja na regulacje dostepnosci do ulicy, separacje
i segregacje ruchu oraz na zachowanie wlasciwych wa-
runkéw widocznos$ci. Bardzo rzadko tez wykonuja sys-
tematyczna kontrole miejsc wymagajacych zastosowa-
nia takich drogowych $rodkéw poprawy. Wynika to
takze z braku w Polsce kryteriéw wyboru tych srodkéw
i zakresu ich stosowania;

21.Bardzo duzo nawierzchni ulic w Polsce jest w niepoko-
jaco zlym stanie, co bezposrednio wplywa na wzrost ry-
zyka zaistnienia zdarzenia drogowego. Prowadzone
w Swiecie od wielu lat badania jednoznacznie wskazuja
na ewidentny wplyw stanu nawierzchni drogowej na
bezpieczenistwo ruchu drogowego, znacznie wiekszy niz
by to wynikalo z ogélnych statystyk zdarzedi drogo-
wych. Szczegdlnie duzy wplyw na brd maja nastepujace
defekty i niedoskonalosci nawierzchni drogowych:

a) niedostateczne wilasciwosci przeciwposlizgowe spo-
wodowane gléwnie starzeniem si¢ nawierzchni
i rzadko wykonywanymi remontami nawierzchni,

b) nieréwnosci: skoleinowanie nawierzchni, faldy, gar-
by itp. (zwlaszcza na odcinkach, na ktérych docho-
dzi czesto do hamowania pojazdéw, np. przed sy-
gnalizacja $wietlna, na wlocie podporzadkowanym
skrzyzowania),

¢) uszkodzenia powierzchniowe, np. ubytki (szczegdl-
nie w okresie zimy),

d) brak lub nieprawidlowe odwodnienie, powodujace
duze katuze i rozlewiska na jezdni, w trakcie lub po
opadach deszczu,

e) wystepowanie zanieczyszczed na nawierzchni, np.
w postaci piasku (szczegélnie po zimie).

Czy mozemy pozwoli¢ sobie na akceptacje obecnego
stanu bezpieczenistwa ruchu drogowego w polskich mia-
stach? Czy koszty, jakie ponosimy za ten fakt nie sa zbyt
duze? Odpowiedzi na te pytania sa oczywiste. Niski stan
bezpieczenstwa ruchu drogowego musi stad sie pilnym wy-
zwaniem do dzialad wszystkich instytucji i 0s6b odpowie-
dzialnych w kraju za bezpieczefistwo ruchu drogowego.

Dzialania zmierzajace do poprawy bezpieczefistwa ru-
chu drogowego w polskich miastach powinny niewatpliwie
mie¢ charakter systemowy i obejmowac wszystkie sfery
przyczynowe, tj. pojazdy, uzytkownikéw drég i srodowisko
drogi. Sa to jednak dzialania trudne. Wiele z nich musi by¢
zaprogramowanych na dhuzszy okres realizacji z pelna kon-
sekwencja. Musza by¢ tez realizowane przy wigkszym niz
dotychczas zaangazowaniu srodkéw finansowych. Czy jest
to oplacalne?

Jak wskazujg doswiadczenia przy wdrazaniu programéw
poprawybrdwréznychkrajachzachodnich,aleréwniezwPolsce,
dzialania te sa jednym z najbardziej efektywnych ekonomicz-
nie, jesli chodzi o stosunek korzysci do ponoszonych nakta-
déw. Na przyklad zaangazowanie $rodkéw w rozwdj eduka-
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¢ji w zakresie bezpiecznego uczestnictwa w ruchu drogowym
przynosi az dziesieciokrotnie wyzsze korzysci w stosunku do
nakladéw. Zmiana ustawy Prawo o ruchu drogowym
w Polsce, w 2000 roku, dotyczaca zakazu warunkowego opu-
szczenia skrzyzowania podczas czerwonego Swiatla, spowo-
dowata spadek liczby zdarzen na skrzyzowaniach, na ktérych
byly realizowane takie manewry, o przeszto potowe. Wskaznik
efektywnosci ekonomicznej niezbednych dziatan na tych
skrzyzowaniach wynosit az 10-20. Duze efekty ekonomicz-
ne uzyskano takze po wprowadzeniu w 2004 roku zmiany
w wyzej wymienionej ustawie, tj. redukgji limitu predkosci
z 60 do 50 km/h w obszarze zabudowanym. Jak wynika
z analiz kilku miast w Polsce, spowodowalo to spadek ciez-
kosci zdarzed drogowych o okolo 12,7%. Wskaznik ryzyka
wystapienia ofiar wsréd pieszych i rowerzystéw spadl az
0 35,4%. Obnizyl sie tez poziom ryzyka powstania zdarzen
drogowych (o okolo 28%) i wypadkéw drogowych (o okoto

Od Redakc)i

Komunikat prasowy Polskiego Kongresu Inteligentnych
Systemdw Transportowych PKITS 19 kwietnia 2011 r.

Podczas dwdch dni obrad IV Polskiego Kongresu Inteligentnych Syste-
moéw Transportowych (25-26.05.2011) krajowi i zagraniczni eksperci
przedstawia rozwigzania dotyczace wielu dziedzin istotnych dla polskiego
transportu. WSrdd tematéw znalazty sig wystapienia o zaawansowanym
zarzadzaniu ruchem, inteligentnym transporcie publicznym, elektronicz-
nym poborze optat, transporcie kolejowym i multimodalnym, bezpieczen-
stwie transportu i ochronie danych, a takze szeroko pojetej integracji sys-
teméw ITS. Biorac pod uwage frekwencje na PKITS w poprzednich latach,
organizatorzy spodziewaja sie udziatu ponad 200 oséb.

Tematyka Kongresu zwigzana jest z wdrazaniem konkretnych projek-
tow w Polsce. Juz za kilka miesigcy w naszym kraju uruchomiony zostanie
System Elektronicznego Poboru Optat za przejazd wybranymi odcinkami
polskiej sieci drogowej zarzadzanej przez Generalng Dyrekcje Drog Krajo-
wych i Autostrad. WSrdd uczestnikow oraz prelegentdw Kongresu znajda
sig przedstawiciele instytucji i firm zwigzanych z tg inwestycja.

Waznym wydarzeniem podczas wieczornego przyjecia pierwszego
dnia Kongresu bedzie inauguracja drugiej edycji konkursu ,Lider ITS”,
wyréznienia przyznawanego za osiagniecia w dziedzinie inteligentnych
systeméw transportowych z 2010 roku. Organizatorami konkursu sg
Stowarzyszenie ITS POLSKA oraz czasopismo ,Przeglad ITS". Honorowy
patronat nad , Liderem [TS” objgto Ministerstwo Infrastruktury. Patronem
medialnym konkursu jest czasopismo ,,Polskie Drogi”.

Wszystkich zainteresowanych udziatem w Kongresie w roli sponsora
zapraszamy do zapoznania sig z ofertg sponsoringu i partnerstwa. Mamy
ostatnie wolne pakiety Sponsora Srebrnego. Umozliwia to bezptatne
uczestnictwo reprezentanta firmy w Kongresie, udziat dwach kolejnych
0s6b z 50% znizka, odczytanie nazwy firmy w czasie uroczystego rozpo-
czecia, umieszczenie materiatdw promocyjnych w teczkach kongresowych,
prezentacje firmy na stronie internetowej www.pkits.pl, zamieszczenie
logo w drukowanych materiatach kongresowych oraz na ekranach promo-
cyjnych. Dogodng forma wiasnej promocji wobec uczestnikow Kongresu
jest takze zamdwienie stolika (stoiska) prezentacyjnego. Zapraszamy!

Szczegdty na stronie www.pkits.pl
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38%). Mozna wskazal takze w Polsce wiele przykladéw
przebudowy skrzyzowan charakteryzujacych sie wczesniej
duzym niebezpieczefistwem dla jego uzytkownikéw, ktére
przyniosty kilkakrotnie wigksze korzysci od nakladéw, na
skutek zmniejszenia sie liczby zdarzeni drogowych.

Warto wiec przystapi¢ do prac nad szczegdlowym pro-
gramem ,uzdrowienia” stanu bezpieczefistwa ruchu drogo-
wego w polskich miastach. Podstawa sukcesu jest jednak
dobrze przygotowany i konsekwentnie wdrazany program
poprawy brd, opracowany w sposéb profesjonalny przez in-
terdyscyplinarna grupe specjalistéw zajmujacych si¢ rézny-
mi problemami bezpieczefistwa ruchu drogowego.Poniewaz
wystepuja niestety w naszym kraju ogromne braki w zakre-
sie procedur zarzadzania i projektowania, a takze przepiséw
technicznych dotyczacych miejskiej infrastrukeury drogo-
wej, konieczne jest takze znaczace zaangazowanie polskie-
go rzadu, w tym szczeg6lnie Ministerstwa Infrastruktury.

Od Redakc)i

Prace UE w sprawie praw pasazera

Komisja Europejska przedstawita serig Srodkéw majgcych na celu zwigk-
szenie przejrzystosci oraz poprawe egzekwowania prawodawstwa doty-
czacego praw pasazeréw w Europie. Zostaty one przedstawione w opub-
likowanych przez Komisje dwdch komunikatach przedstawiajacych szcze-
gdtowa ocene pierwszych szesciu lat stosowania rozporzadzenia w sprawie
praw pasazeréw (rozporzadzenie «WE» nr 261/2004) oraz rozporzadzenia
dotyczacego praw 0sdb o ograniczonej sprawnos$ci ruchowej (rozporzadze-
nie «WE» nr 1107/2006). Jeszcze w tym roku rozpoczng sie konsultacje
spofeczne i zostanie opracowana ocena skutkow, aby w 2012 r. Komi-
sja mogta przyja¢ wnioski dotyczace nowelizacji rozporzadzenia (WE) nr

261/2004 w sprawie praw pasazerow.

o 7 ustalen przestawionych w obu komunikatach na temat pierwszych lat
stosowania przepisow dotyczacych praw pasazerdw wynika, ze wpro-
wadzenie tego prawodawstwa stanowito duzy postep, przyczyniajac
sig znacznie do podniesienia ogélnych standardéw w branzy lotnicze
i standardéw dla pasazeréw. Aby utatwi¢ konsumentom korzystanie
z posiadanych praw, a branzy lotniczej zapewni¢ jednolitg i przejrzysta
wykfadnig prawa oraz réwne szanse w catej Europie, niezwykle istotne
jest bardziej rygorystyczne egzekwowanie praw pasazerow. Kwestia ta
ma szczegllnie duze znaczenie w odniesieniu do pasazeréw o ograni-
czonej sprawnosci ruchowej. Przeglad wskazuje na wyrazng potrzebe
bardziej zdecydowanego egzekwowania istniejacych przepiséw, aby
konsumenci mieli mozliwo$¢ korzystania z praw, ktore im przystuguja.
W przypadku branzy lotniczej zdecydowane egzekwowanie przepiséw
spowoduje ich wigkszg przejrzystosc, a w zwigzku z tym jednolite trak-
towanie i rowne szanse w catej UE. Chcac poprawi¢ egzekwowanie
praw pasazerow:

e W 2011 r. Komisja nada nowe uprawnienia sieciom krajowych organéw
wykonawczych w celu skuteczniejszego egzekwowania praw pasaze-
row w catej Europie. Pozwola one na doktadniejsze okreslenie kompe-
tencji przystugujacych tym sieciom oraz na przyjmowanie wspélnych
decyzji, co umozliwi bardziej jednolite i spéjne stosowanie przedmioto-
wego prawodawstwa w UE.

Dokoriczenie tekstu na stronie 11
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Olgierd Wyszomirski'

UMOWA DO POROZUMIENIA MIEDZYGMINNEGO
JAKO INSTRUMENT KSZTALTOWANIA
LOKALNEGO TRANSPORTU ZBIOROWEGO

Umowa do porozumienia miedzygminnego moze
by¢ dobrym instrumentem ksztaltowania lokalnego
transportu zbiorowego. W tym celu powinna ona
regulowal wszystkie istotne kwestie dotyczace or-
ganizowania uslug tego transportu przez okreslona
gming na rzecz innej gminy. W artykule przyblizono
zasady ksztaltowania treSci umowy oraz jej zalacz-
nikéw.

Wprowadzenie

Lokalny transport zbiorowy na obszarach zurbanizowanych
powinien by¢ zintegrowany. W aglomeracjach policentrycz-
nych, w ktérych wystepuje wiecej niz jedno miasto central-
ne, wlasciwym rozwiazaniem w zakresie integracji jest po-
wolanie zwigzku miedzygminnego. W aglomeracjach mono-
centrycznych, ktére charakteryzuje wystepowanie jednego
miasta centralnego, oraz na obszarach zurbanizowanych nie
stanowiacych aglomeracji integracje lokalnego transportu
zbiorowego mozna zapewni¢ za pomocg porozumiefi mic-
dzygminnych. W porozumieniach tych jednej z gmin, z re-
guly odgrywajacej gléwna role na danym obszarze, pozostale
gminy powierzaja organizowanie lokalnego transportu zbio-
rowego. Wszelkie szczegdly dotyczace tego przedsiewziecia
powinny natomiast by¢ zawarte w umowie do porozumie-
nia, pomiedzy przedstawicielami wladzy wykonawczej gmin
w osobach prezydentéw, burmistrzéw lub wéjtéw. Niektore
kwestie zwigzane z ksztaltowaniem lokalnego transportu
zbiorowego moga znajdowad sie w zalgcznikach do umowy,
stanowiacych jej integralna czesé.

Zakres merytoryczny umowy
Podstawowa kwestia, ktéra wymaga uregulowania w umo-
wie, jest okreslenie zadad powierzonych przez jedna gmine
drugiej gminie w zakresie lokalnego transportu zbiorowe-
go. Do zadan tych mozna zaliczyé w szczegdlnosci:
a) prowadzenie badan rynku, w tym efektywnosci eko-
nomicznej funkcjonowania linii komunikacyjnych;

! Prof. dr hab., Katedra Rynku Transportowego Uniwersytetu Gdanskiego, Zarzad
Komunikacji Miejskiej w Gdyni, o.wyszomirski@zkmgdynia.pl

b) planowanie rozwoju;

¢) opracowywanie rozkladéw jazdy;

d) emitowanie i dystrybuowanie biletéw;

e) kontrole biletéw i windykacje naleznosci za przejaz-
dy bez waznego biletu;

f) promocje ustug;

g) okreslanie poziomu udzialu gminy w kosztach po-
wierzonego zadania, w tym wykonywaniu ustug
przewozowych przez operatoréw;

h) zawieranie umdéw z operatorami na realizacje ustug
i dokonywanie platnosci za Swiadczone ustugi prze-
wozowe;

i) kontrole realizacji przewozéw pod wzgledem ilo-
$ciowym i jako$ciowym oraz nakladanie kar za nie-
zgodna z umowami liczbe i jakos$¢ ustug;

j) opracowywanie i udostgpnianie informacji o obstudze
komunikacyjnej, w tym w pojazdach i Internecie;

k) umieszczanie na przystankach rozkladéw jazdy, nazw
przystankéw i komunikatéw oraz, jesli pozwala na to
miejsce, cennikéw biletéw, przepiséw taryfowych i in-
nych waznych informagji;

) przygotowywanie projektéw taryfy oplat, przepiséw
taryfowych oraz przepiséw porzadkowych;

m) utrzymywanie czystosci na przystankach i ich od-
$niezanie.

W umowie nalezy wskaza¢ jednostke, ktéra bedzie wy-
konywac wyszczegdlnione zadania. Jednostka ta moze by¢
wyspecjalizowany organizator w postaci zarzadu komuni-
kacji miejskiej lub urzad okre$lonej gminy. W tym drugim
przypadku czesé zadann mozna scedowal na operatora za-
trudnionego przez gmine.

Wazne znaczenie ma okreslenie wyjsciowej wielkosci
pracy eksploatacyjnej wchodzacej w zakres umowy oraz
mechanizmu jej zmian.

Istnieje konieczno$¢ stworzenia w umowie zabezpieczenia
dla gminy organizujacej lokalny transport zbiorowy dotycza-
cego przestrzegania postanowiefi uméw zawieranych z ope-
ratorami na podstawie przedmiotowej umowy, ktére szcze-
gbélowo okreslaja liczbe wozokilometréow i platnosé za ich
wykonanie. W przeciwnym wypadku moze dojé¢ do sytu-
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acji, w ktérej gmina korzystajgca z organizowania transportu
przez druga gmine zrezygnuje z réznych przyczyn, na przy-
klad finansowych, z okreslonej linii komunikacyjnej lub cze-
$ci zadan na tej linii, pozostawiajac problem platnosci lub
roszczen odszkodowawczych operatoréw wynikajacych z umo-
WYy przewozowej gminie organizujacej transport.

Niektére linie komunikacyjne na obszarze danej gminy
moga nie by¢ organizowane na jej rzecz w czesci lub w ca-
tosci. Z kolei inne linie na obszarze wykraczajacym poza
granice danej gminy moga by¢ organizowane na jej rzecz,
stosownie do podjetych decyzji w tym zakresie warunkuja-
cych ich funkcjonowanie. W umowie do porozumienia
miedzygminnego wszystkie takie odstepstwa od zasady or-
ganizowania lokalnego transportu zbiorowego musza by¢
szczegblowo zapisane, bowiem ma to istotne znaczenie
z punktu widzenia liczenia kosztéw i przychodéw obshugi
komunikacyjnej.

Nie ma potrzeby zapisywania w umowie przebiegu
tras poszczegblnych linii, poniewaz jest on ustalony w roz-
ktadach jazdy, do ktérych nalezy si¢ odniesé¢ w tresci umo-
wy. Nalezy jednak zastrzec, ze przebieg tras linii organi-
zowanych na rzecz danej gminy moze ulec zmianie wylacz-
nie na wniosek lub za zgoda tej gminy, z wyjatkiem krétko-
trwalych zmian wynikajacych z organizacji ruchu spowo-
dowanych remontami drogowymi lub sytuacjami nadzwy-
czajnymi, w szczeg6lnosci zamknieciami drég. Majac na
wzgledzie mozliwos¢ wzrostu liczby wykonywanych wozo-
kilometréw w warunkach krétkotrwalych zmian, trzeba
uzgodni¢ w umowie konieczno$¢ pokrywania kosztéw
wzrostu liczby wozokilometréw przez gmine, na rzecz ktd-
rej organizowana jest linia komunikacyjna o zwigkszonej
liczbie wozokilometréw.

Kazda gmina musi pokrywaé swéj udzial w kosztach
poniesionych w zwiazku z powierzonym porozumieniem
miedzygminnym zadaniem publicznym w zakresie lokalne-
go transportu zbiorowego. W umowie powinno si¢ zapisaé,
ze udzial ten stanowi réznice pomiedzy catkowitymi kosz-
tami netto organizacji i realizacji zadan, stanowiacych
przedmiot umowy pomniejszonymi o kwote kar nalozo-
nych na ustugodawcéw przez jednostke organizujaca lokal-
ny transport zbiorowy, a przychodami netto z biletéw, po-
wickszonymi o wplywy z zaptaconych optat dodatkowych
za przejazdy bez waznego biletu.

Okreslajac sposob liczenia udzialu w kosztach, trzeba
uwzgledni¢ wszystkie odstepstwa dotyczgce organizowania
poszczegdlnych linii w calosci, albo w czesci na rzecz danej
gminy, lub na rzecz innych gmin, ktére determinuja koszty
i przychody.

W odniesieniu do kosztéw powinno okresli¢ sie ogélne
zasady ich obliczania, stwierdzajac, ze obejmuja one:

- koszty przewozu, stanowiace wynagrodzenie netto
placone operatorom realizujacym przewozy na rzecz
danej gminy, zgodnie z umowami przewozowymi;

- koszty organizacji, stanowiace wszystkie inne koszty,
poza kosztami przewozéw, ktére sa ponoszone przez or-
ganizatora lokalnego transportu zbiorowego w celu
$wiadczenia ustlug przewozowych na rzecz danej gminy.
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W kwestii metodologii obliczania kosztéw nalezy uczy-
ni¢ odniesienie do zalacznika, w ktérym zostala ona przed-
stawiona.

Z kolei w odniesieniu do przychodéw powinno sie
stwierdzié, ze sg one okreslane na podstawie wielkosci
i struktury popytu, ewidencjonowanych za pomoca elek-
tronicznych urzadzend pomiarowych lub w drodze badan
marketingowych i, podobnie jak w przypadku kosztéw,
uczyni¢ odniesienie do zalgcznika precyzujacego szczegélo-
wa metodologie obliczeq.

Dobrym rozwiazaniem jest zapisanie w umowie sposo-
bu obliczania udzialu w kosztach w przypadku uruchomie-
nia nowej linii przed rozpoczeciem jej eksploatacji. Ma to
znaczenie z punktu widzenia ustalania budzetu na rok,
w ktérym nastapi uruchomienie linii. Mozliwym sposobem
obliczania udzialu w kosztach dla takiej linii jest przyjecie
metody poréwnawczej zakladajacej poszukiwanie analogii
pomiedzy uruchomiona linig a podobnymi liniami juz
wdrozonej w danej gminie lub w innych gminach, w kté-
rych funkcjonuje zintegrowany system lokalnego transpor-
tu zbiorowego.

W umowie powinno si¢ zapewni¢ gminie, na rzecz kté-
rej organizowane sa przewozy, udzial w wylanianiu opera-
tora lub operatoréw do obstugi komunikacyjnej, przy czym
nalezy wyraznie odréznic sytuacj¢ stosowania Prawa zamo-
wien publicznych i bezposredniego powierzenia zadan wila-
snemu Operatorowi.

W przypadku organizowania postepowania o udzielenie
zamoéwienia publicznego na linie komunikacyjne funkcjo-
nujace na rzecz danej gminy w umowie powinno sie zapisaé
zobowiazanie gminy organizujacej lokalny transport zbio-
rowy do przedstawienia danej gminie Specyfikacji Istotnych
Warunkéw Zamowienia wraz z kwota, ktéra organizator
zamierza przeznaczy¢ na sfinansowanie zamdéwienia w celu
dokonania stosownych uzgodnien. Praktycznym rozwiaza-
niem moze okazac si¢ zapis, ze brak zgloszenia uwag w for-
mie pisemnej w terminie na przyklad dwéch tygodni od
daty przekazania SWIZ oraz informacji o przedmiotowe;
kwocie stanowi akceptacje zaréwno specyfikacji, jak i sza-
cunkowej kwoty. Warto takze przewidzie¢ sposéb postepo-
wania w przypadku braku akceptacji oraz stwierdzié, ze
akceptacja SWIZ i kwoty na sfinansowanie zamdwienia
w sposéb wyrazny lub dorozumialy jest rownoznaczna z za-
pewnieniem przez gmine, na rzecz ktdrej organizowana jest
dana obstuga komunikacyjna, srodkéw na pokrycie kosz-
téw przewozdéw i ich organizacji w okresie obowiazywania
umowy z operatorem.

Wychodzac z zalozenia, ze operatorzy funkcjonujacy
w ramach bezposredniego powierzenia $wiadczenia ustug
sa z reguly kosztowniejsi niz wylonieni w trybie przetargu
nieograniczonego zgodnie z Prawem Zamoéwied Publicz-
nych, powinno si¢ okresli¢ w umowie, w jakim zakresie
moga w obstudze danej gminy by¢ zatrudnione wilasne
przedsicbiorstwa przewozowe. Majac na uwadze dazenie
gmin organizujacych lokalny transport zbiorowy do rozsze-
rzania zakresu wykorzystywania wlasnych operatoréw,
w celu uzyskania korzysci skali, za kompromisowe mozna
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uznal rozwigzanie, w ktérym do obstugi linii autobusowych
organizowanych wylacznie na rzecz innej gminy zatrudnia
sic operatora w trybie przetargu nieograniczonego z wyjat-
kiem sytuacji, w ktérych jest to niemozliwe w $cisle okre-
slonym czasie. Natomiast do obstugi wspdlnych linii za-
trudnia si¢ w okreslonej proporcji operatoréw komunalnych
w drodze powierzenia i operatoréw wylonionych w trybie
przetargu. Proporcja ta moze by¢ wyprowadzona z wielko-
$ci pracy eksploatacyjnej wykonywanej na poszczegdlnych
liniach na obszarach gminy organizujacej obstuge i korzy-
stajacej z obslugi komunikacyjnej organizowanej przez
gming, ktérej powierzono to zadanie.

W umowie powinno sie takze okresli¢ terminarz i spo-
sOb corocznego uzgadniania poziomu udzialu w kosztach
w rozumieniu doplaty budzetowej do obstugi komunika-
cyjnej danej gminy w roku nastgpnym, obliczanej zgodnie
z metodologia stanowigcg zalacznik do umowy. W termi-
narzu nalezy przewidzie¢ czas na wniesienie przez gmine
propozycji zmiany poziomu doplaty budzetowej przez
zmiang liczby wozokilometréw wykonywanych na jej rzecz
i (lub) cen biletow.

Majac na wzgledzie mozliwosé wniesienia takiej propo-
zycji, terminarz musi uwzgledniaé czas na ustosunkowanie
sic do niej i przedstawianie zmienionych zalozen obshugi
komunikacyjnej. Ostatecznie uzgodniony poziom doplaty
budzetowej na rok nastepny powinien zostal zapisany
w dokumencie stanowiacym zalacznik do umowy podpisy-
wany przez uprawnione osoby reprezentujace wladze wy-
konawcza wspélpracujacych gmin.

Planowany udzial w kosztach obshugi komunikacyjne;
moze i z reguly bedzie r6znic si¢ od ostatecznego, rozumia-
nego jako réznica w faktycznie poniesionych kosztach
i przychodach obliczonych w uzgodniony sposéb. W umo-
wie powinno si¢ wiec przewidzie¢ procedure ostatecznego
obliczania poziomu kosztéw w danym roku oraz rozliczania
ewentualnej nadplaty lub niedoplaty. Wygodnym rozwia-
zaniem jest przyjecie w umowie, ze w sytuacji, gdy w da-
nym roku wystapila nadplata lub niedoptata w stosunku do
podpisanego w zalaczniku udzialu w kosztach, to o jej wy-
soko$¢ korygowana jest doplata budzetowa danej gminy do
komunikacji miejskiej w roku nastepnym.

Integralng cze$cia kazdej umowy do porozumienia mie-
dzygminnego musi by¢ uzgodnienie podstawy, terminéw
i sposobu ptatnosci doptaty budzetowej. Dobrym rozwiaza-
niem jest przyjecie miesiecznych rozliczen.

W umowie powinien znalez¢ si¢ takze zapis przyznajacy
gminie organizujacej obstuge komunikacyjna prawo do
sprzedazy biletéw na liniach objetych Porozumieniem oraz
prawo do traktowania wplywéw ze sprzedazy biletéw jako
wiasnych dochodéw budzetowych.

Wazne znaczenie ma takze uzgodnienie, ze szczegélowy
zakres obstugi komunikacyjnej gminy korzystajacej z ustug
organizatorskich innej gminy w zakresie lokalnego trans-
portu zbiorowego ustalony jest w rozkladach jazdy, ktére ze
wskazanym wyprzedzeniem sa przekazywane tej gminie.

Umowa powinna rozstrzygac takze kwestie korzystania
z dworcéw, przystankéw i petli. Zgodnie z nowg Ustawg

z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbioro-
wym nalezy uzgodni¢ warunki i zasady korzystania z tych
obiektéw, w tym odplatnosé.

Umowe mozna zawrze¢ na czas nieokreslony, z zastrze-
zeniem, ze wygasa ona z chwila rozwiazania porozumienia
miedzygminnego. Wazne znaczenie ma zapis, ze w przy-
padku rozwiazania lub wygasniecia umowy w okresie
obowiazywania umoéw zawartych przez organizatora
z operatorami, i innymi podmiotami, zwiazanych z orga-
nizowaniem i wykonywaniem uslug w ramach lokalnego
transportu zbiorowego na rzecz danej gminy, gmina, kt6-
ra rozwiazala umowe¢ lub doprowadzila do rozwiazania
umowy, zobowigzana jest do pokrycia roszczefi operato-
réw 1 (lub) innych podmiotéw wynikajacych z rozwiazania
tych uméw.

Metodologia obliczania kosztow przychodow

i doptat budzetowych jako zatacznik do umowy

Warunkiem dobrej wspélpracy gmin w zakresie lokalnego
transportu zbiorowego jest uzgodnienie i zapisanie wszyst-
kich istotnych szczeg6téw dotyczacych obliczania kosztéw,
przychodéw i doptat budzetowych. Tylko bowiem przeko-
nanie gmin o zasadnym i uczciwym obliczaniu tych wielko-
$ci jest w stanie zapewni¢ brak wzajemnych pretensji i po-
dejrzen, i tym samym zapobiec szukaniu innych rozwiazan
w zakresie obshugi komunikacyjnej.

Koszty przewozéw musza by¢ obliczane w przekroju
dnia powszedniego, soboty, niedzieli (§wi¢ta) i roku w od-
niesieniu do linii komunikacyjnych i sieci komunikacyjnej,
obejmujac koszty przewozéw i kosztéw ich organizacji.
Majac na wzgledzie potrzebe planowania ich poziomu oraz
rozliczania za okres miniony wlasciwym rozwigzaniem jest
obliczanie poziomu kosztéw dla okresu roku biezacego, na-
stepnego i poprzedniego. Podstawa obliczania kosztéw
przewozéw musza by¢ rozklady jazdy, dokumentacja doty-
czaca wykonania rozkladéw jazdy oraz stawki za wozokilo-
metr wynikajace z uméw z operatorami.

Koszty organizacji powinno si¢ podzieli¢ na bezposred-
nie i posrednie. Koszty bezposrednie to takie, ktére mozna
bezposrednio przypisaé danej gminie, np. koszty badan
marketingowych. Natomiast koszty posrednie to te, ktdre
wobec braku mozliwo$ci bezposredniego przypisania mu-
sza by¢ rozliczane za pomoca klucza rozliczeniowego. Do
kosztéw tych naleza m.in. koszty nadzoru i regulacji ruchu,
koszty sprzedazy i koszty administracji. Kluczem rozlicze-
niowym kosztéw posrednich moze by¢ udzial pracy eksplo-
atacyjnej wykonywanej na rzecz danej gminy w pracy eks-
ploatacyjnej realizowanej w calej sieci.

W szacowaniu kosztéw na rok nastepny jako elementu
kalkulacji przyjmowanego do rozliczeni poziomu doplaty bu-
dzetowej wazne znaczenie ma okreslenie zalozen planistycz-
nych dotyczacych przede wszystkim zmian stawek przewo-
zowych placonych operatorom. Istotne znaczenie ma tez
trafne zaplanowanie kosztéw organizacji w planie budzeto-
wym organizatora. Im trafniejsze beda zalozenia planistycz-
ne, tym mniejsze beda rozbieznosci przy ostatecznych rozli-
czeniach.

9
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O wiele bardziej skomplikowane jest obliczanie przy-
chodéw. Kalkulacja przychodéw wymaga posiadania da-
nych dotyczacych wielkosci i struktury popytu.

Celem badani wielkosci i struktury popytu jest okresle-
nie:

- wielkosci popytu na ushugi komunikacyjne organizo-

wane na rzecz danej gminy;

- struktury popytu w przekroju rodzajéw waznych bi-
letéw (lub ich braku) i uprawnieq, na podstawie kt6-
rych pasazerowie realizuja przejazdy srodkami lokal-
nego transportu zbiorowego organizowanego na
rzecz danej gminy;

- przychodéw z waznych biletéw wykorzystywanych
w przejazdach lokalnym transportem zbiorowym or-
ganizowanym na rzecz danej gminy.

Do badad popytu w lokalnym transporcie zbiorowym
mozna wykorzystywal urzadzenia automatyczne, do ktd-
rych naleza:

- fotokomorki;

- czujniki optyczne pracujace na podczerwieni;

- czujniki reagujace na obciazenie;
sensory ultradzwickéw niskiej czestotliwosci.

Urzadzenia automatyczne wsp6lpracujg zwykle ze spe-
cjalistycznym oprogramowaniem stuzacym rejestracji licz-
by pasazeréw. Wykazuja one na ogél wyrazna tendencje do
niedoszacowania liczby pasazeréw. Ponadto za ich pomoca
nie mozna okresli¢ struktury pasazerdw.

Instrumentem badania popytu na ushugi lokalnego trans-
portu zbiorowego, umozliwiajacym okreslenie jego wielkosci
i struktury jest system biletu elektronicznego. Urzadzeniami
niezbednymi do funkcjonowania tego systemu sa:

- karty bezstykowe;

- kasowniki-czytniki;

- komputery poktadowe;

- jednostki centralne;

- czytniki kontroleréw biletow;

- ladowarki kart bezstykowych.

Karta bezstykowa moze obowigzywal na ustugi okre-
slonego organizatora bedacego przewoznikiem lub organi-
zatora zatrudniajacego jednego lub wiccej operatoréw
swiadczacych ustugi przewozowe. Moze obowiazywaé we
wszystkich srodkach i rodzajach transportu.

Na kartach bezstykowych powinny by¢ zakodowane
uprawnienia do przejazdéw ulgowych. Karte moga posia-
da¢ takze osoby uprawnione do przejazdéw bezplatnych,
w celu ulatwienia im korzystania z ustug przewozowych
oraz rejestracji ich przejazdéw.

W warunkach wprowadzenia obowiazku rejestrowania
kazdego przejazdu na podstawie karty bezstykowej w ka-
sowniku-czytniku uzyskuje sie informacje o liczbie rozpo-
czetych przejazdéw przez pasazera z uwzglednieniem dnia
i godziny. W przypadku wprowadzenia takze obowiazku
rejestracji zakoficzenia przejazdu otrzymuje si¢ dodatkowo
informacje o relacjach przejazdéw i podrézach.
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Nie wszyscy pasazerowie ze wzgledow praktycznych
moga posiadac karty bezstykowe. W ramach biletu elektro-
nicznego dla tego segmentu pasazeréw moze funkcjonowaé
podsystem biletu papierowego wydawanego z drukarki
u prowadzacych pojazdy. Jezeli na biletach znajduja sie odpo-
wiednie kody kreskowe, to mozna je takze poddac rejestracji
na zasadzie ,.check in — check out”, w celu objecia kazdego
przejazdu z uwzglednieniem relacji. W takiej sytuacji uzyska
sie pelna informacje o popycie efektywnym. Bedzie mozna
na jej podstawie dokonywaé podziatu przychodéw wedlug
réznych kryteriéw, istotnych z punktu widzenia rozliczen
przychodéw miedzy gminami bedacymi podmiotami poro-
zumienia miedzygminnego. Bedzie mozna takze odzwiercie-
dli¢ tzw. wiezbe podrézy, przedstawiajaca skad, dokad i w ja-
kich godzinach podrézuja pasazerowie.

Problemem w funkcjonowaniu biletu elektronicznego
moze okazal sie brak sklonnosci pasazeréw do rejestrowa-
nia przejazdéw w systemie ,,check in — check out”, zwlasz-
cza uzytkownikéw biletéw okresowych, ktérzy nie sa przy-
zwyczajeni do rejestrowania nawet rozpoczecia przejazdu.
Obowiazek taki moze okazad sie niedogodno$cia obnizajaca
atrakcyjnos¢ korzystania z ustug transportu publicznego.
Niezaleznie od tego egzekwowanie obowiazku rejestrowa-
nia przejazdu na zasadzie ,,check in — check out” moze by¢
trudne w praktyce.

W przypadku nie posiadania pelnego systemu biletu
elektronicznego lub braku obowiazku, czy tez sukceséw
w egzekwowaniu obowiazku rejestrowania si¢ pasazeréw do
obliczania przychodéw, konieczny jest duzy zakres badan
marketingowych wielkosci i struktury popytu za pomoca re-
jestratoréw i obserwatoréw pracujacych w pojazdach.

Wazne znaczenie z punktu widzenia wiarygodnosci wy-
nikéw badan marketingowych ma przyjecie:

- reprezentacyjnego okresu badan;

- wiasciwych metod badawczych;

- adekwatnych instrumentéw pomiarowych;

- reprezentacyjnej proby badawczej;

- odpowiednich metod redukgji i analizy danych.

Przychody z biletéw powinny by¢ obliczane w réznych
przekrojach, a mianowicie dla dnia powszedniego, soboty,
niedzieli i roku, w odniesieniu do poszczegélnych linii ko-
munikacyjnych i calej sieci komunikacyjnej danej gminy.
Jako podstawe okreslania przychodéw w takich ujeciach
nalezy potraktowaé przychody jednostkowe przypadajace
na pasazera podrézujacego na podstawie réznych rodzajéw
biletéw jednorazowych i okresowych. Ostatecznie do obli-
czenia niezbednego poziomu doplaty budzetowej potrzeb-
ny jest roczny przychéd z ushug komunikacyjnych swiad-
czonych na rzecz danej gminy w roku poprzednim oraz
prognozowany przychdd dla okresu roku nastepnego.

Roczna doplata budzetowa do obstugi komunikacyjne;j
powinna stanowi¢ réznice miedzy rocznym przychodem z bi-
letéw i pozostalymi przychodami zwiazanymi z obstuga ko-
munikacyjna danej gminy a rocznymi kosztami realizacji
i organizagji tej obstugi, pomniejszonymi o kwote kar umow-
nych nalozonych zgodnie z umowami w zwiazku z odstep-
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stwem od zasad prawidlowej ich realizacji na rzecz danej
gminy. Do pozostalych przychodéw zalicza si¢ przede wszyst-
kim wplywy z zaplaconych optat dodatkowych za przejazdy
bez waznego biletu, ktére moga by¢ obliczane proporcjonal-
nie do wozokilometréw zrealizowanych na rzecz danej gmi-
ny. Pozostalymi przychodami beda takze doptaty do okreslo-
nych biletéw (np. biletéw zintegrowanych na ustugi réznych
organizatorow), jezeli sa one przyznawane.

Roczna doplate budzetowg nalezy obliczaé w odniesie-
niu do poprzedniego roku w celu ostatecznego rozliczenia
ustug komunikacyjnych miedzy gminami oraz jako pro-
gnozowang, uzgodniona w corocznie podpisywanym za-
facznikudoumowydoporozumieniamiedzygminnego, wcelu
zaliczkowego dokonywania rozliczen.

Podsumowanie
Umowa do porozumienia miedzygminnego moze by¢ do-
brym instrumentem ksztaltowania lokalnego transportu

Dokoriczenie tekstu ze strony 6

e Do korica 2011 r. Komisja opublikuje wytyczne dotyczace wyktadni,
wyjasniajace stosowanie rozporzadzenia 1107/2006 w sprawie praw
0s6b o ograniczonej sprawnosci ruchowej. Osoby niepetnosprawne
oraz 0soby 0 ograniczonej sprawno$ci ruchowej nadal napotykaja wie-
le trudnosci podczas podrozy liniami lotniczymi:

— catkowity brak ustug badz zréznicowany poziom ich jakosci w Europie;

— zbyt czesto nieuzasadnione odmowy badz ograniczenia dotyczace
rezerwacji lub wejscia na poktad wydane na podstawie nigjasnych
wzgleddw bezpieczenstwa;

— brak konsekwencji w traktowaniu pasazerdw, ktdrzy potrzebuijg tle-
nu medycznego na poktadzie;

— ograniczony poziom wiedzy wsrdd pasazerdw na temat przystuguja-
cym im praw;

— mata liczba przypadkow (ok. 40 proc) wczesniejszego powiadamia-
nia linii lotniczych przez pasazerdéw o ich szczegélnych potrzebach
przed podroza;

— brak harmonizacji wyktadni przedmiotowego rozporzadzenia przez
krajowe organy wykonawcze, nieskuteczne rozpatrywanie skarg.

e (Celem nowelizacji jest opracowanie na czas nowych wytycznych do-
tyczacych wdrozenia rozporzadzenia, tak by wprowadzi¢ utatwienia
w podrdzowaniu przed rozpoczeciem igrzysk paraolimpijskich w Lon-
dynie w 2012 r. Wytyczne objasnig w szczegolnosci przepisy dotyczace
dostepu —w jakich przypadkach pasazerom o ograniczonej sprawnosci
ruchowej mozna odmowi¢ wejscia na poktad i kiedy musi towarzyszy¢
im opiekun. Wytyczne dotyczy¢ bedg réwniez innych kwestii, na przy-
kfad postepowania ze sprzetem umozliwiajacym poruszanie sie (np.
wozki inwalidzkie).

o Utworzone zostanie nowe forum, umozliwiajace regularne konsultowa-
nie z branza lotniczg i konsumentami wszystkich kwestii zwigzanych
Z prawami pasazera linii lotniczych.

o /ostang zwigkszone wysitki majgce na celu podniesienie Swiadomosci
praw konsumentéw oraz przekazanie im odpowiednich informacji na
temat tych praw w razie takiej potrzeby. W 2011 r. kontynuowana be-
dzie objazdowa wystawa na temat praw pasazeréw. Komisja udostepni
rowniez aplikacje umozliwiajaca tatwy dostep do informacji na temat
praw pasazerdw za pomoca telefonu komérkowego.

zbiorowego. W tym celu powinna ona regulowaé wszyst-
kie istotne kwestie dotyczace organizowania uslug tego
transportu przez okreslona gmine na rzecz innej gminy.
Szczegblnie wazne znaczenie ma:

- szczegGlowe okreslenie powierzonych zadar;

- sformulowanie zabezpieczen dotyczacych przestrzega-
nia postanowient uméw z ustugodawcami, w szczegdl-
nosci z operatorami, w zakresie okresu ich obowiazy-
wania, uzgodnionej wielkosci pracy eksploatacyjnej
oraz przyjetych zasad platnosci;

- ustalenie zasad okreslania udzialu w kosztach obstugi
komunikacyjnej przez gmine na rzecz ktérej organi-
zowane sa ustugi lokalnego transportu zbiorowego.

Okreslenie udzialu w kosztach w postaci niezbednej kwoty
doplaty budzetowej wymaga uzgodnienia szczegdlowej meto-
dologii obliczeri kosztéw i przychodéw z ustug lokalnego
transportu zbiorowego swiadczonych na rzecz danej gminy.

Istnieje takze zamiar nowelizacji rozporzadzenia (WE) nr 261/2004
W sprawie praw pasazeréw linii lotniczych, odnosnie ktére] Komisja ztozy
swoj wniosek w 2012 r. Kluczowe zagadnienia przedmiotowego wniosku
obejmuja: ograniczenie odpowiedzialnoSci w przypadku wystgpienia nad-
zwyczajnych okolicznosci, maksymalng wysoko$¢ odszkodowania, zmiang
tras podrdzy pasazeréw oraz podziat ryzyka miedzy uczestnikami procesu
realizacji ustugi.

Zapowiedziano réwniez rozpoczecie przed koricem 2011 r. publicznych kon-
sultacji dotyczacych kluczowych zagadnien zgtaszanych przez konsumentow
i branzg lotnicza oraz organy krajowe, ktdre nalezafoby wigczy¢ do nowelizacji
rozporzadzenia (WE) nr 261/2004. Oznacza to zamiar wtaczenia do publicz-
nych konsultacji nie tylko kwestii zwigzanych ze stosowaniem obecnego roz-
porzadzenia (WE) nr 261/2004, ale rowniez gféwnych zagadnien dotyczacych
zagubienia bagazu (rozporzadzenie (WE) nr 889/2002) lub praktyk zwiaza-
nych z zmiang harmonogramu lotéw (prawa pasazera w przypadku zmiany
harmonogramu lotéw) oraz niestawienia sig na lot (wyjasnienie obowigzkow
linii lotniczych w przypadku niestawienia sie pasazera na lot faczony).

Pod koniec 2011 r. Komisja rozpocznie prace nad przygotowaniem oce-
ny skutkow, w ktdrej zostanie zawarta analiza ekonomiczna potencjalnych
kluczowych zagadnien przysztej nowelizacji. W ocenie wykazano przede
wszystkim powazny brak danych w odniesieniu do wielu kwestii. Z tego
powodu niemozliwe jest dokonanie powaznej analizy. Dostarczenie tych
danych przez branze lotnicza oraz organy krajowe, jak rowniez grupy kon-
sumentow, jest koniecznym fundamentem proporcjonalnego i dobrego pra-
wa. Kwestia ta bedzie niezwykle istotna podczas publicznych konsultacji
i nastepujacej po nich nowelizacji. Oprdcz praw pasazeréw linii lotniczych,
ktdre zostaty wprowadzone w 2005 ., od stycznia 2009 r. obowiazuja row-
niez prawa pasazerdw w transporcie kolejowym. W 2012 r. pasazerowie
uzyskaja rowniez nowe prawa w transporcie drogg morska i drogg wodna
Srodladowa (rozporzadzenie (UE) nr 1177/2010), a w roku 2013 —w trans-
porcie autobusowym i autokarowym (rozporzadzenie (UE) nr 181/2011).
Aby zapewni¢ skuteczne dziatanie praw w ramach réznych rodzajow trans-
portu, Komisja w 2011 r. przedstawi komunikat w celu ustalenia, w jaki
spos6b nalezy stosowac niektére najwazniejsze prawa pomigdzy roznymi
rodzajami transportu, np. podczas zmiany trasy podrdzy.

Opracowafa: Janina Mrowiriska
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Agata Mierzynska

DZIALANIA MIASTA MALMO NA RZECZ KONTROLI RUCHU
MIEJSKIEGO, ZMIANY PRZYZWYCZAJEN PODROZNYCH
ORAZ ZMNIEJSZENIA ZANIECZYSZCZENIA POWIETRZA’

Od 20 lat wladze szwedzkiego Malmo prowadza
konsekwentne dzialania na rzecz poprawy czystosSci
powietrza w miescie. Cho¢ — poréwnujac do sytuacji
sprzed 30 lat — poziomy emisji dwutlenkéw siarki
czy azotu sa duzo ponizej limitéw §rodowiskowych,
a paliwo otowiowe zostalo catkowicie zakazane, po-
ziom zanieczyszczenia powietrza w mie$cie nadal
pozostaje wyzwaniem, gdyz to ono, a nie wypad-
ki drogowe, jest przyczyna wiekszej liczby choréb
$miertelnych.

Wprowadzenie

Ruch uliczny jest gléwna przyczyna zanieczyszczenia po-
wietrza w Malmo. W waskich, zatloczonych ulicach Malmo
poziom emisji zanieczyszczen jest tak duzy, ze w niektdrych
miejscach przekracza normy (znane jako standardy $rodo-
wiskowe) dwutlenku azotu. Dodatkowym wyzwaniem jest
zanieczyszczenie generowane przez port morski.

Badania przyzwyczajenn podréznych i pomiary ruchu
stuza do poznania kierunkéw i sposobéw podrézowania
mieszkaficéw Malmo. Mierzone sa takze poziomy zanie-
czyszczenia powietrza, dlatego wiadomo, ze ciagle jest duzo
do zrobienia na rzecz poprawy jego jakosci. Dlatego kam-
panie realizowane przez wladze Malmo na rzecz zwigksze-
nia popularnosci podrézy pieszych i rowerowych zamiast
samochodowych sa czeste i zakrojone na szeroka skale.

Z perspektywy ostatnich 20 lat mozna stwierdzi¢, ze ja-
kos¢ powietrza w Malmo znaczaco si¢ poprawita. Jakosé
powietrza jest monitorowana od lat 70., kiedy rozpoczeto
kontrole emisji dwutlenku siarki i czastek pylu. Od tego
czasu zaréwno jako$é, jak i zakres prowadzonych pomiaréw
poprawia si¢: dane pobierane sa z trzech stalych i jednego
mobilnego punktu pomiarowego, mierzy si¢ poziomy dwu-
tlenku siarki, czasteczek, dwutlenku azotu, ozonu, tlenku
wegla i weglowodoréw.

! Mgr, Urzad Miasta Krakowa, agata.mierzynska(@um.krakow.pl

2 Tekst opracowany na podstawie wydawnictwa Wydziatu ds. Srodowiska Urzedu
Miasta Malmé ,,Poprawianie ruchu miejskiego w Malmé”.
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Kontrola ruchu

W Malmo wykonuje sie stale pomiary ruchu w 140 punk-
tach. Stuza one okre$laniu przemieszczen pomiedzy rézny-
mi dzielnicami Malmé. W 10 réznych obszarach mozemy
Sledzi¢, w jaki sposéb przez lata zmienia si¢ ruch w mie-
$cie, co pozwala przewidzie¢ kierunek zmian w przyszlosci.
W punktach pomiarowych prowadzone sg pomiary elek-
troniczne i manualne. Miasto Malmé analizuje przyzwycza-
jenia komunikacyjne mieszkaficéw raz na 5 lat — ostatni byt
w 2008 roku. Z monitoringu podrézy wynika, ze samocho-
dy sa coraz rzadziej wykorzystywane przez mieszkancow
Malmé na krétszych trasach. Srednia liczba podrézy na
mieszkafica nie zmienila sic miedzy rokiem 2003 a 2008,
spadla jednak — z 52% na 41% — liczba podrézy samo-
chodowych. Rownoczes$nie wzrosta liczba krétkich podrézy
pieszo i rowerem, co jest zreszta zgodne z tendencjami w re-
gionie. Srednio liczba podrézy rowerowych wzrosta z 20 do
23%, a pieszych — z 14 do 20%. Zwickszyt si¢ takze udzial
podrézy koleja: z 3 do 5%.

Podroze rowerowe w Malmo

Sposréd wszystkich szwedzkich miast Malmé oferuje naj-
lepsze warunki do podrézowania rowerem. Z 420 kilome-
trami $ciezek rowerowych i 25% udzialem podrézy rowe-
rowych w ruchu miejskim Malmé uznaje siebie za jedno
z wiodacych ,miast rowerowych”. Dzicki stosunkowo ta-
godnemu klimatowi i plaskiemu uksztaltowaniu terenu
w Malmo mozna jezdzi¢ rowerem przez caly rok.

Dluga $ciezka rowerowa wiedzie przez Malmo z pohu-
dniowej czesci centralnej do pétnocnej dzielnicy uniwersy-
teckiej. Na jej trasie wprowadzono rézne innowacje, ktére
usprawniaja ruch rowerzystéw, czyniac go szybszym, bez-
pleczniejszym i przyjemniejszym. Sa to:

e uchwyty przy sygnalizacji $wietlnej umozliwiajace ro-
werzystom podparcie si¢ w czasie oczekiwania na
zmiane $wiatel,

e duze lustra poprawiajace widoczno$¢ na ruchliwych
i skomplikowanych skrzyzowaniach,

e rézne systemy o$wietlenia poprawiajace widocznos¢
w ciemnosci,
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e pompy powietrza zainstalowane w malych stacjach
serwisowych usytuowanych wzdhuz sciezki, gdzie ro-
werzy$ci moga dokonaé drobnych napraw.

Ponadto w miescie rozmieszczono kilka ,barometréw
rowerowych”, ktére licza przejezdzajacych rowerzystéw,
prezentuja dane o ruchu rowerowym w Malmo, a takze po-
kazuja rowerzystom, ze w miescie si¢ ,,na nich liczy” i sa tu
doceniani.

Na okolo 30 skrzyzowaniach zamontowano czujniki zmie-
niajace Swiatla na zielone dla nadjezdzajacych rowerzystow.
W szesciu miejscach miasta zainstalowano pompy powietrza,
z ktérych moga korzystac rowerzysci, a takze inni uzytkowni-
cy dmuchanych kétek. Podréz rowerem mozna zaplanowad
jeszcze w domu — na stronie internetowej Skanentrafiken
funkcjonuje planista podrézy, ktéry pomoze wyznaczy¢ najdo-
godniejszg trase rowerem po miescie miedzy okreslonymi
punktami. Mozna takze zapozna¢ si¢ z poréwnaniem czasu
przejazdu konkretna trasag samochodem, autobusem i rowe-
rem. Podréz rowerem czesto wypada najkorzystniej. Regularnie
wydawane sg mapy Sciezek rowerowych w miescie, ktére co
roku sa uaktualniane o nowe trasy. Planiki sg dostepne w urze-
dzie miasta i punktach informagji turystycznej.

W Malmé budowany jest Tunel Miejski, a przy dwéch
jego stacjach zaplanowano duze parkingi rowerowe, aby
utatwi¢ jezdzenie po miescie podréznym przyjezdzajacym
z obszaréw podmiejskich. Réwniez przy dworcu kolejowym
planowana jest budowa nowoczesnego, wielkogabarytowe-
go garazu dla roweréw. Aby planowana infrastruktura ro-
werowa podobala si¢ mieszkanicom, wladze miasta wydaly
ksiazke zawierajaca réznorodne projekty nowoczesnych
i atrakcyjnych parkingéw rowerowych, nowatorskich stela-
zy i stojakéw rowerowych stworzonych przez stawnych
wspolczesnych architektdéw i projektantéw. Publikacja jest
przeznaczona dla wszystkich, ktérzy w miescie beda plano-
wacé i budowa¢ infrastrukture rowerowa.

Transport publiczny w Malmo

Podrézowanie do i z Malmé autobusem i pociagiem nie
jest trudne. W miescie regularnie kursuja zielone autobu-
sy miejskie, napedzane wylacznie biogazem. Nowoczesny,
przyjazny $rodowisku transport miejski to komunikacja,
do ktérej dostep jest latwy, pasazerowie moga sprawdzi¢
godziny odjazdéw za pomoca telefonéw komérkowych i,
ktéremu na skrzyzowaniach daje sie pierwszedstwo, za-
pewniajac plynny, szybki przejazd. Ale populacja regionu
Oresund i Malmo rosnie, co przyczynia sie do wzrostu licz-
by codziennych podrézy autobusami i pociagami. Dlatego
caly czas trzeba rozwijaé transport publiczny, réwnoczesnie
redukujac jego wplyw na srodowisko.

Postanowiono, ze Tunel Miejski i Linia Kontynentalna
potacza wschodnie Malmé z centrum miasta i jedna z od-
dalonych dzielnic. Przewiduje sie, ze aby ulatwi i uspraw-
ni¢ okrazenie centrum miasta pociggiem, beda one kurso-
waly kilka razy na godzine. W calosciowym projekcie jest
takze kilka nowoczesnych stacji, rozmieszczonych po ca-
tym miescie.

Jesienia 2007 roku przeprowadzono badania nad stu-
dium transportu publicznego w przysztosci. Zgodnie z jego
zalozeniem transport publiczny powinien by¢ tak atrakcyj-
ny, jak podrézowanie samochodem. Oznacza to, ze powi-
nienzapewniaélogiczna, prostasie¢ polaczenwmiescie, zduzg
czestotliwoscia przejazdéw, latwym dostepem i wysokim
komfortem podrézowania. Malmo potrzebuje systemu
transportowego, w ktérym funkcjonowaé beda rézne $rod-
ki transportu, harmonijnie ze soba wsp6ldziatajac. Potrzebne
sa nie tylko autobusy miejskie, ale regionalne pociagi oraz
miejski transport szynowy. Trzeba daé pierwszedstwo re-
gionalnym autobusom w ruchu ulicznym i umozliwi¢ kom-
fortowe przesiadki. Podrézni powinni méc polegaé na nie-
zawodnosci i punktualno$ci transportu publicznego. Patrzac
perspektywicznie, dobry transport publiczny, ktéry przeko-
na wielu kierowcéw samochodéw do zmiany nawykéw
transportowych, oznacza takze poprawe jakosci podrézo-
wania i lepszy dojazd dla tych, kt6rzy musza podrézowal
samochodem.

Transport towaréw — przyjazne srodowisku samochody

i paliwa

Krétszy czas podrézowania i bardziej wypelnione towarami
pojazdy wplywaja na oszczednosci finansowe i majg mniejszy
wplyw na §rodowisko. Dzieki inwestycji w systemy logistycz-
ne kontrolowane z satelity systemy dystrybugji i ekologiczne
przewozy, przedsiebiorcy i wladze miasta, zdofali zreduko-
wad emisj¢ zanieczyszczefl przy transporcie towarow.

Elementem projektu CIVITAS SMILE bylo wprowa-
dzenie przez jedna z firm 215 215 nowego systemu logi-
stycznego wykorzystujacego GPS i GPRS, ktéry umozli-
wial precyzyjne zlokalizowanie samochodéw w terenie, a po-
nadto utatwial ukladanie tras przewozu towaréw i reduko-
wanie niepotrzebnych pustych przebiegéw.

W ramach tego samego projektu CIVITAS SMILE jed-
no z przedsicbiorstw spozywczych wymienito 10 cigzard-
wek napedzanych olejem napedowym na pojazdy zasilane
biogazem. Firma ta otwarla takze wlasne stacje zaopatruja-
ce w to paliwo. Ponadto nowy system przechowywania
umozliwia fadowanie wickszej ilosci produktéw na palete,
a zatem w ogdlnym rozrachunku zmniejsza to liczba prze-
jechanych kilometréw i redukuje zuzycie paliwa.

Malmé Lastbilscentral zainwestowalo w ekonomiczne
ciezarowe pojazdy, ktorych zuzycie paliwa jest o 15%
mniejsze niz konwencjonalnych. Niektére z nich wyposa-
zone sa takze w komputer pokladowy, ktéry pokazuje, jak
oszczednie korzystaé z paliwa na drogach ekspresowych.
Innym pozytywnym rezultatem obserwowanym przez fir-
me jest zmniejszenie ilosci produktéw zniszczonych w cza-
sie dlugich przewozéw.

Miasto Malmé pomoglo stworzy¢ system zamawiania
Lokal Mar 250, ktéry pozwala, za pomoca Internetu, sko-
munikowaé producentéw zywnosci z lokalnymi restaurato-
rami i firmami gastronomicznymi. Farmerzy moga na niej
prezentowal swoje produkty, a restauratorzy zarejestrowac
sic w systemie, aby zamdéwic ekologiczna zywnos¢, ktéra
zostanie dostarczona transportem przyjaznym Srodowisku
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Urzad Miasta Malmé i wiele innych miejskich instytucji
inwestuje w pojazdy przyjazne Srodowisku. Transport miej-
ski jest juz prawie w calosci ekologiczny. Wiele pojazdéw na-
pedzanych jest paliwami odnawialnymi, takimi jak: etanol
czy biogaz. Ponadto jest kilka elektrycznych samochodéw,
a nawet napedzanych wodorem uzyskanym z energii wiatro-
wej. Co wiccej, wiele przedsiebiorstw funkcjonujacych
w Malmé podaza w tym kierunku. W ramach unijnego pro-
jektu CIVITAS SMILE kilka firm kupito ekologiczne pojaz-
dy, a po jego zakoficzeniu utrzymuja te tendencje.
Przykladowo, Skanemejerier wymienit 10 swoich cigzaréwek
na wersje zasilane biogazem. Szpital uniwersytecki takze ku-
pit ponad 20 ekologicznych pojazdéw, a firma logistyczna
215 215 i operator carpoolingu Sunfleer réwniez korzystaja
z samochodéw przyjaznych Srodowisku. Jak juz wspomnia-
no, wszystkie miejskie autobusy Skanentrafiken sa napedza-
ne biogazem podobnie jak wiele autobuséw regionalnych.
Odnawialny biogaz jest produkowany w Malmo, a etanol
dostepny w wielu stacjach paliw. W Malmé funkcjonuje tak-
ze szwedzka stacja sprzedajaca paliwo wodorowe.

Posiadacze ekologicznych pojazdéw placa nizsze oplaty za
parkingi. Oznacza to, ze korzystanie z ekologicznych pojaz-
déw jest w Malmé troche wygodniejsze i tafisze niz uzywanie
konwencjonalnych samochodéw. Malm6 ma strefe niskiej
emisji i na wewnetrzng obwodnice miasta mogg jedynie
wijezdza¢ duze samochody ciezarowe z nowoczesnym silni-
kiem. Prywatni wlasciciele samochodéw, nie starszych niz
trzyletnie, moga otrzymac karte uprawniajaca do bezplatne-
go godzinnego parkowania w centrum.

W Malmo6 VA SYD zbiera odpady organiczne, takie jak
odpadki zywno$ciowe z gospodarstw domowych i restaura-
¢ji. Sa one nastepnie poddane kompostowaniu w oczyszczal-
ni $ciekéw 1 produkuje sie z nich biogaz, ktéry jest oczyszcza-
ny i wzbogacany, a nastepnie trafia do miejskiej sieci bioga-
zowniczej. W sumie produkcja wynosi 20 kilowatogodzin
(GWh), czyli ekwiwalent 2 milionéw litréw benzyny rocz-
nie. Umozliwia to funkcjonowanie zaréwno autobuséw, jak
i samochoddw bez emisji dwutlenku wegla.

Wptyw na podrézowanie

Od 2001 roku wladze Malmé pracuja nad zmiana postaw
i zachowari mieszkafncéw zwigzanych z podrézowaniem.
Zmiana ma polegal na czestszym wybieraniu przez oby-
wateli podrézy pieszych, rowerowych czy komunikacja pu-
bliczng zamiast samochodem.

Niemalym problemem byl obyczaj odwozenia przez ro-
dzicow dzieci do szkoly samochodem. Sytuacja, w ktorej
duza liczba samochodéw byla kierowana przez zestresowa-
nych porannym pospiechem rodzicéw, stata sie duzym zagro-
zeniem dla dzieci udajacych sie do szkoly. Dodatkowym pro-
blemem bylo zanieczyszczenie powietrza — szczeg6lnie w oko-
licach szkét — pozostajace takze po odjezdzie samochodéw.
Dlatego zrealizowano projekt pod nazwa: Przyjazna droga do
szkoty, ktorego celem bylo zachecenie rodzicéw do odprowa-
dzania dzieci do szkoly spacerem lub odwozenia rowerem
zamiast podrézowania samochodem. Dzicki tej inicjatywie
ruch wokoét szkét znaczaco sie zmniejszyl, powietrze stalo sie
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czystsze, a zatem zdrowsze. W opinii powszechnej popularne
stalo sie przekonanie, ze poranny spacer jest dobry dla zdro-
wia i dodaje energii, zapewniajac lepsze samopoczucie.
Elementem projektu byta wizualizacja tych podrézy do szko-
ly: kazdy metr przemierzony przez uczniéw na drodze do
szkoly jest przenoszony na tras¢ po wielkiej mapie Europy
i pozwala dzieciom na ,, wedréwke” po miastach i krajach eu-
ropejskich, wzbogacajac ¢wiczenia nowa wiedza geograficz-
ng. Dzieci poznaja kraje, przez ktére ,,przeszly”.

Innym pomystem byla korespondencja kierowana do no-
wych mieszkancéw Malmé, ktdrzy osiedlili sie w latach 2005
—2007: otrzymywali oni list od dyrektora ds. ulic, wyjasnia-
jacy jak tatwo jest porusza sie po miescie bez samochodu.
Korespondencje poprzedzal telefon, w ktérym mieszkadicom
przekazywano porady dotyczace sposobdéw podrézowania.
Ci, ktoérzy jezdzili samochodem, otrzymywali propozycje
miesiecznej karty na komunikacje miejska lub miesieczny
abonament rowerowy. Ci natomiast, ktérzy juz korzystali
z transportu publicznego lub roweru, otrzymywali kupon do
udziatu w losowaniu roweru. Od 2007 roku projekt Nowy
adles, nowe obyczaje transportowe byl skierowany do tych, kt6-
rzy przeprowadzali si¢ do nowych dzielnic miasta.

Do udzialu w pracach na rzecz zmiany zachowan komu-
nikacyjnych zostali zaproszeni takze szefowie przedsi¢biorstw
i instytucji. Prébowano przekonaé ich, by poczuli sie odpo-
wiedzialni za spos6b dojazdu do pracy pracownikéw zatrud-
nionych w ich firmach. Miasto organizowalo seminaria
i warsztaty dla pracodawcéw, doradzajac im, jak opracowy-
wal plany mobilno$ci zawierajace sugestie zmiany przyzwy-
czajeni komunikacyjnych. W projekcie Przedsighiorca na rowe-
rze 53 firmy przyczynily sie do zmiany zachowan komunika-
cyjnych swoich pracownikéw, tzn. zaczeli oni pokonywad
krétkie trasy po mie$cie rowerem zamiast samochodem.

Elementem kolejnej kampanii realizowanej przez wla-
dze Malmé bylo pytanie postawione mieszkancom: ,Ktorg
trasa mamy jezdzi¢ po miescie, aby zredukowa¢ ruch ulicz-
ny?”. Wiele réznorodnych odpowiedzi, pomystéw i sugestii
nadeslanych w odpowiedzi zostalo umieszczonych na forum
internetowym kampanii: malmo.se/vagvalet. Odnosily si¢
one do podrézowania rowerem, transportem publicznym,
pozostawiania samochodéw poza centrum miasta, a nawet
zawieraly propozycje takiej organizacji jednej z gléwnych
ulic Malmo, aby byla ograniczona tylko dla ruchu pieszego
i zostala nazwana ,zielona droga”. Pojawily sie tez pomysty,
by wykorzysta¢ kanal wodny dla transportu publicznego.

Powyzsze idee zostaly zinterpretowane, a architekei,
projektanci i artysci opracowali tréjwymiarowe , przyszlo-
sciowe” wizualizacje i rozmiescili je w trzech miejscach na
terenie miasta. Pomogly one mieszkaticom Malmé wyobra-
zi¢ sobie, jak wygladaloby ich miasto z mniejszg liczba sa-
mochodéw iz wigksza przestrzenia dla pieszych, transportu
miejskiego i rowerzystow.

W Malmo kazdego dnia wykonuje sie bardzo wiele
krétkich — tzn. krétszych niz 5 kilometréw — podrézy sa-
mochodowych. Zorganizowano zatem kampani¢ pod na-
zwa: ,Nie” dla Smiesznie kritkich podrizy samochodem, ktdra
starano sie wplyna¢ na Swiadomos¢ obywateli i skloni¢ ich,
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by zastanowili sie, zanim beda wykorzystywac samochody
do bardzo krétkich podrézy, zamiast wsig$é na rower. W ra-
mach kampanii organizowano konkursy na , najsmieszniej-
sza” podréz samochodowa. Nagrodami w takich konkur-
sach byly oczywiscie rowery. Od czasu rozpoczecia kampa-
nii w maju 2007 roku znaczaco zwickszyla sie liczba os6b
korzystajacych z roweréw do przejazdu na krétkich dystan-
sach. Pomyst kampanii przypadl do gustu wielu odbiorcom
— zyskala wielkg popularnos¢ takze poza granicami kraju.
Miedzy innymi kilka szwedzkich miast organizuje do dzis
podobne przedsiewziecia, a Malmo kazdej wiosny powtarza
kampanic ,Nze” dla Smiesznie krotkich podrizy samochoden:.

Dziatania w Urzedzie Miasta Malmo i jednostkach miejskich
na rzecz zrownowazonego podrézowania

Miasto Malmé stworzylo polityke transportowa majaca
na celu stworzenie systemu zréwnowazonego transportu
miejskiego. W latach 2005 — 2008 pracownikom urzedu
miasta oferowano bezplatne lekcje ekologicznego prowa-
dzenia pojazddw, z ktdrych skorzystalo ponad tysiac oséb.
Wiekszos¢ z nich potrafila zmniejszy¢ zuzycie paliwa w swo-
ich podrézach o okolo 15%, wylacznie dzigki zmianie stylu
prowadzenia. Dotyczylo to zaréwno kierowcéw samocho-
déw osobowych, jak i ciezarowych. W najblizszej przyszlo-
$ci urzednicy miejscy bedg mogli podrézowal po miescie
na blekitnych rowerach. Cze$¢ wydzialéw miejskich juz
nimi dysponuje, a celem pracodawcy jest zachecanie pra-
cownikéw, by swoje krétkie, shuzbowe podréze odbywali
rowerami zamiast samochodami. Rowery zostaly wynajete
przez Miasto, a umowa obejmuje oczywiscie takze serwis
FOWErowy.

Ponadto w ciagu ostatnich lat w Malmé opracowano
wiele programéw poswieconych Srodowisku ruchu, np.
Program Srodowiska Ruchu — plan 2000; Program Ochrony
Srodowiska Miasta Malmd 2003-2008 czy Strategia
Ruchu. Réwniez Rada Regionu opracowata program kon-
trolujgcy czy w Malmo podejmuje sie wszelkie mozliwe
srodki na rzecz redukcji poziomu emisji dwutlenku azotu
i osiagniecia standardéw srodowiskowych.

Program Na Rzecz Srodowiska Ruchu Miasta Malmé
2005-2010 mial na celu zbudowanie zdrowszego, czyst-
szego, spokojniejszego i wydajniejszego systemu transportu
publicznego. Aby osiagnal znaczaca redukcje poziomu
emisji np. dwutlenku wegla i tlenkéw azotu, konieczna jest
drastyczna zmiana proporcji pomiedzy liczbg podrézy wy-
konywanych samochodem i rowerem czy tez transportem
zbiorowym. Zgodnie z wytycznymi jednego z programéw
poswieconych szczegdlnie poprawie czystosci powietrza za-
lozono, ze zintegrowany, przyjazny $rodowisku transport
miejski musi by¢ projektowany na wczesnym etapie plano-
wania przestrzeni miejskiej i uwzgledniaé podstawowe za-
lozenia zréwnowazonego rozwoju.

Programy po$wiecone rowerzystom i pieszym, ktére za-
czeto tworzy¢ od 2009 roku, maja na celu kreowanie specjal-
nego, uprzywilejowanego statusu dla pieszych i rowerzystoéw
i zagwarantowanie tym grupom komfortowych warunkow
poruszania si¢ po miescie. Zaréwno tworzenie, jak i realizacja

tych programéw maja budowaé trwale podstawy do zapew-
nienia dobrych i atrakcyjnych warunkéw poruszania sie po
miescie dla rowerzystéw i pieszych. Najwazniejsze jest tu sze-
rokie podejscie, obejmujace zaréwno planowanie miejskie,
planowanie ruchu, bezpieczefistwo i ochrone $rodowiska
i polaczenie tego z marketingiem, wplywem turystyki czy
oddzialywaniem na postawy i zachowania.

Miasto Malmo nie ustaje w staraniach o wsparcie i udziat
w panstwowych oraz miedzynarodowych programach
wspierajacych , gdyz to one umozliwily mu realizacje zna-
czacych inwestycji ostatnich lat. W latach 2005-2009
Malmé bylo liderem projektu CIVITAS SMILE realizowa-
nego wraz z innymi miastami: Potenza, Talinem, Norwich
i Suceava, w ramach ktérego zrealizowalo ponad 50 mniej-
szych inicjatyw majacych na celu redukcje emisji zanie-
czyszczen 1 halasu. Projekt ten, z budzetem ponad 300 mi-
lionéw SEK, jest najwickszym z projektdw, jakiemu prze-
wodzito Malmo. Realizowane w ramach CIVITAS SMILE
inicjatywy obejmuja zagadnienia dotyczace tworzenia zie-
lonych stref, podrézy rowerowych, transportu towaréw i lo-
gistyki miejskiej, alternatywnych paliw, transportu pu-
blicznego i carpoolingu. We wszystkich pieciu miastach
prowadzone sa dzialania na rzecz poprawy transportu pu-
blicznego poprzez: stworzenie priorytetu przejazdu dla ko-
munikacji zbiorowej, zapewnienia informacji w czasie real-
nym, czystoSci w autobusach i uproszczenia systemu sprze-
dazy biletéw. Sunfleet z Malmo i Norwich City Car, w ra-
mach SMILE, uruchomily ustugi carpoolingowe, ktére za-
pewniaja ludziom mozliwo$é korzystania z samochodéw
bez ich posiadania. Malmo zrealizowalo takze Program
Inwestycji na Rzecz Klimatu, ktérego celem byla edukacja
milodziezy szkolnej. W jego wyniku dzieci mialy wplynad
na rodzicéw, by ich podréze do szkoly odbywaly sie rowe-
rem, a nie samochodem, gdyz skutkuje to mniejszym za-
nieczyszczaniem powietrza i jest $wiadomym dzialaniem
obywatela na rzecz ochrony Srodowiska.

0d Redakcji

Rozszerzanie strefy TEMPO 30 w Gdansku
Wiadze Miasta Gdariska rozszerzyty strefe z ograniczeniem na wszystkich
ulicach predkosci do 30km/godz. o kolejne obszary: Dolne Miasto, Nowe
Ogrody i Wyspa Spichrzéw. Aktualnie strefa TEMPO 30 obejmuje okofo
20% miasta. Jest to pierwsze w Polsce miasto tak szeroko promujace ruch
pieszy i rowerowy, ograniczajac warunki ruchu samochodom. Docelowo
miasto chce, aby ograniczenie predkosci objefo nawet 80 proc. Gdanska.
Na portalu wybrzeze24.pl wypowiada sie Remigiusz Kitlinski, gdanski
oficer rowerowy: ,,Z oczywistych wzgledow bezpieczniejsi bedg piesi oraz
rowerzysci. DoSwiadczenia z innych europejskich miast pokazujg tez, ze
w takich strefach rzadziej dochodzi do kolizji. To klasyczna sytuacja, w ktd-
rej wszyscy wygrywajg. Chcemy przekona¢ ludzi, ze najlepiej po miescie
poruszaé sie pieszo lub rowerem, a nie samochodem. Podobne rozwigza-
nia funkcjonuja juz w wigkszosci miast w zachodniej Europie. W Berlinie
idzie sie nawet krok dalej i powstaja tam strefy TEMPO 10”. Bardziej scep-
tycznie do tego pomystu podchodzg kierowcy.

Opracowafa:Sabina Pufawska
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BIALA KSIEGA 0 TRANSPORCIE W ROKU 2050

Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu
— dazenie do osiagniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu

(KOM(2011) 144) z dnia 28.03.2011

PRZYGOTOWANIE EUROPEJSKIEGO OBSZARU
TRANSPORTU NA PRZYSZLOSC

Transport stanowi fundament naszej gospodarki i spole-
czeristwa. Mobilno$¢ jest niezwykle wazna dla rynku we-
wnetrznego oraz dla jakosci zycia obywateli, kt6rzy moga
swobodnie podrézowad. Transport umozliwia wzrost go-
spodarczy i tworzenie miejsc pracy. W Swietle stojacych
przed nami wyzwafi jego rozwdj musi by¢ zréwnowazo-
ny. Jest to sektor globalny, wiec skuteczne dzialania wy-
magaja Scistej wspolpracy miedzynarodowe;.

Przyszly dobrobyt naszego kontynentu zaleze¢ bedzie
od mozliwosci pelnej integracji jego wszystkich regio-
néw w Swiatowej gospodarce. Skuteczny transport jest
tego niezbednym warunkiem.

Transport europejski znajduje sie obecnie na rozdrozu.
Stare wyzwania sg nadal aktualne, a ponadto pojawiaja
siec nowe.

Musimy uczynié jeszcze wiele, aby stworzy¢ wewngtrzny
rynek transportu, poniewaz istnieja znaczne , waskie gar-
dla” i inne bariery. Musimy ponownie przeanalizowaé
nastepujaca kwestic: w jaki sposéb mozemy pogodzié
zyczenie podrézowania naszych obywateli i potrzeby
gospodarki zwigzane z transportem towardw z przewi-
dywana malejaca dostepnoscia zasobdw i ograniczenia-
mi w zakresie $rodowiska? Systemy transportowe
Europy Wschodniej i Zachodniej nalezy ujednolicid,
aby mogly one w pelni odzwierciedla¢ potrzeby trans-
portowe niemalze calego kontynentu i 500 mln oby-
wateli.

W nadchodzacych dziesi¢cioleciach rgpa stanie sie za-
sobem coraz bardziej deficytowym, pochodzacym od
coraz mniej pewnych dostawcéw. Jak zauwazyla
ostatnio MAE, im mniej skuteczniej bedzie postepo-
wac dekarbonizacja na $wiecie, tym szybciej beda ro-
sty ceny ropy. W 2010 r. UE importowala rope o war-
tosci ok. 210 mld EUR. Brak rozwigzania kwestii
zaleznosci od ropy moze miel znaczny wplyw na
zdolnos¢ obywateli do podrézowania oraz na bezpie-
czefistwo gospodarki, konsekwencje za$ dla inflacji,
réwnowagi handlowej i ogdlnej konkurencyjnosci go-
spodarki UE moga by¢ powazne.

Jednoczesnie UE wezwala do drastycznej redukcji emi-
§ji gazow cieplarnianych, majac na celu ograniczenie

wzrostu temperatury do maksymalnie 2°C i spowol-
nienie zmiany klimatu, a spolecznos¢ miedzynarodowa
potwierdzila takg konieczno$é. Aby osiagnaé ten cel,
oraz biorac pod uwage niezbedne redukcje krajow roz-
winietych ogétem, UE musi do 2050 r. ograniczy¢
emisje 0 80-95% w poréwnaniu z poziomem z 1990 r.
Z analizy Komisji' wynika, ze chociaz w innych sekto-
rach gospodarki mozna uzyskaé wieksze ograniczenia,
w sektorze transportu, stanowigcym duze i wcigz ro-
sngce zrodlo emisji gazéw cieplarnianych, niezbedne
jest ograniczenie emisji tych gazéw do 2050 r. o co
najmniej 60% w poréwnaniu z poziomem z roku
1990°. Do 2030 r. nalezy ograniczy¢ emisje gazéw cie-
plarnianych w tym sektorze o ok. 20% w poréwnaniu
z poziomem z 2008 r. Biorac pod uwage znaczny
wzrost emisji w sektorze transportu w ciagu ostatnich
dwudziestu lat, bylyby one i tak o 8% wyzsze, niz
w roku 1990.

Od czasu pierwszego duzego kryzysu naftowego sprzed
40 lat, pomimo znacznego postepu technicznego oraz
potencjalu w zakresie oszczednych pod wzgledem
kosztéw 1 energii rozwigzan i dziatan politycznych, sys-
tem transportowy praktycznie si¢ nie zmienil. Transport
jest co prawda bardziej energooszczedny, ale 96% po-
trzeb energetycznych UE w tym sektorze nadal zalezy
od ropy i produktéw ropopochodnych. Co prawda sek-
tor jest bardziej ekologiczny, ale jego wzrost oznacza,
ze pozostaje on znacznym zrédlem halasu i zanieczysz-
czenia powietrza w skali lokalne;.

Nowe technologie w zakresie pojazdéw i zarzadzania ru-
chem bedg kluczem do obnizenia emisji pochodza-
cych z transportu w UE i na Swiecie. Wyscig w dzie-
dzinie zréwnowazonej mobilnosci jest wyscigiem glo-
balnym. Op6znienie dziatan i powolne wprowadzanie
nowych technologii moglyby skazaé przemysl trans-
portowy UE na nieodwracalny upadek. Unijny sektor
transportu zmaga sie z rosnaca konkurencja ze strony
szybko rozwijajacych si¢ $wiatowych rynkéw trans-
portowych.

! Zob. komunikat Komisji ,Plan dzialania prowadzacy do przejscia na konkurencyj-

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

> Odpowiada to ograniczeniu emisji o ok. 70% w poréwnaniu z rokiem 2008.
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Wiele przedsiebiorstw europejskich to swiatowi liderzy
w dziedzinie infrastruktury, logistyki, systemoéw zarza-
dzania ruchem i produkcji sprzetu transportowego —
ale ze wzgledu na to, ze w innych regionach Swiata
podejmowane sg ogromne, ambitne programy moder-
nizacji transportu i inwestycji w infrastrukcure, nie-
zbedne jest, aby transport europejski nadal si¢ rozwijat
i dokonywal inwestycji w celu zachowania konkuren-
cyjnej pozycji.

Infrastruktura ksztaltuje mobilno$é. Zadna duza zmia-
na w sektorze nie bedzie mozliwa bez wsparcia stosow-
w infrastrukture transportowa majg pozytywny wplyw
na wzrost gospodarczy, pozwalaja na stworzenie do-
brobytu i miejsc pracy, zwickszenie handlu, dostepno-
$ci geograficznej i mobilno$ci obywateli. Nalezy je pla-
nowaé¢ w spos6b maksymalizujacy pozytywny wplyw
na wzrost gospodarczy i minimalizujacy negatywne
skutki dla §rodowiska.

Zatory komunikacyjne sg duzym wyzwaniem zwlasz-
cza na drogach i w przestrzeni powietrznej oraz nega-
tywnie wplywaja nakwestie dostepnosci. Infrastruktura
transportowajest nierdwno rozwini¢tanawschodzieiza-
chodzie UE i nalezy ja ujednolici¢. Coraz trudniej jest
uzyskad $rodki publiczne pozwalajace na sfinansowa-
nie infrastruktury. Niezbedne jest przyjecie nowego
podejscia do finansowania i cen.

Od czasu wydania Bialej Ksiegi w dziedzinie transpor-
tu w 2001 r. udalo sie wiele osiaggnaé. Dokonano dal-
szego otwarcia rynku ustug lotniczych, transportu
drogowego oraz, czesciowo, kolejowego. Powiodlo si¢
stworzenie jednolitej europejskiej przestrzeni powietrz-
nej. Zwiekszono bezpieczefistwo i ochrone wszystkich
rodzajow transportu. Przyjeto nowe przepisy dotycza-
ce warunkOw pracy i praw pasazeréw. Transeuropejskie
sieci transportowe (finansowane poprzez TEN-T, fun-
dusze strukturalne i Fundusz Spéjnosci) przyczynily sie
do wzrostu spdjnosci terytorialnej i budowy szybkich
linii kolejowych. Wzmocniono wiezi i wsp6lprace mie-
dzynarodowa. Uczyniono wiele, aby zwigkszy¢ ekolo-
gicznos$¢ transportu.

Jednak rozwdj systemu transportowego nie nastepuje
z poszanowaniem zasady zréwnowazonego rozwoju.
Majac na uwadze nastepne 40 lat, jasne jest, ze rozwo;
sektora nie moze przebiega¢ w ten sam sposob. Przy
zalozeniu, ze nie dokonamy zadnych zmian, zaleznos¢
transportu od ropy moze wynosi¢ niewiele ponizej
90%°, a jedynie niewiele ponad 10% energii pochodzi¢
bedzie ze zrédet odnawialnych (jest to cel na rok 2020).
Do 2050 r. emisje CO, z transportu pozostawalyby
o jedna trzecia wieksze niz w roku 1990. Koszty zato-
réw komunikacyjnych wzrosna do 2050 r. o okolo
50%. Zwickszy sie réznica w dostepnosci miedzy ob-
szarami centralnymi a odleglymi. Wzrastaé beda row-

> Nawet przy takim zalozeniu nastapilby pewien wzrost w stosowaniu biopaliw

i energii elektrycznej w poréwnaniu z chwila obecna.
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niez koszty spoleczne wypadkéw i zanieczyszczenia
hatasem®.

Bioragc pod uwage zdobyte doswiadczenia, w niniej-
szym planie dzialania przyjrzano sie kompleksowo
zmianom w sektorze transportu, stojacym przed nim
wyzwaniom | inicjatywom politycznym, ktdre nalezy
rozwazy¢. W drugiej czesci dokumentu przedstawiono
wizje Komisjidotyczaca przyszlosci transportu. Gléwne
srodki pozwalajace na realizacje tej wizji przedstawio-
no w czesci trzeciej, streszczono w zalaczniku I i opisa-
no szczeg6towo w dokumencie roboczym stuzb Komisji
dotaczonym do planu.

WIZJA KONKURENCYJNEGO I ZROWNOWA-
ZONEGO SYSTEMU TRANSPORTU
Zapewnienie wzrostu sektora transportu i wspie-
ranie mobilnosci przy jednoczesnym osiagnieciu
celu obnizenia emisji 0 60%

Podjecie zdecydowanych dziatan politycznych bardzo
sie oplaci. Przemyst transportowy stanowi wazna czes¢
gospodarki. W UE zatrudnionych jest w nim bezpo-
srednio ok. 10 mln os6b. Odpowiada on za ok. 5%
PKB.

UE oraz rzady padstw musza zapewni¢ w przyszlosci
jasne ramy polityczne (w jak najwiekszym stopniu po-
legajace na mechanizmach rynkowych) pozwalajace
producentom i przemystowi na planowanie inwestycji.
Niezbedna jest sp6jnos¢ na szczeblu UE — sytuacja,
w ktoérej przykladowo jedno panistwo cztonkowskie
wprowadzitloby wylacznie samochody elektryczne,
a inne tylko biopaliwa, uniemozliwitaby swobodne po-
drézowanie po Europie.

Wyzwanie stanowi zniwelowanie zaleznosci systemu
transportu od ropy bez poswiecania jego wydajnosci
i bez ryzyka dla mobilnosci. Zgodnie z inicjatywa prze-
wodnia ,Europa efektywnie korzystajaca z zasoboéw”
ustanowiona w strategii ,,Europa 2020”> oraz nowym
planem na rzecz efektywnosci energetycznej z 2011 r.°
gléwnym celem europejskiej polityki transportowe;
jest pomoc w ustanowieniu systemu stanowiacego
podstawe postepu gospodarczego w Europie, wzmac-
niajacego konkurencyjno$¢ i oferujacego ustugi w za-
kresie mobilnosci o wysokiej jakosci przy oszczednym
gospodarowaniu zasobami. W praktyce oznacza to, ze
sektor transportu musi zuzywad mniej energii w bar-
dziej ekologiczny sposéb, lepiej korzystaé z nowoczes-
nej infrastruktury i ograniczaé negatywny wplyw na
srodowisko oraz najwazniejsze zasoby naturalne, takie
jak wode, ziemie i ekosystemy.

Nie mozemy jednak ograniczy¢ mobilnosci.

Opis ewolucji sektora transportu do roku 2050 przy braku nowych $rodkéw po-

litycznych, ktére zmienilyby obecna tendencje (scenariusz referencyjny) znajduje

sie w zalaczniku 3: ,Scenariusz referencyjny (2010-2050 r.)” do oceny skutkéw

towarzyszacej Bialej Ksiedze w dziedzinie transportu.
> COM(2010) 2020.
6 COM(2011) 109.
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Musza powstaé nowe wzorce transportu, pozwalajace na
transport wickszej liczby towarédw i pasazeréw za pomo-
ca najwydajniejszych Srodkéw lub kombinagji takich
srodkéw. Transport indywidualny powinien ograniczaé
sie do ostatnich odcinkéw podrézy. On réwniez musi
by¢ ekologiczny. Technologie informacyjne umozliwiaja
prostszy i bardziej niezawodny transport. Uzytkownicy
transportu oplacaja jego pelne koszty w zamian za
mniejsze zageszczenie ruchu, wiecej informacji, lepsze
ushugi i wicksze bezpieczefistwo. Dalszy rozwoj sektora
musi opiera¢ sie na kilku zalozeniach:

e Poprawa efektywnosci energetycznej pojazdéw we
wszystkich rodzajach transportu. Rozwdj i wpro-
wadzenie paliw i systeméw napedowych zgodnych
z zasadg zrownowazonego rozwoju,

e Optymalizacja dzialania multimodalnych tadcu-
chéw logistycznych, w tym poprzez powszechniej-
sze zastosowanie bardziej zasobooszczednych $rod-
kéw w sytuacjach, gdy inne innowacje technolo-
giczne moga by¢ niewystarczajace (np. transport
dalekobiezny);

e Bardziej wydajne wykorzystanie transportu i infra-
struktury dzigki zastosowaniu lepszych systeméw
zarzadzania ruchem i informacji (np. ITS, SESAR,
ERTMS, SafeSeaNet, RIS) oraz zaawansowanych
srodkéw logistycznych i rynkowych, takich jak pel-
ny rozwdj zintegrowanego europejskiego rynku ko-
lejowego, zniesienie ograniczeft w zakresie kabota-
zu, zniesienie barier w zegludze morskiej bliskiego
zasiegu, brak zaklocent cenowych itd.

Nie mozemy zwleka¢ z podjeciem dzialan. Planowanie,

budowa i wyposazenie infrastruktury trwa latami, a po-

ciagi, samoloty i statki sa wykorzystywane przez dziesie-
ciolecia. Podejmowane dzi§ wybory beda wiec decydo-
wal o transporcie w roku 2050. Musimy dziala¢ na
szczeblu europejskim, aby zagwarantowad, ze decyzje

w sprawie przemiany transportu zostana podjete wsp6l-

nie z naszymi partnerami, nie za§ w innym miejscu.

Rozwiazanie powyzszych probleméw oznacza, ze do

2050 r. zrealizujemy bardzo trudne cele, do roku

2020/2030 cele ambitne pozwalajace na zapewnienie

wlasciwego kierunku dzialaii. W rozmaitych segmen-

tach sektora mozemy dokonac réznych zmian w sposo-
bie korzystania z transportu. Wynika to z odmiennosci

w opcjach technologicznych dostepnych w przypadku

poszczegblnych segmentéw. Wizja Komisji dotyczy

trzech gléwnych segmentéw sektora: transportu na
srednie odleglosci, dalekie odleglosci i transportu miej-
skiego. Osiagniecie celu zaleze¢ bedzie od wielu stron

— UE, panstw czlonkowskich, regionéw, miast, ale

takze przemystu, partneréw spolecznych i obywateli.

Efektywna sie¢ multimodalnego podrézowania
i transportu miedzy miastami

W przypadku $rednich odleglosci nowe technologie sa
mniej rozwiniete, wyb6r za$ Srodkéw transportu bar-
dziej ograniczony niz w miastach. Jednakze w tym za-
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kresie dzialania UE moga przynie$¢ najszybsze rezulta-
ty, jako ze mniejsze sa ograniczenia zwigzane z zasada
pomocniczo$ci lub umowami miedzynarodowymi.
Bardziej zasobooszczedne pojazdy i ekologiczne paliwa
prawdopodobnie nie wystarcza do osiagniecia wyma-
ganych redukcji emisji ani nie rozwiaza problemu za-
toréw. Musi im towarzyszy¢ konsolidacja znacznych
ilosci towar6w przewozonych na duze odleglosci.
Oznacza to wicksze wykorzystanie autobuséw i auto-
karéw, transportu kolejowego i lotniczego w przypad-
ku pasazeréw, a w przypadku towaréw — rozwiazania
multimodalne oparte na $rodkach transportu wodne-
go i kolejowego na dalekie odleglosci.

Lepsza integracja sieci umozliwi wickszy wyb6r rodza-
ju transportu. Lotniska, porty, stacje kolejowe, metra
i autobusowe powinny by¢ w coraz wickszym stopniu
polaczone — powinny stal sie platformami polaczen
multimodalnych dla pasazeréw. Podréz wieloma $rod-
kami transportu ulatwiaé powinny systemy informacji
internetowej i elektronicznej rezerwacji i platnosci.
Szerszemu stosowaniu §Srodkéw transportu zbiorowego
powinny towarzyszy¢ stosowne przepisy w zakresie
praw pasazerow.

Samochody ci¢zarowe beda nadal w znacznym stopniu
wykorzystywane do transportu towaréw na bliskie
i $rednie odleglosci (do ok. 300 km)’. Wazne jest za-
tem, aby oprdcz zachecania do wyboru alternatywnych
rozwigzan transportowych (transport kolejowy, wod-
ny), poprawi¢ wydajnos¢ samochodéw ciezarowych
poprzez rozwoj i wprowadzenie nowych silnikdw, bar-
dziej ekologicznych paliw, stosowanie inteligentnych
systeméw transportowych oraz dalszych $rodkow
wzmacniajacych mechanizmy rynkowe.

W przypadku dalszych odleglosci opcje dekarbonizacji
transportu drogowego sa bardziej ograniczone, a mul-
timodalny transport towaréw musi stac si¢ optacalny
dla przewoznikéw. Niezbedna jest skuteczna wspodt-
modalno$¢. UE potrzebuje specjalnie zaprojektowa-
nych korytarzy transportowych, optymalnych pod
wzgledem wykorzystania energii i emisji oraz minima-
lizacji wplywu na srodowisko, a takze atrakcyjnych ze
wzgledu na niezawodno$¢, ograniczone zageszczenie
ruchu i niskie koszty dzialania i administracyjne.
Kolej jest czasami postrzegana jako nieatrakcyjny $ro-
dek transportu, w szczegdlnosci jesli chodzi o transport
towardw. Jednakze przyklady niektérych padstw czlon-
kowskich pokazuja, ze moze ona oferowac ushugi wyso-
kiej jakosci. Wyzwaniem jest zapewnienie zmiany struk-
turalnej niezbednej do umozliwienia skutecznego kon-
kurowania przez transport kolejowy oraz przejecia
wieckszej proporcji transportu towaréw na $rednie i dale-
kie odleglosci (jak réwniez pasazeréw — zob. ponizej).
Niezbedne bedg znaczne inwestycje pozwalajace na roz-

7 Zgodnie z obliczeniami opartymi na danych Eurostatu ponad polowa wszystkich

towardéw (wagowo) w transporcie drogowym przewozona jest na odleglosci ponizej

50 km, a ponad trzy czwarte — na odleglosci ponizej 150 km.
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szerzenie lub unowoczesnienie przepustowosci sieci ko-
lejowej. Nalezy stopniowo wprowadzaé nowe tabory z ci-
chymi hamulcami i sprzezeniami automatycznymi.

Na wybrzezach niezbedna jest wicksza liczba wydaj-
nych punktéw umozliwiajacych wprowadzanie towa-
réw na rynki europejskie, co pozwoli na unikniecie
niepotrzebnych przewozéw przez terytorium Europy.
Porty morskie odgrywaja zasadnicza role jako centra
logistyczne i wymagaja dobrych polaczeri z obszarami
w glebi ladu. Ich rozwdj jest niezbedny dla obshugi co-
raz wickszych wolumendéw towaréw w ramach zeglugi
morskiej bliskiego zasicgu w UE oraz wspdlpracy
z resztg Swiata. W przypadku §rédladowych drég wod-
nych istnieje niewykorzystany potencjal. Musza one
odegraé wicksza role, w szczeg6lnosci poprzez trans-
port towaréw w glab ladu i stworzenie potaczenia z mo-
rzami europejskimi.

Réwne szanse na calym $wiecie dla podrézowania
na dalekie odleglo$ci i miedzykontynentalnego
transportu towarow

Sektory transportu morskiego i lotniczego sa z natury
rzeczy sektorami globalnymi. W lotnictwie nalezy da-
zy¢ do poprawy wydajnosci statkéw powietrznych i za-
rzadzania ruchem. Pozwoli to na uzyskanie konkuren-
cyjnej przewagi oraz na ograniczenie emisji. Nalezy
jednak zwréci¢ uwage, aby nie nakladaé¢ nadmiernych
obciazenl na przewozy w ramach UE, co mogloby za-
ktéci¢ role Unii jako ,globalnego portu lotniczego”.
Nalezy zoptymalizowaé oraz, w stosownych przypad-
kach,zwickszy¢ przepustowosé portdéw lotniczychwcelu
sprostania rosnacemu zapotrzebowaniu na podréze do
oraz z pafistw trzecich, a takze obszar6w Europy, z kté-
rymi nie ma dobrych polaczefi. Moze to doprowadzi¢
do ponad dwukrotnego wzrostu dziatalnosci lotniczej
w UE do 2050 r. W innych przypadkach (szybka) ko-
lej powinna zapewni¢ transport na $rednie odleglosci.
Przemyst lotniczy UE powinien sta si¢ pionierem w za-
kresie stosowania paliw niskoemisyjnych, co przyczyni
sie do osiagniecia celu na rok 2050.

W transporcie morskim tak samo widoczna jest po-
trzeba zapewnienia réwnych warunkéw na szczeblu
globalnym®. UE we wspélpracy z IMO i innymi mie-
dzynarodowymi organizacjami powinna dazy¢ do uni-
wersalnego stosowania i egzekwowania restrykcyjnych
norm dotyczacych bezpieczedstwa, ochrony, ochrony
srodowiska i warunkdéw pracy oraz do eliminacji pirac-
twa. Wplyw transportu morskiego na Srodowisko
mozna i nalezy poprawil poprzez zastosowanie lep-
szych technologii, paliw i dziatan. Ogdlne emisje CO,
z transportu morskiego w UE powinny zmniejszy¢ si¢
do 2050 r. 0 40% (a w miar¢ mozliwosci 0 50%) w po-
réwnaniu z rokiem 2005.

8 UE opracowala zintegrowana polityke morska, ktéra umieszcza transport mor-

ski w szerszym kontekscie zarzadzania, konkurencyjnosci i strategii regionalnych.
Zob. COM(2009) 540.

2.4. Ekologiczny transport miejski i dojazdy do pracy
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Przejécie na bardziej ekologiczny transport w miastach
ulatwiaja nizsze wymagania w odniesieniu do zasicgu
pojazdéw i wyzsza gestos¢ zaludnienia. Transport pu-
bliczny jest szeroko dostepny. Mozliwe jest réwniez
przemieszczanie si¢ pieszo lub rowerem. Zatory, zla ja-
kos¢ powietrza i halas sa najwickszymi problemami
w miastach. Transport miejski odpowiada za ok. jedna
czwartg emisji CO, z transportu ogétem. W miastach
wydarza sie réwniez 69% wypadkéw drogowych.
Stopniowa eliminacja pojazdéw o napedzie konwen-
¢jonalnym® z miast w znacznym stopniu przyczyni sie
do ograniczenia zaleznosci od ropy, emisji gazéw cie-
plarnianych, zanieczyszczenia lokalnego powietrza
i zanieczyszczenia halasem. Towarzyszy¢ temu proce-
sowi musi rozwoéj stosownej infrastruktury uzupelnia-
nia paliwa/ladowania nowych pojazdéw.

Zastosowanie na szerszg skale transportu zbiorowego
w polaczeniu z minimalnymi zobowiazaniami w zakre-
sie ustug publicznych pozwoli na zwigkszenie zageszcze-
nia i czestotliwosci ushug, tym samym podnoszac popu-
larnos¢ srodkéw transportu publicznego. Zarzadzanie
zapotrzebowaniem i zagospodarowanie przestrzenne
moga przyczynic si¢ do ograniczenia ruchu. Tworzenie
lepszych warunkéw do chodzenia na piechote i jazdy na
rowerze powinno stanowi¢ integralna cze$¢ projektowa-
nia miejskiej mobilnosci i infrastruktury.

Nalezy zach¢ca¢ do stosowania mniejszych, 1zejszych
i bardziej wyspecjalizowanych pojazdéw pasazerskich.
Duze floty autobuséw miejskich, takséwek i samocho-
déw dostawczych szczegdlnie nadaja sic do wprowa-
dzenia alternatywnych napedéw i paliw. Mogloby to
whnie$¢ znaczacy wklad w ograniczanie intensywno$ci
emisji transportu miejskiego, jednoczesnie przygoto-
wujac podloze dla nowych technologii i mozliwos¢
wczesnego wprowadzenia na rynek. Wprowadzenie
oplat drogowych i zniesienie nieréwnego opodatkowa-
nia moglyby réwniez wplynaé na szersze korzystanie
z transportu publicznego oraz stopniowe wprowadze-
nie napedéw alternatywnych.

Nalezy usprawnic¢ wspélprace miedzy transportem to-
wardéw na duze odleglo$ci a transportem na ostatnich
kilometrach. Nalezy ograniczy¢ dostawy indywidual-
ne, ktére sa najmniej wydajng czescia podrozy, do jak
najkrétszego odcinka. Stosowanie inteligentnych sys-
teméw transportowych przyczynia si¢ do zarzadzania
ruchem w czasie rzeczywistym oraz do ograniczenia
czasu dostawy i zatorow na ostatnich odcinkach. Taki
transport méglby by¢ prowadzony za pomoca nisko-
emisyjnych miejskich samochodéw ciezarowych. Zas-
tosowanie technologii elektrycznych, wodorowych i hy-
brydowych pozwoliloby nie tylko na ograniczenie za-
nieczyszczenia powietrza, ale réwniez halasu, co z kolei
oznaczaloby, ze wickszo$¢ transportu towarowego

? Termin ,,0 napedzie konwencjonalnym” dotyczy pojazdéw stosujacych niehybry-

dowe silniki spalinowe.
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w miastach moglaby odbywa¢ sie noca. Takie rozwia-
zanie zlagodziloby problem zatoréw drogowych w go-
dzinach porannego i popotudniowego szczytu.

2.5. Dziesie¢ celéw na rzecz utworzenia konkurencyj-
nego i zasobooszczednego systemu transportu:
poziomy odniesienia dla osiagniecia celu ograni-
czenia emisji gazéw cieplarnianych o 60%

Rozwdj i wprowadzenie nowych paliw i systemow

napedowych zgodnych z zasada zréwnowazonego

rozwoju

(1) Zmniejszenie o potowe liczby samochodéw o nape-
dzie konwencjonalnym w transporcie miejskim do
2030 r.; eliminacja ich z miast do 2050 r.; osiggnie-
cie zasadniczo wolnej od emisji CO, logistyki w du-
zych osrodkach miejskich do 2030 r."

(2) Osiagniecie poziomu 40% wykorzystania paliwa ni-
skoemisyjnego w lotnictwie do 2050 r., zgodnie
z zasada zréwnowazonego rozwoju; ograniczenie
emisji z morskich paliw ptynnych 0 40% (a w miare
mozliwosci 0 50%'!) réwniez do 2050 r.

Optymalizacja dzialania multimodalnych tanicuchéw
logistycznych, m.in. poprzez wieksze wykorzystanie
bardziej energooszczednych Srodkéw transportu

(3) Do 2030 r. 30% drogowego transportu towaréw na
odleglosciach wigkszych niz 300 km nalezy prze-
nies¢ na inne Srodki transportu, np. kolej lub trans-
port wodny, a do 2050 r. powinno to by¢ ponad
50% tego typu transportu. Ulatwi to rozwdj efek-
tywnych ekologicznych korytarzy transportowych.
Aby osiagnaé ten cel, musimy rozbudowac stosow-
ng infrastrukture.

(4) Ukonczenie szybkiej europejskiej sieci kolejowej do
2050 r. Trzykrotny wzrost istniejacej sieci szybkich
kolei do 2030 r. oraz zachowanie gestej sieci kolejo-
wej we wszystkich panstwach czlonkowskich. Do
2050 r. wicksza czes¢ ruchu pasazerskiego na Sred-
nie odleglosci powinna odbywac sie koleja.

(5) Stworzenie do 2030 r. w pelni funkcjonalnej ogdl-
nounijnej multimodalnej sieci bazowej TEN-T, a do
2050 r. osiagniecie wysokiej jakosci i przepustowo-
Sci tej sieci, jak réwniez stworzenie odpowiednich
ushug informacyjnych.

(6) Do 2050 r. polaczenie wszystkich lotnisk nalezacych
do sieci bazowe;j z siecia kolejowa, najlepiej z szybki-
mi kolejami; zapewnienie, aby wszystkie najwazniej-
sze porty morskie mialy dobre polaczenie z kolejo-
wym transportem towarOw oraz, w miare mozliwo-
$ci, systemem wodnego transportu $rédladowego.

Wzrost efektywnosci korzystania z transportu i in-
frastruktury dzieki systemom informacji i zachetom
rynkowym

(7) Wprowadzenie w Europie do 2020 r. zmodernizo-
wanej infrastruktury zarzadzania ruchem lotniczym
(SESAR'"?) oraz zakoficzenie prac nad Wspdlnym
Europejskim Obszarem Lotniczym. Wprowadzenie
rownowaznych systeméw zarzadzania transportem
ladowym i wodnym (ERTMS"*, ITS", SSN i LRIT",
RIS'®). Wprowadzenie do uzytku europejskiego sys-
temu nawigacji satelitarnej (Galileo).

(8) Do 2020 r. ustanowienie ram europejskiego syste-
mu informacji, zarzadzania i platnosci w zakresie
transportu multimodalnego.

(9) Do 2050 r. osiagniccie prawie zerowej liczby ofiar
$miertelnych w transporcie drogowym. Zgodnie z po-
wyzszym UE dazy do zmniejszenia o polowe ofiar
wypadkéw drogowych do 2020 r. Zagwarantowanie,
aby UE byla swiatowym liderem w zakresie bezpie-
czenstwa i ochrony w odniesieniu do wszystkich ro-
dzajéw transportu.

(10) Przejscie na pelne zastosowanie zasad ,,uzytkownik
placi” i ,zanieczyszczajacy placi” oraz zaangazowa-
nie sektora prywatnego w celu eliminacji zakl6cen,
w tym szkodliwych dotacji, wytworzenia przycho-
déw i zapewnienia finansowania przyszlych inwe-
stycji w dziedzinie transportu.

3.

3

STRATEGIA — CO NALEZY UCZYNIC

4. Wdrozenie nakreslonej powyzej wizji wymaga sku-

tecznych ram dla uzytkownikéw transportu i operato-

réw, wczesnego wprowadzenia nowych technologii
oraz rozwoju adekwatnej infrastruktury:

e Utrzymuja si¢ przeszkody dla sprawnego funkcjo-
nowania rynku wewnetrznego i skutecznej konku-
rencji na nim. Celem na nadchodzace dziesieciolecie
jest stworzenie prawdziwego jednolitego europej-
skiego obszaru transportu poprzez eliminacje barier
miedzy srodkami transportu i systemami krajowy-
mi, ulatwienie procesu integracji oraz tworzenia
miedzynarodowych, multimodalnych operatoréw.
Dziataniom Komisji w tej dziedzinie towarzyszy¢
bedzie aktywne egzekwowanie zasad konkurencji
we wszystkich rodzajach transportu. Nieodzowna
czescia tej strategii musi by¢ wiekszy stopien ujed-
nolicenia i egzekwowania przepiséw w zakresie
spraw socjalnych, bezpieczefistwa i ochrony oraz

1% Pozwoliloby to réwniez na znaczace ograniczenie innych szkodliwych emisji

" Zob. komunikat Komisji ,Plan dzialania prowadzacy do przejscia na konkurencyj-
na gospodarke niskoemisyjna do 2050 r.”, COM(2011) 112.

20
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? Zgodnie z europejskim centralnym planem ATM:

http://ec.europa.eu/transport/air/sesar/deployment_en.htm
Zgodnie z europejskim planem wdrozenia ERTMS: zob. decyzja Komisji C(2009) 561.
Zgodnie z planem wdrozenia EasyWay 2: zob. decyzja Komisji C(2010) 9675.

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

Zob. dyrektywa 2005/44/WE.
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srodowiska, norm w zakresie ustug minimalnych
i praw uzytkownikéw. Pozwoli to na unikniecie na-
piecia i zakl6cent.

e Innowacja ma zasadnicze znaczenie dla tej strate-
gii'’. Badania w UE muszg obja¢ pelen cykl badan,
innowacji i wprowadzenia w zycie w sposob zinte-
growany poprzez zajecie si¢ najbardziej obiecujacy-
mi technologiami i zaangazowanie wszystkich zain-
teresowanych stron'®. Innowacja moze réwniez
odegraérolewpromowaniuzachowar zgodnychzza-
sada zréwnowazonego rozwoju.

e Duzialania majace na celu osiagniecie bardziej kon-
kurencyjnego systemu transportu zgodnego z zasa-
dg zréwnowazonego rozwoju musza uwzgledniaé
refleksje nad wymagana charakterystyka sieci oraz
przewidywac stosowne inwestycje. W polityce UE
w zakresie infrastruktury transportowej potrzebna
jest wspdlna wizja i wystarczajace zasoby. Koszty
transportu powinny by¢ odzwierciedlone w jego ce-
nie, w sposob niezakiécony.

W zalaczniku I do niniejszego dokumentu przedstawio-

no wykaz przewidywanych inicjatyw. Dalsze szczegdly

zawarto w dokumencie roboczym shuzb Komisji, dola-

czonym do niniejszego dokumentu (SEK(2011) 359).

3.1. Jednolity europejski obszar transportu
36. Jednolity europejski obszar transportu powinien ula-

37.

twial przemieszczanie si¢ obywateli i towardw, obnizaé
jego koszty i zapewnié zréwnowazony rozwdj trans-
portu europejskiego. Nalezy wdrozy¢ jednolita euro-
pejska przestrzen powietrzng zgodnie z harmono-
gramem, a juz w 2011 r. Komisja zajmie si¢ kwestia
przepustowosci i jakosci portéw lotniczych. Najwiecej
waskich gardel zauwazy¢ mozna w sektorze ushug ko-
lejowych. Jego ukoriczenie jest priorytetem, poniewaz
pozwoli to na stworzenie jednolitego europejskiego
obszaru kolejowego. Obejmuje to usuniecie prze-
szkéd technicznych, administracyjnych i prawnych,
ktére utrudniaja wejscie na krajowe rynki kolejowe.
Dalsza integracja rynku drogowego transportu towa-
rowego sprawi, ze transport drogowy stanie si¢ bar-
dziej wydajny i konkurencyjny. W przypadku trans-
portu morskiego ,,niebieski pas” w morzach wokét
Europy uprosci formalnosci w przypadku statkéw
przemieszczajacych sie miedzy portami UE. Nalezy
ustanowi¢ odpowiednie ramy dla zadad europejskich
w wodnym transporcie Srédladowym. Nalezy ulepszy¢
dostep rynkowy do portdw.

Otwarciu rynku musi towarzyszyé lepsza jako$é
miejsc i warunkéw pracy, jako ze zasoby ludzkie sa

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

8 W odniesieniu do ekologicznych i oszczednych pojazdéw zarys polityki przed-

stawiono w komunikacie 2010/0186, w ktérym okreslono podejscie neutralne

z punktu widzenia technologii, przewidujace alternatywne paliwa dla silnikéw

spalinowych, elektrycznych i dla pojazdéw wykorzystujacych wodorowe ogniwa

paliwowe.

38.

39.

40.

kluczowym skladnikiem systemu transportowego wy-
sokiej jakosci. Wiadomo réwniez, ze niedobory sily ro-
boczej i kwalifikacji stana sie¢ w przyszlosci znaczacym
problemem w sektorze transportu. Wazne bedzie, aby
konkurencyjno$é¢ i agenda spoleczna wspélgraly ze
soba w oparciu o dialog spoleczny w celu unikniecia
konfliktéw spolecznych, ktére spowodowaly znaczne
straty gospodarcze w szeregu sektoréw, zwlaszcza
w lotnictwie.

Ochrona transportu jest waznym zadaniem dla UE.
Kompleksowe podejscie UE do polityki, prawodaw-
stwa i monitorowania ochrony transportu lotniczego
i morskiego nalezy jeszcze bardziej skonsolidowaé
i wzmocni¢ poprzez wspdlprace z waznymi partnerami
miedzynarodowymi. W odniesieniu do ochrony pasa-
zerow nalezy ulepszy¢ metody kontroli bezpieczestwa
w celu zapewnienia wysokiego poziomu ochrony przy
jak najmniejszych niedogodnosciach. Nalezy rozwazy¢
przyjecie opartego na ryzyku podejscia do bezpieczesi-
stwa tadunkéw spoza UE. Istnieje rowniez potrzeba
znalezienia odpowiedniego europejskiego podejscia do
ochrony transportu ladowego w obszarach, w ktérych
dziatania na szczeblu UE przynoszg wartos¢ dodana.
Ustalenie ram bezpiecznego transportu jest niezbed-
ne dla obywateli europejskich. Opracowana zostanie
europejska strategia w zakresie bezpieczefistwa lotnic-
twa cywilnego, obejmujaca dostosowanie do nowych
technologii oraz, rzecz jasna, wspélprace miedzynaro-
dowa z najwazniejszymi partnerami. W przypadku
transportu morskiego nalezy aktywnie zajaé sie bez-
pieczefistwem pasazerdw statkéw. System monitoro-
wania i informacji o ruchu statkéw SafeSeaNet stanie
sie podstawg wszystkich stosownych narzedzi informa-
cyjnych zapewniajacych bezpieczeistwo i ochrone
transportu morskiego oraz ochrone¢ srodowiska przed
zanieczyszczeniami pochodzacymi ze statkéw. Bedzie
on zatem stanowil wazny wklad w ustanowienie wspdl-
nego otoczenia wymiany informacji dla celéw nadzoru
kwestii morskich w UE" oraz przyczyni si¢ do stwo-
rzenia wspélnej przestrzeni morskiej. W przypadku
transportu kolejowego, w jednolitym europejskim ob-
szarze kolejowym niezbedna jest harmonizacja w za-
kresie przyznawania swiadectw bezpieczefistwa i nad-
zoru nad nim. Europejskie agencje bezpieczefstwa
lotniczego, morskiego i kolejowego powolane w ostat-
nim dziesiecioleciu odgrywaja nieodzowna role w tych
trzech dziedzinach transportu.

Chociaz w ciagu ostatniego dziesi¢ciolecia liczba Smier-
telnych ofiar wypadkéw drogowych w UE zmniejszyla
si¢ niemal o polowe, w 2009 r. na drogach UE zginelo
34 500 os6b. Inicjatywy w zakresie technologii, egze-
kwowania przepiséw i edukacji oraz poswiecenie spe-
cjalnej uwagi szczegdlnie zagrozonym uzytkownikom
drég beda kluczowe dla dalszego radykalnego ograni-
czenia liczby ofiar.

1 COM(2009) 538 oraz COM(2010) 584.
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41. Jako$é, dostepnos$é i niezawodno$é¢ ushlug trans-

42.

portowych bedzie w nadchodzacych latach coraz waz-
niejsza, miedzy innymi ze wzgledu na starzenie si¢ spo-
leczefistwa i potrzebe promowania transportu publicz-
nego. Gléwnymi cechami uslug wysokiej jakosci sa:
atrakcyjny rozklad jazdy, komfort, tatwy dostep, nie-
zawodno$¢ ushug 1 integracja z innymi $rodkami trans-
portu. Dostepnos¢ informacji na temat czasu podrdzy
oraz informacje na temat tras alternatywnych sa réw-
nie wazne dla zapewnienia niezakléconej podrézy ,od
drzwi do drzwi”, zaréwno dla pasazeréw, jak i w odnie-
sieniu do transportu towardw.

UE wprowadzita juz kompleksowy zbiér praw pasaze-
row, ktory nalezy dalej skonsolidowad. W wyniku kry-
zysu wywolanego chmura pylu wulkanicznego oraz
doswiadczen zwigzanych z ekstremalnymi zjawiskami
pogodowymi w 2010 r. stalo sie jasne, ze w celu zacho-
wania mobilno$ci pasazerdw i towardw w sytuacjach
kryzysowych niezbedne moga by¢ plany zachowania
mobilnosci. Wydarzenia te wykazaly réwniez, ze za-
chodzi potrzeba zwiekszenia odpornosci systemu trans-
portowego poprzez opracowanie scenariuszy oraz pla-
nowanie na wypadek katastrof.

3.2. Innowacje na przyszto$¢ — technologia i zachowanie
Europejska strategia w zakresie badan, innowacji i wdroZenia
w dziedzinie transportu

43. Jezeli bedziemy polegali na jednym rozwiazaniu tech-

44.

45.

12

nologicznym, nie uda nam sie pokonad zaleznosci od
ropy. Musimy opracowa¢ nowa koncepcje mobilnosci,
ktérej towarzyszy¢ bedzie szereg nowych technologii
oraz zachowanie zgodne z zasada zréwnowazonego
rozZwoju.

Innowacje technologiczne moga zapewnic szybsze i ta-
twiejsze osiagniccie bardziej efektywnego systemu trans-
portu w Europie zgodnego z zasada zréwnowazonego
rozwoju, oddzialujac na trzy gléwne czynniki: spraw-
nos¢ pojazdéw dzieki nowym silnikom, materialom
i konstrukgji; wykorzystywanie bardziej ekologicznej
energii dzicki zastosowaniu nowych paliw i uktadéw na-
pedowych; lepsze wykorzystanie sieci oraz bezpieczniej-
sza i pewniejsza eksploatacja dzigki systemom informa-
cyjnym i komunikacyjnym. Efekt synergii z innymi ce-
lami w zakresie zréwnowazonego rozwoju, jak np. ogra-
niczenie zaleznosci od ropy, konkurencyjno$é europej-
skiego przemystu samochodowego czy korzysci zdro-
wotne, w szczegdlnosci lepsza jako$¢ powietrza w mia-
stach, to dobry powdd, aby UE zintensyfikowala wysilki
w zakresie szybszego opracowania i wprowadzenia do
uzytku bardziej ekologicznych pojazdéw.

Polityka dotyczaca badan i innowacji w dziedzinie
transportu powinna w coraz wieckszym stopniu wspie-
ra¢ rozwoj i wprowadzenie najwazniejszych technolo-
gii niezbednych do przeksztalcenia unijnego systemu
transportu w system nowoczesny, wydajny i przyjazny
dla uzytkownika. Aby badania nad technologiami byly
bardziej skuteczne, musi im towarzyszy¢ podejscie sys-

46.

47.

temowe, ktére obejmie wymogi w zakresie infrastruk-
tury i przepiséw, koordynacje réznych podmiotéw oraz
duze projekty demonstracyjne zachecajace do wprowa-
dzenia na rynek. Komisja opracuje strategie innowacji
i wprowadzenia na rynek w odniesieniu do sektora
transportu w Scistym powigzaniu z europejskim strate-
gicznym planem w dziedzinie technologii energetycz-
nych (planem EPSTE), okreslajac stosowne instrumen-
ty zarzadzania i finansowania w celu zapewnienia jak
najszybszego zastosowania wynikéw badan.

Bedzie to réwniez dotyczy¢ wprowadzenia inteligent-
nych systeméw mobilnosci opracowanych w ramach
badafi finansowanych przez UE, takich jak przyszly
system zarzadzania ruchem lotniczym (SESAR), euro-
pejski system zarzadzania ruchem kolejowym (ERTMS)
oraz systemy informacji kolejowej, systemy nadzoru
morskiego (SafeSeaNet), ustugi informacji rzecznej
(RIS), inteligentne systemy transportowe (ITS) oraz
interoperacyjne polaczone rozwiazania dla systeméw
zarzadzania i informacji w odniesieniu do transportu
multimodalnego nastepnej generacji (obejmujace sys-
temy pobierania optat). Niezbedny bedzie réwniez
plan inwestycji w zakresie nowych ustug nawigacji,
monitorowania ruchu i komunikacji. ROwnie wazne sg
badania i innowacja w dziedzinie technologii napedo-
wych i paliw alternatywnych (inicjatywa na rzecz eko-
logicznych samochoddw, ,,Czyste niebo”).

Innowacji i wprowadzaniu w zycie musza towarzyszy¢
ramy regulacyjne. Réwnolegle z szerszym zastosowa-
niem narzedzi informatycznych nalezy zwiekszy(¢
ochrone prywatnosci i danych osobowych. Wymogi
w zakresie standardyzacji i interoperacyjnosci, rowniez
na szczeblu miedzynarodowym, pozwola na unikniecie
rozdrobnienia technologii i umozliwia przedsiebior-
stwom europejskim pelne skorzystanie z calego euro-
pejskiego rynku transportowego oraz stworza mozli-
wosci na rynku $wiatowym.

Innowacyjne wzorce mobilnosci

48.

Nowych koncepcji w zakresie mobilnosci nie mozna
nikomu narzucaé. Nalezy zachecaé do lepszego plano-
wania mobilnosci, aby promowaé zachowanie zgodne
z zasadg zréwnowazonego rozwoju. Informacje na te-
mat wszystkich srodkéw transportu dotyczace zaréw-
no podrdzy, jak i transportu towaréw, oraz mozliwosci
laczenia réznych srodkéw transportu i ich wplywu na
srodowisko musza stal si¢ szeroko dostepne. Niezbedne
jest wprowadzenie inteligentnego systemu biletéw in-
termodalnych zgodnego ze wspélnymi unijnymi nor-
mami, w poszanowaniu zasad konkurencji UE. Dotyczy
to nie tylko transportu pasazerskiego, ale réwniez
transportu towaréw, w przypadku ktérego niezbedne
sa lepsze metody elektronicznego planowania tras
z wykorzystaniem réznych srodkéw transportu, dosto-
sowanie otoczenia prawnego (dokumentacja, ubezpie-
czenie i odpowiedzialno$¢ cywilna w odniesieniu do
transportu intermodalnego) oraz informacje w czasie
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49.

3.3.

rzeczywistym dotyczace dostawy takze malych przesy-
fek. Technologie informacyjno-komunikacyjne maja
potencjal zaspokojenia pewnych potrzeb w zakresie
dostepnosci bez generowania dodatkowej mobilnosci.
W kontekscie miejskim dla ograniczenia zatoréw
i emisji niezbedna jest strategia laczona obejmujaca
planowanie przestrzenne, systemy cen, wydajne ushugi
transportu publicznego, infrastrukeure dla niezmoto-
ryzowanych §rodkéw transportu oraz ladowania ekolo-
gicznych pojazdéw/uzupelniania paliwa. Miasta powy-
zej pewnej wielko$ci nalezy zachecaé¢ do opracowania
planéw mobilnosci miejskiej, ktére obejma wszystkie
powyzsze elementy. Plany mobilnosci miejskiej powin-
ny by¢ w pelni uzgodnione z zintegrowanymi planami
rozwoju obszaréw miejskich. Niezbedne bedzie wpro-
wadzenie ogdlnounijnych ram zapewniajacych intero-
peracyjno$¢ systemdw oplat za korzystanie z drog mie-
dzymiastowych i miejskich.

Nowoczesna infrastruktura, inteligentne oplaty
i finansowanie

Europejska sie¢ mobilnosci

50.

51.

52.

53.

Europie potrzebna jest ,sie¢ bazowa” korytarzy po-
zwalajacych na wydajny i niskoemisyjny transport du-
zych, skonsolidowanych ilosci towaréw i pasazeréw
dzieki szerokiemu zastosowaniu bardziej wydajnych
srodkéw transportu multimodalnego oraz zaawanso-
wanych technologii, a takze udostepnieniu infrastruk-
tury dostaw ekologicznych paliw.

Pomimo rozszerzenia UE miedzy wschodem a zacho-
dem Unii wystepuja znaczne réznice w zakresie infra-
struktury transportowej. Nalezy zajaé si¢ tym proble-
mem. Kontynent europejski musi zostal zjednoczony
réwniez pod wzgledem infrastrukeury.

W ramach sieci bazowej nalezy szeroko stosowad na-
rzedzia informatyczne pozwalajace na uproszczenie
procedur administracyjnych, sledzenie ruchu i pocho-
dzenia towardéw oraz optymalizacje harmonograméw
i przeplywu ruchu (e-Freight). Nalezy zachecaé do ich
stosowania poprzez wprowadzenie wymogu stosowa-
nia ich w infrastrukturze TEN-T oraz stopniowej inte-
gracji systeméw modalnych.

Sie¢ bazowa musi zapewnial skuteczne polaczenia
multimodalne miedzy stolicami UE oraz pozostalymi
waznymi miastami, portami morskimi i lotniczymi
oraz przejSciami granicznymi, jak réwniez innymi
waznymi centrami gospodarczymi. Jej rozwéj powi-
nien koncentrowac¢ si¢ na ukoficzeniu budowy braku-
jacych polaczen (w szczegdlnosci odcinkéw transgra-
nicznych i ,waskich gardel” lub obwodnic), na mo-
dernizacji istniejacej infrastruktury, na budowie ter-
minali multimodalnych w portach morskich i rzecz-
nych oraz na tworzeniu miejskich centréw konsolida-
¢ji logistycznej. Dla podrézy dalekobieznych opraco-
waé nalezy lepsze polaczenia miedzy lotniskami a sie-
cia kolejowa. Morskim wymiarem sieci bazowej beda
autostrady morskie.

54.

55.

56.

57.

Wybér projektéow kwalifikujacych sie do finansowania
UE musi odzwierciedlaé te wizje i klasé wickszy nacisk
na warto$¢ dodang dla Europy. Projekty wspélfinanso-
wane réwniez powinny odzwierciedlaé potrzebe stwo-
rzenia infrastruktury minimalizujacej wplyw na srodo-
wisko, odpornej na ewentualne skutki zmiany klimatu
oraz zapewniajacej lepsze bezpieczefistwo i ochrong
uzytkownikow.

Dobrze dzialajaca sied transportowa wymaga znaczne-
gonakladusrodkéw. Koszt rozwojuinfrastruktury 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 okolo 215 mld
EUR przeznaczono by na zlikwidowanie gléwnych wa-
skich gardel. Kwota ta nie obejmuje inwestycji w po-
jazdy, sprzet i infrastrukture platniczg. Osiggniecie
celu w zakresie ograniczenia emisji z systemu transpor-
tu moze wymagac inwestycji w tych dziedzinach rzedu
dodatkowego tryliona EUR.

Niezbedne sg zréznicowane zrédla finansowania pu-
blicznego i prywatnego. Konieczna jest lepsza koor-
dynacja Funduszu Spéjnosci i funduszy struktural-
nych z celami polityki transportowej, panstwa czton-
kowskie za$§ muszg zagwarantowal dostepnosé wy-
starczajacych srodkéw krajowych w planowaniu bu-
dzetu oraz wystarczajace zdolnosci w zakresie plano-
wania i realizacji. Nalezy rozwazy¢ inne Zrédla finan-
sowania, takie jak systemy internalizacji kosztéw ze-
wnetrznych oraz oplaty za korzystanie z infrastruktu-
ry?, ktére moglyby dostarczy¢ dodatkowych docho-
déw, co z kolei oznaczaloby wigksza atrakcyjnosé in-
westycji w infrastrukture dla kapitatlu prywatnego.
Uwolnienie potencjatu finansowania prywatnego wy-
maga rowniez lepszych ram regulacyjnych i innowa-
cyjnych instrumentéw finansowych. Oceng i autory-
zacje projektow nalezy prowadzi¢ w sposéb skuteczny
i przejrzysty, pozwalajacy na ograniczenie czasu, kosz-
téw i niepewnosci. Nowe instrumenty finansowe, np.
inicjatywa w zakresie obligacji na finansowanie projek-
tow UE?!, moga wspierad finansowanie partnerstw pu-
bliczno-prywatnych na wicksza skale.

Wihasciwe ceny i unikanie zaklicen

58.

Sygnaly cenowe odgrywaja wazna role w wielu decy-
zjach majacych dlugotrwale skutki dla systemu trans-
portu. Oplaty i podatki zwiazane z transportem nalezy
poddac restrukturyzacji pozwalajacej na szersze zasto-
sowanie zasad ,,zanieczyszczajacy placi” i ,uzytkownik
placi”. Zasady te powinny stanowi¢ podstawe roli
transportu w promowaniu celéw Europy w zakresie

2 W komunikacie dotyczacym strategii internalizacji kosztéw zewnetrznych
(SEC(2008) 2207, dotaczonym do dokumentu COM(2008) 435) Komisja okre-
Slita wspolna metodyke w zakresie oplat z tytulu kosztéw zewnetrznych w calym

sektorze transportu.

* COM(2010) 700.
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konkurencyjnosci i spéjnosci, a catkowite obcigzenie
dla sektora powinno uwzgledniaé catkowite koszty
transportu, tacznie z kosztami infrastruktury i koszta-
mi zewnetrznymi. Szersze korzysci spoteczno-gospo-
darcze i pozytywne efekty zewnetrzne uzasadniaja pe-
wien poziom finansowania ze $rodkéw publicznych,
ale w przyszlosci uzytkownicy transportu beda praw-
dopodobnie oplacaé¢ wicksza cze¢$¢ kosztow, niz dzieje
si¢ to obecnie. Wazne jest, aby uzytkownicy, operato-
rzy i inwestorzy otrzymali prawidlowe i stale zachety
finansowe.

59. Internalizacja efektéw zewnetrznych, eliminacja za-
klécen podatkowych i nieuzasadnionych doplat oraz
swobodna i niezakl6cona konkurencja sg zatem cze$cia
staran w zakresie dostosowania wyboréw rynkowych
do potrzeb zréwnowazonego rozwoju (oraz odzwier-
ciedlenia kosztéw gospodarczych braku zréwnowazo-
nego rozwoju). Sa one niezbedne do stworzenia row-
nych warunkéw dzialania dla wszystkich rodzajéw
transportu bezposrednio ze soba konkurujacych.

60. Jesli chodzi o emisje gazéw cieplarnianych, stosowane
sa dwa gléwne instrumenty rynkowe: opodatkowanie
energii i system handlu uprawnieniami do emisji (ETS).
Obecnie stosuje siec opodatkowanie paliw w transpor-
cie ladowym, ETS za$ ma zastosowanie do energii
elektrycznej, a od 2012 r. réwniez do lotnictwa.
Przeglad dyrektywy w sprawie opodatkowania energii
pozwoli na zapewnienie lepszej spdjnosci miedzy tymi
dwoma instrumentami. Jednocze$nie UE wzywa
Miedzynarodowa Organizacje Morska (IMO) do pod-
jecia decyzji w sprawie globalnego instrumentu stoso-
wanego w transporcie morskim, w ktérym nie stosuje
sie obecnie internalizacji kosztéw zwiazanych ze zmia-
na klimatu®.

61. Koszty lokalnych efektéw zewnetrznych, takich jak
halas, zanieczyszczenie powietrza i zatory komunika-
cyjne mozna zinternalizowa¢ dzigki oplatom za korzy-
stanie z infrastruktury. Niedawny wniosek Komisji
dotyczacy zmiany tzw. dyrektywy o eurowinietach sta-
nowi pierwszy krok na drodze do uzyskania wickszego
stopnia internalizacji kosztéw wytworzonych przez sa-
mochody ciezarowe. Pozostaja jednak réznice w krajo-
wych strategiach w zakresie oplat drogowych. Dalsze
dziatania beda polegac na analizie stopniowego wpro-
wadzania obowiazkowego zharmonizowanego syste-
mu internalizacji dla pojazdéw komercyjnych w calej
sieci miedzymiastowej, co polozy kres obecnej sytuacii,
w ktérej przewoznicy miedzynarodowi pragnacy bez
przeszkdd poruszaé sie na platnych drogach Europy
potrzebuja eurowiniety, pieciu winiet krajowych
i oSmiu réznych naklejek i kontraktdw.

62. W przypadku samochodéw osobowych oplaty drogo-
we coraz cze$ciej uwaza sie za alternatywny sposGb
uzyskiwania przychodu oraz wplyniecia na ruch i za-
chowanie zwiazane z podrézowaniem. Komisja opra-

22 Zob. réwniez dyrektywa 2009/29/WE, motyw 3.
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63.

64.

3.4.
65.

606.

cuje wytyczne dotyczace stosowania oplat internaliza-
cyjnych w odniesieniu do wszystkich pojazdéw i dla
wszystkich gléwnych efektéw zewnetrznych. Celem
dlugoterminowym jest stosowanie oplat dla uzytkow-
nikéw wszystkich pojazdéw oraz w calej sieci, uwzgled-
niajacych co najmniej koszty utrzymania infrastruktu-
ry, zatoréw, zanieczyszczenia powietrza i zanieczysz-
czenia halasem.

Réwnoczesnie, przed 2020 r., Komisja opracuje wspol-
ne podejscie do internalizacji kosztéw zanieczyszczenia
halasem i zanieczyszczenia powietrza w calej sieci kole-
jowej.

Wiele branz transportowych traktowanych jest korzyst-
nie pod wzgledem opodatkowania w poréwnaniu z po-
zostala cze$cig gospodarki. Dotyczy to np. opodatkowa-
nia samochodéw firmowych, zwolnien z VAT i podatku
energetycznego dla miedzynarodowego transportu mor-
skiego i powietrznego, itd. Na ogdt rozwiazania takie
dostarczaja sprzecznych zachet, biorac pod uwage stara-
niaopopraweefektywnoscisystemutransportowegoiogra-
niczenie jego kosztéw zewnetrznych. Komisja dokona
analizy wnioskéw w celu osiagniecia wiekszej sp6jnosci
pomiedzy réznymi elementami systemu opodatkowania
transportu oraz w celu zachecenia do szybkiego wpro-
wadzenia ekologicznych pojazdéw.

Wymiar zewnetrzny
Transport jest zasadniczo sektorem miedzynarodo-
wym. Z tego wzgledu wiekszos$¢ dziatan okreslonych
w niniejszym planie dzialania jest zwiazana z wyzwa-
niami w zakresie rozwoju transportu poza granicami
UE. Otwarcie rynkéw panstw trzecich w dziedzinie
ustug, produktéw i inwestycji transportowych ma
nadal duze znaczenie. Dlatego transport uwzglednia
sic we wszystkich negocjacjach handlowych (WTO,
regionalnych i dwustronnych). Przyjete zostana ela-
styczne strategie majgce zagwarantowal, ze UE be-
dzie wyznaczaé standardy w dziedzinie transportu.

W tym celu Komisja skoncentruje si¢c na nastgpuja-

cych dzialaniach:

e Rozszerzenie zasad rynku wewnetrznego poprzez
prace w miedzynarodowych organizacjach (ICAO,
IMO, OTIF, OSJD, EKG ONZ, miedzynarodowe
komisje rzeczne itd.) oraz, w stosownych przypad-
kach, osiagniecie pelnego czlonkowstwa UE.
Promowanie europejskich norm w zakresie bezpie-
czefistwa, ochrony, prywatnosci i sSrodowiska na ca-
lym $wiecie poprzez wspdlprace dwustronna i wie-
lostronng. Wzmocnienie dialogu w sprawie trans-
portu z najwazniejszymi partnerami.

e Rozszerzenie polityki dotyczacej transportu i in-
frastruktury na bezposrednich sasiadéow, w tym
przygotowanie planéw zachowania mobilnosci
w celu osiagniecia blizszej integracji rynkowej™.

» Zob. réwniez komunikat Komisji ,Partnerstwo Unii Europejskiej i Afryki”
COM(2009) 301.
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Aby rozszerzy¢ stosowanie przepiséw UE na pan-
stwa sasiadujace, mozna zastosowac ramy wspol-
pracy podobne do traktatu w dziedzinie trans-
portu na Balkanach Zachodnich. Sfinalizowanie
Wspoélnego Europejskiego Obszaru Lotniczego
obejmujacego 58 panstw i 1 mld mieszkaticow?.
Wspblpraca z partnerami z regionu Morza Sréd-
ziemnego w zakresie realizacji $rédziemnomor-
skiej strategii morskiej majacej zwiekszyé bezpie-
czefistwo, ochrone i nadzér na morzu®. Promo-
waniestosowania technologii SESAR, ERTMSiITS
na calym Swiecie oraz ustanowienie partnerstw
w dziedzinie badafi i innowacji rowniez na szcze-
blu miedzynarodowym.

e Globalne promowanie naszego podejscia. Otwarcie
rynkéw transportowych na swobodna i niezakléco-
ng konkurencje oraz ekologiczne i zréwnowazone
rozwiazania. Dalsze dazenie do zapewnienia wick-
szego dostepu do rynku we wszystkich stosownych
negocjacjach miedzynarodowych.

4. WNIOSEK

67. Transformacja europejskiego systemu transportowe-
go bedzie mozliwa tylko poprzez polaczenie wielu
inicjatyw na wszystkich szczeblach. Réznorodne dzia-
fania i Srodki okreslone w niniejszym planie dzialania
zostang opracowane w szczegétach. W nadchodza-
cym dziesiecioleciu Komisja przygotuje stosowne
whnioski ustawodawcze, gléwne inicjatywy za$ zosta-
ng zaproponowane podczas obecnej kadencji. Przed
przygotowaniem kazdego wniosku przeprowadzona
bedzie gruntowna ocena skutkéw, w ktérej rozwazo-
na zostanie warto$¢ dodana dla UE i aspekty pomoc-
niczo$ci. Komisja dopilnuje, aby jej dzialania prowa-
dzily do poprawy konkurencyjnosci transportu oraz
osiagniecia co najmniej 60% ograniczenia emisji ga-
z6w cieplarnianych z transportu wymaganego przed
rokiem 2050. Pomoze jej w tym dziesie¢ celow, kedre
nalezy postrzegal jako punkty odniesienia.

68. Komisja prosi Parlament Europejski i Rade o zatwier-
dzenie niniejszego ,,Planu utworzenia jednolitego eu-
ropejskiego obszaru transportu — dgzenie do osiagnie-
cia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu
transportu” oraz zataczonego wykazu dzialan.

* Obejmuje on Euro$rédziemnomorski Obszar Lotniczy (zob. komunikat Komisji
,Partnerstwo na rzecz demokragcji i wspélnego dobrobytu z poludniowym regionem
Morza Srédziemnego” COM(2011) 200), ale takze inne pafstwa sasiadujace.

» Zob. COM(2011) 200.

Zalacznik I: Wykaz inicjatyw

1. EFEKTYWNY I ZINTEGROWANY
SYSTEM MOBILNOSCI
1.1. Jednolity europejski obszar transportu

1. Prawdziwy wewnetrzny rynek ustug kolejowych

e Otwarcie wewnetrznego pasazerskiego rynku ko-
lejowego na konkurencje, w tym obowigzkowe
przyznawanie zaméwien publicznych na ushugi na
podstawie konkurencyjnych przetargdw.

e Wprowadzenie jednolitej autoryzacji typu pojaz-
du oraz jednolitego $wiadectwa bezpieczefistwa
przedsiebiorstwa kolejowego poprzez wzmocnie-
nie roli Europejskiej Agencji Kolejowej.

e Opracowanie zintegrowanego podejscia do zarza-
dzania korytarzami transportu towardw, w tym
do oplat za dostep do tordw.

e Zapewnienie skutecznego i niedyskryminacyjne-
go dostepu do infrastruktury kolejowej, w tym do
ushug zwigzanych z kolejami, w szczegdlnos$ci po-
przez rozdzial strukturalny miedzy zarzadzaniem
infrastrukturg a $wiadczeniem ushug®.

2. Ukoniczenie prac nad jednolita europejska prze-
strzenia powietrzna

e Utworzenie nalezycie dzialajacej jednolitej euro-
pejskiej przestrzeni powietrznej oraz wdrozenie
przyszlego systemu zarzadzania ruchem lotniczym
(SESAR) w uzgodnionym terminie.

e Ustanowienie stosownych ram prawnych i finan-
sowych wspierajacych polityke jednolitej europej-
skiej przestrzeni powietrznej, konsolidacja stosun-
kéw miedzy Unia Europejska a Eurocontrol.

3. Przepustowos¢ i jako$¢ portéw lotniczych

e Przeglad rozporzadzenia w sprawie czaséw star-
tow i ladowan majacy na celu lepsze wykorzysta-
nie przepustowosci portéw lotniczych.

e Wyjasnienie i poprawa warunkéw wejscia na rynek
i $wiadczenia ushug wysokiej jakosci, w tym w za-
kresie obshugi naziemnej: zapewnienie, aby wszyst-
kie podmioty dzialajace w portach lotniczych spel-
nialy minimalne wymogi w zakresie jakosci.

® Przepustowo$¢ portéw lotniczych — opracowanie
podejscia, ktore pozwoli rozwiazal przyszle pro-
blemy w zakresie przepustowosci, w tym lepsza
integracja z siecia kolejowa.

4. Morski ,niebieski pas” i dostep rynkowy do portéw
Europejski obszar transportu morskiego bez barier nale-
zy przeksztalcié w ,,niebieski pas” swobodnego transpor-
tumorskiego w Europieiwokoélniej; nalezy réwniez w pel-
ni wykorzystaé potencjal transportu wodnego.

% Preferowane opcje rozdziatu powinny zapewni¢ rozwéj konkurendji, cigglos¢ in-
westycji i oszczednos¢ w zakresie kosztow $wiadczenia ushug.

25




TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 05 2011

e Integracja stosowania narzedzi monitorowania przez
wszystkie wlasciwe organy, zapewnienie pelnej inter-
operacyjnosci miedzy systemami informacyjno-ko-
munikacyjnymi w sektorach transportu wodnego,
zagwarantowanie monitorowania statkdw i towaréw
(,,niebieski pas”) oraz stworzenie stosownego zaple-
cza portowego (,,niebieskie tory”).

e Ustanowienie ram przyznawania Swiadectw zwol-
nienia z pilotazu w portach UE.

e Przeglad ograniczedi dotyczacych S$wiadczenia
ustug portowych.

e Zwiekszenie przejrzystosci finansowania portéw
oraz wyjasnienie przeznaczenia finansowania roz-
nych rodzajéow dzialalno$ci w portach ze srodkéw
publicznych, majac na wzgledzie uniknigcie za-
ktécenia konkurengji.

5. Odpowiednie ramy zeglugi $rédladowej
e Stworzenie odpowiednich ram pozwalajacych na
optymalizacje rynku wewnetrznego wodnego trans-
portu $roédladowego oraz na likwidacje barier stoja-
cych na przeszkodzie czestszemu korzystaniu z tego
rodzaju transportu. Ocena i zdefiniowanie dzialad
i mechanizméw niezbednych dla wykonania tych
ram, majgc na uwadze szerszy kontekst europejski.

6. Drogowy transport towaréw

e Przeglad sytuacji na rynku drogowego transpor-
tu towaréw oraz stopnia konwergencji m.in.
optat drogowych, prawodawstwa w zakresie
spraw socjalnych i bezpieczenistwa, transpozycji
i egzekwowania prawodawstwa w panstwach
cztonkowskich, majac na uwadze dalsze otwarcie
rynkéw transportu drogowego. Nalezy w szcze-
gblnosci usunaé pozostate ograniczenia w zakre-
sie kabotazu.

e Przeglad przepiséw dotyczacych tachograféw w celu
osiagniecia wiekszej oplacalno$ci oraz udostepnienia
rejestru przewoznikéw drogowych w UE policji
i funkcjonariuszom organéw $cigania podczas doko-
nywania kontroli drogowych; harmonizacja sankcji
w zakresie naruszania przepisow UE dotyczacych
transportu zawodowego; harmonizacja szkolenia
funkcjonariuszy organéw Scigania.

e Dostosowanie prawodawstwa w zakresie wagi i wy-
miaréw do nowych warunkdéw, technologii i po-
trzeb (np. waga akumulatoréw, lepsze wyniki w za-
kresie aerodynamiki) oraz zagwarantowanie, aby
ulatwialo ono korzystanie z transportu intermodal-
nego oraz ograniczenie lacznego zuzycia energii
1 emis;ji.

7. Multimodalny transport towaréw: e-Freight
Stworzenie stosownych ram umozliwiajacych sledze-
nie towarOw w czasie rzeczywistym, zapewnienie in-
termodalnej odpowiedzialnosci oraz promowanie
ekologicznego transportu towaréw:

e Wprowadzenie koncepcji ,,punktu kompleksowej
obstugi” i ,,obstlugi administracyjnej w jednym
punkcie” poprzez stworzenie i zastosowanie jed-
nolitego dokumentu przewozowego w formacie
elektronicznym (elektroniczny list przewozowy)
oraz stworzenie odpowiednich ram dla stosowania
technologii $ledzenia ruchu i pochodzenia towa-
réw, RFID itd.).

e Zapewnienie, aby systemy odpowiedzialnosci
promowaly transport kolejowy, wodny i inter-
modalny.

1.2. Promowanie miejsc i warunkow pracy wysokiej
jakosci

8. Kodeks spoteczny dotyczacy oséb zatrudnionych
w transporcie drogowym wykonujacych prace
w trasie
e Zachecenie do dialogu miedzy partnerami spolecz-
nymi oraz wspieranie go w celu osiggniecia porozu-
mienia w zakresie kodeksu spolecznego dotyczace-
go 0séb zatrudnionych w transporcie drogowym
wykonujacych prace w trasie obejmujacego réw-
niez kwestie pozorowanej wlasnej dziatalnosci go-
spodarczej.

9. Agenda spoteczna dla transportu morskiego

e Realizacja $rodkéw okreslonych dla morskiej
agendy spolecznej nawigzujacych do celéw strate-
gicznych Komisji oraz zaleceni dla polityki trans-
portu morskiego UE do 2018 r.

e PowszechniejszeegzekwowaniekonwencjiMiedzy-
narodowej Organizacji Pracy dotyczacej pracy na
morzu w odniesieniu do padstw bandery, paistw
portu i paistw, z ktérych pochodzg pracownicy.

e Uwzglednienie wszystkich lub czesci pracowni-
kéw zeglugi morskiej, ktorzy obecnie nie sg objeci
przepisami réznych dyrektyw UE dotyczacych
prawa pracy lub zapewnienie im réwnowaznego
stopnia ochrony w inny sposob.

e Aktualizacja dyrektywy w sprawie minimalnego
poziomu wyszkolenia marynarzy (2008/106/WE)
w wyniku przegladu Miedzynarodowej konwencji
o wymaganiach w zakresie wyszkolenia maryna-
rzy, wydawania im $wiadectw oraz pelnienia wacht
(konwencji STCW) Miedzynarodowej Organizacji
Morskiej. Ustanowienie wzajemnie uznawanych
ram szkolef pracownikéw portowych w réznych
dziedzinach dziatalnosci portowej.

10. Spotecznie odpowiedzialny sektor lotnictwa
e Ustanowienie mechanizmu analizy wplywu zmian
regulacyjnych na warunki pracy w sektorze trans-
portu lotniczego.
e Ustanowienie minimalnych ogdlnoeuropejskich
zobowiazan w zakresie uslug publicznych oraz
norm jakosci dla pracownikéw w calym laficuchu

26




TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 05 2011

warto$ci sektora lotniczego (facznie z zarzgdzaniem
ruchem lotniczym i obsluga naziemna). Zachecanie
europejskich partneréw spolecznych do zajecia sie
kwestia zapobiegania konfliktom i zakléceniom
w minimalnych zobowiazaniach w zakresie ustug
publicznych w calym tafdcuchu wartosci sektora
lotniczego.

11. Ocena podejscia UE do miejsc i warunkéw pracy
we wszystkich rodzajach transportu

Dokonanie oceny sektorowych proceséw dialogu
spolecznego majacych miejsce w réznych segmen-
tach sektora transportu w celu ulepszenia dialogu
spolecznego i zwiekszenia jego skutecznosci.
Zapewnienie zaangazowania pracownikow, w szcze-
gblnosci  poprzez europejskie rady zakladowe,
w miedzynarodowych przedsiebiorstwach sektora.
Zajecie sic kwestia jakosci pracy we wszystkich ro-
dzajach transportu, w szczeg6lnosci w odniesieniu
do szkolenia, certyfikacji, warunkéw pracy i roz-
woju kariery, w celu stworzenia miejsc pracy wy-
sokiej jako$ci, rozwijania niezbednych umiejetno-
$ci oraz wzmocnienia konkurencyjnosci unijnych
operatoréw transportowych.

1.3.

Bezpieczny transport

14. Ochrona w transporcie ladowym

o Wspoélpraca z padstwami czlonkowskimi w za-
kresie ochrony transportu ladowego; jako pierw-
szy etap ustanowienie stalej grupy ekspertéow
z dziedziny ochrony transportu ladowego oraz
wprowadzenie dalszych $rodkéw w dziedzinach,
w ktérych dzialania na szczeblu UE przynosza
warto$¢ dodana. Szczegélng uwage nalezy po-
$wieci¢ kwestiom ochrony w $rodowisku miej-
skim.

15. Ochrona ,end-to-end”

e Poprawa poziomu ochrony taficucha dostaw bez za-
kl6cania swobodnego przeplywu towaréw. Nalezy
rozwazy¢ wprowadzenie certyfikatéw ochrony
send-to-end” z uwzglednieniem obowiazujacych
systemow.

e Wspdlna ocena ochrony obejmujaca wszystkie ro-
dzaje transportu.

e Integracja potencjalnych skutkéw atakéw terrory-
stycznych i przestepczych do przygotowania pla-
néw zachowania mobilnosci (zob. inicjatywa 23).

e Dazenie do wspélpracy miedzynarodowej w walce
z terroryzmem i inna dzialalno$cia przestepcza,
takg jak piractwo. Bardzo wazny jest wymiar ze-
wnetrzny (zob. inicjatywa 40).

12.

13.

Ochrona tadunku

Realizacja planu dziatania dotyczgcego wzmocnie-
nia ochrony tadunkéw lotniczych, okreslenie w ra-
zie koniecznosci nowych zasad dotyczacych kon-
troli tadunkéw lotniczych oraz wzmocnienie
ochrony tadunku w portach.

Ukonczenie prac nad ogdlnounijnym komplekso-
wym systemem ochrony fadunkéw lotniczych.

Wysoki poziom ochrony pasazeréw przy jak naj-
muniejszych niedogodnos$ciach

Promowanie udoskonalonych metod kontroli bez-
pieczefistwa, przy pelnym poszanowaniu podsta-
wowych praw; metody te powinny stanowi¢ pod-
stawe rozwoju ,punktu kontroli bezpieczefstwa
przysztosci”, takiego jak np. ,korytarze bezpieczen-
stwa” umozliwiajace kontrole bezpieczenstwa duzej
liczby pasazeréw przy jak najmniejszych niedogod-
nosciach i minimalnej ingerencji. Powinny one row-
niez wspiera¢ ochrone w innych szczegélnie zagro-
zonych obszarach, takich jak gléwne wezly trans-
portowe.

Promowanie, réwniez poprzez finansowanie, roz-
woju skuteczniejszych technologii chroniacych
prywatnos¢ (skanerdw, czujnikéw wykrywajacych
nowe substancje wybuchowe, inteligentnych chi-
péw itd.) oraz rozwigzan chronigcych prywatnos¢
w istniejacych technologiach.

Okreslenie wsp6lnych norm skutecznosci kontroli
oraz procedur certyfikacji sprzetu detekcyjnego.

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

16. Dazenie do wyeliminowania ofiar $miertelnych
na drogach

e Harmonizacja i wprowadzenie technologii w za-
kresie bezpieczefistwa na drogach, takiej jak sys-
temy wspomagajace kierowcow, (inteligentne)
ograniczniki predkosci, systemy przypominania
o zapieciu paséw bezpieczenistwa, eCall, systemy
wspélpracy i interfejsy pojazd—infrastruktura, jak
réwniez lepsze testy przydatnosci pojazdéw do
warunkéw drogowych obejmujace m.in. alterna-
tywne uklady napedowe.

e Opracowanie kompleksowej strategii dzialan
dotyczacych wypadkéw drogowych i stuzb ra-
towniczych, obejmujacej wspélne definicje
i standardowa klasyfikacje obrazen i ofiar $mier-
telnych, majac na wzgledzie przyjecie celu w za-
kresie ograniczenia liczby wypadkéw drogo-
wych.

e Skoncentrowanie sie na szkoleniu i edukacji
wszystkich uzytkownikéw; promowanie stosowa-
nia urzadzen ochronnych (pasy bezpieczenistwa,
ochronna odziez, zapobieganie nieuprawnionym
ingerencjom).

e Zwrbcenie szczegblnej uwagi na szczegdlnie za-
grozonych uzytkownikéw — pieszych, rowerzy-
stow i motocyklistow, m.in. poprzez bezpieczniej-
sza infrastrukture i technologie pojazdéw.
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17. Europejska strategia w zakresie bezpieczefistwa
lotnictwa cywilnego

Poziom bezpieczefistwa w lotnictwie europejskim jest
wysoki, ale nie najwyzszy w Swiecie. Powinni$my da-
zy¢ do tego, aby stal sie najbezpieczniejszym regio-
nem dla lotnictwa. Aby to osiagnaé, opracujemy
kompleksowa europejska strategic w zakresie bezpie-
czefistwa lotnictwa cywilnego w oparciu o prace
Europejskiej Agencji Bezpieczefistwa Lotniczego
(EASA), obejmujaca nastepujace aspekty:

18.

Usprawnienie zbierania, wymiany i analizy da-
nych oraz poprawa ich jakosci poprzez przeglad
prawodawstwa w zakresie zglaszania zdarzed
w lotnictwie cywilnym.

Dostosowanie regulacyjnych ram bezpieczefistwa
do nowych technologii (SESAR).

Zapewnienie konsekwentnej realizacji unijnej
strategii w zakresie bezpieczedistwa lotnictwa cy-
wilnego we wszystkich dziedzinach lotnictwa.
Promowanie przejrzystosci i wymiany informacji
na temat bezpieczeistwa z ICAO i innymi mie-
dzynarodowymi partnerami lotniczymi, w szcze-
gblnosci w ramach inicjatywy globalnej wymia-
ny informacji dotyczacych bezpieczedstwa;
wspOlpraca z krajami spoza UE, w szczeg6lnosci
z USA, w zakresie kwestii bezpieczefistwa zwia-
zanych ze zbieznoscia przepiséw, wzajemnym
uznawaniem i pomocg techniczng.

Opracowanie na szczeblu UE systemu zarzadza-
nia bezpieczedstwem obejmujacego cele i bada-
nia w zakresie skuteczno$ci dzialania w dziedzi-
nie bezpieczenistwa, pozwalajacego okresli¢ za-
grozenia oraz osiagna¢ ciagla poprawe pozioméow
bezpieczenistwa.

Bezpieczniejsze statki

Wspblpraca z Europejska Agencja ds. Bezpie-
czeistwa na Morzu (EMSA) w celu modernizacji
prawodawstwa w zakresie bezpieczefistwa pasaze-
réw statkow.

Przeksztalcenie SafeSeaNet w podstawowy sys-
tem da wszystkich stosownych narzedzi informa-
¢ji morskiej niezbednych dla zachowania bezpie-
czefistwa i ochrony moérz oraz ochrony srodowi-
ska morskiego przed zanieczyszczeniami pocho-
dzacymi ze statkdw.

Ocena mozliwosci stworzenia rejestru UE i ban-
dery UE dla transportu morskiego i wodnego
srédladowego. Zasadniczo taki unijny symbol
reprezentowalby wysoka jakos¢ bezpiecznych
i przyjaznych dla §rodowiska statkéw, ktérych
zaloge stanowiliby wysoce wykwalifikowani pra-
COWNICY.

Ocena mozliwosci stworzenia wspélnych funkcji
strazy przybrzeznej w UE, w szczegdlnosci w celu
zapewnienia bezpieczefistwa i ochrony moérz oraz
ochrony $§rodowiska.

19. Bezpieczne koleje

Stopniowe osiagniecie ogélnosektorowego podej-
Scia do certyfikatow bezpieczefistwa w transporcie
kolejowym, w oparciu o istniejace podejscia doty-
czace kierownikéw infrastruktury i przedsiebior-
stw kolejowych oraz ocena mozliwosci wprowa-
dzenia normy europejskie;.

Zwickszenie roli Europejskiej Agencji Kolejowej
w dziedzinie bezpieczefistwa kolei, w szczegdlno-
$ci jej nadzoru nad krajowymi Srodkami bezpie-
czefistwa podejmowanymi przez krajowe organy
bezpieczenistwa oraz ich stopniowa harmonizacja.
Rozwdj proceséw certyfikacji i konserwacji w od-
niesieniu do elementéw o krytycznym znaczeniu
dla bezpieczenistwa stosowanych w konstrukcji ta-
boréw i infrastruktury kolejowe;.

20. Transport towaréow niebezpiecznych

Udoskonalenie przepiséw dotyczacych intermodal-
nego transportu towaréw niebezpiecznych w celu
zapewnienia interoperacyjno$ci réznych srodkéw
transportu.

1.5. Jako$¢ i wiarygodnos¢ ustug

21. Prawa pasazeréw

Opracowanie jednolitej interpretacji prawodaw-
stwa UE w zakresie praw pasazeréw oraz jego zhar-
monizowane i skuteczne egzekwowanie w celu za-
pewnienia rownych szans dla branzy oraz europej-
skiej normy w zakresie ochrony obywateli.
Ustalenie wspdlnych zasad majacych zastosowa-
nie do praw pasazeréw we wszystkich srodkach
transportu (karta praw podstawowych), w szcze-
gblnosci prawa do informacji, oraz dalsze dopre-
cyzowanie obowiazujacych praw. Na pdzniejszym
etapie rozwazenie przyjecia jednego rozporzadze-
nia ramowego UE obejmujacego prawa pasazeréw
we wszystkich srodkach transportu (kodeks UE).
Poprawa jakosci transportu dla oséb starszych,
pasazeréw o ograniczonej zdolnosci poruszania sie
i niepelnosprawnych, w tym wicksza dostepnosé
infrastruktury.

Uzupelnienie ustanowionych ram prawnych doty-
czacych praw pasazeréw o $rodki obejmujgce pa-
sazeré6w podrézujacych wieloma $rodkami trans-
portu z wykorzystaniem zintegrowanych biletéw
zakupionych w ramach umowy pojedynczego za-
kupu, jak réwniez w przypadku bankructwa ope-
ratora.

Poprawa réwnosci szans na szczeblu migdzynaro-
dowym poprzez uwzglednienie norm w zakresie
jakosci opieki w umowach dwustronnych i wielo-
stronnych dotyczacych wszystkich rodzajéw trans-
portu, majac na wzgledzie rozszerzenie praw pa-
sazerow rowniez w kontekscie miedzynarodo-
wym.
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22. Niezakt6cona podréz ,,od drzwi do drzwi”

Okreslenie $rodkéw niezbednych do dalszej inte-
gracji réznych $rodkéw transportu osobowego
w celu zapewnienia niezakléconej podrézy ,od
drzwi do drzwi” ré6znymi Srodkami transportu.
Stworzenie warunkéw ramowych majacych pro-
mowaé rozwéj i stosowanie inteligentnych syste-
moéw interoperacyjnego i multimodalnego ustala-
nia harmonograméw, informacji, rezerwacji przez
Internet i inteligentnych biletéw. Mogloby to obej-
mowa¢ wniosek ustawodawczy w celu zapewnienia
dostepu prywatnych ustugodawcéw do informacji
o0 podrdzy i ruchu w czasie rzeczywistym.

23. Plany zachowania mobilnosci

Okreslenie definicji planéw zachowania mobilnosci
w celu zapewnienia ciaglo$ci ustug w przypadku za-
kl6cen. Plany te powinny obejmowal kwestie prio-
rytetéw w korzystaniu z dzialajacych ustug, wspél-
prace kierownikéw infrastruktury, operatoréw, whadz
krajowych i paistw sasiadujacych oraz tymczasowe
przyjecie lub ztagodzenie konkretnych przepiséw.

2. INNOWACJE Z MYSLA O PRZYSZEOSCI:
TECHNOLOGIA I ZACHOWANIE

2.1. Europejska polityka bada i innowacji w dziedzi-
nie transportu

24. Plan dzialania w zakresie technologii
Fragmentacja dziatan badawczo-rozwojowych w Euro-
pie jest szkodliwa, wspdlne wysilki za$ przyniosa naj-
wicksza warto$¢ dodang dla Europy w dziedzinach ta-

kich jak:

Ekologiczne, bezpieczne i ciche pojazdy we wszyst-
kich rodzajach transportu, od pojazdéw drogo-
wych przez statki, barki, tabory kolejowe, po stat-
ki powietrzne (w tym nowe materialy, uklady na-
pedowe i narzedzia informatyczne oraz narzedzia
zarzadzania pozwalajace na zarzadzanie komplek-
sowymi systemami transportu i ich integracje).
Technologie majace zwiekszy¢ bezpieczefistwo
i ochrone transportu.

Potencjalne nowe lub niekonwencjonalne systemy
transportowe i pojazdy, takie jak bezzalogowe sys-
temy latajace czy niekonwencjonalne systemy
dystrybucji towar6w.

Zréwnowazona alternatywna strategia w zakresie
paliw obejmujaca rowniez stosowna infrastrukture.
Zintegrowane systemy zarzadzania transportem
i informacje ulatwiajace stosowanie inteligentnych
ustug w zakresie mobilnosci, zarzadzanie ruchem
pozwalajace na lepsze wykorzystanie infrastruktury
i pojazdéw oraz systemy informacyjne w czasie rze-
czywistym pozwalajace na $ledzenie ruchu i pocho-
dzenia towardéw oraz zarzadzanie przeplywem to-
waréw; informacje dla pasazeréw oraz informacje
dotyczace podrdzy, systemy rezerwacji i platnosci.

e Inteligentna infrastruktura (ladowa i kosmiczna)
zapewniajaca maksymalne monitorowanie i inter-
operacyjno$¢ réznych form transportu i komuni-
kacji miedzy infrastruktura a pojazdami.

e Innowacje w zakresie mobilnosci w miastach
zgodnej z zasada zréwnowazonego rozwoju na-
wiazujace do programu CIVITAS oraz inicjatywy
dotyczace oplat drogowych w miastach i syste-
méw ograniczenia dostepu.

25. Strategia w zakresie innowacji i ich stosowania
Okreslenie niezbednych strategii w zakresie innowa-
i, z uwzglednieniem stosownych instrumentéw za-
rzadzania i finansowania umozliwiajacych szybkie
zastosowanie wynikéw badan. Na przyklad:

e Stosowanie inteligentnych systeméw mobilnosci,
takich jak przyszly system zarzgdzania ruchem
lotniczym (SESAR), europejski system zarzadza-
nia ruchem kolejowym (ERTMS) oraz systemy in-
formacji kolejowej, systemy nadzoru morskiego
(SafeSeaNet), ustugi informacji rzecznej (RIS), in-
teligentne systemy transportowe (ITS) oraz syste-
my zarzadzania i informacji w odniesieniu do
transportu multimodalnego nastepnej generacji.

e Okreslenie i wprowadzenie poktadowej platformy
elektronicznej opartej na otwartym standardzie,
spelniajacej rézne funkcje, np. pobieranie oplat
drogowych.

e Opracowanie planéw inwestycji w nowe ushugi na-
wigacji, monitorowania ruchu i komunikacji umoz-
liwiajace integracje przeplywu informacji, syste-
mow zarzadzania i uslug w zakresie mobilnosci
w oparciu o europejski zintegrowany plan w zakre-
sie informacji i zarzadzania w odniesieniu do trans-
portu multimodalnego. Projekty demonstracyjne
dotyczace elektromobilnosci (oraz innych paliw al-
ternatywnych) z uwzglednieniem infrastruktury la-
dowania i uzupelniania paliwa oraz inteligentnych
systeméw transportowych, poswiccajace szczegdlna
uwage obszarom miejskim, na ktérych czgsto prze-
kraczane sa normy w zakresie jakosci powietrza.

e Partnerstwa i projekty demonstracyjne w zakresie
inteligentnej mobilno$ci przewidujace zréwnowa-
zone rozwigzania w dziedzinie transportu miej-
skiego (w tym projekty demonstracyjne dotyczace
systemdw oplat drogowych itd.).

e Srodki promujace szybsze zastepowanie nieekolo-
gicznych, zanieczyszczajacych pojazdow.

26. Ramy regulacyjne dotyczace innowacyjnego
transportu

Okreslenie niezbednych regulacyjnych warunkéw ra-

mowych poprzez standaryzacje lub regulacje:

e Stosowne normy emisji CO, dla pojazdéw we wszyst-
kich rodzajach transportu, w razie potrzeby uzupel-
nione wymogami w zakresie efektywnosci energe-
tycznej, obejmujace wszystkie rodzaje napedow.
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Normy dotyczace poziomu halasu pojazdéw.
Zagwarantowanie ograniczenia emisji CO, i zanie-
czyszczeft w rzeczywistych warunkach jazdy po-
przez zaproponowanie, najp6zniej do 2013 r., zmie-
nionego cyklu badan w zakresie pomiaru emis;ji.

e Strategie dotyczace zaméwiei publicznych gwa-
rantujace szybkie stosowanie nowych technologii.

e Przepisy dotyczace interoperacyjnosci infrastruk-
tury tadowania ekologicznych pojazdéw.

e Wytyczne i normy dotyczace infrastrukeury uzu-
pelniania paliwa.

e Normy dotyczace interfejséw komunikacji infra-
struktura—infrastruktura, pojazd—infrastruktura
i pojazd—pojazd.

e Warunki dostepu do danych transportowych dla
celéw bezpieczeistwa i ochrony.

e Specyfikacje i warunki dotyczace inteligentnych sys-
temo6w oplat i platnosci w dziedzinie transportu.

e Lepsze stosowanie obowiazujacych przepiséw
i norm.

2.2. Promowanie zachowania zgodnego z zasada
zré6wnowazonego rozwoju

27. Informacje dotyczace podrézy
e Promowanie informacji o dostepnosci alternatyw
dla konwencjonalnego transportu indywidualne-
go (mniejsze wykorzystanie samochodu, chodze-
nie, jazda rowerem, wspdlne wykorzystanie samo-
chodéw, ,Parkuj i Jedz”, inteligentne systemy bi-
letowe itd.)

28. Oznakowanie pojazdéw w odniesieniu do emisji

CO, i efektywnos¢ paliwowej

e Przeglad dyrektywy w sprawie oznakowania w celu
poprawy jej efektywnosci. Obejmie to m.in. rozwa-
zenie rozszerzenia jej zakresu na lekkie samochody
dostawcze i pojazdy kategorii L oraz harmonizacje
oznakowania i klas efektywnosci paliwowej pojaz-
déw we wszystkich panstwach czlonkowskich.

e Wsparcie wprowadzenia na rynek bezpiecznych,
cichych opon o duzej efektywnosci paliwowej wy-
kraczajacych poza wymogi homologacji typu®’.

29. Kalkulatory §ladu weglowego
e Zachecanie do wprowadzania systeméw certyfika-
qji przedsiebiorstw w zakresie emisji gazéw cieplar-
nianych oraz opracowanie wspdlnych unijnych
norm w celu oszacowania $ladu weglowego kazdej
podrézy pasazerskiej i przewozu towaréw; rézne
wersje takich kalkulatoréw powinny zosta¢ dosto-
sowane do réznych uzytkownikéw, takich jak
przedsiebiorstwa czy obywatele. Rozwiazanie to

27 Obejmuje to przyjecie wszystkich srodkéw wykonawczych rozporzadzenia (WE)
nr 1222/2009 w sprawie etykietowania opon. Pozwoli to na osiagniecie oszczed-
nosci paliwa wynoszacej 5% w calej flocie pojazdéw UE do 2020 r.

pomoze w lepszym wyborze oraz ulatwi wprowa-
dzanie na rynek ekologicznych rozwiazan w dzie-
dzinie transportu.

30. Ekologiczny styl jazdy i ograniczenia predkosci

e Ujecie wymog6w dotyczacych ekologicznego stylu
jazdy w przyszlym przegladzie dyrektywy w spra-
wie prawa jazdy oraz podjecie krokéw w celu szyb-
szego wprowadzenia aplikacji ITS wspierajacych
ekologiczny styl jazdy. Nalezy réwniez opracowacd
i promowa¢ techniki oszczednosci paliwa w innych
srodkach transportu — np. plynne podejscie do la-
dowania w przypadku statkéw powietrznych.

® Analiza kwestii ograniczenia maksymalnej predko-
sci lekkich samochodéw dostawczych w celu ogra-
niczenia zuzycia energii, zwickszenia bezpieczeni-
stwa na drogach i zapewnienia réwnych szans.

2.3. Zintegrowana mobilno$¢ w miastach

31. Plany mobilno$ci miejskiej

e Ustanowienie procedur i mechanizméw wsparcia
finansowego na szczeblu europejskim w celu przy-
gotowania audytéw mobilnosci miejskiej oraz pla-
néw mobilnosci miejskiej, a takze ustanowienie
tabeli wynikéw w zakresie mobilnosci miejskiej
w Europie opartej o wspélne cele. Analiza mozli-
wosci wprowadzenia obowiazkowego rozwiazania
dla miast pewnej wielko$ci zgodnie z normami
krajowymi opartymi o wytyczne UE.

e Powiazanie Funduszu Rozwoju Regionalnego
i Funduszu Spéjnosci z miastami i regionami, kt6-
re przedlozyly aktualne, niezaleznie zweryfikowa-
ne certyfikaty z audytu mobilnosci miejskie;
1 zrdwnowazonego rozwoju.

e Analiza mozliwosci stworzenia europejskich ram
wsparcia stopniowego wdrazania planéw mobil-
nosci miejskiej w miastach Europy.

e Zintegrowana mobilnos¢ miejska w ramach ewentu-
alnego partnerstwa innowaciji , Inteligentne Miasta”.

e Zachecanie duzych przedsiebiorstw do opracowa-
nia planéw zarzgdzania mobilnoscig.

32. Unijne ramy optat drogowych w miastach
e Opracowanie zatwierdzonych ram optat dla uzyt-
kownikéw drég w miastach, systeméw ogranicze-
nia dostepu oraz stosownych aplikacji, z uwzgled-
nieniem prawnych i zatwierdzonych ram opera-
cyjnychitechnicznychobejmujgcychaplikacje wza-
kresie pojazdéw i infrastruktury.

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

e Opracowanie wytycznych przedstawiajacych naj-

lepsze praktyki umozliwiajacych lepsze monitoro-

wanie przeplywu tadunkéw w miastach i zarza-

dzanie nim (np. centra konsolidacji, wielkos¢ po-
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jazdéw w starych centrach, ograniczenia regula-
cyjne, terminy dostaw, niewykorzystany potencjal
transportu rzecznego).

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

e Promowanie wspdlnych zaméwient publicznych na
niskoemisyjne pojazdy we flotach komercyjnych
(samochody dostawcze, takséwki, autobusy itd.).

3. NOWOCZESNA INFRASTRKUKTURA
I INTELIGENTNE FINANSOWANIE

3.1. Infrastruktura transportowa: sp6jnos¢ terytorial-
na i wzrost gospodarczy

34. Bazowa sie¢ strategicznej infrastruktury euro-
pejskiej — europejska sie¢ mobilnoSci

e Okreslenie w nowych wytycznych TEN-T bazo-
wej sieci strategicznej infrastruktury europejskiej
integrujacej wschdod i zachéd Unii Europejskiej
oraz ksztaltujacej jednolity europejski obszar
transportu. Przewidzenie stosownych polaczen
z sasiadujacymi padstwami.

e Skoncentrowanie dzialafi europejskich na elemen-
tach sieci TEN-T o najwickszej wartosci dodane;
dla Europy (brakujace potaczenia transgraniczne,
intermodalne punkty przesiadkowe i najwazniej-
sze waskie gardla).

e Wprowadzenie inteligentnych i interoperacyjnych
technologii na duza skale (SESAR, ERTMS, RIS,
ITS itd.) w celu optymalizacji przepustowosci
i wykorzystania infrastruktury.

e Dopilnowanie, aby infrastruktura transportowa
finansowana ze $rodkéw UE uwzgledniata potrze-
by w zakresie efektywnosci energetycznej i wy-
zwania zwigzane ze zmiang klimatu (odpornosé
infrastruktury na klimat, stacje uzupelniania pali-
wa/tadowania ekologicznych pojazdéw, wybér
materialéw budowlanych itd.).

35. Multimodalne korytarze towarowe dla zréwno-
wazonych sieci transportowych
e Stworzenie w kontekscie sieci bazowej struktur mul-
timodalnych korytarzy towarowych pozwalajacych
na synchronizacje inwestycji i prac nad infrastruk-
turg oraz wspieranie efektywnych, innowacyjnych
i multimodalnych ushug transportowych, w tym
ustug kolejowych na $rednich i dalekich dystansach.
e Wsparcie transportu multimodalnego i przesylek
jednowagonowych, pobudzanie do integracji §rod-
ladowego transportu wodnego z systemem trans-
portowym oraz promowanie ekologicznych inno-
wacji w transporcie towarowym. Wsparcie wpro-
wadzania do uzytku nowych pojazdéw i statkéw
oraz modernizacji ich wyposazenia.

36. Kryteria oceny ex-ante projektu

e Wprowadzenie kryteridw oceny ex-ante projekeu,
ktére zagwarantuja, ze projekty w zakresie infra-
struktury nalezycie wykazuja warto$¢ dodana dla
UE lub zZe sg oparte na uslugach wyswiadczonych
i przynosza wystarczajace dochody.

e Usprawnienie procedur w zakresie projektow
o najwickszym znaczeniu dla Europy, w celu za-
pewnienia (i) rozsadnych ram czasowych calego
cyklu procedur; (ii) ram komunikacyjnych zgod-
nych z realizacja projektu oraz (iii) zintegrowane-
go planowania uwzgledniajacego kwestie $rodo-
wiskowe na wczesnych etapach procedury plano-
wania.

e Wprowadzenie kontroli partnerstw publiczno-
prywatnych w ramach procesu oceny ex-ante, aby
zagwarantowad, ze opcja takiego partnerstwa zo-
stata doglebnie przeanalizowana przed zlozeniem

whniosku o finansowanie unijne.

3.2. Spojne ramy finansowania

37. Nowe ramy finansowania dla infrastruktury trans-
portowej

e Opracowanie ram finansowania infrastruktury
o uwarunkowaniach wystarczajacych dla wsparcia
ukoficzenia prac nad siecia bazowg TEN-T oraz
innych programéw w zakresie infrastruktury,
obejmujgcych strategie inwestycyjne programéw
TEN-T oraz Funduszu Spéjnosci i funduszy struk-
turalnych oraz uwzgledniajacych  przychody
z dzialalnosci transportowe;.

e Zapewnienie wsparcia UE dla opracowania i za-
stosowania technologii pozwalajacych na poprawe
efektywnosci korzystania z infrastrukeury i jej de-
karbonizacji (nowe systemy optat dla sieci drogo-
wych, ITS i programu poprawy przepustowosci).

e Polaczenie finansowania TEN-T z postepem w za-
kresie stworzenia sieci bazowej TEN-T oraz tacze-
nie srodkéw krajowych wzdluz korytarzy.

38. Zaangazowanie sektora prywatnego

e Ustanowienie ram umozliwiajacych rozwéj part-
nerstw publiczno-prywatnych: (i) wprowadzenie
formalnej kontroli projektéw TEN-T w celu okre-
slenia projektéw posiadajacych potencjal w zakresie
partnerstw publiczno-prywatnych, (ii) stworzenie
standardowych i przewidywalnych proceséw zamo-
wienl publicznych w odniesieniu do partnerstw pu-
bliczno-prywatnych dla projektéw TEN-T oraz (iii)
stosowna zmiana przepisow w zakresie TEN-T
umozliwiajaca stosowanie zaméwien publicznych
w odniesieniu do partnerstw publiczno-prywat-
nych, oraz mechanizméw platnosci.

e W kontekscie ram wspélpracy, ustanowionych
miedzy shuzbami Komisji a EPEC, zachecanie
padstw czlonkowskich do wiekszego korzystania
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z partnerstw publiczno—prywatnych, przy jedno-
czesnym uznaniu, ze nie wszystkie projekty sa od-
powiednie dla tego rodzaju mechanizmu oraz
udostepnienie pafnstwom czlonkowskim stosow-
nej wiedzy eksperckiej.

e Udzial w opracowaniu nowych instrumentéw fi-
nansowych dla sektora transportu, w szczegdlno-
$ci w inicjatywie w zakresie obligacji na finanso-
wanie projektéw UE.

3.3.

Wiasciwe ceny i unikanie zakléceni

39.

Inteligentne systemy cenowe i opodatkowanie
Etap I (do 2016 t.)
Nalezy zrestrukturyzowac oplaty i podatki transpor-
towe. Powinny one stanowi¢ podstawe roli transpor-
tu w promowaniu konkurencyjnosci w Europie, a cal-
kowite obciazenie dla sektora powinno uwzgledniaé
catkowite koszty transportu wyrazone w kosztach in-
frastruktury i kosztach zewnetrznych.

e Przeglad opodatkowania paliw silnikowych
z uwzglednieniem jasnej identyfikacji skladnika
energetycznego 1 emisji CO,.

e Stopniowe wprowadzenie obowiazkowych oplat
za korzystanie z infrastruktury dla samochodéw
ciezarowych. System obejmowalby wprowadze-
nie wspdlnej struktury taryfowej i elementéw
kosztowych, takich jak oplata amortyzacyjna,
koszty halasu i zanieczyszczenia lokalnego, ktére
zastapilyby obecnie obowiazujace oplaty dla
uzytkownikéw.

e Ocena obowiazujacych systemdéw pobierania
optat drogowych od samochodéw i ich zgodnosé
z traktatami UE. Opracowanie wytycznych do-
tyczacych stosowania oplat internalizacyjnych
w odniesieniu do pojazdéw drogowych, ktére
uwzglednig spoteczne koszty zatoréw, emisji CO,
(jezeli nie sa one uwzglednione w podatku pali-
wowym), lokalnego zanieczyszczenia, hatasuiwy-
padkéow. Wprowadzenie zachet dla panstw
cztonkowskich, ktére uruchomig projekty pilo-
tazowe stuzace realizacji systeméw zgodnie z ta-
kimi wytycznymi.

e Internalizacja kosztow zewnetrznych dla wszyst-
kich rodzajéw transportu z zastosowaniem wspol-
nych zasad, przy jednoczesnym uwzglednieniu
specyfiki kazdego rodzaju transportu.

e Stworzenie ram umozliwiajacych konkretne prze-
znaczenie przychodéw uzyskanych z transportu
w celu stworzenia zintegrowanego i efektywnego
systemu transportu.

e W stosownych przypadkach wydanie wytycznych
wyjasniajacych zasady finansowania ze $rodkdéw
publicznych réznych rodzajéw transportu oraz in-
frastruktury transportowej.

e Ponowna ocena opodatkowania transportu, jezeli
bedzie ona konieczna, poprzez powigzanie opodat-

kowania pojazdéw z ich ekologiczno$cig, analiza
mozliwych dalszych dziatan w zakresie przegladu
obecnego systemu VAT w dziedzinie transportu
osobowego oraz przeglad opodatkowania samo-
chodéw firmowych w celu eliminacji zaklécen oraz
wprowadzenia do uzytku pojazdéw ekologicznych.

Etap II (lata 2016-2020)

e W oparciu o etap I, osiagniecie pelnej i obowiagz-
kowej internalizacji kosztéw zewnetrznych (w tym
hatasu, lokalnego zanieczyszczenia i zatordw
oprécz obowiazkowych oplat amortyzacyjnych)
dla transportu drogowego i kolejowego. Inter-
nalizacja kosztéw lokalnego zanieczyszczenia i ha-
fasu w portach morskich i lotniczych oraz zanie-
czyszczenia powietrza na morzu, a takze analiza
obowigzkowego stosowania oplat internalizacyj-
nych na wszystkich wodnych szlakach $rédlado-
wych na terytorium UE. Opracowanie Srodkéw
rynkowych w celu dalszej redukcji emisji gazéw
cieplarnianych.

WYMIAR ZEWNETRZNY

40.

Transport na Swiecie: Wymiar zewnetrzny

Transport jest zasadniczo sektorem miedzynarodo-
wym. Z tego wzgledu wigkszo$¢ dzialan okreslonych
w niniejszej Bialej Ksiedze jest zwiazana z wyzwania-
mi w zakresie rozwoju transportu poza granicami
UE. Otwarcie rynkéw paristw trzecich w dziedzinie
ustug, produktéw i inwestycji transportowych ma
nadal duze znaczenie. Dlatego transport uwzglednia
sie we wszystkich negocjacjach handlowych (WTO,
regionalnych i dwustronnych). Przyjete zostana ela-
styczne strategie majace zagwarantowad, ze UE be-
dzie wyznaczaé standardy w dziedzinie transportu.

W tym celu Komisja skoncentruje sie na nastepuja-

cych dzialaniach:

e Rozszerzenie zasad rynku wewnetrznego poprzez
prace w miedzynarodowych organizacjach
(WTO, ICAO, IMO, OTIF, OSJD, EKG ONZ,
miedzynarodowe komisje rzeczne itd.) oraz,
w stosownych przypadkach, osiagniccie pelnego
cztonkowstwa UE. Promowanie europejskich
norm w zakresie bezpieczedstwa, ochrony, pry-
watnosci i Srodowiska na calym Swiecie. Wzmoc-
nienie dialogu w sprawie transportu z najwaz-
niejszymi partnerami.

e Sfinalizowanie Wspdlnego Europejskiego Obszaru
Lotniczego obejmujacego 58 panstw i 1 mld
mieszkancéw. Zawarcie kompleksowych umoéw
o komunikacji lotniczej z najwazniejszymi partne-
rami gospodarczymi (Brazylia, Chinami, Indiami,
Rosja, Korea Poludniowa itd.) oraz eliminacja re-
strykeji w zakresie inwestycji w transport lotniczy
w panstwach trzecich. Promowanie technologii
SESAR w swiecie.

32




TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 05 2011

e Udzial w forach wielostronnych i stosunki dwustron-
ne majace na celu promowanie polityki w zakresie
efektywnosci energetycznej i celow w dziedzinie kli-
matu okreslonych w niniejszej Bialej Ksiedze.

e Stale wykorzystywanie kanaléw wielostronnych
(wICAO, IMO i WCO) oraz dwustronnych w celu
przeciwdzialania terroryzmowi, przewidujac za-
wieranie uméw miedzynarodowych i poglebienie
dialogu w zakresie ochrony z partnerami strate-
gicznymi, poczawszy od USA. Wspdlpraca w za-
kresie wspélnej oceny zagrozenia, szkolenia funk-
cjonariuszy z panstw trzecich, wspdlnych inspek-
¢ji, zapobiegania piractwu itd. Zapewnienie uzna-
nia unijnej koncepcji kompleksowego systemu
ochrony na calym $wiecie.

e Opracowanie ram wspélpracy w celu rozszerzenia
polityki dotyczacej transportu i infrastruktury na

bezposrednich sasiadéw w celu osiagniecia lep-
szych polaczen infrastrukturalnych i blizszej inte-
gracji rynkowej, w tym przygotowanie planéw
zachowania mobilnosci.

e Wspélpraca z partnerami z regionu Morza Sréd-
ziemnego w zakresie realizacji $rédziemnomor-
skiej strategii morskiej majacej zwickszy¢ bezpie-
czefistwo, ochrone i nadzér na morzu.

e Podjecie stosownych krokéw w celu szybszej li-
kwidacji zwolniei dla konferencji linii zeglugo-
wych poza UE.

o Wykorzystanie doswiadczenia istniejacych part-
nerstw w zakresie badan i innowacji w celu znale-
zienia wspoélnych rozwiazan probleméw zwiaza-
nych z interoperacyjnoscia systeméw zarzadzania
transportem, zréwnowazonego rozwoju paliw ni-
skoemisyjnych, bezpieczefistwa i ochrony.

DOKUMENT ROBOCZY SLUZB KOMISJI — SEK(2011) 359
Z DNIA 28 MARCA 2011 ROKU

Streszczenie oceny skutkéw gospodarczych, spotecznych i Srodowiskowych

dotyczacych Biatej Ksiegi o transporcie w 2050 roku ,,Plan utworzenia jednolitego

europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiagniecia konkurencyjnego

i zasobooszczednego systemu transportu”

Niniejszy dokument stanowi streszczenie sprawozdania
z oceny skutkéw dotyczacych Bialej Ksiegi Komisji w spra-
wie polityki transportowej, w ktérej okreslono dhugofalows
strategic umozliwiajaca realizacje przez sektor transportu
celéw w perspektywie do roku 2050.

OKRESLENIE PROBLEMU

1. System transportu zapewnia wysoki poziom mobilno-
$ciw Europie, wraz z ciggle rosnaca efektywnoscia w za-
kresie szybkosci, komfortu, bezpieczedstwa i dogod-
nosci. Z przeprowadzonej przez Komisje doglebnej
oceny ex post wynika jednak, ze mimo uzyskania po-
prawy w zakresie szeregu elementéw systemu trans-
portu — w szczegblnosci jego efektywnosci oraz bezpie-
czefistwa i ochrony — ktéra nastapila w ostatnim dzie-
siecioleciu, nie wprowadzono zadnych zmian struktu-
ralnych w sposobie funkcjonowania systemu. Niezdol-
nos$¢ wezesniejszych strategii politycznych do zmiany
obecnego modelu transportu jest jedna z gléwnych
przyczyn wystepowania tendencji niezgodnych z zasa-
dg zréwnowazonego rozwoju: rosnacych emisji CO,,
stalego uzaleznienia od ropy naftowej' i narastajacych
zatoréw komunikacyjnych.

' Ponad 95% zapotrzebowania na $wiecie i 96% w UE-27.

Komisja przeprowadzita analize mozliwych wariantéw
ewolucji tych probleméw w przysztosci, jesli obecny
kurs polityczny zostanie utrzymany. Analiza ta wska-
zuje, ze udzial emisji CO, pochodzacych z transportu
wzrastalby w dalszym ciggu, wynoszac w 2050 r. pra-
wie 50% catkowitych emisji. Produkty ropopochodne
pokrywalyby w 2050 r. w dalszym ciagu 89% zapo-
trzebowania w sektorze transportu w UE. Zatory ko-
munikacyjne wciaz bylyby znacznym obciazeniem dla
spoleczenistwa.
Na podstawie wnioskéw z oceny ex post Komisja okre-
slifa cztery zasadnicze przyczyny, ktére uniemozliwiajg
przeksztalcenie systemu transportu w UE w system
zorganizowany z poszanowaniem zasady zréwnowazo-
nego rozwoju.
e Nieskuteczna polityka cenowa: Obecnie wick-
sz0$¢ zewnetrznych kosztéw transportu nie zostala
w dalszym ciggu zinternalizowana. Istniejace syste-
my internalizacji nie sa skoordynowane miedzy ro-
dzajami transportu i padstwami czlonkowskimi.
Co wiecej, szereg podatkéw i dotacji, ktére zostaly
ustalone bez uwzglednienia celu internalizacji, maja
zaburzajacy efekt na zachowania w transporcie.
e Nieodpowiednia polityka w dziedzinie badan:
Mimo znacznych wysitkéw podjetych w zakresie

33



TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 05 2011

34

badan w dziedzinie transportu oraz mimo ich obie-
cujacych rezultatéw szybki rozwdj i wprowadzanie
kluczowych technologii na rzecz zréwnowazonej
mobilnosci utrudnia szereg réznorodnych niedo-
skonalosci rynku i niedomogéw prawnych.

e Niewydolno$§¢ ustug transportowych: Proces
tworzenia jednolitego, zintegrowanego i efektyw-
nego systemu transportu jest obecnie opdzniany
przez szereg niedoskonatosci rynku i prawa, takich
jak bariery regulacyjne na drodze do wprowadzania
na rynek lub uciazliwe procedury administracyjne
szkodzgce efektywnosci i konkurencyjnosci multi-
modalnego i transgranicznego transportu. Rowniez
inwestycje w modernizacje sieci kolejowej i urza-
dzed przeladunkowych byly niewystarczajace, by
zaradzi¢ waskim gardlom w transporcie multimo-
dalnym. Sieci modalne s3g w dalszym ciggu niedo-
statecznie zintegrowane. W realizacji polityki w za-
kresie transeuropejskich sieci transportowych
(TEN-T) zabraklo srodkéw finansowych oraz praw-
dziwie europejskiej i multimodalnej perspektywy.

e Brak zintegrowanego planowania transportu:
Przy podejmowaniu decyzji dotyczacych zagospoda-
rowania przestrzennego lub lokalizacji na poziomie
zar6wno lokalnym, jak i europejskim, organy pu-
bliczne i przedsicbiorstwa czesto nie uwzgledniaja
w odpowiedni sposéb konsekwencji swoich wybo-
réw dla funkcjonowania calego systemu transportu,
co z reguly prowadzi do jego niewydolnosci.

ANALIZA POD KATEM ZGODNOSCI

Z ZASADA POMOCNICZOSCI

Zgodnie z art. 90 1 91 TFUE wspdlna polityka trans-
portowa powinna przyczyniaé si¢ do realizacji szer-
szych celéw traktatéw. Pierwszorzednymi celami
wspélnej polityki transportowej sa: utworzenie mie-
dzynarodowego rynku transportu, zapewnienie zrow-
nowazonego rozwoju, wspieranie wzrostu spojnosci
terytorialnej i zintegrowanego planowania przestrzen-
nego, poprawa bezpieczefistwa i rozwdj miedzynaro-
dowej wspdlpracy.

Poruszane w Bialej Ksiedze w dziedzinie transportu
kwestie dotycza miedzynarodowych aspektow, ktére
nie moga zostaé rozwiazane w zadowalajacy sposéb
na poziomie panstw cztonkowskich. Aspekty te po-
winny by¢ koordynowane na szczeblu UE. Zidenty-
fikowane problemy wywieraja réznorodne skutki
przestrzenne i charakteryzuja sie znaczng zmienno-
$cia. Oznacza to, ze ich skutki mogg sie znacznie réz-
ni¢ na obszarze calej UE. W przyszlych strategiach
polityki transportowej nalezy zatem uwzglednié¢ kwe-
stie solidarnosci.

Dzialania na poziomie UE — ze wzgledu na ich skale —
moga przynies¢ wieksze rezultaty i wzmocnic starania
podejmowane w wielu dziedzinach, takich jak tworzenie
potengjatu, badania, gromadzenie informacji i danych,
wymiana najlepszych praktyk, rozwéj i wspélpraca.

CELE DZIALANIA UE
Ogélnym celem politycznym omawianego dzialania
jest okreslenie dlugofalowej strategii umozliwiajace;
przeksztalcenie systemu transportu w UE w system
zorganizowany z poszanowaniem zasady zréwnowazo-
nego rozwoju do 2050 r. Ten cel ogdlny mozna przelo-
zy¢ na bardziej szczegdlowe cele:

(a) Ograniczenie emisji gazéw cieplarnianych zgod-
ne z dlugoterminowym wymogiem ograniczenia
wzrostu temperatury na poziomie 2 °C? oraz z ogol-
nounijnym celem ograniczenia emisji o 80% do
2050 r. w poréwnaniu z poziomem w 1990 r. Emisje
CO,’ zwigzane z transportem powinny zosta¢ ogra-
niczone o okolo 60% do 2050 r. w poréwnaniu
21990 r.%.

(b)Radykalne zmniejszenie uzaleznienia od ropy
w rodzajach dziatalnosci zwigzanych z transportem do
2050 r., zgodnie z wymogiem strategii ,,Europa 2020”
wzywajacej do ,.obniZenia emisyjnosci transportu”.

(c) Ograniczenie wzrostu zatoréw komunikacyj-
nych

Dwa pierwsze cele pokrywaja sic w znacznym stopniu
i powinny by¢ traktowane jako bezwzglednie prioryte-
towe, zgodnie z inicjatywa przewodnia , Europa efek-
tywnie korzystajaca z zasobéw” ustanowiong w strate-
gii ,Europa 2020”. Istnieja jednak réwniez znaczne
synergie z trzecim celem, ktérego realizacja wymaga-
laby szerszego wykorzystywania transportu niezmoto-
ryzowanego i publicznego, ograniczajacego zar6wno
wykorzystanie przestrzeni, jak i energii.

Jednoczesnie realizacja poszczegdlnych celéow poli-
tycznych okreslonych powyzej powinna gwaranto-
wad, by obecne i przyszte pokolenia mialy dostep do
bezpiecznych, niezawodnych i tanich zasobéw za-
pewniajacych mobilno$¢ w celu zaspokojenia swoich
potrzeb i aspiracji’.

WARIANTY STRATEGICZNE

Na podstawie oceny ex post oraz konsultacji z zaintere-
sowanymi stronami Komisja okreSlila siedem obsza-
réw polityki, w ktérych konkretne srodki polityczne

S

Plan dzialania na rzecz gospodarki niskoemisyjnej do 2050 r. okresla droge do
redukeji emisji gazéw cieplarnianych w UE o 80% do 2050 r. w poréwnaniu
z poziomem w 1990 r. W scenariuszu zakladajacym wprowadzenie efektywnych
i powszechnie akceptowalnych technologii przewiduje si¢, ze emisje w sektorze
transportu zostana ograniczone o okolo 60%, w sektorze przemystu o okoto 80%,
w sektorze mieszkalnictwa i ustug o okoto 90%, a w sektorze energetycznym o po-
nad 90%.

Emisje CO, zwigzane z transportem oznaczaja wylacznie emisje powstajace
w zwiazku z uzytkowaniem pojazdu (, tank—to—wheel”).

Poniewaz emisje z transportu to w przewazajacej mierze emisje CO,, cel ten mozna
uznac¢ za odpowiadajacy celowi ograniczenia emisji gazow cieplarnianych o 60%,
jak stwierdzono w ocenie skutkéw do Planu dzialania na rzecz gospodarki nisko-
emisyjnej do 2050 r.

SEC (2010) 1606 wersja ostateczna z 14 grudnia 2010 r., dokument roboczy stuzb
Komisji , Europejska strategia na rzecz ekologicznych i energooszczednych pojaz-
déw — kroczacy plan”.
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11.

12.

13.

14.

moglyby odegraé¢ kluczowa role w pobudzaniu do
oczekiwanej zmiany obecnego modelu systemu trans-
portu: polityka cenowa, opodatkowanie, badania i in-
nowacje, normy efektywnosci i srodki wspomagajace,
rynek wewnetrzny, infrastruktura oraz planowanie
transportu.

By okresli¢ odpowiednie dziatania polityczne na pozio-
mie UE, Komisja rozwazyla potencjalne podjecie poje-
dynczych interwencji w kazdym z siedmiu obszaréw
polityki wymienionych powyzej. Wydaje si¢ jednak, ze
zadna z kategorii instrumentéw stosowanych pojedyn-
czo lub lacznie nie bylaby w stanie podota¢ jednoczes-
nie i w zadowalajacy sposéb wszystkim réznorodnym
problemom i zajaé sie wszystkimi elementami kon-
kretnego celu politycznego.

Z powyzszych wzgledéw oprdcz wariantu przewiduja-
cego niepodejmowanie nowych $rodkéw politycznych
(wariant 1) opracowano trzy warianty shuzace osiagnie-
ciu tego samego celu — 60% ograniczenia emisji CO,.
Warianty te poddano szczegélowej ocenie. We wszyst-
kich trzech wariantach przewidziano podjecie dzialan
we wszystkich siedmiu obszarach polityki oraz okre-
slona liczbe wspélnych inicjatyw. Warianty te réznia
sie intensywno$cia interwencji, ktéra — w zaleznosci od
wariantu —jest wicksza w niektérych obszarach i mniej-
sza w pozostalych.

Wariant 3 ma na celu ukazanie skutkéw strategii kla-
dacych nacisk na szybkie wprowadzenie nowych me-
chanizméw napedowych poprzez nalozenie obowigzku
stosowania bardzo rygorystycznych norm w zakresie
CO, w przypadku pojazdéw oraz poprzez uzupetnienie
ich odpowiednimi srodkami na rzecz innowacyjnosci,
stwarzajacymi niezbedne warunki ramowe. Przyjmuje
sie, ze to podejscie byloby najbardziej skuteczne
w ograniczaniu kosztéw i czasu wymaganych w celu
wprowadzenia nowych technologii.

Wariant 2 ma na celu ukazanie skutkéw strategii kla-
dacych mniejszy nacisk na normy efektywnosci i na
aktywne wprowadzanie technologii, a wigkszy na za-
rzadzanie mobilnoscia i ustalanie cen uprawnient do
emisji dwutlenku wegla. Przyjmuje sie, ze sektor
przemystu nie wykroczy poza mniej rygorystyczne
normy w zakresie emisji CO, w odniesieniu do pojaz-
déw oraz ze konieczne ograniczenie emisji zostanie
osiggniete — dzieki pelnej internalizacji efektéw ze-
wnetrznych oraz dzigki ograniczeniu zaburzefi podat-
kowych — poprzez umozliwienie wzrostu cen emisji
dwutlenku wegla o odpowiednia kwote. Wariant ten
mozna by uznaé za majacy taki sam skutek, jak wy-
sokie opodatkowanie emisji dwutlenku wegla lub
wprowadzenie w transporcie systemu ograniczania
emisji i handlu uprawnieniami do nich. W przypadku
gdy cena emisji dwutlenku wegla bylaby bardzo wy-
soka, skutki odpowiadalyby skutkom ograniczed w za-
kresie mobilnosci przy zastosowaniu paliw kopalnych
i skutkom wymuszonej zmiany transportu na Srodki
ekologiczne.

15.

17.

Wariant 4 stanowi podejscie posrednie. Zalozenia do-
tyczace norm CO, i zastosowania technologii lezg po-
miedzy zalozeniami okre$lonymi w przypadku warian-
tu 2 i 3. Przewidziano w nim — podobnie jak w warian-
cie 2 — pelna internalizacje efektéw zewnetrznych
iwyeliminowanie zaburzen podatkowych. Jednoczesnie
dodatkowy element dotyczacy cen emisji dwutlenku
wegla mialby by¢ stosowany wylacznie w kontekscie
miejskim w formie cen kalkulacyjnych pelniacych role
zastepcza wobec szerokiego zakresu potencjalnych
srodkéw zarzadzania popytem.

OCENA SKUTKOW

. Nalezy zauwazy(¢, ze ocena skutkdéw poszczegélnych

wariantéw jest obcigzona znacznym stopniem niepew-
nosci ze wzgledu na bardzo dluga — 40-letnia — per-
spektywe czasowg oraz na wplyw czynnikéw, ktdre sa
trudne do przewidzenia i okreslenia ilo§ciowo: licznych
synergii i kompromiséw miedzy $rodkami polityczny-
mi, dhugofalowych postepdéw technologicznych oraz
wplywu mobilnosci i waloréw srodowiskowych na do-
brobyt.

Ponizsza tabela zawiera ogélna prezentacje réznych
skutkéw rozwazanych wariantéw na pozostale aspekty
gospodarcze, spoleczne i Srodowiskowe.

Streszczenie skutkéw

18.

20.

Z powyzszej tabeli wynika, ze:

e 7 punktu widzenia gospodarki wariant 4 wydaje
sic ogblnie bardziej pozadany. W rzeczywistosci
w poréwnaniu z wariantem 3 koszty realizacji celu
w zakresie emisji CO, bylyby wyzsze, a koszty zato-
réw komunikacyjnych nizsze. Wariant ten niéslby
ogdlne korzysci polegajace na mniejszych zakloce-
niach w systemie polityki cenowej.

e Wariant 4 bylby najbardziej pozadany réwniez ze
spolecznego punktu widzenia. W poréwnaniu
z wariantem 2 nie ma on drastycznego wplywu na
obecny styl Zycia i organizacje zycia spolecznego.
Nalezy zatem oczekiwad, ze koszty spoleczne zwia-
zane z dostosowaniem do nowych warunkéw byty-
by nizsze.

e 7 punktu widzenia ochrony $rodowiska najbardziej
ambitny jest wariant 2, poniewaz obejmuje on naj-
szerszy zakres oddzialywar na srodowisko.

POROWNANIE WARIANTOW

. Pod wzgledem skutecznosci wariant 2 oferuje rzeczy-

wiScie najbardziej odpowiedni zestaw dziatan, by spel-
ni¢ okreslone cele.

W odniesieniu do celu dotyczacego zasobooszczedno-
Sci (cel w zakresie CO, i uzaleznienia od ropy) wszyst-
kie trzy warianty sa skuteczne, poniewaz wszystkie
zostaly opracowane tak, by zrealizowaé w 60% cel.
Nalezy jednak zauwazy¢, ze na obecnym etapie reali-
zacja wariantu 3 w duzej mierze zalezy od pomyslnego
wprowadzenia alternatywnych paliw na szeroka skale,
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Wariant 2 | Wariant 3 | Wariant 4
Skutki gospodarcze
transport jako dzialalno$é
gospodarcza:
dziatalnos¢ transportowa - = -
zmiana transportu ++ = +
koszty jednostkowe - = -
na uzytkownika
dynamiki transportu na:
wzrost gospodarczy ++ + +++
efektywno$¢ systemu| ++ + +++
transportu
zatory komunikacyjne| 4+ = +
koszty korzystania .- - -
z transportu przez obywateli
sektory powigzane + 44+ 44+
z transportem
innowacje i badania naukowe + +++ ++
zmniejszenie obciazef + = +
administracyjnych
budzet UE = = =
stosunki miedzynarodowe - - - -
Skutki spoteczne
mobilno$¢ obywateli:
stopiefi mobilnosci| - - - = -
wyb6r| ++ = ++
dostepnosé ++ = ++
skutki dystrybucyjne = - +
poziom zatrudnienia ++ ++ +++
i warunki pracy
bezpieczeristwo ++ = +
Skutki srodowiskowe
zmiana klimatu +++ +++ +++
zanieczyszczenie powietrza +++ ++ ++
zanieczyszczenie halasem +++ ++ +
wykorzystanie energii / +++ ++ +++
efektywnos$¢ energetyczna
wykorzystanie energii + +++ ++
odnawialnej
réznorodnos¢ biologiczna + - =
Legenda:
= poziom podstawowy lub odpowiadajacy
wariantowi 1
+ do +++ poprawa od nieznacznej do znacznej
w poréwnaniu z wariantem 1
-do - - - pogorszenie od nieznacznego do znacznego
w pordwnaniu z wariantem 1

21.

a wariant 2 jest w najmniejszym stopniu narazony na
ryzyko zwiazane z technologia. Mozna zatem uznad, ze
realizacja celu w zakresie emisji gazéw cieplarnianych
jest bardziej prawdopodobna w ramach tego drugiego
wariantu.

Wariant 2 oferuje najlepsze mozliwosci w zakresie
ograniczania wzrostu zatoréw komunikacyjnych dzie-
ki po$wieceniu uwagi srodkom politycznym dotycza-
cym zarzgdzania popytem i poprawy systemu. W ra-
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22.

23.

24.

25.

26.

mach wariantu 3, ktéry kladzie duzy nacisk na techno-
logie, zatory komunikacyjne w dalszym ciggu stanowia
znaczne koszty dla spoleczenistwa.

W odniesieniu do efektywnosci model zapewnia
wskazéwki dotyczace tacznych kosztéw transportu
w przypadku kazdego wariantu. Koszty te obejmuja:
koszty kapitalowe zwiazane z wyposazeniem trans-
portowym, koszty infrastruktury tadowania i uzupet-
niania paliwa na potrzeby pojazdéw o napedzie elek-
trycznym®, state koszty operacyjne, zmienne koszty
operacyjne (w tym koszty paliwa), uzytecznos¢ ujem-
na oraz koszty zewnetrzne: zator6w komunikacyj-
nych, zanieczyszczenia powietrza, zanieczyszczenia
hatasem i wypadkow.

Rezultaty modelowania wskazuja, ze — w poréwnaniu
z wariantem 1 — laczne koszty transportu okreslone
w ten sposob bylyby najwyzsze w przypadku warian-
tu 2, wynoszac o 1 193 mld EURO wiecej do 2050 r.
Wariant 4 oznaczalby dodatkowe koszty w wysokosci
1 012 mld EURO, a wariant 3 okoto 640 mld EURO
wiecej.

Kalkulacja tacznych kosztéw, a co za tym idzie po-
réwnanie poszczegblnych wariantéw, nie obejmuje
kosztéw badawczo-rozwojowych oraz kosztéw infra-
struktury zwiazanych z modernizacjg i potencjalnym
rozszerzeniem sieci. Co wiecej, kalkulacje te nie obej-
muja platnosci transferowych do budzetu (tzn. po-
datku akcyzowego, podatku od wartosci dodanej,
podatku rejestracyjnego, oplat, platnosci za upraw-
nienia do emisji CO, w lotnictwie w ramach unijnego
systemu handlu uprawnieniami do emisji itp.), ktére
stanowia dodatkowe koszty dla uzytkownika, a ze
spolecznego punktu widzenia sa jednoczesnie trans-
ferami.

Szacunek kosztéw zwiazanych z infrastruktura sieci
zostanie okreslony przez Komisje w ramach przegladu
wytycznych dotyczacych transeuropejskiej sieci trans-
portowej (TEN-T), dlatego na obecnym etapie mozna
zaoferowal tylko przyblizony szacunek. Inwestycje
w sie¢ zaprojektowana tak, by obshugiwal system
transportu do 2050 r., powinny zostal podjete znacz-
niej wezesniej. Koszt rozwojuinfrastrukeury w UE w celu
zaspokojenia zapotrzebowania na transport oszacowa-
no na ponad 1,5 tryliona EURO w okresie 2010-2030.
Urzeczywistnienie sieci TEN-T wymaga okolo 550
mld EURO do 2020 r., z czego okolo 215 mld EURO
zostaloby przeznaczone na zlikwidowanie gléwnych
waskich gardel.

Pod wzgledem sp6jnosci wariant 4 oferuje bardziej wy-
wazone podejscie do kompromiséw w obszarze gospo-
darczym, spolecznym i srodowiskowym.

¢ Inwestycje wymagane do rozwoju elektrycznej infrastruktury transportu drogowego

sa szacowane na mniej wiecej 140 mld EURO w ramach wariantu 3, okolo 120 mld
EURO w ramach wariantu 4 i okolo 80 mld EURO w ramach wariantu 2.
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7. WNIOSEK

27. Ogodlnie rzecz biorac, modelowanie pokazuje, ze skiero-
wanie systemu transportu na odpowiednia Sciezke, po-
przez obnizenie poziomu emisji CO,, zmniejszenie uza-
leznienia od ropy i zatoréw komunikacyjnych i wymaga
zastosowania szeregu instrumentéw politycznych. Poka-
zuje réwniez, ze dzialania na szczeblu politycznym mu-
sza by¢ bardzo ambitne, by osiagna¢ ten cel.

28. W $wietle powyzszego stwierdzenia wariant 3 zostaje
odrzucony, mimo ze stanowi on mniej kosztowna
opcje realizacji 60% celu. Powodem jest to, ze cha-
rakteryzuje sie on znaczng niepewno$cig zwigzana ze
skladnikiem technologicznym. W ramach tego wa-
riantu rozwazono rowniez podjecie dziatan w zakresie
polityki cenowej w pézniejszym terminie lub w nie-
dostatecznym stopniu, co narazitoby na szwank moz-
liwos¢ zmiany strukturalnej, ktérg moga wywolywaé
niezaklécone sygnaly cenowe. Wreszcie, wariant ten
nie wykazuje — w poréwnaniu z wariantami 2 i 4 —
wystarczajacej skuteczno$ci w ograniczaniu ponoszo-
nych przez spoleczedistwo kosztéw zatoréw komuni-
kacyjnych.

29. Whyniki uzyskane w ramach modelowania nie wskazu-
ja na istnienie duzych réznic miedzy wariantem 2 i wa-
riantem 4 pod wzgledem dodatkowych kosztéw.
Warianty te maja w rzeczywisto$ci wiele wspdlnych

/ dziatalnosci SITK

XX Forum Mobilno$ci w Krakowie

31 marca 2011 roku w sali obrad Urzgdu Miasta Krakowa odbyto sig ko-
lejne XX Forum Mobilnosci, ktorego tematem tym razem byta ,Obstuga
transportowa Portu Lotniczego w Krakowie”. Organizatorem spotkania
tradycyjnie byt Oddziat SITK RP w Krakowie. XX Forum Mobilnosci zgro-
madzito kilkadziesigt 0sob, ktére mogly zapoznac sig z planami rozwoju
infrastruktury drogowej i kolejowej w rejonie Portu Lotniczego w Balicach
Przybyli na spotkanie goscie mogli wystuchac prelegentow, ktorzy w kil-
ku prezentacjach nakreslili obecny stan rozwoju infrastruktury majacej za
zadanie zapewnic jak najlepszg obstuge Portu Lotniczego w Balicach.
Jako pierwsza glos zabrata pani Jozefa Kesek (fot. 1) — Zastepca Dy-
rektora Departamentu Transportu i Komunikacji UMWM, ktéra w kilku sto-
wach przypomniata o porozumieniu podpisanym w 2007 roku w sprawie
realizacji okofo lotniskowej infrastruktury komunikacyjnej pomigdzy wia-
dzami Wojewddztwa Mafopolskiego, Gming Miejska Krakow, Generalng
Dyrekcjg Drog Krajowych i Autostrad, Migdzynarodowym Portem Lotni-
czym im. Jana Pawtfa Il Krakéw-Balice Sp. z 0.0., PKP PLK S.A. Oddziat
Regionalny w Krakowie oraz Gming Zahierzow. Pani Kesek wspomniata
réwniez o nastepnych porozumieniach podpisywanych w kolejnych latach
oraz planach przebudowy uktadu drogowego i kolejowego, ktére miaty by¢
zrealizowane. Celem wszystkich tych uméw byto stworzenie nowocze-
snego centrum komunikacyjnego, w ktérego sktad wchodzitoby lotnisko,
stacja kolejowa, szeroka arteria komunikacyjna taczaca port lotniczy
z centrum Krakowa, rozbudowany wezet autostradowy oraz wewnetrzny
drogowy uktad komunikacyjny wraz z parkingami. Dodatkowo droga woje-
wddzka numer 774 miafa zyska¢ nowy przebieg, zupetnie poza obszarem

elementéw. Pierwszedstwo jest dawane wariantowi 4,
gdyz oferuje on korzy$¢ polegajaca na zapewnieniu
wickszej rownowagi migdzy poprawg systemu a roz-
wojem technologicznym. Wariant 4 zapobieglby po-
wstaniu wszechobecnego podejscia nakazowo-kontrol-
nego w odniesieniu do mobilnosci, jednak nie zrezy-
gnowano by z wyeliminowania zaklécen cenowych
poprzez internalizacje zewnetrznych kosztéow trans-
portu i poprzez wprowadzenie inteligentniejszego opo-
datkowania.

30. Wariant 2 nie zostal jednak formalnie odrzucony. Jak
wspomniano powyzej, wszystkie warianty zawieraja
sktadnik technologiczny, ktéry jest niewielki w przypad-
ku wariantu 2, §redni w przypadku wariantu 4 i istotny
w przypadku wariantu 3. W tym kontekscie, jesli osia-
gniecia technologiczne nie beda zgodne z prognozami
w ramach wariantu 4, by osiagnaé¢ w 60% cel do 2050
r. konieczne bedzie zastosowanie podejscia zblizonego
do podejscia proponowanego w wariancie 2.

8. MONITOROWANIE I OCENA

31. Komisja odpowiednio oceni i podda przegladowi Biala
Ksiege w sprawie polityki transportowej zgodnie z oce-
ng i przegladem strategii ,,Europa 2020”. Ponadto
Komisja bedzie stale monitorowad zestaw najwazniej-
szych wskaznikéw dotyczacych transportu.

bezposrednio przylegajacym do lotniska, na wschdd od obecnej autostra-
dy A4. Wszystko to miato zapewnic¢ bezproblemowa obstuge pasazerdw,
a co za tym idzie, dalszy rozwoj lotniska.

Kolejnym prelegentem byt pan Jan Jakub Nowicki (fot. 2), przedstawi-
ciel Migdzynarodowego Portu Lotniczego im. Jana Pawta Il Krakow-Balice
Sp. 2 0.0. W swojej prezentacji najpierw krotko scharakteryzowat obecng
sytuacje lotniska. Nastepnie skupit sig na przedstawieniu inwestycji juz
zrealizowanych w Balicach, by w koficu oméwic¢ wariant awaryjny rozwoju
infrastruktury drogowej wokét lotniska w zwigzku z brakiem mozliwosci
realizacji wczesniejszych plandw. Pan Nowicki podkreslit rowniez, ze
mimo problemdéw z finansowaniem inwestycji wtadze Portu Lotniczego
w Balicach nadal planujg rozwdj obiektow zwigzanych z obstuga pasaze-
réw, rowniez przy wspotfinansowaniu ze Srodkéw europejskich.

Nastepnie przedstawiciel PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. dyrektor
Rafat Zachuta (fot. 3) zaprezentowat plany rozbudowy trasy kolejowe;
taczacej Dworzec Giowny w Krakowie z Portem Lotniczym w Balicach.
Poinformowat on rowniez, ze juz w maju 2012 roku planuje sie realiza-
cje podfaczenia obecnej linii kolejowej do nowego przystanku koncowego,
pofozonego naprzeciw terminalu lotniska. Rok pézniej planuje sig oddac
do eksploataciji catg przebudowang trase kolejowa z Krakowa Gtdwnego
do Balic. Pan Zachuta podkreslit rowniez istotne problemy mogace mie¢
wptyw na koncowy termin oddania inwestycji. Chodzi tu gtownie o prze-
dtuzajace sig procedury administracyjne oraz postgpowan przetargowych,
a takze protesty spoteczne.

Ostatnim prelegentem byt pan Stanistaw Albricht (fot. 4) z Pracowni
Planowania i Projektowania Systeméw Transportu Altrans, ktry w kilku
stowach omdwit mozliwo$ci i uwarunkowania rozwoju infrastruktury dro-
gowej woket lotniska.
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Wszyscy prelegenci w swoich prezentacjach zwracali uwagg na istot-
ny problem finansowania inwestycji, ktory powstat w wyniku decyzji
0 miastach organizujacych mecze w ramach Mistrzostw Europy w Pitce
Noznej Euro 2012. Konsekwencjg tej decyzji byto ograniczenie srodkow
pienigznych i wycofanie sig poszczegdlnych stron porozumien z realizacji
kolejnych inwestycii.

Mimo braku dodatkowych funduszy trud rozbudowy ukfadu komu-
nikacyjnego wokot lotniska podjat sam Port Lotniczy, a takze Zarzad
Drég Wojewddzkich oraz PKP Polskie Linie Kolejowe. Pierwsze efekty
ich pracy juz mozemy podziwiaé, kolejne majg by¢ zrealizowane do
2014 roku. Najwigcej inwestycji prowadzi samo lotnisko. W ubie-
gtym roku oddano do uzytku siedmiokondygnacyjny parking, zlokali-
zowany na przeciwko terminalu migdzynarodowego. Jest to pierwsza
z inwestycji, jakie planujg przeprowadzi¢ wtadze portu lotniczego. Do
nastepnych naleza: rozbudowa infrastruktury bezposrednio przezna-
czonej do obstugi samolotow, rozbudowa oraz modernizacja terminalu
pasazerskiego, a takze budowa hotelu i stacji kolejowej. Ta ostatnia
realizowana ma by¢ wspéinie z PKP Polskie Linie Kolejowe. By¢ moze
juz w potowie przysztego roku pierwsze pociagi wjadg na nowg stacje
kolejowa, pofozong na przeciwko terminalu pasazerskiego. Do korica
2014 roku cata trasa kolejowa od stacji w Mydinikach do nowej stacji
w Balicach ma by¢ dwutorowa oraz zelektryfikowana. Plany zakfada-
ja réwniez budowe dwdch lub nawet trzech przystankéw pasazer-
skich oraz bezkolizyjnego przejScia nad ulica Balickg w MydInikach.
Przebudowywany ma by¢ réwniez ukfad drogowy wokot lotniska. Ponie-
waz nie bedzie ani ,Trasy Balickiej”, ani nowego wezfa autostradowego,
podjeto decyzje o realizacji takich inwestycji, ktore pozwolg na zwigk-
szenie przepustowosci skrzyzowan lezacych w ciggu drogi wojewddzkie]
numer 774 i jednoczesnie obstugujacych port lotniczy. Oczywiscie, roz-
wigzanie to bedzie miato pewien charakter prowizoryczny, nie pozba-
wiony wad. W$rdd nich na przyktad pozostawienie w jednym poziomie
przejazdu kolejowego z drogg numer 774. Z drugiej jednak strony, za
stosunkowo niewielkie pienigdze uda sig na tyle poprawi¢ uktad dro-
gowy wokot Balic, ze rozwoj lotniska przez kolejne kilka lat nie bedzie
zagrozony.

Opracowat: Michat Wojtaszek
— Koto SITK RP przy Politechnice Krakowskiej

fot. 3
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Nowe ksigzki

~Przewoz roweréw kolejami re-
gionalnymi i aglomeracyjnymi”.
W Niemczech ukazata sig ksigzka
Fahrradmitnahme im  Schienen-
personennahverkehr' wydana przez
Instytut Mobilnosci i Transportu Po-
litechniki w Kaiserslautern. Jednym
Z jej autoréw jest dr Michat Beim
znany z publikacji w ,Transporcie
Miejskim i Regionalnym”.

Publikacja niemiecka zaopatrzo-
na we wstep i streszczenie w jgzyku
polskim podejmuje zupetnie niezna-
ny w Polsce temat przewozu roweréw przez $rodki transportu publiczne-
g0, szczegblnie przez koleje regionalne i aglomeracyjne. Temat, jak sig
okazuje, na czasie takze w Polsce, gdzie czgsto obserwujemy zmagania
rowerzystow z mozliwoscig przewozu roweréw. Nie zapomne gtosu jednej
z przedstawicielek przedsigbiorstwa komunikacyjnego oswiadczajacej, ze
rower jest do jezdzenia, a nie do przewozenia.

Tymczasem w Niemczech problem przewozenia roweréw traktowany
jest bardzo powaznie. Wspieranie przyjaznych Srodowisku form trans-
portu, zwtaszcza transportu publicznego i rowerowego, jest waznym
elementem zintegrowanej polityki transportowej oraz strategii na rzecz
ruchu rowerowego. Dzieki systemowemu podejsciu do integracji obu
form transportu moze istotnie wzrastac ich atrakcyjnosé. Kluczowym
zagadnieniem integracji jest mozliwo$¢ przewozenia rowerdw Srodkami
regionalnego i lokalnego transportu publicznego, zwtaszcza kolejowego.
Szczegolnie istotne jest tu poszukiwanie rozwiazan w najbardziej kon-
fliktowym obszarze, na ktory sktadajg sie z jednej strony oczekiwania
jak najbardziej przyjaznych rowerzystom zasad przewozu, a z drugiej
— ograniczenia eksploatacyjne i organizacyjne $rodka transportowego.

Rower i transport publiczny stanowig podstawowe filary przyjaznej
Srodowisku mobilnosci. Obie formy transportu doskonale sig uzu-
petniajg: rower umozliwia dotarcie do wszystkich celdw potozonych
w sasiedztwie, podczas gdy transport publiczny, zwtaszcza szynowy,
zapewnia szybkie przemieszczanie sig od punktu do punktu. Optymal-
ne potaczenie ruchu rowerowego z transportem kolejowym tworzy wiec
Wymarzong pare.

Ksigzka bazuje na analizie systemow taryfowych, rozktadéw jazdy oraz
polityki taborowej, a takze na analizie dziatan towarzyszacych takich jak
informacja pasazerska, marketing, wyposazenie dworcow itp. Uzupetnie-
nie stanowig wywiady eksperckie z przedstawicielami zarzadéw trans-
portu, przewoznikow oraz innych zainteresowanych podmiotdw, takich jak
stowarzyszenia rowerowe i organizacje turystyczne. W publikacji zebrano
rowniez do$wiadczenia z Austrii oraz Wtoch. Pochodza one z analiz tras
najbardziej popularnych wsrdd turystéw rowerowych, w sytuacji bardzo
duzego popytu na te ustuge.

Fahrradmitnahme im
Schienenpersonennahverkehr

LS. Baron, M. Beim, 0. Diimmler, V. Schmitt (2011), Fahrradmitnahme im Schienen-
personennahverkehr. Institut fiir Mobilitat & Verkehr Technische Universitat Kai-
serslautern — Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wiirttemberg mbH, Kaiserslautern
(Niemcy), 2011,( ISBN: 978-3-941438-60-6). Publikacja ma 106 stron, migkka
oprawe, kolorowy druk. Ksiazke mozna naby¢ w cenie 18 EURO, zaméwienia nalezy
kierowa¢ na adres: bestellung@imove-kl.de

Badania sktadaty sig z dwdch zasadniczych czesci. Pierwszg z nich
byto blisko 30 wywiadéw pogfebionych z przedstawicielami zarzadow
transportu, przewoznikami, organizacjami turystycznymi oraz stowarzy-
szeniami dziatajgcymi na rzecz ruchu rowerowego lub zrownowazonego
transportu. Drugg cze$cig byta analiza rozwigzan technicznych i orga-
nizacyjnych w pociagach stuzacych do transportu roweréw. Sktadaty sig
na nig dokumentacja fotograficzna, pomiary przestrzeni przeznaczonej
dla rowerdw, inwentaryzacja mocowan rowerdw itp. W sumie dokonano
analizy 32 typdw pojazdow nalezacych do rdznych przewoznikow.

Taryfy, rozwigzania organizacyjne czy techniczne kaza takze
uwzglednia¢ potrzeby osob niepetnosprawnych — przede wszyst-
kim brak barier architektonicznych. Eliminacja barier bardzo sprzyja
przewozowi rowerdw. Dobre rozwigzania sktadajg sie wiec nie tylko
z przejrzystego i czytelnego systemu taryfowego oraz pojazdéw umoz-
liwiajacych korzystanie z nich osobom niepetnosprawnym, ale réwniez
Z pozbawionego barier dostepu do dworcdow, peronéw i innych elemen-
tow infrastruktury podczas catej podrozy. W Polsce niestety do wy-
jatkdw nalezy mozliwo$¢ wjazdu rowerem na peron dworcowy?, a za-
montowanie prowadnic na schodach doprowadzajacych do perondw
stanowi niebotyczny problem.

Wytyczne dla przewozu rowerdw powinny by¢ zawarte w specyfikacjach
przetargéw na obstuge potgczen regionalnych. W szczegdlnosci nalezg do
nich kwestie dotyczace regulacii taryfowych, wyposazenia pojazddow, eks-
ploatacji, rozwiazan specjalnych (np. aranzacja przestrzeni pasazerskie]
pozwalajaca na szybka przebudowe) oraz marketing.

Skonstruowanie oferty zorientowanej na zaspokojenie popytu na prze-
woz rowerdw jest obecnie utrudnione przez stafa liczbe miejsc siedza-
cych w pociggach. Zdecydowanie bardziej korzystne bytoby rozwigzanie
pozwalajace na zastosowanie elastycznej liczby miejsc siedzacych, stad
tez w przetargach nalezatoby uwzglednia¢ inng aranzacjg przestrzeni pa-
sazerskiej w okresie zimowym, a inng w okresie letnim. Takze podczas
szczytéw ruchu turystycznego, w okresie wakacyjnym przewoznicy powin-
ni oferowac dodatkowe miejsca dla przewozu rowerdw.

/a bezptatnym przewozem roweru przemawia m.in. prostota oferty,
tworzenie warto$ci dodanej dla regionu oraz wzrost atrakcyjnosci systemu
transportowego. Koniecznym jest tworzenie warunkow zachet i rekompen-
sat dla przewoznikdw w taki sposéb, aby sami przewoznicy byli skfonni
tworzy¢ oferty wychodzace naprzeciw oczekiwaniom rowerzystow.

W zakresie taboru kolejowego najwazniejszymi sg elementy wykoncze-
nia (np. sposéb montazu roweréw), mozliwosci i warianty zmiany aranza-
cji przestrzeni pasazerskiej, kwestie szerokosci wejS¢ i przej$¢ do miejsca
przewozu roweréw. W zakresie organizacyjnym omdwione zostaty kwestie
integracji rozktadéw jazdy kolei i autobusow (busow).

Podsumowujac, ksigzka stanowi obszerny zbior zaréwno generalnych
doswiadczen i wskazéwek, jak i szczegdtowych informaci. Ekspertyza do-
starcza zarzadcom transportu oraz przewoznikom wiele cennych pomy-
stow i sugestii na rzecz optymalizacji procesu integracji transportu zbioro-
wego z ruchem rowerowym. Warto, aby polscy przewoznicy i zarzadzajacy
transportem zapoznali sig z nia, gdyz w Polsce nie mamy jak dotychczas
tak specjalistycznej publikacji.

Opracowat: Tadeusz Kopta

2 Taka mozliwosc istnieje od niedawna tylko na Dworcu Giownym w Krakowie.
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LXXI Forum Dyskusyjne w Warszawie ,, Zarzadzanie Ruchem w War-
szawie” to tytut kolejnego LXXI Forum Dyskusyjnego, zorganizowanego
przez Biuro Drogownictwa i Komunikacji Urzedu m.st. Warszawy oraz
Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikéw Komunikacji Rzeczpospolitej Pol-
skiej — Oddziat w Warszawie.

Spotkanie odbyto sie 9 grudnia 2010 roku w Warszawskim Domu
Technika, a prowadzit je mgr inz. Wojciech Wojtysiak — prezes oddziatu
SITK w Warszawie, uczestniczyto w nim ok. 60 0sob.

Prezentacji tematu dokonat prof. dr inz. Wojciech Suchorzewski, ana-
lizujgc na wstepie przepisy, a przede wszystkim Rozporzadzenie Mini-
stra Infrastruktury z dn. 23 wrze$nia 2003 r. w sprawie szczeg6towych
warunkéw zarzadzania ruchem na drogach publicznych. Nie obejmuje
ono zarzadzania ruchem w czasie rzeczywistym — np. przy awariach,
wobec czego niezbedna jest modyfikacja przepiséw idaca w kierunku
dynamicznego zarzadzania ruchem.

Nastepnie profesor przedstawit rys historyczny dotyczacy zarzadzania
ruchem w Warszawie przypominajac, ze poczatkowo ruchem regulowata
milicja recznie, potem automatycznie. Zorganizowana dziatalno$¢ rozpo-
czetfa sie od 1957 r. z chwilg powotania Biura Studiow i Projektow Komu-
nikacji Miejskiej, a w niej Pracowni Inzynierii Ruchu. Nastepnie w Wydziale
Komunikacji otwarto Oddziat Bezpieczefistwa i Organizacji Ruchu, a po-
tem Pracownig Zarzadzania Ruchem oraz stanowisko Inzyniera Ruchu.
W 1974 r. utworzony zostat Elektroniczny Bank Inzynierii Ruchu (EBIR).

Szybki wzrost motoryzacji w Warszawie: (157 samochoddw 0s0-
bowych/1tys. mieszkarnicéw w 1980 r., poprzez 383 w 1995 r. do 413
w 2005 r. i ponad 550 obecnie) wymusit konieczno$¢ zastosowania za-
awansowanych metod ZR.

Po 1974 r. powstat system sterowania ruchem EYSSA, ktdry poczat-
kowo objat 15 skrzyzowan, w koncu lat 70. 32 skrzyzowania (na ciggach:
N-S, Aleje Jerozolimskie i Marszatkowska), powstato Centrum Sterowni-
cze z zastosowaniem komputerow.

W 1997 r. powstafa koncepcja Systemu Centralnego ZR — ,CEZAR”.
Poczatkowo miafa obja¢ dzielnice Mokotow (39 skrzyzowan) i Tra-
se tazienkowska. Docelowo system miat obejmowac 400 skrzyzowan
z sygnalizacjg Swietlna, po dotaczeniu tras szybkiego ruchu Wistostrady
i Trasy Torunskiej. W 2002 r. przerwano postgpowanie przetargowe na
realizacje | etapu ,,Cezara”.

Po 2005 r. prowadzono prace projektowe nad realizacja Zintegrowa-
nego Systemu Zarzadzania Ruchem (ZSZR) w powigzaniu z moderniza-
cja trasy tramwajowej w ciggu al. Jerozolimskich. Projekt ZSZR w | etapie
objaf obszar Powisla z Wisfostrada i al. Jerozolimskie (pl. Zawiszy — Ron-
do Waszyngtona) — facznie 37 skrzyzowan. Przewidywano Il etap obej-
mujacy obszar Srddmiescia na zachdd (poza ul. Marszatkowska) oraz ul.
Gréjecka i Waszyngtona, a Ill etap Prage i Grochow.

Wprowadzenie zarzadzania ruchem w | etapie przyniosto wymierne
korzySci w dziedzinie bezpieczenstwa ruchu drogowego. Na przestrzeni
6 lat (2004—2010) liczba wypadkow i kolizji oraz liczby poszkodowanych
w nich os6b zmalafa. Oceniajac realizacje | etapu ZSZR trzeba stwierdzic,
ze nie pozwala on na petne wykorzystanie metod optymalizacji sterowania
ruchem. Gtowne powody to za maty obszar dziatania systemu, braki kadro-
we, niejasny podziat kompetencji miedzy Centrum Zarzadzania systemem
a Miejskim Inzynierem Ruchu przy obecnych podstawach prawnych.

Opracowat: Adam Kotuszewski
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