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1. KONTEKST OGOLNY

W 2010 r. w strategii ,,Europa 2020 na rzecz inteligentnego i zréwnowazonego rozwoju
sprzyjajacego  wlaczeniu  spotecznemu  podkreslono znaczenie zmodernizowanego
1 zrbwnowazonego europejskiego systemu transportowego oraz potozono nacisk na potrzebe
skierowania uwagi na transport w miastach. W bialej ksigdze w dziedzinie transportu
22011 > wspomniano o mozliwosci stworzenia europejskich ram wsparcia wdrazania
planow mobilnosci w miastach.

2. OKRESLENIE PROBLEMU

Mimo istniejacych strategii i prawodawstwa UE dotyczacych poszczegodlnych obszaréw
polityki, ktére maja wplyw na mobilno§¢ w miastach, bezpieczenstwo ruchu drogowego,
zmiang klimatu, jako$¢ powietrza i hatas, a takze mimo dziatan podejmowanych w tym
zakresie w panstwach cztonkowskich, wiele miast europejskich nadal stawia czota wspolnym
wyzwaniom. Borykaja si¢ one z problemami zwigzanymi z zatorami komunikacyjnymi
i dostepnosciag, zapewnieniem sprawnej mobilnosci w obrgbie TEN-T, wypadkami
drogowymi na drogach miejskich, zanieczyszczeniem powietrza, emisjami CO, oraz
zagrozeniem halasem.

Wyodrgbniony gléwny problem polega na tym, ze cele UE o zasadniczym znaczeniu dla
konkurencyjnego i1 zréwnowazonego systemu transportowego — tj. sprawna mobilnos¢
w obrebie TEN-T, wicksze bezpieczenstwo ruchu drogowego, ograniczenie emisji CO;
1 zagrozenia hatasem oraz lepsza jako$¢ powietrza — mogg nie zosta¢ osiggniete z powodu
rozwoju sytuacji zwigzanej z transportem na obszarach miejskich. Ma to w konsekwencji
negatywny wplyw na samopoczucie mieszkancoOw miast 1 skuteczno$¢ dziatalnosci
przedsigbiorstw majacych siedziby na obszarach miejskich.

Gtoéwna przyczyna lezaca u podstaw tego problemu jest powigzana z niedociggnieciami
w regulacjach dotyczgcych obszarow miejskich oraz 7 tym, e niemoZliwe jest rogwigzanie
tej sytuacji, polegajgc jedynie na mechanizmach rynkowych. Niedociggnigcia regulacyjne
wynikaja natomiast z tego, ze dzialania wielu wladz lokalnych sg nieskuteczne z powodu
braku zintegrowanego podejscia do mobilnosci w miastach. Wtadze lokalne zajmujg si¢
poszczegdlnymi obszarami polityki z osobna, niekoniecznie starajac si¢ okresli¢ mozliwe
synergie lub konflikty wystepujace miedzy tymi obszarami.

3. ANALIZA ZASADY POMOCNICZOSCI

Prawo UE do dzialania w obszarze transportu zostalo okreslone w art. 90 i 91 TFUE,
zawierajacych przepisy dotyczace wspdlnej polityki transportowej, a takze w art. 170 1 171
tego traktatu, tytul XVI ,,Sieci transeuropejskie”.

Konieczno$¢ podjecia dzialan na szczeblu UE w obszarze mobilno$ci w miastach wynika
z tego, ze systemy transportu miejskiego stanowig integralng cze$¢ europejskiego systemu
transportowego, w zwigzku z czym wchodza réwniez w zakres wspolnej polityki
transportowej. Z uwagi na to, ze w przewazajacej mierze transport towaroOw 1 przewoz osob
rozpoczyna si¢ i konczy w miastach, nie mozna lekcewazy¢ miejskiego wymiaru TENT-T.

Inicjatywy UE w obszarze mobilno$ci w miastach moga przynie$¢ wartos¢ dodang poprzez
zapewnienie miastom europejskim bardziej skoordynowanych ram politycznych na potrzeby

! COM(2010)2020 final.
2 COM(2011)144.
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ich zintegrowanego planowania mobilno$ci w miastach, przyczyniajac si¢ w ten sposob do
zwigkszenia skutecznosci ich dziatan. UE moze da¢ jasny sygnatl polityczny, ktory powinien
przetozy¢ si¢ na silniejszg wolg polityczng na szczeblu krajowym, regionalnym i lokalnym.
UE ma réwniez mozliwosci, by stymulowa¢ osiagnigcie lepszych wynikow oraz
zintensyfikowa¢ dziatania w dziedzinach takich jak upowszechnianie informacji i wiedzy,
rozszerzanie bazy wiedzy, budowanie potencjatu, dostarczanie praktycznych wytycznych
i zapewnianie wsparcia organom wladzy, tworzenie sieci kontaktoéw, badania oraz wymiana
najlepszych praktyk w obszarze propagowania zintegrowanych podejs¢ do mobilnosci
w miastach.

W ramach powyzszej inicjatywy ktadzie si¢ duzy nacisk na uwarunkowania lokalne oraz
uniemozliwia si¢ narzucanie miastom okreslonych srodkéw w sposob arbitralny. Inicjatywa ta
bedzie ukierunkowana na wspieranie wtadz krajowych poprzez opracowanie ram dotyczacych
zintegrowanego podej$cia do mobilnosci w miastach, przy petnym poszanowaniu zasady
pomocniczosci oraz rdznych struktur organizacyjnych na szczeblu lokalnym.

4. CELE

Cel gléwny polega na wuwolnieniu petnego potencjatu obszarow miejskich, tak aby
przyczynity si¢ one do stworzenia bardziej konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu
transportowego.

Cel szczegotowy polega na zapewnieniu stosowania zintegrowanego podejscia do mobilnosci
w miastach na obszarach miejskich UE.

Wyznaczono nastgpujace cele operacyjne:

e dostarczenie obszarom miejskim UE, najpézniej do 2020 r., ram politycznych
o zakresie obejmujacym wszystkie kwestie strategiczne niezb¢dne do zapewnienia
zintegrowanego podejscia do mobilnosci w miastach;

e dostarczenie obszarom miejskim UE, najpdzniej do 2020 r., ram zarzqdzania
o zakresie obejmujacym wszystkie procedury i procesy niezb¢dne do zapewnienia
zintegrowanego podejscia do mobilnos$ci w miastach.

5. WARIANTY STRATEGICZNE

Konsultacje spoteczne, spotkania z ekspertami i zainteresowanymi stronami, niezalezne
badania, do$wiadczenia z przeprowadzonych inicjatyw oraz wlasne analizy pozwolity
stuzbom Komisji okreslenie kilku wariantdw strategicznych umozliwiajacych osiggnigcie
wyodrgbnionych kluczowych celow UE zawartych w biatej ksiedze w dziedzinie transportu:

5.1. Wariant 0B: dotychczasowy scenariusz post¢gpowania (BAU)

UE wspieralaby podejscie oddolne (scenariusz BAU) w celu propagowania zintegrowanego
planowania mobilno$ci w miastach. Komisja kontynuowataby dotychczasowe dziatania.

Zgodnie z tym podej$ciem Komisja podjetaby dalsze kroki w celu zapewnienia bodzcoéw do
wdrazania planow na rzecz mobilnosci w miastach zgodnej z zasadami zréwnowazonego
rozwoju, z potozeniem nacisku na ramy polityczne obejmujagce wymogi o szerokim zakresie
oraz ramy zarzadzania obejmujgce minimalne wymogi.

5.2. Wariant 1B: niewigzace zalecenie dotyczace planéw na rzecz mobilnosci
w miastach zgodnej z zasadami zré6wnowazonego rozwoju

UE staralaby si¢ spopularyzowa¢ dobrowolne opracowywanie i wdrazanie plandéw na rzecz
mobilnos$ci w miastach zgodnej z zasadami zréwnowazonego rozwoju przez wlasciwe organy
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w panstwach czlonkowskich poprzez opracowanie zalecen w tym zakresie. Zalecenia te
zachecg panstwa czlonkowskie do ustanowienia krajowych ram politycznych sprzyjajacych
opracowywaniu i wdrazaniu planéw na rzecz mobilno$ci w miastach zgodnej z zasadami
zrbwnowazonego rozwoju na ich obszarach miejskich.

5.3. Wariant 2A: wymég opracowania planéw na rzecz mobilnosci w miastach
zgodnej z zasadami zrownowazonego rozwoju przez organy obszarow miejskich
okreslonych przez panstwa czlonkowskie

UE wprowadzitaby wymog opracowania 1 wdrozenia przez wiasciwe organy w panstwach
cztonkowskich planéw na rzecz mobilno$ci w miastach zgodnej z zasadami zrownowazonego
rozwoju dla okre$lonych kategorii obszaréw miejskich. Zgodnie z wariantem 2A nalezy
pozostawi¢ panstwom cztonkowskim mozliwos$¢ swobodnego okreslenia obszaréw miejskich
(np. na podstawie wielko$ci populacji), wymagajacych ich zdaniem opracowania i wdrozenia
plandéw na rzecz mobilno$ci w miastach zgodnej z zasadami zrownowazonego rozwoju, aby
zostaly osiggniete cele przedmiotowej inicjatywy.

Wspomniane obowigzkowe ramy UE z natury musiatlyby przybra¢ forme¢ instrumentu
prawnego. Majac na uwadze poszanowanie zasady pomocniczosci oraz uwzglednienie
réznych sytuacji panujacych w miastach i panstwach czlonkowskich, w tym przypadku
odpowiedni instrument stanowitaby dyrektywa, nie zas rozporzadzenie.

5.4. Wariant 3A: wymég opracowania planéw na rzecz mobilnosci w miastach
zgodnej z zasadami zrownowazonego rozwoju przez organy obszarow miejskich
okreslonych na szczeblu UE (ramy polityczne i ramy zarzadzania obejmujace
minimalne wymogi)

UE wprowadzitaby wymog opracowania i wdrozenia przez wtasciwe organy w panstwach
cztonkowskich planéw na rzecz mobilnos$ci w miastach zgodnej z zasadami zrownowazonego
rozwoju dla okreslonych kategorii obszarow miejskich. W wariancie 3A obszary miejskie
wymagajace opracowania i wdrozenia planu na rzecz mobilno$ci w miastach zgodnej
z zasadami zrownowazonego rozwoju zostajg okreslone na szczeblu UE (np. na podstawie
wielkos$ci populacji).

Powyzsze podejscie oparte na obowigzkowym rozwigzaniu obejmowatoby tylko wymogi
minimalne, zar6bwno w przypadku ram politycznych, jak 1 ram zarzadzania, zgodnie
z pkt 5.1.3 powyzej. Z tych samych powoddow, jak te wyszczegdlnione w przypadku wariantu
2A, wariant 3A otrzymatby forme dyrektywy.

5.5. Schematyczny przeglad wybranych wariantéow strategicznych oraz wdrazania
Tabela 4: wybrane warianty strategiczne
(dla wszystkich wariantow: ramy zarzadzania A B
— minimalne wymogi) Ramy polityczne Ramy polityczne
MINIMALNE WYMOGI WYMOGI O

SZEROKIM
ZAKRESIE

0) Scenariusz BAU: badania i rozwdj, NIE DOTYCZY wariant 0B

najlepsze praktyki, kampanie, budowanie

potencjatu na szczeblu lokalnym

1) Niewiazace zalecenie dotyczace planéow NIE DOTYCZY wariant 1B

na rzecz mobilnosci w miastach zgodnej

z zasadami zr(’)wnowaionego rozwoju
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Wprowadzenie = wymogu  opracowania
i wdrozenia planéw na rzecz mobilnosci
w miastach zgodnej z zasadami
Zrownowazonego rozwoju:

2) Panstwa czlonkowskie maja samodzielnie
okresli¢ obszary miejskie (np. na podstawie
wielkoS$ci populacji) wymagajace opracowania

i wdrozenia planu na rzecz mobilnosci wariant 2A NIE DOTYCZY
w miastach zgodnej z zasadami

ZrOWnowazonego rozwoju.

3) Obszary miejskic wymagajace opracowania

i wdrozenia planu na rzecz mobilnoSci

w miastach zgodnej z zasadami

zrownowazonego rozwoju zostaja okreslone wariant 3A NIE DOTYCZY
na szczeblu UE (np. na podstawie wielko$ci

populacji).

6. OCENA SKUTKOW

6.1. Wplyw wariantéw strategicznych na stosowanie planéw na rzecz mobilnosci

w miastach zgodnej z zasadami zrownowazonego rozwoju

Zaklada si¢, ze w porownaniu ze scenariuszem BAU podejscie oparte na obowigzkowym
rozwigzaniu (wariant 2A 1 wariant 3A) przyczyni si¢ do osiggnigcia o wiele wiekszego
stopnia stosowania pelnych planéw na rzecz mobilnosci w miastach zgodnej z zasadami
zrbwnowazonego rozwoju. PodejScie oparte na zasadzie dobrowolno$ci (wariant 1B)
spowoduje bardziej umiarkowany wzrost stosowania pelnych planow na rzecz mobilnosci
w miastach zgodnej z zasadami zréwnowazonego rozwoju, w zalezno$ci od lokalnych
uwarunkowan i wprowadzonych zach¢t. Mozna wykaza¢, ze w przypadku przyjecia podejscia
opartego na obowigzkowym rozwigzaniu stopien stosowania plandéw bylby nieznacznie
wigkszy dla wariantu 3A w poréwnaniu z wariantem 2A. Wynika to z wigkszego
prawdopodobienstwa, ze definicja UE miast, w przypadku ktérych nalezy wdrozy¢ plany na
rzecz mobilno$ci w miastach zgodnej z zasadami zrownowazonego rozwoju, miataby szerszy
zakres, poniewaz bylaby w wigkszym stopniu powigzana z osiagni¢ciem kluczowego celu UE
okreslonego w bialej ksiedze w dziedzinie transportu, polegajacego na osiaggnigciu bardziej
konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportowego.

6.2. Zwigzek miedzy stosowaniem planéw na rzecz mobilnosci w miastach zgodnej
zzasadami zrownowazonego rozwoju a gospodarczymi, spolecznymi
i Srodowiskowymi skutkami przedmiotowej inicjatywy

Mozna zalozy¢, ze im wigcej miast wdrozy pelny plan na rzecz mobilnosci w miastach
zgodnej z zasadami zrownowazonego rozwoju, tym wigksze beda mozliwe skutki
srodowiskowe, spoteczne i1 gospodarcze. W zwigzku z tym w ponizszych punktach
dotyczacych oceny skutkéw zostang przedstawione dowody na to, ze warianty 0B, 1B, 2A
13A beda miaty rosngcy wplyw na wystepowanie mozliwych skutkéw gospodarczych,
srodowiskowych i spotecznych.

6.3. Glowne skutki gospodarcze
6.3.1.  Zatory komunikacyjne oraz swobodny przeptyw osob i towarow

Ludno$¢ osiedla si¢ na obszarach miejskich a przedsigbiorcy wybieraja je na miejsce
prowadzenia dziatalno$ci ze wzgledu na latwy dostep do mozliwosci zatrudnienia, ustug
1 zasobow. Zatory komunikacyjne zmniejszajg t¢ dostepnos¢, a przez to rowniez atrakcyjnosé
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danego miejsca i dostgpne na nim mozliwosci prowadzenia dzialalnosci gospodarcze;.
Opracowanie 1 wdrozenie planéw na rzecz mobilnosci w miastach zgodnej z zasadami
zrdwnowazonego rozwoju przyczyni si¢ do ograniczenia zatorow. Latwiej bedzie przewidzie¢
czas podrézy oraz zmniejszy si¢ liczba straconych pasazerogodzin i tonogodzin, co umozliwi
zaoszczgdzenie czasu 1 kosztow w gospodarstwach domowych, sektorze publicznym
1 przedsigbiorstwach.

6.3.2.  Sie¢ TEN-T

Biorac pod uwage, ze ruch drogowy w miastach jest $cisle powigzany z ruchem na
obwodnicach i objazdach miast, plany na rzecz mobilno$ci w miastach zgodnej z zasadami
zrbwnowazonego rozwoju beda miaty réwniez wplyw na przylegle sieci transportowe.
Ograniczenie zatorow komunikacyjnych na obszarach miejskich poprzez wdrozenie planow
na rzecz mobilno$ci w miastach zgodnej z zasadami zrownowazonego rozwoju bedzie miato
pozytywne skutki dla logistyki w ramach TEN-T dzigki poprawie dostepu do autostrad,
lepszym potaczeniom z gtdownymi wezltami transportowymi (portami morskimi i lotniczymi)
polozonymi na obszarach miejskich oraz lepszej organizacji catej logistyki miejskiej.

6.3.3.  Zmiana uzytkowanego srodka transportu

Wprowadzenie plandw na rzecz mobilno$ci w miastach zgodnej z zasadami zrownowazonego
rozwoju bedzie mialo pozytywny wplyw na zmiane uzytkowanego $rodka transportu,
poniewaz promuje si¢ w nich ruch pieszy i rowerowy oraz korzystanie z publicznych srodkow
transportu.

6.3.4.  Badania naukowe i innowacje, rozwoj gospodarczy oraz konkurencyjnosc¢ przemystu
UE

Dzigki opracowaniu unijnych ram dotyczacych plandw na rzecz mobilnosci w miastach
zgodnej z zasadami zréwnowazonego rozwoju Europa moglaby zdoby¢ czolowa pozycje
w dziedzinie wiedzy fachowej z zakresu zintegrowanego planowania mobilno$ci w miastach,
a w ten sposdb wzmocni¢ pozycje konkurencyjng UE. Ponadto ramy dotyczace planow na
rzecz mobilno$ci w miastach zgodnej z zasadami zréwnowazonego rozwoju moga przyniesé
dodatkowe pozytywne wyniki, jezeli chodzi o konkurencyjnos$¢ przemystu UE, poniewaz
jednym z podstawowych celow tych planéw jest poprawa skutecznosci i optacalnosci
transportu 0sob 1 towarow.

6.3.5. Male i sSrednie przedsigbiorstwa

Oczekuje si¢, ze ogdlny wplyw realizacji planow na rzecz mobilno$ci w miastach zgodne;j
z zasadami zrownowazonego rozwoju na mate i Srednie przedsigbiorstwa bedzie pozytywny,
poniewaz koszty prowadzenia dziatalnos$ci gospodarczej w miastach, wynikajace gtownie
z zatorow komunikacyjnych, ulegna zmniejszeniu. Mimo zZe niemozliwe jest iloSciowe ujgcie
ogolnego wplywu realizacji plandw na rzecz mobilno$ci w miastach zgodnej z zasadami
zrownowazonego rozwoju na MSP, korzysci powinny przewyzszy¢ koszty dzigki
ograniczeniu zatorow komunikacyjnych oraz zwigkszeniu dostgpnosci miast 1 ich
atrakcyjnos$ci poprzez wdrazanie tych planow.

6.3.6.  Wplyw na budzet

Koszty administracyjne

Wiadze lokalne, regionalne i krajowe ponosza negatywne skutki w postaci kosztow
administracyjnych zwigzanych z opracowaniem i wdrozeniem planu na rzecz mobilno$ci
w miastach zgodnej z zasadami zrownowazonego rozwoju, ktore sg wyzsze niz w przypadku
realizacji tradycyjnych planow dotyczacych transportu i infrastruktury. Wdrozenie planéw na
rzecz mobilnosci w miastach zgodnej z zasadami zréwnowazonego rozwoju moze
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spowodowa¢ dodatkowe obcigzenie administracyjne, zwigzane np. z wydawaniem
podmiotom $§wiadczacym ustugi logistyczne dodatkowych pozwolen na dostgp do strefy
ograniczonego ruchu w danym miescie.

Oszczednosci kosztow

Wtadze lokalne, regionalne i1 krajowe osiaggna jednak rowniez oszczedno$ci kosztéw
w wyniku opracowania i wdrozenia bardziej skoordynowanych, skutecznych i wydajnych
kombinacji srodkow w ramach planéw na rzecz mobilno$ci w miastach zgodnej z zasadami
zrbwnowazonego rozwoju. Wyniki pierwszej rundy realizacji planéw dotyczacych transportu
lokalnego w Zjednoczonym Kroélestwie pokazuja, ze korzysci ptynace z przyjecia
zintegrowanych systemow transportowych moga by¢ znaczace w stosunku do kosztéw oraz
moga odzwierciedla¢ odpowiedni stosunek jakosci do ceny.

6.4. Glowne skutki spoleczne
6.4.1.  Bezpieczenstwo ruchu drogowego

Srodki majace na celu zwigkszenie bezpieczenstwa ruchu drogowego podjete w ramach planu
na rzecz mobilnos$ci w miastach zgodnej z zasadami zréwnowazonego rozwoju przyczynig si¢
do zmniejszenia wysokich kosztow zwigzanych z wypadkami drogowymi, jakie ponosi
zardbwno spoleczenstwo, jak i poszczegélne osoby. Inwestowanie w $rodki majace na celu
ochrong Zycia oraz zmniejszenie liczby 0sob ciezko rannych jest optacalne, majac na uwadze,
ze calkowity koszt wynikajacy ze stanu na dzien dzisiejszy w UE, jezeli chodzi o powazne
wypadki drogowe, wynosi okoto 2 % unijnego PKB”.

6.4.2. Zdrowie

Wdrozenie planéw na rzecz mobilnosci w miastach zgodnej z zasadami zréwnowazonego
rozwoju oraz przewidzianych w nich $rodkow, takich jak ustanowienie stref ograniczonego
ruchu, bedzie miato wplyw na emisje zanieczyszczen powietrza. Dzigki lepszej jakosSci
powietrza zmniejszy si¢ liczba os6b cierpigcych na choroby uktadu oddechowego oraz
ostabienie funkcji serca, ktore sg wrazliwe na zanieczyszczenie powietrza, a w zwigzku z tym
koszty opieki zdrowotnej ulegng zmniejszeniu. Przedsiewzigcie w ramach planow na rzecz
mobilnosci w miastach zgodnej z zasadami zrownowazonego rozwoju srodkow, takich jak
ograniczenia predkosci lub wyodrebnione strefy, przyczyni si¢ do zmniejszenia narazenia na
hatas, co wptynie z kolei na obnizenie kosztéw opieki zdrowotnej, biorgc pod uwage, ze
narazenie na hatas zwigksza ryzyko choréob uktadu krazenia. Ponadto $rodki majace na celu
propagowanie zmiany uzytkowanego srodka transportu na przemieszczanie si¢ pieszo lub
rowerem przyczynig si¢ do rozpowszechnienia aktywniejszego stylu zycia oraz do obnizenia
poziomu otytos$ci.

6.4.3.  Zatrudnienie i wigczenie spoleczne

Podjecie dzialan w ramach planéw na rzecz mobilno$ci w miastach zgodnej z zasadami
zrbwnowazonego rozwoju w celu zwickszenia dostepnosci osrodkow gospodarczych
w drodze inwestycji przyczyni si¢ do podniesienia poziomu wiaczenia spotecznego
mieszkancoOw obszardw podmiejskich poprzez zapewnienie im lepszego dostepu do
publicznych $rodkow transportu, dzigki czemu beda mogli szybciej pokonywac odleglos¢
dzielaca ich miejsce zamieszkania od potencjalnych miejsc prowadzenia dziatalnos$ci
gospodarczej. Poziom wiaczenia spotecznego mieszkancéw miast nieposiadajacych
samochodu zostanie réwniez podwyzszony poprzez zapewnienie alternatywnych rodzajow
transportu. Jako$¢ zycia osob poprawi si¢ dzigki zapewnieniu im dostepu do ustug
1 mozliwosci.

} WHO, ,,Raport na temat zapobiegania obrazeniom w wypadkach drogowych” z 2004 r.
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6.5. Glowne skutki Srodowiskowe
6.5.1. Jakosc¢ powietrza

Wdrozenie planéw na rzecz mobilnosci w miastach zgodnej z zasadami zréwnowazonego
rozwoju oraz przewidzianych w nich $rodkéw, takich jak ustanowienie stref ograniczonego
ruchu, bedzie mialo wplyw na emisje zanieczyszczen powietrza. Dzigki lepszej jakosci
powietrza szkody w srodowisku 1 koszty opieki zdrowotnej beda mniejsze.

6.5.2. Zuzycie energii oraz emisja gazow cieplarnianych w transporcie, w tym mozliwe
skutki o zasiegu terytorialnym

Wdrozenie planéw na rzecz mobilnosci w miastach zgodnej z zasadami zréwnowazonego
rozwoju oraz okreslonych w nich $rodkéw, takich jak propagowanie niezmotoryzowanych
rodzajow transportu, rozwigzania alternatywne w stosunku do uzytkowania samochodéw oraz
dobry dostep do publicznych $rodkéw transportu, moze przyczyni¢ si¢ w rezultacie do
zmniejszenia (rosngcego) zuzycia energii oraz do ograniczenia emisji CO,. Wspdlne Centrum
Badawcze (JRC) przeprowadzito oceng¢ skutkow na szczeblu UE, z polozeniem nacisku na
wymiar terytorialny. Z oceny tej wynika, ze — przy uwzglednieniu wszystkich mozliwych
srodkow polityki przewidzianych w ramach planu na rzecz mobilno$ci w miastach zgodnej z
zasadami zrownowazonego rozwoju — do 2030 r. potencjal redukcji emisji CO, na szczeblu
UE wyniesie od 7 do 8,8 %, zgodnie z prognozami sporzadzonymi na podstawie aktualnych
tendencji i realizowanych strategii politycznych.

7. POROWNANIE WARIANTOW
7.1. Skutecznos$é

W pordéwnaniu ze scenariuszem odniesienia (wariant 0B) wszystkie warianty strategiczne
skuteczniej pomoga uwolni¢ potencjat obszaréw miejskich na potrzeby stworzenia bardziej
konkurencyjnego 1 zasobooszczednego systemu transportowego, poniewaz warianty te
stymuluja stosowanie plandw na rzecz mobilnosci w miastach zgodnej z zasadami
zrbwnowazonego rozwoju. Skutki wariantdw strategicznych obejmujacych obowigzkowe
rozwigzanie (2A 1 3A) beda jednak wigksze w porownaniu z wariantem 1B, zgodnie z ktorym
miatyby zosta¢ wprowadzone niewigzace zalecenia dotyczace powyzszych planéw. Wynika
to z zakladanego wyzszego poziomu stosowania planow na rzecz mobilno$ci w miastach
zgodnej z zasadami zrownowazonego rozwoju w przypadku wariantow 2A 1 3A.

7.2. Wydajnosé

Wszystkie warianty strategiczne sg wydajne: zapewniajg warto$¢ (skutecznos$¢) odpowiednio
do wymaganych srodkéw (kosztow). Roznica migdzy wymogami minimalnymi (wariant 2A
13A) a wymogami o szerokim zakresie (wariant 1B) w przypadku ram politycznych
dotyczacych planu na rzecz mobilno$ci w miastach zgodnej z zasadami zréwnowazonego
rozwoju nie wptynie znacznie na t¢ roOwnowage. Poniewaz jednak podejscie oparte na
zasadzie dobrowolnos$ci pozostawia miastom wigcej swobody w wyborze odpowiednich ram,
zainteresowane strony twierdzg, ze obcigzenie administracyjne wynikajace z niekoniecznie
potrzebnych wymogéw prawnych mogloby by¢ mniejsze, bez obnizenia poziomu
skutecznosci. W zwigzku z tym wariant strategiczny 1B moze okaza¢ si¢ wydajniejszy niz
wariant 2A 1 wariant 3A.

7.3. Spojnosé

Wszystkie warianty strategiczne sa spdjne z nadrzednymi celami polityki UE. Wszystkie te
warianty przynosza dodatni zysk netto pod wzgledem gospodarczym, spotecznym i ochrony
srodowiska. Ponadto warianty strategiczne 2A 1 3A zapewnia spojne ramy dotyczace plandw
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na rzecz mobilnosci w miastach zgodnej z zasadami zrownowazonego rozwoju, poniewaz
niektore miasta bedzie obowigzywal wymdg wdrozenia ram referencyjnych dotyczacych
planu na rzecz mobilnosci w miastach zgodnej z zasadami zréwnowazonego rozwoju.
W przypadku wariantu 1B wspomniane ramy referencyjne maja charakter wytycznych,
w zwigzku z czym miasta nie bedg miaty obowigzku wdrozenia wszystkich elementéw tych
ram. Dlatego tez podsumowujac mozna stwierdzi¢, ze chociaz wszystkie warianty
strategiczne sa spojne, warianty 2A i 3A wykazuja nieco wigkszy stopien spdjnosci
w poréwnaniu z wariantem 1B.

74. Wsparcie zainteresowanych stron

Podmioty badane podczas konsultacji spotecznych w przewazajacej mierze popieraja $rodki
wsparcia UE wchodzace w zakres wariantu 0. Tylko 29 % zarejestrowanych badanych
wskazalo opcje obowigzkowych dla miast UE ram dotyczacych plandw na rzecz mobilnosci
w miastach zgodnej z zasadami zrownowazonego rozwoju (warianty 2 i 3). Podczas spotkan
konsultacyjnych z zainteresowanymi stronami i cztonkami Komitetu Regionéw wyrazono
réwniez poparcie dla podejscia o charakterze nielegislacyjnym.

8. PREFEROWANY WARIANT

Na podstawie analizy skutkéw i poréwnania wariantow stwierdza si¢, ze preferowanym
wariantem strategicznym jest wariant 1B (niewiazace zalecenia dotyczace planéw na rzecz
mobilno$ci w miastach zgodnej z zasadami zrownowazonego rozwoju oraz ramy polityczne
zawierajgce wymogi o szerokim zakresie). Powyzsza decyzja wynika z tego, Zze wariant ten
okazal si¢ ogotem najlepszy pod wzgledem skuteczno$ci, wydajnosci, spdjnosci i poparcia
zainteresowanych stron. Niewigzace zalecenia sg korzystniejsze w porownaniu z podejéciem
prawnym pod wieloma wzgledami. Mozliwe jest sporzadzenie wytycznych dla miast
o znacznie wigkszym stopniu szczegdtowosci, co zwigksza elastyczno$¢ 1 skutecznos$é.
Ponadto poparcie zainteresowanych stron ze wszystkich kategorii prawdopodobnie bedzie
wieksze w przypadku przyjecia wariantu opartego na zasadzie dobrowolno$ci. Biorac pod
uwage roznorodnos$¢ podejs¢ do mobilnosci w miastach na szczeblu panstw cztonkowskich
oraz obecng ograniczong dostepnos¢ poréwnywalnych danych 1 statystyk, niewigzace
zalecenia dotyczace opracowania i wdrozenia planow na rzecz mobilno$ci w miastach
zgodnej z zasadami zrownowazonego rozwoju stanowig obecnie optymalny kierunek
dziatania.

9. MONITOROWANIE I OCENA

Stuzby Komisji bgda monitorowaty proces wdrazania oraz skuteczno$¢ inicjatywy przy
uzyciu szeregu instrumentéw, w tym europejskiej platformy dotyczacej planéw na rzecz
mobilno$ci w miastach, ktoéra zostanie utworzona w przysziosci. Stuzby ocenig do 2020 r.
zakres stosowania zintegrowanych podejs¢ do mobilnosci w miastach w Unii Europejskie;.
Na podstawie tych elementéw okresla one potrzeby w zakresie dalszych dziatan.
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