2% % KOMISJA EUROPEJSKA

% %%
X X

W W

Bruksela, dnia 19.10.2011
SEK(2011) 1213 wersja ostateczna

DOKUMENT ROBOCZY SLUZB KOMISJI
STRESZCZENIE OCENY SKUTKOW

Towarzyszqcy dokumentowi:

WNIOSEK DOTYCZACY ROZPORZADZENIA PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO
I RADY

w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci
transportowej

{KOM(2011) 650 wersja ostateczna}
{SEK(2011) 1212 wersja ostateczna}



PL

Niniejszy dokument zawiera streszczenie sprawozdania z oceny skutkow zmienionych
wytycznych unijnych Komisji w zakresie rozwoju transeuropejskiej sieci transportowe;.

1. OKRESLENIE PROBLEMU: ROZCZLONKOWANA SIEC NIESPELNIAJACA SWOICH
ZADAN

Jako calo$¢ obszar UE 27 jest dobrze wyposazony w réznoraka infrastrukture transportowa.
Poszczegdlne jej rodzaje nie zapewniaja jednak Unii kompletnej transeuropejskiej sieci
transportowej, ktora moze odpowiednio wypetnia¢ postawione przed nia zadania. TEN-T jest
rozcztonkowana, zaré6wno pod wzgledem geograficznym (w szczegdlnosci pomigdzy
panstwami), jak i modalnym — w obrgbie poszczegolnych rodzajow transportu i miedzy nimi.

Brakujace ogniwa transgraniczne stanowia obecnie istotne waskie gardla ograniczajace
przeptywy towarow i oséb wzdhuz waznych osi europejskich. Ma to wptyw na potaczenia
zarowno migdzy panstwami czlonkowskimi Unii, jak 1 z jej sasiadami. Ponadto znaczace i
trwale réznice pod wzgledem jakosci i dostgpu do infrastruktury pomigdzy starymi i
nowszymi panstwami czlonkowskimi oznaczaja réwniez, ze potaczenia wschod—zachod sa
praktycznie nieistniejace w pordwnaniu z polaczeniami pdéinoc—potudnie, ktére dominuja na
mapie TEN-T.

Z perspektywy modalnej sie¢ infrastruktury réwniez jest rozczilonkowana. Wezly
intermodalne umozliwiajace wymiang pasazeroOw i towardw pomigdzy réznymi rodzajami
transportu sa stabo rozwinigte na wielu gtownych europejskich stacjach kolejowych oraz w
gtownych portach lotniczych i portach wodnych. Brak zdolno$ci intermodalnych, w
polaczeniu z brakiem waznych ogniw lub wystgpowaniem ogniw o stabej jakosci wzdtuz sieci
kolei 1 §rodladowych drog wodnych, skutkuje niewystarczajacym wykorzystywaniem opcji
wspotmodalnych i1 nasila efekty waskiego gardla w przepustowosci infrastruktury we
wszystkich rodzajach transportu.

Ponadto rdézne zasady i normy operacyjne wynikajace z dlugotrwalych tradycji i
ustawodawstwa poszczegdlnych panstw cztonkowskich prowadza do zwielokrotnienia barier i
waskich gardet w systemie transportu. Dobrym przyktadem jest transport kolejowy, gdzie
(,,mickkie”) problemy =z interoperacyjnoscia spowodowane ro6znicami w krajowych
przepisach operacyjnych dotyczacych systemow bezpiecznej kontroli jazdy pociagu, obiegu
dokumentow, rezimoéw jezykowych, wystawiania $wiadectw kwalifikacji druzyny
pociagowej, S$wiatel konca pociagu itp. oraz niedostosowane parametry fizyczne
infrastruktury, takie jak szerokos$¢ toru, dlugo$¢ pociagu, nacisk osi czy systemy zasilania
sieci trakcyjnej, powaznie ograniczaja skuteczno$¢ ogromnych transeuropejskich inwestycji w
(,,twarda”) infrastrukture.

Zidentyfikowano cztery przyczyny problemu, odpowiadajace dwom obszarom dzialania:
planowania koncepcyjnego 1 s$rodkow wdrazania. Przyczynami rozczionkowania sa:
niewystarczajace planowanie konfiguracji sieci na szczeblu UE; niewystarczajace wdrazanie
wspolnych norm 1 niewystarczajace przyjmowanie wspolnych zasad interoperacyjnosci sieci
w ramach TEN-T; ograniczona wspotpraca migdzy panstwami cztonkowskimi przy
wdrazaniu projektow oraz brak wystarczajacego warunkowania instrumentéw finansowania
TEN-T.
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2. CZY DZIALANIE NA SZCZEBLU UE JEST UZASADNIONE W SWIETLE ZASADY
POMOCNICZOSCI?

Konieczno$¢ skoordynowanego rozwoju sieci transeuropejskiej w obszarze infrastruktury
transportowej w celu usprawnienia przeptywdw transportu na jednolitym rynku europejskim 1
wzmocnienia spojnosci gospodarczej, spotecznej i terytorialnej zostata uznana poprzez
uwzglednienie odpowiednich postanowien w traktacie o UE.

Artykuty 170-172 Traktatu o funkcjonowaniu Unii okre$laja ogolne cele i zakres dzialan UE
w odniesieniu do ustanawiania i rozwijania TEN-T. Ponadto Komisja przyjeta wiele istotnych
nowych dokumentow w sprawie strategii polityki (strategia UE 2020, komunikat budzetowy,
biata ksigga na temat transportu, Akt o jednolitym rynku), ktére przyniosty nowy kontekst
polityczny, w jakim nalezy rozwija¢ politykg TEN-T.

Artykul 172 ustanawia ramy stosowania zasady pomocniczo$ci, na mocy ktéorych w
odniesieniu do projektéw na danym terytorium wymagana jest zgoda odpowiedniego panstwa
cztonkowskiego. Konieczno$¢ koordynacji migdzy ustanawiajaca zasady wytycznych Unig a
wdrazajacymi je panstwami czlonkowskimi doprowadzita do powotania komitetu ds.
wytycznych TEN-T, ktory uczestniczyl we wszystkich etapach aktualizacji wytycznych
TEN-T.

3. CELE REWIZJI POLITYKI TEN-T

Naczelnym celem tej inicjatywy jest utworzenie do 2030 r. kompletnej i zintegrowanej
TEN-T, ktora maksymalnie zwigkszy europejska wartos¢ dodang sieci. Taka optymalna sie¢
obejmie 1 potaczy wszystkie panstwa cztonkowskie UE w sposob intermodalny i
interoperacyjny. Sie¢ ta zapewni rowniez potaczenia z panstwami sasiadujacymi i panstwami
trzecimi, a takze wszystkie rodzaje i systemy transportu, co bgdzie wspiera¢ przej$cie na
konkurencyjny 1 zasobooszczedny system transportu do roku 2050.

Powyzszy cel gléwny mozna przetozy¢ na bardziej szczegodtowe cele, ktére maja zostaé
osiagnicte do roku 2030. Kazdy z tych czterech celow szczegétowych ma pomoc w
rozwiazaniu jednej z czterech przyczyn stojacych za problemem fragmentacji.

Pierwszy cel szczegdtowy ma poprawi¢ koordynacj¢ planowania na szczeblu UE:

o Okreslenie spojnego i przejrzystego podejscia w celu maksymalizacji europejskiej
wartosci dodanej TEN-T, z uwzglednieniem rozwiazania tych probleméw z
rozcztonkowaniem sieci, ktére dotycza brakujacych ogniw, multimodalnosci i
odpowiednich potaczen z panstwami sasiadujacymi i panstwami trzecimi, a takze
zapewnienie odpowiedniego zasiggu geograficznego.

Pozostate trzy cele szczegotowe pozwola na opracowanie wiasciwej struktury zarzadzania,
zapewniajacej wdrozenie tak zidentyfikowanej optymalnej konfiguracji sieci:

o Wspieranie wdrazania norm europejskich w zakresie systeméw zarzadzania oraz
dazenie do opracowania ujednoliconych zasad operacyjnych dla projektéw TEN-T
stanowiacych przedmiot wspolnego zainteresowania. Celem nie jest tu naktadanie
okreslonych nowych norm i zasad, lecz raczej zapewnienie skutecznego przyjgcia i
wdrazania juz opracowanych wspdlnych norm europejskich.
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Poprawa wspolpracy miedzy panstwami czionkowskimi w celu koordynacji
inwestycji, termindw, wyboru tras oraz ocen $rodowiskowych i ocen kosztow i
korzysci w zakresie projektow stanowiacych przedmiot wspolnego zainteresowania.

Zagwarantowanie, aby optymalna konfiguracja sieci byla kluczowym elementem w
przydzielaniu finansowania UE, z naciskiem na odcinki transgraniczne, brakujace
ogniwa 1 waskie gardta.

Powyzsze cele szczegdlowe zostaly nastepnie przeksztalcone w cele operacyjne okreslone

ponizej.

Metodyka okreslajaca konfiguracje sieci powinna umozliwi¢:

Potaczenie wszystkich gidéwnych portow lotniczych i1 portow morskich z innymi
rodzajami transportu, w szczegdlnosci z systemem kolei (duzych predkosci) i
srodladowych drég wodnych do roku 2050;

przesunigcie 30% towarowego ruchu drogowego na odleglosci powyzej 300 km na
inne rodzaje transportu, takie jak kolej lub transport wodny, do roku 2030, a ponad
50% do roku 2050.

Wdrazanie norm europejskich i przyjgcie wspolnych zasad powinno by¢ realizowane poprzez:

zapewnienie rozmieszczenia europejskich systemoéw zarzadzania transportem
(ERTMS, SESAR, ITS, RIS, SSN i LRIT) do roku 2030 w odniesieniu do projektow
stanowiacych przedmiot wspolnego zainteresowania;

zapewnienie zobowiazania panstw cztonkowskich do uzgodnienia wspolnych zasad
operacyjnych w celu osiagnigcia do roku 2030 w pelni funkcjonalnych projektow
stanowiacych przedmiot wspdlnego zainteresowania.

Poprawa wspoltpracy panstw cztonkowskich bedzie realizowana poprzez:

uzyskanie od panstw cztonkowskich wiazacych zobowiazan w zakresie wdrozenia
niezbgdnych projektow transgranicznych w okreslonym wigzacym terminie;

uzyskanie od panstw czlonkowskich wiazacych zobowigzan w zakresie podjgcia
dzialan na rzecz usunigcia tych waskich gardet 1 brakujacych ogniw na swoim
terytorium, ktore maja skutki transgraniczne.

Optymalna konfiguracja sieci musi zapewniac:

priorytety dla projektow transgranicznych, waskich gardet i brakujacych ogniw,
interoperacyjnos$ci i intermodalnosci;

uwarunkowanie finansowania UE od zgodno$ci z unijnymi przepisami dotyczacymi
ochrony §rodowiska (SEA, EIA i Natura 2000)
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4. WARIANTY POLITYKI

Przyjeto dwutorowe podejscie do generowania mozliwych wariantow polityki, ktore moga
wyeliminowa¢ czynniki prowadzace do rozcztonkowania TEN-T i tym samym przyczyni¢ sig¢
do osiagnigcia celow okreslonych powyzej. Po pierwsze, zidentyfikowano mozliwe ogdlne
scenariusze polityki w kazdym obszarze dzialania. Przewidziano pig¢ scenariuszy planowania
(A): dotychczasowy scenariusz postgpowania, odrzucenie wytycznych, wybor nowych
projektow priorytetowych (lub ,,Essen 2”), sie¢ bazowa i ggsta sie¢ kompleksowa, oraz
opracowano pig¢ scenariuszy ,,wdrozenia” (B): dotychczasowy scenariusz postgpowania,
odrzucenie wytycznych, podejécie czysto regulacyjne, wzmocniona koordynacja, peine
operacyjne zarzadzanie UE.

Nastgpnie stworzono mozliwe warianty polityki poprzez kombinacje¢ scenariuszy polityki na
kazdym poziomie dziatania. W wyniku tego otrzymano macierz 25 kombinacji scenariuszy
planowania i wdrazania (AB), tj. 25 (teoretycznie) mozliwych wariantow polityki. Poniewaz
scenariusz planowania ,,odrzucenie wytycznych” byl niezgodny ze wszystkimi scenariuszami
wdrozenia, od razu odrzucono pi¢¢ wariantow uwzgledniajacych ten scenariusz. Ten
scenariusz planowania rozpatrywano nastgpnie jako wariant polityki jako taki, bez wymiaru
wdrazania.

Pozostale 21 wariantow przedtozono do oceny wstepne] pod katem skuteczno$ci w
rozwigzywaniu przyczyn rozcztonkowania TEN-T. Trzy kombinacje scenariuszy (A3B4,
A4B4, A5B4) podtrzymano jako wykonalne warianty polityki, a czwarty wariant (A1B4) jako
znajdujacy si¢ na granicy wykonalnos$ci. Ten ostatni wariant, oceniony wysoko pod wzgledem
pozytywnych skutkéw w odniesieniu do wszystkich przyczyn oprdcz jednej, zostal jednak
ostatecznie odrzucony. Ze wzgledu na dalsza ograniczona koordynacjg¢ planowania nie
rozwiazalby centralnego problemu fragmentacji sieci 1, jako taki, nie stanowitby realnej opcji
polityki.

Wplyw na Koordynacje Normy i zasady w Wspotprace Warunkowanie
planowania zakresie panstw finansowania
interoperacyjnosci cztonkowskich UE
Warianty

[+]

[+]
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Al1B4

Kontynuowanie obecnych 30 PP przy
wzmocnionej koordynacji

Nie dotyczy
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Opis: [-] negatywny; [0] brak; [+] maty; [++] $redni; [+++] duzy.

Jednoczes$nie oceniono spojnos¢ kazdego scenariusza polityki z zasadami pomocniczos$ci i
proporcjonalnosci. Dwa scenariusze planowania — ,,A2/odrzucenie wytycznych” 1 ,,A5/Ggsta
sie¢” — oraz dwa scenariusze wdrozenia — ,,B3/podejscie czysto regulacyjne” oraz ,,BS/peine
zarzadzanie operacyjne UE” — okazaly si¢ niezgodne z tymi zasadami. Dlatego wszystkie
kombinacje uwzgledniajace jeden z tych scenariuszy uznano za niewtasciwe jako warianty
polityki. W wyniku dalszych analiz odrzucono réwniez wariant A5SB4, chociaz zgodnie z
kryteriami skutecznos$ci bylby to najbardziej obiecujacy wariant pod wzgledem rozwiazania

aktualnych przyczyn problemu i osiagnigcia celéw polityki TEN-T.'

Proces wstepnego przesiewania mozliwych wariantéw polityki zawezit wybor do dwoch
wariantow, ktorych samodzielna realizacja pozwala rozwiaza¢ wszystkie okreslone powyzej
przyczyny problemow:

Pozostate argumenty przeciwko jej zachowaniu to bardzo wysokie koszty, oznaczajace ograniczona
skuteczno$¢ kosztowa, oraz konieczno$¢ znacznego rozwinigcia infrastruktury, czego nie mozna
zrealizowaé w terminie do 2030 r.
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Wykonano ocen¢ skutkéw obu tych wariantéw w pordwnaniu ze scenariuszem bazowym,

— wariant 1 (A3B4) stanowiacy polaczenie podejscia planistycznego opartego w
duzej mierze na obecnej polityce, chociaz w pewnym stopniu zmienionej w
Swietle  zdobytych  do$wiadczen, ze  wzmocnionym  podej$ciem

koordynacyjnym do kwestii wdrazania oraz

— wariant 2 (A4B4) stanowiacy potaczenie mocniejszego podejscia do
koordynacji planowania, poprzez identyfikacj¢ optymalnej konfiguracji
strategicznego ,jadra” TEN-T, z tym samym wzmocnionym podej$ciem

koordynacyjnym do kwestii wdrazania.

czyli utrzymaniem obecnego podejscia do polityki.

5.

Tabela ponizej zawiera synoptyczne przedstawienie roéznych
wariantow polityki pod wzgledem pozostatych konsekwencji gospodarczych, spotecznych i

OCENA SKUTKOW

srodowiskowych:

Skutki gospodarcze

Wplyw na sektor transportu

- modalno$¢ i skuteczno$¢ systemu transportu + ++
- zatloczenie i czas podrozy + ++
- obciazenia administracyjne + ++

Ogoélne skutki gospodarcze

- handel =z panstwami sasiadujacymi i

panstwami trzecimi * =
- wzrost gospodarczy + ++
- innowacje + ++
- konkurencyjno$¢ UE + ++
Skutki spoleczne

Zatrudnienie i rynek pracy

- miejsca pracy zwigzane z inwestycjami w

infrastrukture ++ ++
- wplyw na zatrudnienie w sektorze transportu + ++
Zdrowie i bezpieczenstwo publiczne

- bezpieczenstwo ruchu drogowego + ++
Dostepnosé i spojnosé terytorialna + ++

Skutki sSrodowiskowe

skutkéw rozwazanych
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Emisje

- Zmiana klimatu = +
- Zanieczyszczenie powietrza ++ ++
- Hatas = +
Zuzycie energii + +

Uzytkowanie gruntow - -

Analiza wykazala, ze:

—  oba warianty 1 i 2 przyniostyby wigksze pozytywne skutki gospodarcze, na
poziomie zarowno makroekonomicznym, jak 1 europejskiego systemu
transportu, w pordwnaniu ze scenariuszem podstawowym. Wariant 2 wydaje
si¢ lepszy ze wzgledu na bardziej pozytywne skutki we wszystkich ocenianych
aspektach.

— Pod wzgledem skutkow spolecznych oba warianty 1 1 2 miatyby lepsze skutki,
jesli chodzi o tworzenie miejsc pracy, niz kontynuowanie obecnego podejscia.
Oba warianty miatyby tez prawdopodobnie pozytywny wplyw na
bezpieczenstwo, chociaz w mniejszym stopniu z uwagi na efekt ,,odbicia”
wynikajacy ze zwigkszenia wielkosci transportu na ulepszonej konfiguracji
sieci w obu wariantach. Wariant 2 wydaje si¢ lepszy ze wzgledu na ogolnie
bardziej pozytywne skutki.

— Pod wzgledem aspektow srodowiskowych efekt ,,odbicia” zwiazany ze
zwigkszeniem efektywno$ci transportu w wariantach 1 1 2 ograniczy
pozytywne skutki zmniejszenia emisji 1 zuzycia energii zwigzane z redukcja
zatloczenia 1 zmiana transportu. W wariancie 1 wpltyw na wykorzystywanie
gruntdow 1 bior6znorodno$¢ bedzie szczegdlnie negatywny, poniewaz wybor
nowych projektow priorytetowych (PP) oznaczalby budowanie nowej
infrastruktury, natomiast w wariancie 2 jest on ograniczony dzigki wysitkom
na rzecz optymalnego polaczenia istniejacej infrastruktury. Takze pod tym
wzgledem wariant 2 wydaje si¢ lepszy ze wzgledu na ogdlnie bardziej
pozytywne skutki.

Ocena skutkow wariantdw polityki jest zwigzana z pewnym stopniem niepewnosci ze
wzgledu na wplyw czynnikoéw, ktore sa trudne do przewidzenia i ilosciowego okreslenia. Sa
to czynniki wlasciwe dla danego wariantu polityki, np. mozliwe zmiany w konfiguracji sieci
lub wplyw decyzji budzetowych na szczeblu Unii, panstw cztonkowskich lub regionéw, badz
czynniki zewngtrzne w stosunku do wybranej polityki infrastruktury transportu, na przyktad
synergie 1 kompromisy z innymi $§rodkami polityki transportowej, dlugoterminowy rozwoj
technologiczny lub udogodnienia srodowiskowe.

6. POROWNANIE WARIANTOW

Kazda wybrana opcja przyniostaby znaczaca popraweg w poréwnaniu z obecnym podej$ciem,
zarowno pod wzgledem skutecznos$ci wdrazania poszczeg6lnych celéw polityki, jak 1 skutkow
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gospodarczych, spotecznych i $rodowiskowych. Wariant 2, ze wzgledu na mocniejsza
koordynacje¢ na szczeblu zaré6wno planowania, jak 1 wdrazania, przynidsiby ogdlnie wigksze
korzysci.

Pod wzgledem skuteczno$ci korzysci gospodarcze, spoteczne i srodowiskowe wariantu 2 sa
wigksze niz w przypadku wariantu 1, podczas gdy koszty wdrazania obu tych wariantéw sa
podobne, co sprawia ze wariant 2 ma lepszy stosunek kosztéw do korzys$ci niz wariant 1.

Wariant 2 bedzie tez bardziej skuteczny pod wzgledem ograniczania kompromisow w
wymiarze gospodarczym, spolecznym i $rodowiskowym niz dwa pozostale podejscia do

polityki.

7. MONITORING I OCENA

Komisja ocenia i dokonuje przegladu postepoéw w realizacji polityki TEN-T za pomoca
corocznych sprawozdan z postgpow. Praktyka ta bedzie towarzyszy¢ realizacji polityki TEN-
T niezaleznie od wyboru podejscia w przysztosci.

Ponadto Komisja, jej agencje (zwlaszcza Agencja Wykonawcza TEN-T) i koordynatorzy
europejscy, ktorych mandat i rola zostana utrzymane we wszystkich wariantach, b¢da nadal
monitorowa¢ zestaw wskaznikow mierzacych stopien osiagnigcia celdow operacyjnych
polityki okre§lonych w niniejszym sprawozdaniu.
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