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Streszczenie oceny skutkow

1. ZAKRES, PROCES I KONSULTACJE

W $rodokresowym przegladzie Biatej ksiggi Komisji Europejskiej w sprawie polityki
transportowe] wskazuje sig, ze innowacje w znacznym stopniu przyczynia si¢ do tego, aby
transport drogowy stal si¢ bardziej zrownowazony (tj. bezpieczny, efektywny, czysty, ciagly),
w szczegOlnosci poprzez zastosowanie technologii informacyjnych i komunikacyjnych -
inteligentnych systemow transportowych (ITS). W zakresie transportu drogowego
przyktadami sa: dynamiczne zarzadzanie ruchem, informacje o ruchu w czasie rzeczywistym
oraz urzadzenia nawigacji. Niniejsze opracowanie skupia si¢ na transporcie drogowym i
jego interfejsach z innymi rodzajami transportu (wspdtmodalnosci).

Whiosek z konsultacji z zainteresowanymi stronami jest taki, ze powolne wprowadzanie
ITS w Europie jest spowodowane gtownie brakiem ogdlnoeuropejskiego zasiggu dziatan oraz
spojnego i zharmonizowanego wdrazania. Wprowadzanie ITS powinno by¢ narzedziem
osiagania celow polityki, a UE powinna przyjaé wigcej odpowiedzialno$ci w zakresie
koordynacji wdrazania ITS. Wérod priorytetow w zakresie strategicznego wdrazania ITS
w Europie podkre§lono znaczenie koordynacji na wysokim szczeblu oraz umow dotyczacych
interoperacyjnosci.

2. OPIS PROBLEMU: SKAD SIE WZIELA POTRZEBA DZIALANIA?
2.1. Charakter problemu

Rozwiazania ITS w transporcie drogowym sa przyjmowanie wolniej niz tego oczekiwano, a
ustugi sa wprowadzane fragmentarycznie. To doprowadzilo do istnienia zlepka rozwigzan
krajowych, regionalnych i1 lokalnych, co zagraza integralno$ci jednolitego rynku. W
konsekwencji ITS nie sa w stanie skutecznie przyczynia¢ si¢ do sprostania coraz wigkszym
wyzwaniom w zakresie transportu drogowego.

— Koszty wynikajace z zatoré6w komunikacyjnych wynosza srednio 1 % PKB w UE.

— Transport drogowy odpowiada za 72 % og6tu emisji CO, zwiazanych z transportem, ktore
zwigkszyly sig 0 32 % w latach 1990-2005.

— Liczba $miertelnych ofiar wypadkéw drogowych wciaz wynosita 42 953 w 2006 r.,
przekraczajac o 6 000 cel $redniookresowy na drodze do osiagnigcia w 2010 r. celu 25 000
ofiar (50 % obnizenie w stosunku do 2001 r.).

Do gléwnych przyczyn probleméw naleza:

(1)  brak interoperacyjnosci aplikacji, systemow i ustug

2) brak skutecznej wspolpracy miedzy zainteresowanymi podmiotami oraz brak wizji
3) nierozwigzane kwestie zwigzane z ochrong danych i odpowiedzialnos$cia

2.2, Co stanie si¢ w przypadku braku dzialan?

W coraz bardziej wymagajacym otoczeniu byloby bardzo trudno osiagnaé kluczowe cele
polityki (transportowej) przy obecnym niskim poziomie nasycenia rynku. Do 2020 r. drogowy
transport towarowy zwigkszy si¢ o 55 %, a drogowy transport pasazerski o 36 %.' Zwickszy
si¢ zattoczenie drog. Przewiduje si¢ na przyktad, ze w Anglii do 2025 r. osiagnie ono poziom

Opracowanie ASSESS dotyczace $rddokresowego przegladu Bialej ksiegi Komisji Europejskiej w
sprawie transportu - ,,Utrzyma¢ Europe w ruchu”, 2006 r.
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13 % ogoéhu czasu spedzonego w ruchu drogowym (warto$¢ czasu wynosi okoto 22 miliardy
GBP); w Niderlandach zwigkszy si¢ ono o 30 % do 2020 r.* Liczba $miertelnych ofiar
wypadkow drogowych w UE wyniesie w 2010 r. 32 500, duzo powyzej celu UE zalozonego
na poziomie 25 000.> Emisje CO, powodowane przez transport wzrosna do 2020 r. o kolejne
15 %." Stosowanie fragmentarycznych rozwiazan spowoduje, ze zmiany na rynku ITS beda
wolne, a szansa na zwigkszenie konkurencyjno$ci sektora zostanie zaprzepaszczona.

2.3. Prawo UE do dzialania i zasada pomocniczo$ci

Zgodnie ze wspolng polityka transportowa 1 polityka w zakresie sieci transeuropejskich (art.
71 ust. 1, art. 80 ust. 1, art. 154-155 Traktatu WE) UE ma prawo do dziatania.
Proponowane warianty polityki sa zgodne z zasada pomocniczos$ci, jako ze panstwa
cztonkowskie nie sa w stanie w sposob zadowalajacy wdrozy¢ na skale transnarodowa
europejskich, zharmonizowanych ustug transgranicznych w zakresie informacji o ruchu i
podrézy oraz zarzadzania ruchem. W przypadku dalszego zaniechania dziatan ze strony UE
panstwa cztonkowskie beda w dalszym ciagu wprowadza¢ indywidualne rozwiazania, co
bedzie przyczyna powstawania rozdrobnionego spektrum rozwigzan technologicznych,
zagrazajacego harmonizacji 1 ujednoliceniu, lub zwolni procesy na rzecz interoperacyjnosci.
Podjecie dziatania na poziomie wspdlnotowym moze przynies¢ korzysci z punktu widzenia
rezultatow (na przyktad wspolnych przepisow dotyczacych odpowiedzialno$ci i ochrony
danych) oraz skali (na przyklad obnizenia kosztéw aplikacji ITS dzigki zastosowaniu
wspolnych specyfikacji).

3. CELE

Celem ogélnym tej inicjatywy jest uruchomienie niezbednych mechanizmow wspierania
stosowania ushug ITS w odniesieniu do transportu drogowego i ich powiazan z innymi
rodzajami transportu.

Do celow szczegotowych naleza:
e zwigkszenie interoperacyjnosci, zapewniajacej staly dostep 1 wspierajacej ciagtos¢ ustug

e stworzenie mechanizmu efektywnej wspoélpracy miedzy wszystkimi podmiotami
zainteresowanymi ITS

e rozwiazanie kwestii zwigzanych z ochrong danych i odpowiedzialno$cia

4. WARIANTY POLITYKI

Wariant A (scenariusz bazowy): zaniechanie nowych, dodatkowych dzialan

Wariant ten uwzglednia biezace dziatania Komisji, na przyktad szczegétowe badania,
inicjatywg ,Inteligentny samoch6d” (badania naukowe, techniczna harmonizacja i
podnoszenie $wiadomosci), wspieranie wdrazania (EasyWay, CIVITAS), pojedyncze
przypadki normalizacji oraz konsultacje z zainteresowanymi stronami. Stuzby Komisji bgda
w dalszym ciagu wykorzystywa¢ pomoc finansowa na badania i wdrozenia, dobrowolne
umowy, szczegdlne uprawnienia w zakresie normalizacji oraz (ograniczone) prace

Europejska Konferencja Ministrow (2007): Zatory komunikacyjne, wyzwanie na skalg $wiatowa
CEMT/ITF(2007)6.

COM(2006)74, Srodokresowy przeglad Europejskiego programu dziatania na rzecz bezpieczenstwa
ruchu drogowego.

Europejska Agencja Srodowiska: Klimat dla zmian w transporcie. TERM 2007. Sprawozdanie EEA
1/2008.
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regulacyjne; jednakze koordynacja migdzy sektorem publicznym i prywatnym oraz migdzy
panstwami cztonkowskimi pozostaje staba.

| Wariant B: skupienie si¢ na dzialaniach wspierajacych i koordynacji

Wariant B odpowiada zatozonym celom poprzez nastgpujace priorytetowe dzialania

horyzontalne:

(1) okreslenie pokladowej funkcjonalnej otwartej platformy, umozliwiajace]
réznorodne wykorzystanie gtéwnych komponentow

2) stworzenie grupy wysokiego szczebla bedacej forum dla podmiotéw
zainteresowanych ITS (wymiana informacji, wizja, wytyczne)

3) okreslenie ram zoptymalizowanego wykorzystania danych dotyczacych drog i ruchu

(4)  zapewnienie ciaglosci ustug ITS

(5)  rozwiazanie kwestii zwiazanych z bezpieczenstwem i ochrona danych oraz z

odpowiedzialnoscia

| Wariant B+: wariant B rozszerzony o procedur¢ komitetowsg

Wariant B+ wykorzystuje te same $rodki, ktore wprowadzono w ramach wariantu B, ale
formalizuje aspekt koordynacji. Grupa wysokiego szczebla zostanie zastgpiona przez:

(1)

2

Europejski Komitet ds. ITS (EIC), zlozony z przedstawicieli panstw cztonkowskich,
majacy na celu wspomaganie Komisji w przyjmowaniu szczegoétowych srodkow w
$ci§le okreslonych obszarach (tj. podstawowych $rodkéw wspierajacych w ramach
wariantu B) w drodze procedury komitetowe;j, oraz

Europejska Grupe Doradcza ds. ITS, zlozona z przedstawicieli, na przyktad,
przemystu, przewoznikow, uzytkownikéw oraz innych forow i stowarzyszen, majaca
na celu doradzanie Komisji w zakresie aspektow gospodarczych i technicznych.

Komisja, wspomagana przez EIC, bedzie:

S.

5.1.

wymienia¢ informacje z panstwami cztonkowskimi i opracowywac ogdlng wizjg
monitorowac opracowywanie wytycznych i procedur

podejmowaé decyzje, w ramach swojego mandatu, na temat szczegblowych dziatan w
zakresie:

(1)  ustanawiania wymogow 1 specyfikacji technicznych, w szczegdlnosci w
zidentyfikowanych dziedzinach priorytetowych

(2)  homologacji typu w odniesieniu do terminali ITS, urzadzen sieciowych oraz
aplikacji oprogramowania.

ANALIZA SKUTKOW

Uwagi metodologiczne

Analiza jest oparta na dowodach jakosciowych, uzupetlionych elementami ilo§ciowymi.
Wszystkie warianty porownano ze scenariuszem odniesienia A. Kryteria oceny uwzgledniaja
zaréwno skutki bezposrednie i posrednie:
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Skutki bezposrednie:

e zwigkszenie interoperacyjnosci i poprawa ciagtosci ustug

e zacie$nienie wspotpracy i poprawa koordynacji

e wyeliminowanie watpliwych kwestii w zakresie ochrony danych i odpowiedzialno$ci
Skutki posrednie o charakterze gospodarczym, spolecznym i ekologicznym:

e gospodarcze: zatory komunikacyjne, konkurencyjnos$¢, konsumenci, wzrost gospodarczy
e spoleczne: bezpieczenstwo na drogach, zatrudnienie, ochrona

e ckologiczne: zmiany klimatu, jako$¢ powietrza 1 poziom hatasu, efektywnos¢
energetyczna, wspotmodalno$¢

Niniejsza oceng skutkéw przeprowadzono w odniesieniu do obszernego, strategicznego planu
dziatan. Dlatego tez na tym etapie nie jest mozliwe przeprowadzenie petnej analizy kosztow i
korzysci konkretnych srodkow.

W celu pozyskania dodatkowych danych ilosciowych dotyczacych mozliwych skutkéw
posrednich, wykorzystano model transportu TRANSTOOLS’; mimo to nie bylo mozliwe
oszacowanie bezposredniej relacji migdzy proponowanymi dziataniami a wdrazaniem ITS.

5.2. Skutki wariantu A — zaniechanie nowych, dodatkowych dzialan (scenariusz
bazowy)

Interoperacyjnosé i ciaglos¢ ushug: Dziatania operacyjne zwiazane z wdrazaniem ITS beda
w dalszym ciagu borykaly si¢ z trudnym dostgpem do wiasciwych danych dotyczacych ruchu
1 przewozow, szczegdlnie w wymiarze transgranicznym i intermodalnym. Ogo6lnoeuropejskie
wdrazanie 1 harmonizacja bgda ostabiane przez lokalne inicjatywy i1 brak ogodlnoeuropejskiej
wspotpracy. W konsekwencji konsumenci doswiadcza braku ciagtosci ushug.

Wspolpraca i koordynacja: Rynki w dalszym ciagu beda odczuwac¢ skutki braku wizji i
wspotpracy miedzy gléwnymi zainteresowanymi podmiotami, co nie bedzie sprzyjaé
obnizaniu kosztow i ryzyka.

Rozwiagzania w zakresie ochrony danych i odpowiedzialnosci beda zrdéznicowane, w

zalezno$ci od uslugodawcy, przewoznika lub panstwa cztonkowskiego, w ktorym §wiadczona
jest ushuga.

Symulacje TRANSTOOLS wskazuja, ze:

e przeciazenie ruchu drogowego, wyrazone jako stosunek czasu w ruchu
zattoczonym do catkowitego czasu podrozy, wzrosnie dla UE-27 z 24,3 % (w
2007 r.) do 24,9 % (w 2012 r.) oraz do 28,6 % w 2020,

e zuzycie paliwa i emisje CO, zwigksza sig¢ 0 15 % do roku 2020 (UE-25)

o calkowite koszty zewnetrzne (zatloczenie, wypadki, hatas, zanieczyszczenie
powietrza i koszty klimatyczne) wzrosna z 161,8 miliarda EUR w 2007 r. do
193,3 miliarda EUR w roku 2020.

www.inro.tno.nl/transtools/index.html
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5.3.
(1)

2

3)

“4)

)

Skutki wariantu B: koncentracja na dzialaniach wspierajacych i koordynacji

Okreslenie  funkcjonalnej otwartej platformy na potrzeby wushug ITS
(wykorzystywanych wewnatrz pojazdu)

Podejscie modutowe do wdrazania ITS, obejmujace interoperacyjna pokladowa
platforme¢ telematyczna posiadajaca ogdlnodostepne funkcje 1 stuzaca do prostej
integracji z urzadzeniami nomadycznymi, bedzie stuzylo osigganiu efektéw synergii
i ograniczeniu kosztow.

Wzmocnienie wspolpracy i poprawa koordynacji poprzez stworzenie grupy
wysokiego szczebla

Grupa wysokiego szczebla ds. ITS, ztozona z przedstawicieli wszystkich sektoréw,
pomaga¢ ma w stworzeniu wyrazniej wizji w zakresie roli ITS w europejskiej
polityce (transportowej), podczas gdy plan ogoélnoeuropejskiego wdrazania ITS
ograniczy obecne elementy niepewnosci (wykorzystanie, perspektywy rynkowe).
Skoordynowane inwestycje sektora publicznego pobudza inicjatywy 1 zmiany w
sektorze prywatnym. Z takim mechanizmem dobrowolnej koordynacji wiaze si¢
pewne ryzyko — mianowicie niemozno$¢ kontrolowania proceséw 1 niepewnos¢, co
do tego na ile skutecznie zalecenia bgda realizowane.

Zasady optymalnego gromadzenia, wymiany i integracji danych dotyczacych drog
i ruchu

zwigksza funkcjonalno$¢ istniejacych ustug i1 poprawia ich jakos$¢ (doktadnosé,
zasigg, kompletnos¢).

Zagwarantowanie cigglosci ustug w skali transgranicznej i1 intermodalnej

zwigkszy wspotmodalnosé i ekologiczny wymiar korytarzy transportu towarowego,
jako ze dostep do danych w czasie rzeczywistym oraz uzgodnione formaty wymiany
danych 1 integracji danych stanowia warunek konieczny nieprzerwanej obstugi
podréznych i przewoznikow.

Rozwiazanie kwestii zwiazanych z ochrona danych i odpowiedzialno$cia
powinno pobudzi¢ zastosowanie szeregu aplikacji ITS (na przykiad system
ostrzegajacy o opuszczeniu pasa ruchu i wspomagajacy jego zmiang, system

ostrzegania przed kolizja z funkcja awaryjnego hamowania), a ich powszechniejsze
wykorzystanie rynkowe doprowadzi do znacznego ograniczenia liczby wypadkow.

Wariant B przyniesie nast¢pujace skutki posrednie:

(a) Pojedyncza platforma z unikalnym, uwierzytelnionym 1 bezpiecznie
umiejscowionym interfejsem powinna ograniczy¢ rozproszenie uwagi
kierowcow 1 spowodowac znaczace obnizki kosztow w wyniku efektow
synergii, co doprowadzi do tego, ze aplikacje zwigkszajace bezpieczenstwo
szybciej przenikng na rynek. System wzywania pomocy eCall, ktérego celem
jest ograniczenie liczby ofiar $miertelnych poprzez przys$pieszenie
powypadkowej pomocy medycznej, moglby skorzysta¢ z zastosowania takiej
»przystawki”, co doprowadzitoby, do roku 2020, do znacznego zmniejszenia
liczby ofiar $miertelnych (o 5-15 %°) i ciezko rannych (o 10-15 %) w calej UE-
27.

Opracowanie SEISS w sprawie systemu wzywania pomocy eCall (2006).
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(b)  Latwiejsze stanie si¢ rozszerzenie strategii zarzadzania ruchem na wzajemnie
polaczone sieci, takie jak miejskie/migdzymiastowe sieci drogowe, w ramach
uzupehiajacych sig rodzajow transportu.

(c) Bardziej wiarygodne informacje o podrozy i ruchu przekazywane w czasie
rzeczywistym bgda miaty wptyw na bardziej wydajne i elastyczne planowanie
trasy, znaczniejsze oszcz¢dnos$ci czasu oraz poprawia kontrolg zanieczyszczen
na newralgicznych odcinkach sieci drog.

(d) Oczekuje sig, ze powszechne zastosowanie typowych Srodkow ITS w
elektronicznym  transporcie  towarowym  (e-freight) doprowadzi do
oszczgdnosci czasu o 10 % oraz oszczgdnosci finansowych o 8 %, podczas gdy
wskazniki wydajnosci wzrosna o 3-10 %, a koszty logistyki towarow
zmniejsza si¢ o 2-3 %.’

(e) Latwiejsze bgdzie wdrazanie innych aplikacji w sektorze publicznym, na
przyktad przestrzeganie przepiséw socjalnych (czas na odpoczynek), transport
zwierzat zywych, internalizacji kosztow zewngtrznych, monitorowania
towarow niebezpiecznych, elektronicznego poboru optlat, cyfrowych
tachografow oraz systemu eCall.

Symulacje TRANSTOOLS przewiduja, ze zatloczenie drég zmniejszy si¢ o okoto 2,5 %, a
koszty wypadkow o 7 %, natomiast wzmocniona wspotpraca i efekty synergii doprowadza do
dodatkowego obnizenia catkowitych kosztow zewngtrznych o 1 %.

54. Skutki wariantu B+: wariant B rozszerzony o procedur¢ komitetowa

W ramach wariantu B+ przedstawiciele panstw cztonkowskich bgda wzywani do uzgadniania
ze swoimi partnerami wspolnej wizji i priorytetow ogolnoeuropejskiego wdrazania ITS,
harmonizacji ustug i ich minimalnych wymogow (rozwiazanie dobrowolne), priorytetow prac
legislacyjnych, normalizacji oraz ewentualnego finansowania z UE. Gloéwne korzysci
wynikaja z lepszej wspotpracy, szybszych procedur decyzyjnych oraz krotszych termindéw
prac legislacyjnych.

Aplikacje ITS beda wdrazane szybciej, co doprowadzi do szybszego osiagnigcia oszczednosci
w zakresie czasu podrozy, liczby wypadkéw oraz emisji spalin. Opcja B+ doprowadzi
rowniez do ograniczenia ryzyka zwiazanego z praca grupy wysokiego szczebla, ktora
zalecalaby caltkowicie dobrowolne dziatania.

Sektor przemystu odniesie korzysci wynikajace z klarownej polityki 1 wizji 1 bedzie mogh
opracowac¢ ushugi generujace wartos¢ dodana na bazie (obowiazkowego) wprowadzenia
szczegOlnych  $srodkow ITS interesu publicznego. Konsumenci skorzystaja na
powszechniejszej dostgpnosci ustlug zwiazanych z bezpieczniejszym 1 wygodniejszym
prowadzeniem pojazdow oraz na nizszych cenach wynikajacych z korzysci skali.

Poniewaz wariant B+ przy$pieszylby realizacj¢ 1 wdrazanie aplikacji ITS, mozna zatozy¢, ze
w perspektywie do roku 2020 taczne korzysci beda wigksze.

5.5. Koszty administracyjne

Koszty administracyjne Komisji Europejskiej obejmuja zorganizowanie aktywniejsze]
wspotpracy migdzy zainteresowanymi stronami; koordynowanie wsparcia finansowego na
badania, testy w warunkach rzeczywistych oraz wdrazanie w skali ogolnoeuropejskiej;
okreslenie wymogow funkcjonalnych i zorganizowanie ich ujednolicenia; prowadzenie prac

7 COM(2007) 607 Plan dziatan na rzecz logistyki transportu towarowego.
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legislacyjnych i monitorowanie ich postgpu. W poréwnaniu z wariantem B, koszty wariantu
B+ moga by¢ wyzsze (70 000 EUR rocznie). Mimo to szybsze ograniczanie kosztow
zewnetrznych moze skutkowaé oszczednosciami makroekonomicznymi rzedu miliardéw
euro.

6. POROWNANIE WARIANTOW

Skutki wywarte na nastepujace | interoperacyjnosé wspotpraca ochrona danych &
dziedziny odpowiedzialnos¢
Wariant A poziom odniesienia poziom poziom odniesienia
zaniechanie dodatkowych, nowych odniesienia

dziatan

Wariant B ++ + +
dziatania wspierajgce i koordynacja

Wariant B+ ++ ++ +
rozszerzony o procedure komitetowg

Porownanie skutkow bezposrednich

Warianty B i B+ stanowia znaczny post¢p w porOwnaniu z wariantem A. Wariant B+
wykazuje lepsze wyniki w zakresie wspOlpracy i zapewnia optymalna podstawe szybkiej
kontynuacji. Dzigki umozliwieniu Komisji sktadania wnioskéw legislacyjnych w ramach
procedury komitetowej po przeprowadzeniu intensywnych konsultacji z zainteresowanymi
podmiotami, ryzyko nieosiagnigcia oczekiwanych wynikow w okre§lonych ramach
czasowych jest w znacznym stopniu minimalizowane.

gospodarka spoteczenstwo srodowisko
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Wariant A

zaniechanie dodatkowych, nowych

dziatan

Wariant B + + + + + + + + + +

dziatania wspierajgce i koordynacja

Wariant B+ ++ ++ + + ++ + ++ + + +

rozszerzony o procedure komitetowg

Porownanie skutkow posrednich

Analiza potwierdza, ze w poréwnaniu ze scenariuszem bazowym zaréwno wariant B, jak i B+
beda mialy pozytywny ogdlny wptyw na wszystkie cele polityki. W wariancie B+ oczekiwane
pozytywne skutki w zakresie zatoréw, bezpieczenstwa na drogach i emisji spalin zostana
osiagnigte wczesniej, co pokazuje, ze wariant ten jest bardziej efektywny, jako iz wiaze si¢ z
mniejsza liczba ofiar §miertelnych, wigkszymi oszcz¢dno$ciami czasu, ktdory w przeciwnym
razie spedzony byltby na drodze, oraz z obnizeniem emisji CO,.

Majac na uwadze skutki bezposrednie (szybsze zastosowanie ITS) oraz skutki posrednie
(wspieranie polityki gospodarczej, spolecznej i ekologicznej), preferowanym wariantem
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jest wariant B+, poniewaz lepsze wyniki bgda osiagnigte szybciej, poprzez wzmocniong
wspotpracg, z wykorzystaniem mozliwosci przyspieszenia porozumien w zakresie
poszczegolnych kwestii hamujacych wdrazanie ITS w catej Europie.

Proponowanym instrumentem prawnym shuzacym stworzeniu tych ram jest dyrektywa,
uwzgledniajaca rozne poziomy zastosowania i wdrozenia ITS, jednocze$nie pozostawiajaca
Komisji uprawnienia i odpowiedzialno§¢ w zakresie okreslenia, wspolnie z Europejskim
Komitetem ds. ITS, szczegdétow technicznych wspomagajacych wprowadzenie dyrektywy w
zycie.

7. MONITOROWANIE I OCENA

Konieczne sa monitorowanie i ocena wszelkich nowych inicjatyw strategicznych w zakresie
ITS. Pelna wersja oceny skutkow zawiera list¢ mozliwych wskaznikéw pomiaru postepow w
zakresie osiagania celéw ogolnych 1 szczegdétowych. Proponuje sig¢, aby do 2012 r.
sporzadzono sprawozdanie z postgpu prac.
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