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KOMUNIKAT KOMISJI

Zréwnowazona przyszlo$¢ transportu: w kierunku zintegrowanego, zaawansowanego

technologicznie i przyjaznego uzytkownikowi systemu

WPROWADZENIE

W 2001 r. Komisja przedstawita biata ksingl, w ktorej okreslono agendeg dla
europejskiej polityki transportowej do roku 2010. Program ten zostat zaktualizowany
podczas §rodokresowego przegladu w 2006 r.> Ze wzgledu na zblizajacy sie koniec
dziesigcioletniego okresu, nalezy wybiec mys$la w przysztos¢ i przygotowaé grunt
pod dalsze dziatania.

Transport to zlozony system uzalezniony od licznych czynnikéw, w tym struktury
osiedli ludzkich i modelu konsumpcji, organizacji produkcji i1 dostgpnosci
infrastruktury. Ze wzgledu na jego ztozony charakter wszelka interwencja w tym
sektorze musi opiera¢ si¢ na dlugoterminowej wizji mobilnosci ludzi i towarow
zgodnej z zasadami zrOwnowazonego rozwoju, w szczegolnosci ze wzgledu na fakt,
ze wdrozenie polityki o charakterze strukturalnym jest procesem diugotrwatym i
powinno by¢ wlasciwie uprzednio zaplanowane.

Dlatego tez polityka transportowa na nastgpnych dziesie¢ lat musi wynikaé z analiz
dotyczacych przysztosci systemu transportowego uwzgledniajacych rowniez kolejne
dziesigciolecia. Komisja zainicjowala taka analiz¢ obejmujaca réwniez oceng
europejskiej polityki transportowej; debate prowadzona w ramach trzech grup
dyskusyjnych; studium zatytulowane ,Transvisions”, okre$lajace mozliwe
niskoemisyjne scenariusze dla sektora transportu; konsultacje z zainteresowanymi
stronami, w szczegdlnosci konferencje grupy wysokiego szczebla niezaleznych
partneréw, jaka odbyla si¢ w dniach 9-10 marca 2009 r.?

W niniejszym komunikacie podsumowano wyniki tych zakrojonych na szeroka skalg
konsultacji. Cze¢$¢ druga dotyczy najnowszych zmian w europejskiej polityce
transportowej 1 kwestii, ktdre pozostaja nierozstrzygnigte. Czg$¢ trzecia skupia si¢ na
przysztosci, wskazujac tendencje w zakresie wskaznikow transportowych i
prawdopodobne wyzwania, jakie moga stana¢ przed spoteczenstwem. W cze$ci
czwarte] przedstawiono pewne cele posrednie polityki transportowej, ktore
nalezatoby realizowac, aby stawi¢ czola pojawiajacym si¢ wyzwaniom w sektorze
transportu. W cze$ci piatej opisano niektore dostgpne instrumenty oraz mozliwe
kierunki dzialan umozliwiajacych osiagnigcie nakreslonych celow.
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Wszystkie odno$ne dokumenty mozna pobraé ze strony:
http://ec.europa.eu/transport/strategies/2009 _future of transport en.htm
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Zalozenia przedstawione w niniejszym komunikacie maja sta¢ si¢ bodzcem dla
przysziej debaty, ktorej celem jest okreslenie opcji politycznych, nie przesadzajac o
konkretnych propozycjach, jakie bedzie zawiera¢ kolejna biata ksigga w 2010 r.

EUROPEJSKA POLITYKA TRANSPORTOWA W PIERWSZEJ DEKADZIE XXI WIEKU

Zanim spojrzy si¢ w przyszlo$¢ nalezato by sporzadzi¢ bilans osiagnig¢ z ostatniego
okresu. Mimo Ze za wczesnie jest na pelna oceng skutkow wielu podejmowanych od
2000 r. w ramach polityki transportowej s$rodkéw, mozliwe jest jednak
wyodrebnienie kilku przestanek na podstawie tendencji i danych rynkowych. Moga
by¢ one ocenione pod wzgledem zgodnosci z celami polityki okre§lonymi w
srddokresowym przegladzie biatej ksiggi oraz pod wzgledem celow okreslonych w
ramach strategii zrownowazonego rozwoju z 2006 r.* W nastepnej czesci wykazano,
ze europejska polityka transportowa w duzym stopniu zrealizowata cele okre§lone w
wymienionych powyzej dokumentach strategicznych, przyczyniajac si¢ w sposob
otwarcie rynku i integracj¢, ustanawiajac wysokiej jako$ci normy w zakresie
bezpieczenstwa, ochrony i praw pasazeréw oraz polepszajac warunki pracy.

Transport jest zasadniczym elementem gospodarki europejskiej. Na sektor transportu
przypada okolo 7 % unijnego PKB i okoto 5 % calkowitego zatrudnienia w UE’.
Europejska polityka transportowa przyczynita si¢ do powstania systemu mobilnosci,
ktory, z punktu widzenia wydajnos$ci 1 wykorzystania zasobow, jest porownywalny z
systemem w najbardziej rozwinig¢tych gospodarczo regionach na §wiecie. Europejska
polityka transportowa byla pomocna w osiagnigciu spojnosci spolecznej 1
ekonomicznej oraz przyczynita si¢ do podniesienia konkurencyjno$ci przemystu
europejskiego’, tworzac w ten sposob istotny wkiad w realizacje Agendy lizbonskiej
na rzecz wzrostu gospodarczego i zatrudnienia’. Osiagnigcia w zakresie realizacji
celow polityki zrownowazonego rozwoju UE okazaty si¢ jednak skromniejsze:
zgodnie ze sprawozdaniem z postgpéw z 2007 r.° europejski system transportowy
wciaz pod wieloma wzgledami nie wkroczyt na drogg zrownowazonego rozwoju.

Otwarcie rynku doprowadzito zasadniczo do podniesienia wydajno$ci i obnizenia
kosztow. Mozna to zaobserwowa¢ w sektorze transportu lotniczego, w ktorym
proces ten jest najbardziej zaawansowany’. Unia Europejska jest na dobrej drodze do
stworzenia jednakowych szans dla wszystkich podmiotow na coraz bardziej

CS (2006) 10917.

Z czego 4,4% przypada na ustugi transportowe a reszta na produkcjg sprz¢tu transportowego, podczas
gdy 8,9 mln miejsc pracy przypada na ushigi transportowe, a 3 min na produkcje sprzetu
transportowego.

COMPETE - ,,Analysis of the contribution of transport Policie to the competitiveness of the EU
economy and comparison with the United States” (,,Analiza wktadu polityki transportowej w
konkurencyjnos¢ gospodarki UE oraz pordwnanie jej ze Stanami Zjednoczonymi”), pazdziernik 2006 r.,
ISI-Fraunhofer razem z INFRAS, TIS oraz EE dla WE-DG TREN.

COM(2007) 803.

COM(2007) 642.

W latach 1992-2008 sie¢ potaczen wewnatrz UE ulegla zwigkszeniu o 120%. W tym samym okresie
wewnatrzunijne potaczenia na trasach, na ktorych konkuruje ze soba wigcej niz dwoch przewoznikow,
zwigkszyly si¢ o 320%. Tani przewoznicy stanowia dzisiaj ponad jedna trzecig regularnego
wewnatrzunijnego ruchu lotniczego.
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zintegrowanym rynku transportowym, niemniej problemy wynikajace z roznic w
opodatkowaniu 1 dotowaniu wciaz pozostaja nierozwiazane. Nalezy zauwazy¢, ze na
otwarciu rynku i integracji réznych rodzajéw transportu skorzystaly nie tylko duze
przedsigbiorstwa, ale rowniez mate i $rednie (MSP).

Polityka w zakresie transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T) przyczynita si¢ do
poprawy koordynacji na poziomie programowania przez panstwa cztonkowskie
projektow dotyczacych infrastruktury. Dokonano zasadniczych postgpéw w tym
obszarze polityki transportowej: okolo jedna trzecia niezbednych inwestycji TEN-T
(400 mld EUR) zostala juz zrealizowana'’. Rozszerzenie sieci TEN-T na nowe
panstwa czlonkowskie dzigki inwestycjom poczynionym jeszcze przed ich
przystapieniem'', dostarczylo planéw dziatania dla funduszy strukturalnych i
Funduszu Spdjnosci, zmierzajac do stopniowego zmniejszania brakow w ich
infrastrukturze. Wiele pozostaje jeszcze do zrobienia, ale dzigki sieciom TEN-T
nastapita juz znaczna poprawa w zakresie polaczen sluzacych unijnym rynkom i
ludnosci.

Dokonano postepéw w zmniejszeniu zanieczyszczenia powietrza i liczby wypadkow
drogowych. Jako$¢ powietrza w europejskich miastach ulegla znacznej poprawie
dzigki stosowaniu coraz bardziej rygorystycznych norm emisji Euro. Wiele pozostaje
jednak jeszcze do zrobienia, przede wszystkim jesli chodzi o zmniejszenie emisji
tlenku azotu (NOx) 1 drobnych czastek pytu (PMj) na obszarach zurbanizowanych —
te ostatnie substancje sa bowiem szczegolnie szkodliwe dla zdrowia ludzkiego — oraz
zagwarantowanie, ze faktyczny §$wiatowy poziom emisji jest odpowiednio
kontrolowany. Rozwoj infrastruktury transportowej doprowadzil rowniez do utraty
siedlisk 1 rozdrobnienia krajobrazu. Cel zmniejszenia o potowe liczby wypadkow w
transporcie drogowym do roku 2010, ktory zostal wyznaczony w bialej ksiedze z
2001 r., nie zostanie prawdopodobnie osiagnigty, mimo iz w wielu panstwach
cztonkowskich podjgto dziatania, ktore doprowadzity do znacznej poprawy sytuacji
w tym zakresie. Wziawszy pod uwage ponad 39 000 wypadkoéw $miertelnych, jakie
miaty miejsce w UE w 2008 r., transport drogowy bije rekordy $miertelnosci.

W sektorze transportu morskiego zanieczyszczenie morz i liczba wypadkoéw na
morzu znacznie si¢ zmniejszyly, a UE ustanowitla jedne 2z najbardziej
zaawansowanych ram prawnych dotyczacych bezpieczenstwa 1 zapobiegania
zanieczyszczeniom (ERIKA III — Pakiet bezpieczefstwa morskiego). W sektorze
transportu lotniczego przyjeto ztozony zestaw wspolnych, jednolitych 1
obowiazkowych przepisow obejmujacych kluczowe elementy dotyczace
bezpieczenstwa lotniczego (statki powietrzne, obstuga techniczna, porty lotnicze,
systemy zarzadzania ruchem lotniczym itp.) Powolano agencje bezpieczenstwa
lotniczego (EASA), morskiego (EMSA) oraz agencje kolejowa (ERA).

Biata ksigga z 2001 r. nie poruszata problemu ochrony. Po atakach terrorystycznych
z dnia 11 wrzesnia 2001 r. zostata jednak opracowana polityka w tej dziedzinie.

COM(2007) 135. Wsréd ukonczonych projektéw znajduja sie: potaczenie przez Oresund, port lotniczy
Malpensa, towarowa linia kolejowa Betuwe. Inne projekty sa na ukonczeniu, jak np. projekt PBKAL
(potaczenie kolejowe duzych predkosci Paryz-Bruksela-Kolonia, Amsterdam, Londyn). Duza czgs¢

projektow weszta w fazg realizacji, jak np. polaczenie kolejowe duzych predkosci Madryt-Barcelona

czy pierwszy etap polaczenia szybkiej kolei TGV we wschodniej czgsci Francji.
W szczegolnosei poprzez Instrument Przedakcesyjnej Polityki Strukturalne;j.
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Obecnie w UE istnieja $rodki prawne dotyczace ochrony transportu w odniesieniu do
wigkszos$ci rodzajow transportu oraz infrastruktury krytycznej. UE wspotpracowata
rowniez ze wspolnota migdzynarodowa w celu udoskonalenia ochrony: w ostatnim
czasie UE uruchomita dziatania na morzu w celu walki z piractwem morskim.

Wzmocnienie praw pasazeréw poprawito jakos¢ ushug transportowych oferowanych
ich uzytkownikom. Zostaly przyjete i obecnie juz obowiazuja przepisy dotyczace
praw pasazeréw lotniczych. Jesli chodzi o ruch kolejowy'”, w grudniu 2007 r.
przyjeto rozporzadzenie zapewniajace szerszy zakres praw dla pasazerow. W grudniu
2008 r. przyjeto dwa wnioski® w sprawie praw pasazeréw w przewozach
autobusowych 1 autokarowych oraz pasazerow podrozujacych droga morska.
Niemniej jednak transport publiczny (autobusowy i kolejowy) zostal oceniony jako
sektor, w ktorym poziom zadowolenia konsumenta jest najnizszy'*.

Spoteczny wymiar polityki transportowej zostal rowniez poglgbiony w odniesieniu
do pracownikéw sektora transportu. We wspotpracy z partnerami spotecznymi
wprowadzono prawodawstwo dotyczace czasu pracy, minimalnego poziomu
wyszkolenia, wzajemnego uznawania dyplomow i kwalifikacji zawodowych, ktérego
celem jest poprawa warunkéw pracy w transporcie drogowym, kolejowym i
morskim.

Obszarem polityki, w ktorym nalezy dokona¢ dalszych postgpow jest ochrona
srodowiska naturalnego. W poréwnaniu z 1990 r., w Unii Europejskiej w zadnym
innym sektorze poziom emisji gazéw cieplarnianych nie wzrost tak jak w sektorze
transportu'’. Emisje gazow cieplarnianych moga by¢ postrzegane jako efekt trzech
elementow: wzrostu dziatalno$ci generujacej emisje; energochlonnosci tej
dziatalno$ci; intensywnos$ci emisji gazow cieplarnianych pochodzacych ze zuzycia
energii. Po zastosowaniu tej analizy w odniesieniu do rozwoju transportu w
przeszto$ci, mozna stwierdzi¢, ze dziatalno$¢ tego sektora ulegla znacznemu
zwigkszeniu, ktéremu nie towarzyszyly wystarczajace postgpy w zakresie
ograniczenia zuzycia energii i redukcji emisji gazow cieplarnianych.

Oddzielenie rozwoju transportu od wzrostu PKB, bedace jednym z celéw bialej
ksiggi z 2001 r. oraz strategii zrownowazonego rozwoju, dokonato si¢ w transporcie
pasazerskim, gdyz w latach 1995-2007 popyt na ustugi transportowe wzrést srednio
o 1,7 %, podczas gdy PKB wzrést srednio o 2,5 %. Z drugiej jednak strony popyt na
transport towarowy w UE wzrastat $rednio o 2,7 % rocznie. Znaczny wzrost
swiatowego handlu oraz coraz glebsza integracja rozszerzonej UE uniemozliwilta
oddzielenie transportu towarowego od PKB w ostatniej dekadzie. Wzrost transportu
towarowego jest rOwniez zwigzany ze stosowanymi rozwiazaniami w gospodarce —
koncentracja produkcji w niewielu o$rodkach w celu osiagnigcia ekonomii skali,
delokalizacja, dostawami terminowymi typu ,,just-in-time”, szeroko stosowanemu
recyklingowi szkla, papieru 1 metalu, co pozwolito obnizy¢ koszty i,
prawdopodobnie, zmniejszy¢ poziom emisji w innych sektorach kosztem
zwigkszenia emisji pochodzacych z transportu.

Dz.U. L 315 z3.12.2007, s. 14-41, rozporzadzenie (WE) nr 1371/2007.

COM(2008) 817, COM(2008) 816.
http://ec.europa.eu/consumers/strategy/docs/2nd_edition_scoreboard en.pdf

O ile nie wskazano inaczej, dane pochodza z DG TREN (2009), Energia i transport w UE w liczbach.
Maty rocznik statystyczny 2009.
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Efektywnos$¢ energetyczna w sektorze transportu poprawia sig, ale zyski z tego tytulu
nie zostaly w cato$ci wykorzystane do zmniejszenia catkowitego zuzycia paliwa i nie
okazatly si¢ wystarczajace, aby zrownowazy¢ rozwoj transportu. Przepisy okreslajace
normy emisji dla nowych samochodéw osobowych zostaly przyjete w kwietniu 2009
r. w odpowiedzi na zbyt wolno nastepujaca poprawe'®. Postepy w przekierowaniu
przewozOw na bardziej energooszczedne rodzaje transportu, W tym
krotkodystansowa zegluge morska, byty dos¢ ograniczone, niemniej doprowadzono
do swego rodzaju rownowagi miedzy ré6znymi $rodkami transportu oraz wydaje sig,
ze zdotano powstrzymac relatywny spadek wielkosci przewozéw transportem
kolejowym'”. Liczne badania wykazaly, ze udziat transportu rowerowego w tacznym
ruchu 1Igrzewozovvym w wielu aglomeracjach miejskich znaczaco wzrdst w ostatnich
latach .

Transport znaczaco nie przyczynil si¢ do zmniejszenia poziomu emisji gazow
cieplarnianych przestawiajac si¢ na bardziej ekologiczne Zrédta energii - nadal jest w
97 % uzalezniony od paliw kopalnych, co ma negatywne skutki dla bezpieczenstwa
dostaw energii. Srodki zmierzajace do poprawy jakosci paliw'’ oraz obowiazujacy
cel 10 % udzialu odnawialnych zrodet energii w transporcie do 2020 r. zostaty
ostatnio przyjete jako cze$é pakietu klimatyczno-energetycznego®.

TENDENCJE I WYZWANIA

W tej czg$ci zamieszczono opis tendencji w zakresie gtownych wskaznikow
transportowych oraz zwiazanych z nimi wyzwan, w perspektywie do potowy tego
stulecia. Trudno jest przewidzie¢, ktore z nich beda miaty najwigekszy wptyw na
opracowanie przysztej polityki transportowe;.

Starzenie si¢ spoleczenstwa

Do 2060 r. $rednia wieku mieszkancéw Europy bedzie prawdopodobnie o 7 lat
dluzsza niz obecnie, a ludzie powyzej 65 lat stanowi¢ beda 30 % ludnosci, podczas
gdy dzisiaj jest to 17 %',

Mimo ze powyzej pewnego wieku ludzie zazwyczaj podrozuja rzadziej niz w
mlodosci, dzisiejsi seniorzy na ogdt podrozuja czgsciej niz robili to ich rodzice.
Oczekuje sig, ze tendencja ta utrzyma si¢, a nawet umocni, dzigki ogdlnej poprawie
stanu zdrowia, bogatszej ofercie podrézy i znajomosci jezykow obcych. Starzejace
si¢ spoteczenstwo bgdzie zwracato coraz wigksza uwage na to, aby zapewniano mu
ustugi transportowe o wysokim poziomie odczuwalnego bezpieczenstwa i
niezawodnosci, oferujace odpowiednie rozwiazania dla pasazeréw o ograniczonej
sprawnosci ruchowe;.

Dz.U. L 140 z 5.6.2009, s. 1-15, rozporzadzenie (WE) nr 443/2009.

W 2007 r. kolejowy transport towarowy miatl taki sam, wynoszacy 10,7%, udziat w tacznym ruchu
przewozowym jak w 2001 r.

http://spicycles.velo.info. Spicycles jest projektem wspieranym w ramach programu EU IEE — STEER.
Dz.U. L 140 z 5.6.2009, s. 88-113, Dyrektywa 2009/30/WE.

Dz.U. L 140 z 5.6.2009, s. 16-62, Dyrektywa 2009/28/WE.

Eurostat (2008), Ludnos¢ i warunki zycia, Statystyki w skrocie 72/2008; oraz Komisja Europejska,
raport demograficzny 2008 r.: Realizacja potrzeb spolecznych w starzejacym sig¢ spoteczenstwie.

SEC(2008) 2911.
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Spoteczenstwo o wysokim odsetku starszych oséb bedzie potrzebowato
przeznaczenia wigkszej ilosci S$rodkow publicznych na oplacanie emerytur,
Swiadczen zdrowotnych i pielggniarskich. Wywierajac wptyw na finanse publiczne
zjawisko starzenia si¢ bedzie stwarzalo obciazenie dla dostaw 1 utrzymania
infrastruktury transportowej i wyznaczy limit dla srodkow dostgpnych na transport
publiczny. Moze pojawi¢ si¢ problem niewystarczajacej ilosci sity roboczej i
wykwalifikowanych pracownikéw, ktory poglebi w przysztosci deficyt takich
pracownikow, posiadajacych doswiadczenie w pewnych segmentach sektora
transportu. Ogolnie rzecz biorac moze to spowodowaé wzrost kosztow transportu dla
spoteczenstwa.

Migracja i mobilnos¢ wewnatrz kraju

W ciagu najblizszych pigédziesieciu lat** saldo migracji do UE podniesie o 56 min
liczbg jej mieszkancoéw. Migracja moze by¢ czynnikiem tagodzacym skutki, jakie ma
starzenie si¢ spoleczenstwa dla rynku pracy. Migranci, jako osoby milode i
mieszkajace gltéwnie na obszarach zurbanizowanych, beda réwniez poglebiac
zwiazek Europy z regionami sasiadujacymi, tworzac wigzi kulturowe i ekonomiczne
z krajami pochodzenia. Wigzi te spowoduja przede wszystkim zwigkszony przepltyw
0sOb 1 towardw.

Oczekiwana jest rowniez zwigkszona mobilno$¢ pracownikow wewnatrz Unii, z
towarzyszacym jej stopniowym zniesieniem barier administracyjno-prawnych i
dalszym rozwojem rynku wewngtrznego.

Wyzwania zwigzane z ochrong Srodowiska

Lagodzenie negatywnego wplywu, jaki transport wywiera na $rodowisko, staje si¢
coraz bardziej pilnym problemem do rozwiazania. UE przyjeta niedawno pakiet
klimatyczno-energetyczny, w ktorym wyznaczono cel, jaki nalezy osiagnac,
polegajacy na zmniejszeniu o 20 %, w porownaniu z rokiem 1990, poziomu emisji
gazow cieplarnianych w UE. Transport ogrywa zasadnicza rolg w realizacji tego celu
1 konieczne bgdzie odwrocenie niektorych istniejacych tendencii.

W sprawozdaniu TERM z 2008 . Europejskiej Agencji Srodowiska, w ktérym
przedstawiono wskazniki w zakresie transportu i srodowiska w UE, wskazano, ze
wielu mieszkancow Europy wciaz narazonych jest na niebezpiecznie wysoki poziom
zanieczyszczen powietrza 1 hatasu. W szczeg6lnosci chodzi tu o stezenie drobnych
czastek pylu PM;, ktorych transport jest drugim co do wielkos$ci zrodtem, a ktorego
poziom przekracza w wielu miejscach, w ktorych dokonuje si¢ oceny jakosci
powietrza, warto$¢ dopuszczalna dla 2005 r. Nalezy rowniez rozwigza¢ problem
pochodzacych ze statkow emisji NOy 1 SOx.

Sam sektor transportu rdwniez ucierpi z powodu zmian klimatu i bedzie potrzebowat
srodkow adaptacyjnych. Globalne ocieplenie, powodujace podniesienie poziomu
wod w morzach, bedzie miato swoje konsekwencje dla infrastruktury nabrzeznej, w
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Zob. przypis 21.
EEA, Transport na rozdrozu, TERM 2008, nr 3/2009.
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tym portow”". Ekstremalne zjawiska pogodowe wywra prawdopodobnie wplyw na
bezpieczenstwo wszystkich srodkow transportu. Susze 1 powodzie stworza problemy
dla zeglugi $rodladowe;j™.

Wzrastajacy niedobor paliw kopalnych

W nadchodzacych dziesigcioleciach oczekiwany jest wzrost cen ropy i innych paliw
kopalnych, ze wzgledu na zwigkszajacy si¢ popyt 1 wyczerpywanie si¢ tanszych w
eksploatacji zrodel wydobycia. Negatywny wplyw na srodowisko naturalne poglebi
sig, gdyz tradycyjne Zroédta wydobycia zostang zastapione zrodtami powodujacymi o
wiele wigksze zanieczyszczenie. Jednoczes$nie konieczno$¢ przejscia na gospodarke
niskoemisyjna oraz rosnace obawy co do bezpieczenstwa dostaw energii spowoduja
wigkszy udzial energii ze zrodel odnawialnych, ktorej koszty wytwarzania spadna
dzigki postgpowi technicznemu i masowej produkcji.

Przejscie na ceny relatywne podniesie atrakcyjno$¢ inwestowania w alternatywne
zrodta energii, mimo bardzo duzej zmienno$ci tych cen. Konieczno$¢ stworzenia
infrastruktury wyspecjalizowanej oraz dlugi cykl zycia pojazdow opo6znia proces
transformacji.

Natychmiastowa konsekwencja takiej transformacji bedzie spadek popytu na paliwa
kopalne w sektorze transportu, ktére w chwili obecnej stanowia potowe wielkosci
przewozéw miedzynarodowego transportu morskiego®.

Urbanizacja

Urbanizacja stanowila wyrazng tendencjg, ktora byla obecna w ostatnim
dziesigcioleciu 1 ktora nadal bedzie wystgpowac; wzrasta procent ludnosci w Europie
zamieszkujacej obszary miejskie: z 72 % w 2007 r. do 84 % w 2050 r.”’

Blisko$¢ ludzi i1 aktywnos$ci ludzkiej jest podstawowym zrodiem korzysci, ktoére
stanowia sil¢ napgdowa urbanizacji. Jednak w ostatnich 50 latach rozwoj obszaréw
miejskich w Europie byl nawet bardziej intensywny niz przyrost mieszkancow.
Rozwo6j miast stanowi wyzwanie dla transportu miejskiego i powoduje wzrost
zapotrzebowania na indywidualne $rodki transportu, co zwigksza zatory i1 pogiebia
problemy zwiazane z ochrona srodowiska. Ruch w miastach odpowiada za 40 %
emisji CC2)82 170 % emisji pozostatych zanieczyszczen powodowanych przez transport
drogowy”".

Zatory, ktore w przewazajacej wigkszosci zdarzaja si¢ w aglomeracjach miejskich 1
na drogach dojazdowych do nich, sa zrodtem znaczacych kosztéw zwiazanych z
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SEC(2009) 387, Dokument Roboczy Stuzb Komisji uzupetniajacy biala ksiege Adaptacja do zmian
klimatu: europejskie ramy dzialania”.

IPCC (2007), Czwarte sprawozdanie z oceny.

Udziat paliw kopalnych wsérdéd glownych towaré6w bedacych przedmiotem handlu na rynkach
swiatowych 1 przewozonych transportem morskim wynosi okoto 51%, z czego 32% to ropa naftowa,
8% to produkty ropopochodne i 11% to wegiel (w tonomilach, dane liczbowe z 2005 r., zrodto:
UNCTAD).

Departament Spraw Gospodarczych i Spotecznych ONZ/Wydziat ds. Ludnos$ci (2008 r.), Perspektywy
urbanizacji na $wiecie: Przeglad z 2007 r.

COM(2007) 551.
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op6znieniami i zwigkszonym zuzyciem paliwa. Poniewaz wigkszo$¢ przewozow
pasazerskich i towarowych rozpoczyna si¢ lub konczy na obszarach miejskich,
zatory w miastach wywieraja rowniez negatywny wptyw na ruch wewnatrzmiejski.
O ile miasta o zaggszczonej zabudowie dysponuja bardziej efektywnym systemem
transportu zbiorowego, o tyle dostgpnos¢ gruntéw i pozwolen na budoweg nowej
infrastruktury dla $rodkéw transportu publicznego lub alternatywnego pozostaje
ogromnym problemem.

Swiatowe tendencje wplywajace na europejska polityke transportowa

Oczekuje sig, ze, wraz z dalszym rozwojem jednolitego rynku, integracja UE z
regionami sasiadujacymi (Europa Wschodnia, Afryka Poéinocna) 1 gospodarka
swiatowa bedzie prawdopodobnie kontynuowana. Globalizacja byta silnie
odczuwang tendencja przez ostatnie dziesig¢ciolecia, mozliwa dzigki porozumieniom
w sprawie liberalizacji rynku, rewolucyjnym rozwigzaniom w transporcie i
technologiom komunikacji (od kontenerow do radionawigacji satelitarnej), ktore w
zasadniczy sposob przezwycigzyly bariery zwiazane z odlegto$ciami i czasem.

Mimo przejsciowego zahamowania z powodu kryzysu gospodarczego i niestabilnej
sytuacji politycznej, dynamiczny rozwdj gospodarczy w wielu krajach rozwijajacych
si¢ oznacza dalsza globalizacje. Transport poza Europa wzrosnie o wiele bardziej niz
wewnatrz Europy, a wielko$¢ handlu zagranicznego UE i transportu prawdopodobnie
nadal bgdzie bardzo gwaltownie rosta w nadchodzacych latach.

Liczba ludno$ci na $wiecie przekroczy prawdopodobnie 9 miliardow do 2050 r.*
Wzrost §wiatowej liczby ludno$ci o jedna trzecia w porownaniu z 6,8 miliardami
ludzi w 2009 r., bgdzie miat olbrzymi wptyw na $wiatowe zasoby, zwigkszajac
znaczenie wyzwania polegajacego na stworzeniu systemu transportu o bardziej
zrbwnowazonym charakterze, czyli bardziej energooszczg¢dnego.

Wzrost ludnosci 1 wzrost gospodarczy oznaczaja wigksza mobilno$¢ 1 bardziej
rozwinigty transport. Wedtug niektorych badan liczba samochodéw na $wiecie
wzroénie z okoto 700 mln obecnie do ponad 3 mld w 2050 r.*°, co spowoduje
powazne problemy dla zrownowazonego rozwoju, chyba Ze nastapi przejscie na
pojazdy niskoemisyjne lub bezemisyjne 1 wprowadzona zostanie inna koncepcja
mobilnosci.

CELE POLITYKI W ZAKRESIE TRANSPORTU ZORGANIZOWANEGO V4
POSZANOWANIEM ZASADY ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU

Celem europejskiej polityki transportowej jest stworzenie systemu transportu
zorganizowanego z  poszanowaniem zasady zréwnowazonego = rozwoju,
zaspokajajacego gospodarcze, spoleczne i ekologiczne potrzeby spoteczenstwa oraz
sprzyjajacego budowaniu zintegrowanego spoleczenstwa i catkowicie zintegrowanej
1 konkurencyjnej Europy. Obecne tendencje 1 przyszte wyzwania, omowione w
poprzednich czg$ciach, wskazuja na koniecznos¢ zaspokojenia rosnacego popytu na
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Wydziat ds. Ludno$ci ONZ (2009 r.): Pespektywy demograficzne na §wiecie: Przeglad z 2008 r.
Zob. np. M. Chamon, P. Mauro i Y. Okawa (2008 r.): Skutki masowego posiadania samochodéw na
najwigkszych rynkach rozwijajacych sig . Polityka gospodarcza, tom 23, zagadnienie 54, s. 243-296.
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,»dostepnos¢” w kontekscie coraz wigkszych obaw zwiazanych ze zrownowazonym
rozwojem. Najpilniejszym priorytetem jest lepsza integracja rdznych rodzajow
transportu, jako droga do poprawy ogolnej efektywnos$ci systemu, oraz
przyspieszenie rozwoju 1 zastosowania innowacyjnych technologii. W takim
podejsciu potrzeby oraz prawa uzytkownikdéw i1 pracownikow transportu pozostaja
zawsze W centrum zainteresowania w procesie decyzyjnym. W nastepujacych
ponizszej punktach komunikatu skupiono si¢ na celach bardziej operacyjnych,
przedstawiajac pod rozwagg siedem celow ogodlnej polityki.

Transport wysokiej jakosci zapewniajacy ochrone i bezpieczenstwo

Dzigki uslugom transportowym mozemy korzysta¢ z wielu naszych swobdd:
swobody wykonywania pracy i mieszkania w r6znych czg$ciach $wiata, swobody do
korzystania z rdéznych produktow 1 ustug, wolnosci handlu i1 nawiazywania
kontaktéw osobistych.

Zapotrzebowanie na tego rodzaju mozliwosci wzrosnie prawdopodobnie w bardziej
wielokulturowym 1 zréznicowanym spoteczenstwie jutra, posiadajacym glebsze
wigzi z innymi regionami na $wiecie. Trzeba bedzie zapewni¢ dostgp do towardow i
uslug starzejacemu si¢ spoleczenstwu, ktéremu bedzie prawdopodobnie coraz
bardziej zaleze¢ na bezpieczenstwie, niezawodnosci 1 komforcie, podczas gdy wzrost
nat¢zenia ruchu i1 napigcia w S$rodowisku miejskim moga stworzy¢ tendencije
zupeltnie przeciwna.

Dlatego tez poprawa ogoélnej jakosci transportu, w tym bezpieczenstwa osobistego,
zmniejszenie liczby wypadkéw 1 zagrozen dla zdrowia, ochrona praw pasazeréw i
dostgpno$¢ regiondéw najbardziej oddalonych, musi pozosta¢ istotnym priorytetem
polityki transportowej. Bezpieczenstwo na drogach pozostanie palaca kwestia, a po
zakonczeniu w 2010 r. programu dziatania na rzecz bezpieczenstwa drogowego
trzeba bedzie powaznie zastanowi¢ si¢ nad bedaca jego kontynuacja strategia, ktorej
celem bedzie zmniejszenie liczby ofiar §miertelnych na drogach w Europie. Nalezy
roOwniez poprawi¢ warunki pracy pracownikdéw transportu, w szczegoOlnosci w
odniesieniu do zagrozen dla zdrowia i1 bezpieczenstwa.

W kontekscie poprawy warunkdéw bezpieczenstwa i ochrony nalezy zadbac o kwestie
ochrony prywatnos$ci i danych osobowych, ktéore moga pojawi¢ si¢ w zwiazku ze
srodkami wykorzystywanymi do celow nadzoru, rejestracji i kontroli.

Osoby o ograniczonych mozliwo$ciach ruchowych powinny moc korzysta¢ z
wygodnych rozwiazan transportowych. Budowa infrastruktury, jej utrzymanie i
udoskonalanie musza by¢ zgodne =z zasada powszechnej dostgpnosci.
Bezpieczniejsze 1 bardziej niezawodne S$rodowisko miejskie moze sprzyjaé
szerszemu korzystaniu z transportu publicznego, rowerowego oraz zachgca¢ do
chodzenia, co nie tylko zmniejszytoby zatory i poziom emisji, ale rowniez miatoby
pozytywne skutki dla zdrowia i dobrego samopoczucia ludzi.

Dobrze utrzymana i w pelni zintegrowana sie¢

Transport jest sektorem sieciowym, skladajacym si¢ z wielu elementow:
infrastruktury, weztéw, pojazdow 1 sprzgtu, wbudowanych zastosowan TIK
zwigzanych z infrastruktura, uslug w sieci oraz procedur operacyjnych i
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48.

49.
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50.

administracyjnych. Mozliwos$¢ zapewnienia efektywnych i skutecznych przewozow
osOb 1 towaréw zalezy w pierwszym rzedzie od optymalnego funkcjonowania
wszystkich tych polaczonych ze soba elementow.

Lepsze wykorzystanie mozliwo$ci, jakie stwarza sie¢, oraz relatywnie mocnych stron
kazdego rodzaju transportu moga w znacznym stopniu przyczyni¢ si¢ do
zmniejszenia zatorOw, emisji, zanieczyszczenia i liczby wypadkow. Wymaga to
jednak optymalizacji sieci i jej funkcjonowania jako catosci, podczas gdy obecnie
sieci modalne s3 najczg$ciej oddzielone, a nawet stwierdzi¢ mozna brak integracji
pomigdzy panstwami cztonkowskimi w obrgbie jednego rodzaju transportu.

W szczegblnosci, w odniesieniu do przewozow pasazerskich, integracja transportu
lotniczego z koleja duzych predkosci bedzie miata kluczowe znaczenie. Jesli chodzi
o transport towarowy, to inteligentny 1 zintegrowany system logistyczny musi staé
si¢ rzeczywistos$cia, w ktorej najwazniejszymi elementami beda porty i terminale
intermodalne. Wreszcie wspomniana powyzej tendencja urbanizacyjna nada
transportowi modalnemu, ukierunkowanemu na rodzaje transportu bardziej
przyjazne dla $rodowiska, szczegélnie istotne znaczenie w kontek$cie transportu
miejskiego.

Nalezy odpowiednio utrzymywa¢ infrastruktur¢ 1 poprawi¢ koordynacj¢
funkcjonowania transportu. Zmniejszy to liczbg¢ wypadkow 1 obnizy koszty
operacyjne, jak rowniez zredukuje zatory, zanieczyszczenie 1 hatas. Nowa
infrastrukturg nalezy planowac i usystematyzowaé¢ pod wzgledem waznos$ci, z mysla
o maksymalizacji korzysci spoteczno-ekonomicznych uwzgledniajacych efekty
zewngetrzne 1 skutki dla catej sieci.

Bardziej zr6wnowazony i ekologiczny system transportowy

Realizacja celow EU SDS i zmniejszenie wptywu transportu na srodowisko wymaga
postepu w realizacji wielu celow polityki ochrony srodowiska. Zmniejszenie zuzycia
energii ze zrodet nieodnawialnych ma zasadnicze znaczenie dla wszystkich aspektow
systemOow transportowych i ich stosowania. Niepozadane dla $rodowiska skutki,
zwiazane z dzialalnoscia transportowa, wymagaé¢ beda dodatkowych dzialan, w
szczegOlnosci w zakresie hatasu, emisji substancji zanieczyszczajacych powietrze i
emisji gazow cieplarnianych. Prawodawstwo UE okresla wymogi w wielu tych
obszarach, ale w przysztosci konieczna bedzie jego ocena 1 aktualizacja.

W odniesieniu do niektorych aspektow oraz w perspektywie dlugoterminowe;j
wymagane] do osiagnig¢cia zmian, strategie dlugoterminowe beda konieczne, aby
stworzy¢ gwarancje dla réznych podmiotéw na rynku. Wizja przysztego systemu
transportu musi uwzgledniaé wszystkie elementy zréwnowazonego rozwoju.
Dotyczy to funkcjonowania S$rodkow transportu (emisje, hatas), jak rowniez
tworzenia infrastruktury (zajmowanie gruntow, roznorodnos¢ biologiczna).

Utrzymanie UE w czolowce ustug transportowych i technologii

Innowacyjno$¢ technologiczna stanowi¢ bedzie najistotniejszy wklad w
podejmowaniu wyzwan zwiazanych z transportem. Dzigki nowoczesnym
technologiom pasazerowie beda korzysta¢ z nowych 1 wygodniejszych ustug,
zwigkszy si¢ bezpieczenstwo i ochrona, a zmniejsza negatywne dla $rodowiska
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51.

52.
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53.

skutki. ,,Migkka infrastruktura”, taka jak inteligentne systemy transportu drogowego
(ITS*) oraz systemy zarzadzania ruchem kolejowym (ERTMS*) i lotniczym

(jednolita przestrzeh powietrzna, SESAR?®), wspomagane systemem Galileo, moga

zoptymalizowa¢ wykorzystanie sieci i poprawi¢ bezpieczenstwo; innowacyjna
technologia samochodowa moze zmniejszy¢ poziom emisji i uzaleznienie od ropy
naftowej, a takze poprawi¢ komfort podrdzy.

Rozwo6j rozwiazan technologicznych w zorganizowanym z poszanowaniem zasady
zrbwnowazonego rozwoju transporcie jest rowniez istotny dla wzrostu zatrudnienia i
utrzymania miejsc pracy. Starzenie si¢ ludno$ci moze zagrozi¢ konkurencyjnej
pozycji Europy w §wiatowe]j gospodarce oraz jej zdolnosci do utrzymania wysokich
standardow zycia. Aby podja¢ to wyzwanie niezwykle istotne dla gospodarki UE
bedzie wzmocnienie jej produktywno$ci, w szczegdlnosci poprzez utrzymanie
wydajnego systemu transportu i wigksze inwestycje w badania i rozwdj.

Europa jest §wiatowym liderem w wielu obszarach zwiazanych z transportem,
miedzy innymi w zakresie infrastruktury transportu, produkcji = sprz¢tu
transportowego, ustug transportowych i logistyki. W perspektywie spodziewanego
zwigkszenia konkurencji $wiatowej utrzymanie i wzmocnienie tej pozycji ma
zasadnicze znaczenie dla zachowania konkurencyjnosci calej gospodarki UE, a takze
stworzy dla europejskiego sektora transportu mozliwosci obslugi nowych i
rozwijajacych si¢ rynkow.

Ochrona i rozwoj kapitalu ludzkiego

Transport poddany zostanie zasadniczym zmianom wynikajacym z dalszego
otwarcia si¢ rynku i innowacji. Konkurencyjno$¢ gospodarki UE i mozliwosci
adaptacyjne przedsigbiorstw transportowych zaleza od zdolnos$ci do przystosowania
si¢ do potrzeb zwigzanych z innowacja i nowymi rynkami. Konkurencyjnos¢ i
innowacyjno$¢ maja pozytywny wplyw na rynek pracy w sektorze transportu.
Niemniej w niektorych galeziach sektora pracownicy transportu moga zostaé
zwolnieni z pracy w wyniku dostosowania si¢ do skrajnie odmiennej sytuacji
ekonomicznej 1 energetycznej. Istotne jest, aby kazda taka zmian byla wiasciwie
przygotowana i sterowana, tak aby zmieniajace si¢ warunki staty si¢ réwniez
zrédlem nowych miejsc pracy, a pracownicy transportu mogli uczestniczy¢ w tym
procesie 1 na niego zareagowac¢. Mozna tego dokona¢ poprzez szereg instrumentow,

w tym informowanie pracownikéw i konsultacje z nimi, dialog spoteczny, wczesna

identyfikacje niedoboréw sily roboczej’*, szkolenia oraz zagwarantowanie, ze kazda
restrukturyzacja odbywa si¢ w sposob odpowiedzialny spotecznie. Ochrona socjalna
1 stuzby uzytecznosci publicznej powinny oferowac zestaw srodkéw bezpieczenstwa
socjalnego ulatwiajacy taka adaptacje. Kwestia rdwnouprawnienia powinna by¢
rowniez wzigta pod uwage, ulatwiajac kobietom dostep do miejsc pracy w sektorze
transportu.

31
32
33
34

COM(2008) 886 oraz COM(2008) 886/2.

COM(2005) 903.

Dyrektywa Rady 2003/820/WE.

Zob. komunikat Komisji ,,Nowe umiejg¢tnosci w nowych miejscach pracy”: przewidywanie wymogow
rynku pracy i potrzeb w zakresie umiejgtnosci” (COM(2008) 868).
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Nalezy réwniez zapewni¢ utrzymanie i popraweg warunkow pracy. Roznice w
prawach 1 warunkach socjalnych w réznych panstwach cztonkowskich nie powinny
prowadzi¢ do rownania w dot i sta¢ si¢ czynnikiem decydujacym o konkurencyjnosci
w konteks$cie rosnacej mobilno$ci transgranicznej pracownikow transportu.

Inteligentne ceny jako sygnal dla uzytkownikow

W transporcie, podobnie jak w innych sektorach, nie istnieje wydajnos¢
ekonomiczna bez odzwierciedlenia w cenach wszelkich kosztow — wewngtrznych i
zewngtrznych — rzeczywiscie spowodowanych przez uzytkownikow. Informujac o
relatywnym niedoborze towardw i uslug ceny dostarczaja zasadniczej wiedzy
podmiotom gospodarczym. Transport bedzie mogt szczegélnie skorzystaé z
sygnatéw cenowych. Rzadko zdarza sig, aby optaty drogowe za przejazd w
godzinach szczytu i poza nimi byly rozne. Podobnie jak nie istnieje zachgta
ekonomiczna do uzywania cichszych pojazdow, bezpieczniejszych rodzajow
transportu czy $rodkoéw transportu bardziej przyjaznych dla srodowiska.

Przewoznicy i obywatele nie zawsze sa w stanie okresli¢, jaki $rodek transportu,
wsérod kilku mozliwych do wyboru, jest najlepszy z punktu widzenia ekonomii i
srodowiska, niemniej prawidlowy system taryfowy w odniesieniu do efektéw
zewnetrznych stosowany do wszystkich rodzajow i $rodkow transportu mogiby
pomdc im we wilasciwym wyborze, choéby tylko poprzez wybranie najtanszego
rozwiazania.

Nastepne dziesigciolecie bedzie prawdopodobnie przetomowe dla sektora transportu.
Pojawia si¢ nowe rozwiazania 1 nowe technologie, zostana dokonane
dlugoterminowe inwestycje, na przyktad w infrastrukturg. Europa bgdzie zmuszona
zaakceptowa¢ na dlugo skutki tych wyboréw: zasadnicze znaczenie ma zatem, aby
kierowano si¢ przy nich wlasciwymi sygnalami cenowymi.

Planowanie z mysla o transporcie: poprawa dostepnosci

Wprowadzenie wlasciwego systemu taryfowego ulatwi okreslenie kosztow
transportu przy podejmowaniu decyzji o lokalizacji; jednak nawet wtedy istnieje
ryzyko, ze koszty transportu nie bgda nalezycie uwzglgdniane przez planistow,
uznajacych, ze dostep do tanich rozwiazan transportowych jest regula.

Wiele stuzb publicznych zostalo stopniowo scentralizowanych z mysla o
zwigkszeniu wydajnosci. Zwigkszyta si¢ odleglo§¢ pomigdzy obywatelami a
dostawcami ustug (szkoly, szpitale, centra handlowe). Przedsigbiorstwa réwniez
poddaty sig¢ tej tendencji ograniczajac liczbg miejsc produkceji, magazyndw i centrow
dystrybucji. Tendencja do koncentracji dziatalnosci doprowadzila do powstania
znacznej ,,wymuszone]” mobilnosci, powodujacej pogorszenie warunkow
dostepnosci.

Przy podejmowaniu decyzji o planowaniu przestrzennym lub lokalizacji organy
publiczne i przedsigbiorstwa powinny bra¢ pod uwage konsekwencje swoich
wyborow w zakresie mozliwosci dojazdu klientéw 1 pracownikéw, niezaleznie od
przewozow towarowych. Solidne planowanie powinno rowniez ufatwi¢ sprawna
integracj¢ roznych rodzajow transportu.
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Popyt na ustugi transportowe moze rowniez spas¢ ze wzgledu na rosnaca wirtualna
dostgpnos¢, mozliwa dzigki technologiom informacyjnym (telepraca, e-
administracja, e-zdrowie itp.). Trudno jest na razie przesadza¢ o wptywie tych
zjawisk, ale wydaje sig, ze dysponuja one znacznym i niewykorzystanym w chwili
obecnej potencjatem, aby zastapi¢ dojazdy. Z drugiej strony tatwos$¢ kontaktowania
si¢ moze zacheci¢ ludzi do mieszkania dalej od miejsca pracy, a przedsigbiorstwa do
rozproszenia dzialalnosci. Mogloby to doprowadzi¢ do rzadszych ale dhluzszej
trwajacych dojazdéw do pracy. W kazdym razie telepraca posiada ogromna zalete,
gdyz pozwala na elastycznos¢ decyzji, kiedy dojezdzaé™.

POLITYKA NA TRANSPORTU ZORGANIZOWANEGO Z POSZANOWANIEM ZASADY
ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU

W poprzedniej czeSci omdéwiono ogoOlne cele przysztej polityki transportowe;,
natomiast niniejsza czg$¢ przedstawia pewne sugestie co do sposobu uruchomienia
dostgpnych instrumentéw polityki transportowej, aby osiagna¢ oméwione cele i
podja¢ wyzwanie zwiazane ze zrOwnowazonym rozwojem.

Infrastruktura: utrzymanie, rozwoj i integracja sieci modalnych.

Optymalne funkcjonowanie systemu transportu wymaga pelnej integracji i
interoperacyjnosci  poszczegdlnych elementow sieci, jak réwniez potaczen
migdzysystemowych w obrgbie roznych (modalnych) sieci. Najwazniejsze w
osiagnigciu tego rezultatu sa wezly komunikacyjne, ktore stanowia centra
logistyczne 1 sieciowe oraz oferuja mozliwo$¢ polaczenia i wybor, zardwno dla
transportu towarowego jak i pasazerskiego. Nalezy propagowac i rozwijac¢ platformy
intermodalne i przeladunkowe tam, gdzie istnieje potencjal do skonsolidowania i
optymalizacji ruchu towarowego i osobowego. Bedzie to klasyczny przypadek dla
obszarow o wysokim natg¢zeniu ruchu towarowego i osobowego, jak np. obszary
miejskie, oraz obszarow o duzej liczbie przecinajacych si¢ korytarzy.

Wiasciwe ukierunkowanie rozwoju infrastruktury bedzie pomocne w zapobieganiu
zatorom 1 stracie czasu. Z tego wzgledu potrzeby w zakresie infrastruktury powinny
by¢ starannie planowane, z uwzglednieniem stopnia wazno$ci, w celu optymalizacji
fancucha transportowego 1 calej sieci transportowej. Oprocz likwidacji waskich
gardet bardzo istotne stanie si¢ okreslenie zielonych korytarzy w celu ograniczenia
zatoréw 1 zanieczyszczenia srodowiska. Projekty w zakresie infrastruktury obejmuja
europejski program dotyczacy globalnego satelitarnego systemu nawigacyjnego
(Galileo 1 EGNOS), ktore beda uzupetlieniem tradycyjnych sieci i udoskonala ich
eksploatacjg.

W oparciu o do$wiadczenia wyniesione ze stosowania dyrektyw EIA i SEA*® nalezy
przyja¢ wspolne metody i podobne zatozenia przy realizacji ocen projektow w
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TRANSvisions: Sprawozdanie o scenariuszach transportowych o perspektywie 20- i 40-letniej.
http://ec.europa.eu/transport/strategies/doc/2009_future of transport/20030331 _transvisions task 1 fi

nal_report.pdf

Dyrektywa w sprawie oceny wplywu wywieranego na srodowisko (2001/42/WE) oraz dyrektywa w
sprawie oceny skutkéw wywieranych na §rodowisko naturalne (85/337/EWG zmieniona dyrektywami
97/11/WE 12003/35/WE).
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zakresie infrastruktury dotyczacych kilku réznych rodzajow transportu i,
ewentualnie, kilku krajow’’. Konieczne sa wspdlne dane i wskazniki, poczawszy od
informacji o ruchu i zatorach. Pomoze to wyborze projektéw w oparciu o
porownywalne wskazniki dotyczace stosunku kosztow do efektywnosci skutkow
oraz uwzgledniajace wszystkie odpowiednie elementy: skutki spoteczno-
ekonomiczne, wkiad na rzecz spojnosci 1 skutki dla catej sieci transportowe;.

Nowa infrastruktura jest kosztowna, a optymalne wykorzystanie juz istniejacego
zaplecza pozwoli wiele osiagna¢ przy bardziej ograniczonych zasobach. Wymaga to
odpowiedniego zarzadzania, utrzymania, modernizacji i remontu ogromnej sieci
infrastruktury, ktora dotychczas stanowila mocna strong stanowiaca o
konkurencyjnosci Europy. Modernizacja istniejacej infrastruktury — réwniez poprzez
inteligentne systemy transportowe — jest w wielu przypadkach mniej kosztowna
droga do poprawy ogdlnej wydajnosci systemu transportowego.

Dotychczas infrastruktura byla zazwyczaj przeznaczona do wspolnego uzytku w
przewozach osobowych i towarowych, ale wzrastajace nat¢zenie ruchu i wynikajace
Z niego zatory, w szczegdlnosci w miastach i na ich obrzezach, doprowadzily do
konfliktu migdzy transportem pasazerskim 1 towarowym. W przypadkach
uzasadnionych wielko$cia przewozow nalezy rozwazy¢ mozliwo$¢ oferowania
specjalnej infrastruktury dla ruchu pasazerskiego i towarowego, zarOwno poprzez
specjalne korytarze towarowe jak i1 okreslenie inteligentnych zasad pierwszenstwa.
Ogolnie rzecz biorac bardziej efektywne wykorzystanie infrastruktury moze mie¢
miejsce w przypadku, gdy uzytkownicy reprezentuja ten sam profil (tadunki,
predkosci, itp.).

Dzigki dhugiej linii brzegowej Europy i duzej liczbie portow sektor morski okazuje
si¢ cenng alternatywa dla transportu ladowego. Pelne wdrozenie europejskiego
obszaru transportu morskiego bez barier’® oraz strategia transportu morskiego na
2018 r.* moga urzeczywistni¢ koncepcje .autostrad morskich” i wykorzystaé
potencjat wewnatrzneuropejskiej, krétkodystansowej zeglugi morskiej. Operacje
logistyczne wykorzystujace synergie migdzy transportem morskim, kolejowym lub
rzecznym posiadaja rowniez duzy potencjat rozwoju.

Systemy informacyjne odgrywaja zasadnicza role¢ w nadzorze ztozonych tancuchéw
transportowych, wymagajacych udziatu wielu stron, jak rowniez w informowaniu
uzytkownikoéw transportu o alternatywnych dostgpnych rozwiazaniach w razie
wystapienia zaklocen. Dokumenty transportowe i bilety powinny by¢ wydawane
droga elektroniczna i mie¢ charakter multimodalny, przy jednoczesnej ochronie
prywatno$ci danych osobowych. W skali calego tancucha transportowego nalezy
doprecyzowac i zaktualizowaé kwestie odpowiedzialnosci, rozwiazywania sporéw i
rozpatrywania skarg. Nalezy rozwija¢ rozwiazania w zakresie TIK, jako wsparcie w
lepszym zarzadzaniu i integracji ruchu transportowego.
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W tym kontekscie Komisja przyjmie wytyczne w sprawie ochrony $rodowiska w odniesieniu do
rozbudowy portéw zgodnie z niebieska ksigga dotyczaca zintegrowanej polityki morskiej (COM(2007)
575).

COM(2009) 10 oraz COM(2009) 11.

COM(2009) 8, ,,Strategiczne cele i zalecenia w zakresie polityki transportu morskiego UE do 2018 r.”
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Finansowanie: znalezienie Zrodel finansowania dla transportu zorganizowanego
z poszanowaniem zasady zrownowazonego rozwoju

Przejscie na gospodarke niskoemisyjna bedzie wymagac zasadniczej reorganizacji
systemu transportowego. Wymaga¢ to begdzie powaznych i1 skoordynowanych
srodkow finansowych, cho¢ niezbgdne zasoby trudno bedzie znalez¢: obecny kryzys
gospodarczy wywiera presj¢ na finanse publiczne, a w jego wyniku nastapi
prawdopodobnie faza konsolidacji budzetowej. Starzenie si¢ spoleczenstwa
spowoduje, ze coraz wigksza kwota ze srodkéw publicznych przeznaczana bedzie na
emerytury i §wiadczenia zdrowotne.

Transport jest zrodlem istotnych dochodéw dla budzetu panstwa. Kwota podatku
energetycznego stanowi 1,9 % PKB, z czego wigksza czgs¢ pochodzi z podatkow
paliwowych naktadanych na transport drogowy i samochody osobowe. Ponad 0,6 %
PKB stanowi podatek od pojazdéw™. Oprocz podatkow istnieja rowniez oplaty
drogowe 1 optaty za uzytkowanie infrastruktury. Dlatego tez uzytkownicy transportu
juz ponosza znaczne koszty, jednak placone przez nich ceny czgsto zupetnie nie
odzwierciedlaja realnych kosztow, jakie w zwiazku z ich wyborami ponosi
spoteczenstwo.

Inwestycje w infrastrukturg¢ transportowa sa glownie finansowane ze Srodkow
publicznych, ktore czgsto pokrywaja okoto 50 % kosztow operacyjnych transportu
publicznego. Wykorzystywanie finansowania publicznego jako uzupetnienie zrodia,
jakim sa optaty uzytkownikéw, ma swoje uzasadnienie w kontek$cie zasady
szerszych korzysci spoteczno-ekonomicznych (np. rozwoj regionalny, dobra
publiczne). Korzysci te nalezy oceni¢ przy pomocy metod oceny projektow,
ujednolicanych stopniowo na poziomie UE. Koszty calkowite infrastruktury w
transporcie drogowym — to znaczy koszty state plus koszty utrzymania — sa
szacowane na okoto 1,5 % PKB*.

Wedtlug dostgpnych danych szacunkowych, ktére odnosza si¢ do transportu
drogowego, koszty zewnetrzne siegaja najczesciej 2,6 % PKB™. Sa to koszty ogélnie
pokrywane przez wszystkich obywateli i nie sa objgte metodami odnoszacymi si¢ do
efektow zewngtrznych: efekt zachety 1 korzysci ptynace z sygnatéw cenowych nie sa
wigc uwzglednione. W zadnym z tych przypadkow nie przestrzega sig traktatowej
zasady ,,zanieczyszczajacy placi”™.

Komisja zaproponowata w zesztym roku strategi¢ wdrazania internalizacji kosztéw
zewnetrznych dla wszystkich rodzajéw transportu, zgodnie z ktora planowane jest,
miedzy innymi, wlaczenie od 2012 r.** lotnictwa do unijnego systemu handlu
emisjami EU ETS oraz wprowadzenie internalizacji optat w odniesieniu do

40

41
42

43
44
45

Eurostat (2008), Tendencje podatkowe w Unii Europejskiej, wydanie z 2008 r.

Komisja Europejska, tabele dotyczace podatkow akcyzowych, wpltywy z podatkéw - produkty
energetyczne i energia elektryczna, lipiec 2008 .

Zob. projekt UNITE dla UE, piaty program ramowy, autorstwa C. Nash et al., ITS University of Leeds.
Zob. przypis 41. Szacunek obejmuje roéwniez koszty spowodowane zatorami, wypadkami,
zanieczyszczeniem powietrza, hatasem i globalnym ociepleniem.

Art. 174 ust. 2 Traktatu WE.

COM(2008) 435

Whiosek Komisji w sprawie dziatalnosci lotniczej przedstawiono w 2006 1., a bedaca jego nastgpstwem
dyrektywe przyjeto w listopadzie 2008 r.
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samochoddéw cigzarowych. W razie potrzeby strategia ta powinna zosta¢ uzupetniona
dzialaniem ze strony panstw cztonkowskich i organizacji migdzynarodowych; nalezy
réwniez zapewni¢ uwzglednienie w kosztach dla uzytkownika odpowiednich
efektow zewnetrznych generowanych przez wszystkie rodzaje i $rodki transportu.
Rozwdj technologii — np. urzadzania wbudowane i globalny satelitarny system
pozycjonowania stosowany do pobierania optat — ulatwi w przysztosci
wprowadzenie w zycie tej strategii. Internalizacja kosztow uzupehiajaca wptywy z
opodatkowania energii bgdzie prawdopodobnie konieczna, gdyz wptywy z podatku
akcyzowego na produkty ropopochodne najprawdopodobniej ulegna zmniejszeniu
wraz z rozpowszechnieniem pojazdow napgdzanych energia z alternatywnych zrdodet.

Nalezy roéwniez spodziewaé sig, ze sektor transportu bedzie w wigkszym stopniu
samofinansujacy, réwniez w odniesieniu do infrastruktury. Koszty zwigzane z
zatorami, ktore stanowia cen¢ za niedobor infrastruktury, moga by¢ dobrym
wskaznikiem zapotrzebowania na dodatkowe moce oraz moga dostarczy¢ srodkow
finansowych na rozbudowe¢ infrastruktury lub alternatywne rozwiazania
transportowe.

Technologia: jak przyspieszy¢ powstanie spoleczenstwa niskoemisyjnego i
ukierunkowa¢ globalng innowacyjnos¢

Nauka i1 przemyst aktywnie poszukuja rozwiazan w zakresie bezpieczenstwa
transportu, uzaleznienia od paliw, emisji spalin 1 zatorow w sieci. W kontekscie
omawianych wczesniej $wiatowych tendencji demograficznych i ogélnej liczby
posiadanych pojazdoéw istnieje palaca potrzeba przestawienia technologii na pojazdy
niskoemisyjne lub bezemisyjne oraz rozwoju alternatywnych rozwiazan dla
transportu zorganizowanego z poszanowaniem zrownowazonego rozwoju. Europa
musi utorowa¢ droge do mobilnosci zgodnej z zasadami zrownowazonego rozwoju,
proponujac tam gdzie to mozliwe rozwiazania do wykorzystania w skali §wiatowej,
ktére mozna bgdzie przenosi¢ do innych regionéw $wiata.

Obiecujace technologie istnieja, ale do ich wprowadzenia na rynek decydenci
polityczni musza przygotowac niezbgdne ramowe warunki, dbajac, aby niezastuzenie
nie wyrozni¢ jednej z nich. Wymaga to w szczegdlnosci opracowania otwartych
standardéw, zapewnienia interoperacyjnosci, zwigkszenia wydatkéw z puli badan i
rozwoju na technologie, ktére jeszcze nie sa gotowe do wprowadzenia na rynek,
jasnego okreslenia prawnych i regulacyjnych ram, np. w odniesieniu do kwestii
odpowiedzialno$ci 1 ochrony prywatnosci, oraz rozpowszechniania przykladow
najlepszych praktyk.

Najwazniejszym instrumentem strategicznym bedzie prawdopodobnie opracowanie
standardow. Przej$cie na nowy, zintegrowany system transportu tylko wtedy bedzie
szybkie i udane, gdy wprowadzone zostana otwarte standardy i normy dla nowe;j
infrastruktury i pojazdéw oraz inne niezbgdne urzadzenia i wyposazenie. Celem
opracowania standardow powinny by¢ interoperacyjne, bezpieczne 1 przyjazne
uzytkownikowi urzadzenia. Jest to istotne nie tylko dla rynku wewngtrznego, ale
rowniez dla propagowania europejskich standardow na poziomie migdzynarodowym.
Rozwd¢j inteligentnych systemow transportowych lub pojazdéw o alternatywnych
systemach napedu moze zakonczy¢ si¢ sukcesem, podobnie jak mialo to miejsce w
przypadku technologii GSM. Decydenci tworzacy polityke¢ musza jednak
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zagwarantowaé, ze proces opracowywania standardéw nie bedzie tworzyt barier przy
wchodzeniu na rynek i rozwoju technologii alternatywnych.

Innym instrumentem strategicznym jest dopilnowanie, aby wydatki na badania i
rozw0j byly kierowane na mobilno$¢ zgodna z zasadami zrownowazonego rozwoju,
na przyktad poprzez europejska inicjatywe ,.ekologicznych samochodow™ i
wspolne inicjatywy technologiczne’’. Nowe systemy transportowe i technologie
samochodowe beda najpierw wdrazane jako projekty demonstracyjne, co umozliwi
oceng ich wykonalno$ci i optacalnosci. Niezbedne bedzie roéwniez zaangazowanie
strony publicznej na roznych etapach rozwoju infrastruktury, ktéra wspomagaé
bedzie nowe pojazdy, na przyktad inteligentne sieci dla transportu elektrycznego lub
sieci dystrybucji wodoru. Wiele jeszcze pozostato do zrobienia, aby przyspieszy¢
integracjg juz dostgpnych zastosowan w naszym systemie transportowym. Wreszcie
przepisy w zakresie pomocy panstwa stang si¢ rowniez istotnym instrumentem
polityki  transportowej,  sprzyjajacym rozwojowi nowych technologii i
alternatywnych rodzajow transportu.

Ramy legislacyjne: dalsze wspieranie procesu otwarcia rynku i
konkurencyjnosci

UE zaangazowala si¢ w proces otwarcia rynku, ktory w obszarach bardziej
zaawansowanych juz okazat si¢ sukcesem. Jego wynikiem jest rosnaca liczba
aktywnych podmiotow gospodarczych obecnych na rynkach krajowych i
dziatajacych w réznorodny sposob. Jednak rynki czgsciowo otwarte niosa ze soba
ryzyko, ze dziatajace w chronionym $rodowisku podmioty beda subsydiowac swoja
dziatalno$¢ na rynkach zliberalizowanych.

Ostateczne wdrozenie rynku wewngtrznego w potaczeniu z wyraznym
wzmocnieniem zasad konkurencyjno$ci ma zasadnicze znaczenie. Obejmuje to
roOwniez uproszczenie procedur administracyjnych, zmierzajace do zniesienia
niepotrzebnych obciazen dla przedsigbiorstw transportowych. W kontekscie
osiagni¢¢ dokonanych w dziedzinie transportu lotniczego i1 drogowego, szczegodlnie
istotne stang si¢ nowe zasady dotyczace otwarcia rynku potaczone z rzeczywistym
egzekwowaniem istniejacego prawodawstwa w obszarze transportu kolejowego.

Jednocze$nie ramy regulacyjne musza p6j$¢ w kierunku ujednoliconych obowigzkow
w zakresie ochrony srodowiska, skutecznego nadzoru, jednolitej ochrony warunkow
pracy i praw uzytkownikéw. Ramy legislacyjne bgda musialy zapewni¢ powiazanie
konkurencyjno$ci nie tylko z réwnymi warunkami traktowania, ale rowniez z
utrzymaniem na tym samym poziomie wymagan w zakresie norm bezpieczenstwa i
ochrony, warunkéw pracy i1 praw konsumentéw, ze szczegdlnym uwzglednieniem
0sO6b o ograniczonej sprawno$ci ruchowej i 0séb specjalnej troski. Jednoczes$nie
normy dotyczace S$rodowiska naturalnego powinny by¢ raczej coraz bardziej
rygorystyczne, a nie sprowadzac si¢ do wspdlnego, najmniejszego mianownika.
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COM(2008) 800.

Dla przyktadu: oczekuje sig, ze nowa inicjatywa technologiczna ,,Czyste niebo” przyczyni si¢ do
rozwoju technologii o przetomowym znaczeniu, zmniejszajacych w znacznym stopniu skutki, jakie ma
transport lotniczy dla $rodowiska naturalnego. Inicjatywa ta laczy finansowane przez UE projekty i
glowne zainteresowane podmioty sektora przemystu.
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Wielu multimodalnych operatoréw logistycznych posiada wiedzg, umiejetnosci i
zasoby do przeprowadzenia inwestycji z wykorzystaniem zaawansowanych
technologii oraz do uczestniczenia w projektach partnerstwa publiczno-prywatnego;
jednak organy publiczne musza zagwarantowa¢ stronom trzecim mozliwos¢ dostgpu
do infrastruktury. Mozliwe powotanie zarzadcow infrastruktury transnarodowe;j
byloby korzystne dla ewentualnego ztagodzenia konfliktéw, ktore istnieja obecnie.

Zachowania: ksztal¢ sig, informuj i angazuj w dzialania

Ksztalcenie, informowanie i kampanie stuzace podnoszeniu $wiadomo$ci moga
odegra¢ istotng role w ksztattowaniu zachowan przyszlych konsumentéw oraz
utatwia¢ im wybory zwigzane z mobilno$cia zgodna z zasadami zrownowazonego
rozwoju. Polityka transportowa ma bezposredni wplyw na zycie ludzi i jest w
wysokim stopniu konfliktotworcza. Oobywatele powinni by¢ lepiej informowani o
przyczynach decyzji politycznych i mozliwych alternatywach. Lepsze zrozumienie
stojacych przed nami wyzwan jest warunkiem wstgpnym do zaakceptowania przez
spoteczenstwo proponowanych rozwigzan.

Wigksze zaangazowanie spoteczne w planowanie polityki transportowej mozna
osiagnac poprzez instrumenty uczestnictwa, takie jak konsultacje otwarte, ankiety i
udziat przedstawicieli zainteresowanych stron w procesie decyzyjnym.

Pracownicy transportu i partnerzy spoleczni sektora powinni by¢ informowani o
rozwoju, stosowaniu i monitorowaniu polityki transportowej oraz zwiazanych z nia
srodkach, zaréwno na poziomie sektora jak i przedsigbiorstwa, a takze wszystkie te
zagadnienia powinny stanowi¢ przedmiot konsultacji z nimi.

Zarzadzanie: dzialania skuteczne i skoordynowane

Transport jest systemem wymagajacym ztozonych interakcji pomig¢dzy czynnikami
ekonomicznymi, spolecznymi i technicznymi. Sektor ten moze rozwija¢ sig
wylacznie, jesli decydenci polityczni beda w stanie opracowywacé solidne plany,
dostarcza¢ odpowiedniego finansowania i1 wlasciwych ram regulacyjnych dla
podmiotow na rynku.

To ambitne zadanie wymaga koordynacji politycznej pomigdzy réznymi instytucjami
1 na roznych szczeblach. Europejska polityka transportowa stanowi szczeg6lny
przypadek: jej sukces zalezy w duzym stopniu od sposobu, w jaki jest wdrazana i
uzupetniana $rodkami, co do ktorych podjeto decyzje na innych szczeblach
rzadowych. Istnieja co najmniej dwa obszary, w ktorych korzysci pltynace ze
skoordynowanego dziatania, poza dziataniami podejmowanymi obecnie w UE,
wymagaja podkreslenia:

— normy i interoperacyjno$s¢. Wiele nowoczesnych technologii i rozwiazan
regulacyjnych zostanie opracowanych w najblizszych latach w celu sprostania
wyzwaniom w zakresie transportu. Konieczna bedzie koordynacja, aby zapewnic
interoperacyjno$¢ sprzg¢tu i unikna¢ mnozenia réznych systemow na poziomie
krajowym, np. przepisOw 1 norm w zakresie pobierania optat drogowych, za
korzystanie z inteligentnych systemoéw transportowych i dostgp do obszarow,
gdzie wystepuja zatory.
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— wyzwanie dla miast. Ze wzgledu na zasad¢ pomocniczosci rola UE w regulacji
transportu miejskiego jest ograniczona. Z drugiej jednak strony wigkszos¢
przewozow rozpoczyna si¢ i konczy w miastach, a zatem potaczenia i
standaryzacja nie moga zatrzymac si¢ na granicy obszaréw miejskich. Wspotpraca
na poziomie UE moze pomoéc wladzom miejskim w nadaniu w szerszym zakresie
systemowi transportowemu zroéwnowazonego charakteru. Istnieje szereg dziatan i
obszarow, w ktorych Unia Europejska moze by¢ przykladem oraz promowacé i
wspiera¢  projekty demonstracyjne, wymian¢ najlepszych praktyk, w
szczeg6lnosci w ramach siddmego programu ramowego 1 programoéw polityki
spojnosci. Co wigeej, Unia Europejska moze dostarczy¢ ram, dzigki ktorym
podejmowanie dziatan przez miejscowe wladze moze stac sig tatwiejsze.

Wymiar zewnetrzny: Europa musi mowi¢ jednym glosem

Transport ma charakter coraz bardziej migdzynarodowy. Europejska polityka
transportowa wymaga zatem planowania na szczeblu migdzynarodowym, aby
zapewni¢ dalsza integracj¢ z krajami sasiadujacymi oraz promowanie intereséw
ekonomicznych i ekologicznych Europy na arenie $wiatowe;.

Scislejsza integracja ekonomiczna i przeplywy migracyjne z krajow sasiadujacych i z
kontynentu afrykanskiego beda jednym z najwazniejszych wyzwan, jakim Europa
bedzie musiala sprosta¢ w przysziosci. Migdzynarodowa wspolpraca w dziedzinie
transportu zmierzajaca do stworzenia koniecznych polaczen migdzy gltownymi
osiami transportowymi w tych regionach powinna by¢ w dalszym ciagu wspierana,
co pomoze zapewni¢ zréwnowazony rozwd] w krajach sasiadujacych i1 na
kontynencie afrykanskim.

Rozw¢] podstawowej sieci transportu regionalnego w Europie Poludniowo-
Wschodniej jako prekursora TEN-T ma rzeczywiscie zasadnicze znaczenie dla
stabilnosci 1 pomys$lnosci gospodarczej Europy Poludniowo-Wschodniej oraz
przyczyni si¢ do zacie$nienia wigzi z krajami kandydujacymi i potencjalnymi
krajami kandydujacymi z tego regionu. Ponadto plan dziatania europejskiej polityki
sasiedztwa, jak rowniez dwustronne umowy o partnerstwie i wspotpracy, zawieraja
zasadnicze elementy zwiazane ze wspolpraca w dziedzinie polityki transportowej,
wlacznie z mniej lub bardziej zaawansowanym przyjgciem unijnego prawodawstwa
dotyczacego transportu przez kraje uczestniczace w europejskiej polityce sasiedztwa.
Stosunki UE ze wschodnioeuropejskimi krajami uczestniczacymi w europejskiej
polityce sasiedztwa, jak réwniez z Biatorusia, rowniez przewiduja ambitne plany
rozszerzenia sieci TEN-T.

W skali §wiatowej Unia Europejska jest obecnie liderem wyznaczajacym nowe
standardy. Przyktad stanowi¢ moga tu: normy emisji EURO dla pojazdéw
drogowych oraz europejski system zarzadzania ruchem kolejowym (ERTMS), ktore
coraz szerzej sa przyjmowane roéwniez poza Europa. Te obszary wymagaja wsparcia
na forach miedzynarodowych. Migdzynarodowa rola UE jest szczeg6lnie istotna w
obszarze transportu morskiego i lotniczego, ktore z natury swojej sa sektorami o
wymiarze $§wiatowym. Aby utrzymac¢ wiodaca pozycj¢ na tych rynkach w ciagu
najblizszych 40 lat Europa musi moéwi¢ jednym jezykiem w instytucjach, ktore
skupiaja rzady, przedstawicieli przemystu 1 prawodawcow na szczeblu
og6lnoswiatowym.
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93.

94.

CO DALEJ?

Komisja zacheca wszystkie zainteresowane strony do udzialu w konsultacjach
zainicjowanych w niniejszym komunikacie™. Opinie na temat przysztoéci transportu
1 mozliwych wariantdw politycznych nalezy wysta¢ na adres poczty elektroniczne;j:
tren-future-of-transport@ec.europa.eu do dnia 30 wrzesnia 2009 r.*’.

Wyniki konsultacji, o ktorych mowa powyzej, zostana przedstawione na konferencji
zainteresowanych stron jesienia 2009 r. W oparciu o otrzymane opinie
zainteresowanych stron, Parlamentu Europejskiego i Rady, Komisja przygotuje w
2010 r. biata ksiege, w ktorej przedstawi srodki z zakresu polityki transportowe;j,
jakie maja zosta¢ przyjete w kolejnym dziesigcioleciu (2010-2020 r.).

48

49

Wskazowki jak uczestniczy¢ w konsultacjach beda dostgpne na stronie internetowej DG TREN:
http://ec.europa.eu/transport/strategies/2009 future of transport en.htm

Odpowiedzi beda opublikowane w Internecie. Istotne jest zapoznanie si¢ z o§wiadczeniem o ochronie
prywatnosci w zwiazku z konsultacjami, aby dowiedzie¢ si¢ jak bgda wykorzystywane dane osobowe i
odpowiedzi. Organizacje zawodowe proszone sa o zarejestrowanie si¢ W rejestrze grup interesu
prowadzonym przez Komisj¢ (http://ec.europa.eu/transparency/regrin). Rejestr powstal w ramach
europejskiej inicjatywy na rzecz przejrzystosci z my$la o dostarczeniu Komisji i szeroko poje¢tej opinii

publicznej informacji o celach, finansowaniu, strukturze przedstawicieli grup interesu.
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