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1.	 Przygotowanie europejskiego obszaru 
transportu na przyszłość

1.	 Transport stanowi fundament naszej gospodarki i społe-
czeństwa. Mobilność jest niezwykle ważna dla rynku we-
wnętrznego oraz dla jakości życia obywateli, którzy mogą 
swobodnie podróżować. Transport umożliwia wzrost go-
spodarczy i tworzenie miejsc pracy. W świetle stojących 
przed nami wyzwań jego rozwój musi być zrównoważo-
ny. Jest to sektor globalny, więc skuteczne działania wy-
magają ścisłej współpracy międzynarodowej.

2.	 Przyszły dobrobyt naszego kontynentu zależeć będzie 
od możliwości pełnej integracji jego wszystkich regio-
nów w światowej gospodarce. Skuteczny transport jest 
tego niezbędnym warunkiem. 

3.	 Transport europejski znajduje się obecnie na rozdrożu. 
Stare wyzwania są nadal aktualne, a ponadto pojawiają 
się nowe.

4.	 Musimy uczynić jeszcze wiele, aby stworzyć wewnętrzny 
rynek transportu, ponieważ istnieją znaczne „wąskie gar-
dła” i inne bariery. Musimy ponownie przeanalizować 
następującą kwestię: w jaki sposób możemy pogodzić 
życzenie podróżowania naszych obywateli i potrzeby 
gospodarki związane z transportem towarów z przewi-
dywaną malejącą dostępnością zasobów i ograniczenia-
mi w zakresie środowiska? Systemy transportowe 
Europy Wschodniej i Zachodniej należy ujednolicić, 
aby mogły one w pełni odzwierciedlać potrzeby trans-
portowe niemalże całego kontynentu i 500 mln oby-
wateli.

5.	 W nadchodzących dziesięcioleciach ropa stanie się za-
sobem coraz bardziej deficytowym, pochodzącym od 
coraz mniej pewnych dostawców. Jak zauważyła 
ostatnio MAE, im mniej skuteczniej będzie postępo-
wać dekarbonizacja na świecie, tym szybciej będą ro-
sły ceny ropy. W 2010 r. UE importowała ropę o war-
tości ok. 210 mld EUR. Brak rozwiązania kwestii 
zależności od ropy może mieć znaczny wpływ na 
zdolność obywateli do podróżowania oraz na bezpie-
czeństwo gospodarki, konsekwencje zaś dla inflacji, 
równowagi handlowej i ogólnej konkurencyjności go-
spodarki UE mogą być poważne.

6.	 Jednocześnie UE wezwała do drastycznej redukcji emi-
sji gazów cieplarnianych, mając na celu ograniczenie 

wzrostu temperatury do maksymalnie 2°C i spowol-
nienie zmiany klimatu, a społeczność międzynarodowa 
potwierdziła taką konieczność. Aby osiągnąć ten cel, 
oraz biorąc pod uwagę niezbędne redukcje krajów roz-
winiętych ogółem, UE musi do 2050 r. ograniczyć 
emisje o 80–95% w porównaniu z poziomem z 1990 r. 
Z analizy Komisji� wynika, że chociaż w innych sekto-
rach gospodarki można uzyskać większe ograniczenia, 
w sektorze transportu, stanowiącym duże i wciąż ro-
snące źródło emisji gazów cieplarnianych, niezbędne 
jest ograniczenie emisji tych gazów do 2050 r. o co 
najmniej 60% w porównaniu z poziomem z roku 
1990�. Do 2030 r. należy ograniczyć emisje gazów cie-
plarnianych w tym sektorze o ok. 20% w porównaniu 
z poziomem z 2008 r. Biorąc pod uwagę znaczny 
wzrost emisji w sektorze transportu w ciągu ostatnich 
dwudziestu lat, byłyby one i tak o 8% wyższe, niż 
w roku 1990.

7.	 Od czasu pierwszego dużego kryzysu naftowego sprzed 
40 lat, pomimo znacznego postępu technicznego oraz 
potencjału w zakresie oszczędnych pod względem 
kosztów i energii rozwiązań i działań politycznych, sys-
tem transportowy praktycznie się nie zmienił. Transport 
jest co prawda bardziej energooszczędny, ale 96% po-
trzeb energetycznych UE w tym sektorze nadal zależy 
od ropy i produktów ropopochodnych. Co prawda sek-
tor jest bardziej ekologiczny, ale jego wzrost oznacza, 
że pozostaje on znacznym źródłem hałasu i zanieczysz-
czenia powietrza w skali lokalnej. 

8.	 Nowe technologie w zakresie pojazdów i zarządzania ru-
chem będą kluczem do obniżenia emisji pochodzą-
cych z transportu w UE i na świecie. Wyścig w dzie-
dzinie zrównoważonej mobilności jest wyścigiem glo-
balnym. Opóźnienie działań i powolne wprowadzanie 
nowych technologii mogłyby skazać przemysł trans-
portowy UE na nieodwracalny upadek. Unijny sektor 
transportu zmaga się z rosnącą konkurencją ze strony 
szybko rozwijających się światowych rynków trans-
portowych.

�	 Zob. komunikat Komisji „Plan działania prowadzący do przejścia na konkurencyj-
ną gospodarkę niskoemisyjną do 2050 r.”, COM(2011) 112.

�	 Odpowiada to ograniczeniu emisji o ok. 70% w porównaniu z rokiem 2008.

BIAŁA KSIĘGA o transporcie w roku 2050
Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu  

– dążenie do osiągnięcia konkurencyjnego i zasobooszczędnego systemu transportu 

(KOM(2011) 144) z dnia 28.03.2011
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9.	 Wiele przedsiębiorstw europejskich to światowi liderzy 
w dziedzinie infrastruktury, logistyki, systemów zarzą-
dzania ruchem i produkcji sprzętu transportowego – 
ale ze względu na to, że w innych regionach świata 
podejmowane są ogromne, ambitne programy moder-
nizacji transportu i inwestycji w infrastrukturę, nie-
zbędne jest, aby transport europejski nadal się rozwijał 
i dokonywał inwestycji w celu zachowania konkuren-
cyjnej pozycji.

10.	 Infrastruktura kształtuje mobilność. Żadna duża zmia-
na w sektorze nie będzie możliwa bez wsparcia stosow-
nej sieci i jej inteligentnego wykorzystania. Inwestycje 
w infrastrukturę transportową mają pozytywny wpływ 
na wzrost gospodarczy, pozwalają na stworzenie do-
brobytu i miejsc pracy, zwiększenie handlu, dostępno-
ści geograficznej i mobilności obywateli. Należy je pla-
nować w sposób maksymalizujący pozytywny wpływ 
na wzrost gospodarczy i minimalizujący negatywne 
skutki dla środowiska.

11.	 Zatory komunikacyjne są dużym wyzwaniem zwłasz-
cza na drogach i w przestrzeni powietrznej oraz nega-
tywnie wpływają na kwestię dostępności. Infrastruktura 
transportowa jest nierówno rozwinięta na wschodzie i za-
chodzie UE i należy ją ujednolicić. Coraz trudniej jest 
uzyskać środki publiczne pozwalające na sfinansowa-
nie infrastruktury. Niezbędne jest przyjęcie nowego 
podejścia do finansowania i cen. 

12.	 Od czasu wydania Białej Księgi w dziedzinie transpor-
tu w 2001 r. udało się wiele osiągnąć. Dokonano dal-
szego otwarcia rynku usług lotniczych, transportu 
drogowego oraz, częściowo, kolejowego. Powiodło się 
stworzenie jednolitej europejskiej przestrzeni powietrz-
nej. Zwiększono bezpieczeństwo i ochronę wszystkich 
rodzajów transportu. Przyjęto nowe przepisy dotyczą-
ce warunków pracy i praw pasażerów. Transeuropejskie 
sieci transportowe (finansowane poprzez TEN-T, fun-
dusze strukturalne i Fundusz Spójności) przyczyniły się 
do wzrostu spójności terytorialnej i budowy szybkich 
linii kolejowych. Wzmocniono więzi i współpracę mię-
dzynarodową. Uczyniono wiele, aby zwiększyć ekolo-
giczność transportu. 

13.	 Jednak rozwój systemu transportowego nie następuje 
z poszanowaniem zasady zrównoważonego rozwoju. 
Mając na uwadze następne 40 lat, jasne jest, że rozwój 
sektora nie może przebiegać w ten sam sposób. Przy 
założeniu, że nie dokonamy żadnych zmian, zależność 
transportu od ropy może wynosić niewiele poniżej 
90%�, a jedynie niewiele ponad 10% energii pochodzić 
będzie ze źródeł odnawialnych (jest to cel na rok 2020). 
Do 2050 r. emisje CO

2
 z transportu pozostawałyby 

o jedną trzecią większe niż w roku 1990. Koszty zato-
rów komunikacyjnych wzrosną do 2050 r. o około 
50%. Zwiększy się różnica w dostępności między ob-
szarami centralnymi a odległymi. Wzrastać będą rów-

�	 Nawet przy takim założeniu nastąpiłby pewien wzrost w stosowaniu biopaliw 
i energii elektrycznej w porównaniu z chwilą obecną.

nież koszty społeczne wypadków i zanieczyszczenia 
hałasem�. 

14.	 Biorąc pod uwagę zdobyte doświadczenia, w niniej-
szym planie działania przyjrzano się kompleksowo 
zmianom w sektorze transportu, stojącym przed nim 
wyzwaniom i inicjatywom politycznym, które należy 
rozważyć. W drugiej części dokumentu przedstawiono 
wizję Komisji dotyczącą przyszłości transportu. Główne 
środki pozwalające na realizację tej wizji przedstawio-
no w części trzeciej, streszczono w załączniku I i opisa-
no szczegółowo w dokumencie roboczym służb Komisji 
dołączonym do planu. 

2.	 Wizja konkurencyjnego i zrównowa-
żonego systemu transportu

2.1.	Zapewnienie wzrostu sektora transportu i wspie-
ranie mobilności przy jednoczesnym osiągnięciu 
celu obniżenia emisji o 60% 

15.	 Podjęcie zdecydowanych działań politycznych bardzo 
się opłaci. Przemysł transportowy stanowi ważną część 
gospodarki. W UE zatrudnionych jest w nim bezpo-
średnio ok. 10 mln osób. Odpowiada on za ok. 5% 
PKB.

16.	 UE oraz rządy państw muszą zapewnić w przyszłości 
jasne ramy polityczne (w jak największym stopniu po-
legające na mechanizmach rynkowych) pozwalające 
producentom i przemysłowi na planowanie inwestycji. 
Niezbędna jest spójność na szczeblu UE – sytuacja, 
w której przykładowo jedno państwo członkowskie 
wprowadziłoby wyłącznie samochody elektryczne, 
a inne tylko biopaliwa, uniemożliwiłaby swobodne po-
dróżowanie po Europie.

17.	 Wyzwanie stanowi zniwelowanie zależności systemu 
transportu od ropy bez poświęcania jego wydajności 
i bez ryzyka dla mobilności. Zgodnie z inicjatywą prze-
wodnią „Europa efektywnie korzystająca z zasobów” 
ustanowioną w strategii „Europa 2020”� oraz nowym 
planem na rzecz efektywności energetycznej z 2011 r.� 
głównym celem europejskiej polityki transportowej 
jest pomoc w ustanowieniu systemu stanowiącego 
podstawę postępu gospodarczego w Europie, wzmac-
niającego konkurencyjność i oferującego usługi w za-
kresie mobilności o wysokiej jakości przy oszczędnym 
gospodarowaniu zasobami. W praktyce oznacza to, że 
sektor transportu musi zużywać mniej energii w bar-
dziej ekologiczny sposób, lepiej korzystać z nowoczes
nej infrastruktury i ograniczać negatywny wpływ na 
środowisko oraz najważniejsze zasoby naturalne, takie 
jak wodę, ziemię i ekosystemy.

18.	 Nie możemy jednak ograniczyć mobilności. 

�	 Opis ewolucji sektora transportu do roku 2050 przy braku nowych środków po-
litycznych, które zmieniłyby obecną tendencję (scenariusz referencyjny) znajduje 
się w załączniku 3: „Scenariusz referencyjny (2010–2050 r.)” do oceny skutków 
towarzyszącej Białej Księdze w dziedzinie transportu.

�	 COM(2010) 2020.
�	 COM(2011) 109.
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19.	 Muszą powstać nowe wzorce transportu, pozwalające na 
transport większej liczby towarów i pasażerów za pomo-
cą najwydajniejszych środków lub kombinacji takich 
środków. Transport indywidualny powinien ograniczać 
się do ostatnich odcinków podróży. On również musi 
być ekologiczny. Technologie informacyjne umożliwiają 
prostszy i bardziej niezawodny transport. Użytkownicy 
transportu opłacają jego pełne koszty w zamian za 
mniejsze zagęszczenie ruchu, więcej informacji, lepsze 
usługi i większe bezpieczeństwo. Dalszy rozwój sektora 
musi opierać się na kilku założeniach:
•	 Poprawa efektywności energetycznej pojazdów we 

wszystkich rodzajach transportu. Rozwój i wpro-
wadzenie paliw i systemów napędowych zgodnych 
z zasadą zrównoważonego rozwoju;

•	 Optymalizacja działania multimodalnych łańcu-
chów logistycznych, w tym poprzez powszechniej-
sze zastosowanie bardziej zasobooszczędnych środ-
ków w sytuacjach, gdy inne innowacje technolo-
giczne mogą być niewystarczające (np. transport 
dalekobieżny);

•	 Bardziej wydajne wykorzystanie transportu i infra-
struktury dzięki zastosowaniu lepszych systemów 
zarządzania ruchem i informacji (np. ITS, SESAR, 
ERTMS, SafeSeaNet, RIS) oraz zaawansowanych 
środków logistycznych i rynkowych, takich jak peł-
ny rozwój zintegrowanego europejskiego rynku ko-
lejowego, zniesienie ograniczeń w zakresie kabota-
żu, zniesienie barier w żegludze morskiej bliskiego 
zasięgu, brak zakłóceń cenowych itd.

20.	 Nie możemy zwlekać z podjęciem działań. Planowanie, 
budowa i wyposażenie infrastruktury trwa latami, a po-
ciągi, samoloty i statki są wykorzystywane przez dziesię-
ciolecia. Podejmowane dziś wybory będą więc decydo-
wać o transporcie w roku 2050. Musimy działać na 
szczeblu europejskim, aby zagwarantować, że decyzje 
w sprawie przemiany transportu zostaną podjęte wspól-
nie z naszymi partnerami, nie zaś w innym miejscu.

21.	 Rozwiązanie powyższych problemów oznacza, że do 
2050 r. zrealizujemy bardzo trudne cele, do roku 
2020/2030 cele ambitne pozwalające na zapewnienie 
właściwego kierunku działań. W rozmaitych segmen-
tach sektora możemy dokonać różnych zmian w sposo-
bie korzystania z transportu. Wynika to z odmienności 
w opcjach technologicznych dostępnych w przypadku 
poszczególnych segmentów. Wizja Komisji dotyczy 
trzech głównych segmentów sektora: transportu na 
średnie odległości, dalekie odległości i transportu miej-
skiego. Osiągnięcie celu zależeć będzie od wielu stron 
– UE, państw członkowskich, regionów, miast, ale 
także przemysłu, partnerów społecznych i obywateli. 

2.2.	Efektywna sieć multimodalnego podróżowania 
i transportu między miastami

22.	 W przypadku średnich odległości nowe technologie są 
mniej rozwinięte, wybór zaś środków transportu bar-
dziej ograniczony niż w miastach. Jednakże w tym za-

kresie działania UE mogą przynieść najszybsze rezulta-
ty, jako że mniejsze są ograniczenia związane z zasadą 
pomocniczości lub umowami międzynarodowymi. 
Bardziej zasobooszczędne pojazdy i ekologiczne paliwa 
prawdopodobnie nie wystarczą do osiągnięcia wyma-
ganych redukcji emisji ani nie rozwiążą problemu za-
torów. Musi im towarzyszyć konsolidacja znacznych 
ilości towarów przewożonych na duże odległości. 
Oznacza to większe wykorzystanie autobusów i auto-
karów, transportu kolejowego i lotniczego w przypad-
ku pasażerów, a w przypadku towarów – rozwiązania 
multimodalne oparte na środkach transportu wodne-
go i kolejowego na dalekie odległości. 

23.	 Lepsza integracja sieci umożliwi większy wybór rodza-
ju transportu. Lotniska, porty, stacje kolejowe, metra 
i autobusowe powinny być w coraz większym stopniu 
połączone – powinny stać się platformami połączeń 
multimodalnych dla pasażerów. Podróż wieloma środ-
kami transportu ułatwiać powinny systemy informacji 
internetowej i elektronicznej rezerwacji i płatności. 
Szerszemu stosowaniu środków transportu zbiorowego 
powinny towarzyszyć stosowne przepisy w zakresie 
praw pasażerów.

24.	 Samochody ciężarowe będą nadal w znacznym stopniu 
wykorzystywane do transportu towarów na bliskie 
i średnie odległości (do ok. 300 km)�. Ważne jest za-
tem, aby oprócz zachęcania do wyboru alternatywnych 
rozwiązań transportowych (transport kolejowy, wod-
ny), poprawić wydajność samochodów ciężarowych 
poprzez rozwój i wprowadzenie nowych silników, bar-
dziej ekologicznych paliw, stosowanie inteligentnych 
systemów transportowych oraz dalszych środków 
wzmacniających mechanizmy rynkowe. 

25.	 W przypadku dalszych odległości opcje dekarbonizacji 
transportu drogowego są bardziej ograniczone, a mul-
timodalny transport towarów musi stać się opłacalny 
dla przewoźników. Niezbędna jest skuteczna współ-
modalność. UE potrzebuje specjalnie zaprojektowa-
nych korytarzy transportowych, optymalnych pod 
względem wykorzystania energii i emisji oraz minima-
lizacji wpływu na środowisko, a także atrakcyjnych ze 
względu na niezawodność, ograniczone zagęszczenie 
ruchu i niskie koszty działania i administracyjne. 

26.	 Kolej jest czasami postrzegana jako nieatrakcyjny śro-
dek transportu, w szczególności jeśli chodzi o transport 
towarów. Jednakże przykłady niektórych państw człon-
kowskich pokazują, że może ona oferować usługi wyso-
kiej jakości. Wyzwaniem jest zapewnienie zmiany struk-
turalnej niezbędnej do umożliwienia skutecznego kon-
kurowania przez transport kolejowy oraz przejęcia 
większej proporcji transportu towarów na średnie i dale-
kie odległości (jak również pasażerów – zob. poniżej). 
Niezbędne będą znaczne inwestycje pozwalające na roz-

�	 Zgodnie z obliczeniami opartymi na danych Eurostatu ponad połowa wszystkich 
towarów (wagowo) w transporcie drogowym przewożona jest na odległości poniżej 
50 km, a ponad trzy czwarte – na odległości poniżej 150 km. 
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szerzenie lub unowocześnienie przepustowości sieci ko-
lejowej. Należy stopniowo wprowadzać nowe tabory z ci-
chymi hamulcami i sprzężeniami automatycznymi. 

27.	 Na wybrzeżach niezbędna jest większa liczba wydaj-
nych punktów umożliwiających wprowadzanie towa-
rów na rynki europejskie, co pozwoli na uniknięcie 
niepotrzebnych przewozów przez terytorium Europy. 
Porty morskie odgrywają zasadniczą rolę jako centra 
logistyczne i wymagają dobrych połączeń z obszarami 
w głębi lądu. Ich rozwój jest niezbędny dla obsługi co-
raz większych wolumenów towarów w ramach żeglugi 
morskiej bliskiego zasięgu w UE oraz współpracy 
z resztą świata. W przypadku śródlądowych dróg wod-
nych istnieje niewykorzystany potencjał. Muszą one 
odegrać większą rolę, w szczególności poprzez trans-
port towarów w głąb lądu i stworzenie połączenia z mo-
rzami europejskimi.

2.3.	Równe szanse na całym świecie dla podróżowania 
na dalekie odległości i międzykontynentalnego 
transportu towarów

28.	 Sektory transportu morskiego i lotniczego są z natury 
rzeczy sektorami globalnymi. W lotnictwie należy dą-
żyć do poprawy wydajności statków powietrznych i za-
rządzania ruchem. Pozwoli to na uzyskanie konkuren-
cyjnej przewagi oraz na ograniczenie emisji. Należy 
jednak zwrócić uwagę, aby nie nakładać nadmiernych 
obciążeń na przewozy w ramach UE, co mogłoby za-
kłócić rolę Unii jako „globalnego portu lotniczego”. 
Należy zoptymalizować oraz, w stosownych przypad-
kach, zwiększyć przepustowość portów lotniczych w celu 
sprostania rosnącemu zapotrzebowaniu na podróże do 
oraz z państw trzecich, a także obszarów Europy, z któ-
rymi nie ma dobrych połączeń. Może to doprowadzić 
do ponad dwukrotnego wzrostu działalności lotniczej 
w UE do 2050 r. W innych przypadkach (szybka) ko-
lej powinna zapewnić transport na średnie odległości. 
Przemysł lotniczy UE powinien stać się pionierem w za-
kresie stosowania paliw niskoemisyjnych, co przyczyni 
się do osiągnięcia celu na rok 2050.

29.	 W transporcie morskim tak samo widoczna jest po-
trzeba zapewnienia równych warunków na szczeblu 
globalnym�. UE we współpracy z IMO i innymi mię-
dzynarodowymi organizacjami powinna dążyć do uni-
wersalnego stosowania i egzekwowania restrykcyjnych 
norm dotyczących bezpieczeństwa, ochrony, ochrony 
środowiska i warunków pracy oraz do eliminacji pirac-
twa. Wpływ transportu morskiego na środowisko 
można i należy poprawić poprzez zastosowanie lep-
szych technologii, paliw i działań. Ogólne emisje CO

2
 

z transportu morskiego w UE powinny zmniejszyć się 
do 2050 r. o 40% (a w miarę możliwości o 50%) w po-
równaniu z rokiem 2005.

�	 UE opracowała zintegrowaną politykę morską, która umieszcza transport mor-
ski w szerszym kontekście zarządzania, konkurencyjności i strategii regionalnych. 
Zob. COM(2009) 540.

2.4.	Ekologiczny transport miejski i dojazdy do pracy
30.	 Przejście na bardziej ekologiczny transport w miastach 

ułatwiają niższe wymagania w odniesieniu do zasięgu 
pojazdów i wyższa gęstość zaludnienia. Transport pu-
bliczny jest szeroko dostępny. Możliwe jest również 
przemieszczanie się pieszo lub rowerem. Zatory, zła ja-
kość powietrza i hałas są największymi problemami 
w miastach. Transport miejski odpowiada za ok. jedną 
czwartą emisji CO

2
 z transportu ogółem. W miastach 

wydarza się również 69% wypadków drogowych. 
Stopniowa eliminacja pojazdów o napędzie konwen-
cjonalnym� z miast w znacznym stopniu przyczyni się 
do ograniczenia zależności od ropy, emisji gazów cie-
plarnianych, zanieczyszczenia lokalnego powietrza 
i zanieczyszczenia hałasem. Towarzyszyć temu proce-
sowi musi rozwój stosownej infrastruktury uzupełnia-
nia paliwa/ładowania nowych pojazdów.

31.	 Zastosowanie na szerszą skalę transportu zbiorowego 
w połączeniu z minimalnymi zobowiązaniami w zakre-
sie usług publicznych pozwoli na zwiększenie zagęszcze-
nia i częstotliwości usług, tym samym podnosząc popu-
larność środków transportu publicznego. Zarządzanie 
zapotrzebowaniem i zagospodarowanie przestrzenne 
mogą przyczynić się do ograniczenia ruchu. Tworzenie 
lepszych warunków do chodzenia na piechotę i jazdy na 
rowerze powinno stanowić integralną część projektowa-
nia miejskiej mobilności i infrastruktury.

32.	 Należy zachęcać do stosowania mniejszych, lżejszych 
i bardziej wyspecjalizowanych pojazdów pasażerskich. 
Duże floty autobusów miejskich, taksówek i samocho-
dów dostawczych szczególnie nadają się do wprowa-
dzenia alternatywnych napędów i paliw. Mogłoby to 
wnieść znaczący wkład w ograniczanie intensywności 
emisji transportu miejskiego, jednocześnie przygoto-
wując podłoże dla nowych technologii i możliwość 
wczesnego wprowadzenia na rynek. Wprowadzenie 
opłat drogowych i zniesienie nierównego opodatkowa-
nia mogłyby również wpłynąć na szersze korzystanie 
z transportu publicznego oraz stopniowe wprowadze-
nie napędów alternatywnych. 

33.	 Należy usprawnić współpracę między transportem to-
warów na duże odległości a transportem na ostatnich 
kilometrach. Należy ograniczyć dostawy indywidual-
ne, które są najmniej wydajną częścią podróży, do jak 
najkrótszego odcinka. Stosowanie inteligentnych sys-
temów transportowych przyczynia się do zarządzania 
ruchem w czasie rzeczywistym oraz do ograniczenia 
czasu dostawy i zatorów na ostatnich odcinkach. Taki 
transport mógłby być prowadzony za pomocą nisko-
emisyjnych miejskich samochodów ciężarowych. Zas
tosowanie technologii elektrycznych, wodorowych i hy-
brydowych pozwoliłoby nie tylko na ograniczenie za-
nieczyszczenia powietrza, ale również hałasu, co z kolei 
oznaczałoby, że większość transportu towarowego 

�	 Termin „o napędzie konwencjonalnym” dotyczy pojazdów stosujących niehybry-
dowe silniki spalinowe. 
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w miastach mogłaby odbywać się nocą. Takie rozwią-
zanie złagodziłoby problem zatorów drogowych w go-
dzinach porannego i popołudniowego szczytu.

2.5.	Dziesięć celów na rzecz utworzenia konkurencyj-
nego i zasobooszczędnego systemu transportu: 
poziomy odniesienia dla osiągnięcia celu ograni-
czenia emisji gazów cieplarnianych o 60% 

Rozwój i wprowadzenie nowych paliw i systemów 
napędowych zgodnych z zasadą zrównoważonego 
rozwoju
(1)	 Zmniejszenie o połowę liczby samochodów o napę-

dzie konwencjonalnym w transporcie miejskim do 
2030 r.; eliminacja ich z miast do 2050 r.; osiągnię-
cie zasadniczo wolnej od emisji CO

2
 logistyki w du-

żych ośrodkach miejskich do 2030 r.10

(2)	 Osiągnięcie poziomu 40% wykorzystania paliwa ni-
skoemisyjnego w lotnictwie do 2050 r., zgodnie 
z zasadą zrównoważonego rozwoju; ograniczenie 
emisji z morskich paliw płynnych o 40% (a w miarę 
możliwości o 50%11) również do 2050 r.

Optymalizacja działania multimodalnych łańcuchów 
logistycznych, m.in. poprzez większe wykorzystanie 
bardziej energooszczędnych środków transportu
(3)	 Do 2030 r. 30% drogowego transportu towarów na 

odległościach większych niż 300 km należy prze-
nieść na inne środki transportu, np. kolej lub trans-
port wodny, a do 2050 r. powinno to być ponad 
50% tego typu transportu. Ułatwi to rozwój efek-
tywnych ekologicznych korytarzy transportowych. 
Aby osiągnąć ten cel, musimy rozbudować stosow-
ną infrastrukturę.

(4)	 Ukończenie szybkiej europejskiej sieci kolejowej do 
2050 r. Trzykrotny wzrost istniejącej sieci szybkich 
kolei do 2030 r. oraz zachowanie gęstej sieci kolejo-
wej we wszystkich państwach członkowskich. Do 
2050 r. większa część ruchu pasażerskiego na śred-
nie odległości powinna odbywać się koleją.

(5)	 Stworzenie do 2030 r. w pełni funkcjonalnej ogól-
nounijnej multimodalnej sieci bazowej TEN-T, a do 
2050 r. osiągnięcie wysokiej jakości i przepustowo-
ści tej sieci, jak również stworzenie odpowiednich 
usług informacyjnych.

(6)	 Do 2050 r. połączenie wszystkich lotnisk należących 
do sieci bazowej z siecią kolejową, najlepiej z szybki-
mi kolejami; zapewnienie, aby wszystkie najważniej-
sze porty morskie miały dobre połączenie z kolejo-
wym transportem towarów oraz, w miarę możliwo-
ści, systemem wodnego transportu śródlądowego.

10	 Pozwoliłoby to również na znaczące ograniczenie innych szkodliwych emisji 
11	 Zob. komunikat Komisji „Plan działania prowadzący do przejścia na konkurencyj-

ną gospodarkę niskoemisyjną do 2050 r.”, COM(2011) 112.

Wzrost efektywności korzystania z transportu i in-
frastruktury dzięki systemom informacji i zachętom 
rynkowym 
(7)	 Wprowadzenie w Europie do 2020 r. zmodernizo-

wanej infrastruktury zarządzania ruchem lotniczym 
(SESAR12) oraz zakończenie prac nad Wspólnym 
Europejskim Obszarem Lotniczym. Wprowadzenie 
równoważnych systemów zarządzania transportem 
lądowym i wodnym (ERTMS13, ITS14, SSN i LRIT15, 
RIS16). Wprowadzenie do użytku europejskiego sys-
temu nawigacji satelitarnej (Galileo).

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

(9)	 Do 2050 r. osiągnięcie prawie zerowej liczby ofiar 
śmiertelnych w transporcie drogowym. Zgodnie z po-
wyższym UE dąży do zmniejszenia o połowę ofiar 
wypadków drogowych do 2020 r. Zagwarantowanie, 
aby UE była światowym liderem w zakresie bezpie-
czeństwa i ochrony w odniesieniu do wszystkich ro-
dzajów transportu.

(10)	Przejście na pełne zastosowanie zasad „użytkownik 
płaci” i „zanieczyszczający płaci” oraz zaangażowa-
nie sektora prywatnego w celu eliminacji zakłóceń, 
w tym szkodliwych dotacji, wytworzenia przycho-
dów i zapewnienia finansowania przyszłych inwe-
stycji w dziedzinie transportu.

3.	S trategia – co należy uczynić
34.	 Wdrożenie nakreślonej powyżej wizji wymaga sku-

tecznych ram dla użytkowników transportu i operato-
rów, wczesnego wprowadzenia nowych technologii 
oraz rozwoju adekwatnej infrastruktury: 
•	 Utrzymują się przeszkody dla sprawnego funkcjo-

nowania rynku wewnętrznego i skutecznej konku-
rencji na nim. Celem na nadchodzące dziesięciolecie 
jest stworzenie prawdziwego jednolitego europej-
skiego obszaru transportu poprzez eliminację barier 
między środkami transportu i systemami krajowy-
mi, ułatwienie procesu integracji oraz tworzenia 
międzynarodowych, multimodalnych operatorów. 
Działaniom Komisji w tej dziedzinie towarzyszyć 
będzie aktywne egzekwowanie zasad konkurencji 
we wszystkich rodzajach transportu. Nieodzowną 
częścią tej strategii musi być większy stopień ujed-
nolicenia i egzekwowania przepisów w zakresie 
spraw socjalnych, bezpieczeństwa i ochrony oraz 

12	 Zgodnie z europejskim centralnym planem ATM:
	 http://ec.europa.eu/transport/air/sesar/deployment_en.htm
13	 Zgodnie z europejskim planem wdrożenia ERTMS: zob. decyzja Komisji C(2009) 561.
14	 Zgodnie z planem wdrożenia EasyWay 2: zob. decyzja Komisji C(2010) 9675. 
15	 Dyrektywa 2002/59/WE ustanawiająca wspólnotowy system monitorowania 

i informacji o ruchu statków (Dz.U. L 208 z 5.8.2002), zmieniona dyrektywą 
2009/17/WE (Dz.U. L 131 z 28.5.2009).

16	 Zob. dyrektywa 2005/44/WE.
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środowiska, norm w zakresie usług minimalnych 
i praw użytkowników. Pozwoli to na uniknięcie na-
pięcia i zakłóceń.

•	 Innowacja ma zasadnicze znaczenie dla tej strate-
gii17. Badania w UE muszą objąć pełen cykl badań, 
innowacji i wprowadzenia w życie w sposób zinte-
growany poprzez zajęcie się najbardziej obiecujący-
mi technologiami i zaangażowanie wszystkich zain-
teresowanych stron18. Innowacja może również 
odegrać rolę w promowaniu zachowań zgodnych z za-
sadą zrównoważonego rozwoju.

•	 Działania mające na celu osiągnięcie bardziej kon-
kurencyjnego systemu transportu zgodnego z zasa-
dą zrównoważonego rozwoju muszą uwzględniać 
refleksję nad wymaganą charakterystyką sieci oraz 
przewidywać stosowne inwestycje. W polityce UE 
w zakresie infrastruktury transportowej potrzebna 
jest wspólna wizja i wystarczające zasoby. Koszty 
transportu powinny być odzwierciedlone w jego ce-
nie, w sposób niezakłócony.

35.	 W załączniku I do niniejszego dokumentu przedstawio-
no wykaz przewidywanych inicjatyw. Dalsze szczegóły 
zawarto w dokumencie roboczym służb Komisji, dołą-
czonym do niniejszego dokumentu (SEK(2011) 359).

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

twiać przemieszczanie się obywateli i towarów, obniżać 
jego koszty i zapewnić zrównoważony rozwój trans-
portu europejskiego. Należy wdrożyć jednolitą euro-
pejską przestrzeń powietrzną zgodnie z harmono-
gramem, a już w 2011 r. Komisja zajmie się kwestią 
przepustowości i jakości portów lotniczych. Najwięcej 
wąskich gardeł zauważyć można w sektorze usług ko-
lejowych. Jego ukończenie jest priorytetem, ponieważ 
pozwoli to na stworzenie jednolitego europejskiego 
obszaru kolejowego. Obejmuje to usunięcie prze-
szkód technicznych, administracyjnych i prawnych, 
które utrudniają wejście na krajowe rynki kolejowe. 
Dalsza integracja rynku drogowego transportu towa-
rowego sprawi, że transport drogowy stanie się bar-
dziej wydajny i konkurencyjny. W przypadku trans-
portu morskiego „niebieski pas” w morzach wokół 
Europy uprości formalności w przypadku statków 
przemieszczających się między portami UE. Należy 
ustanowić odpowiednie ramy dla zadań europejskich 
w wodnym transporcie śródlądowym. Należy ulepszyć 
dostęp rynkowy do portów. 

37.	 Otwarciu rynku musi towarzyszyć lepsza jakość 
miejsc i warunków pracy, jako że zasoby ludzkie są 

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

18	 W odniesieniu do ekologicznych i oszczędnych pojazdów zarys polityki przed-
stawiono w komunikacie 2010/0186, w którym określono podejście neutralne 
z punktu widzenia technologii, przewidujące alternatywne paliwa dla silników 
spalinowych, elektrycznych i dla pojazdów wykorzystujących wodorowe ogniwa 
paliwowe.

kluczowym składnikiem systemu transportowego wy-
sokiej jakości. Wiadomo również, że niedobory siły ro-
boczej i kwalifikacji staną się w przyszłości znaczącym 
problemem w sektorze transportu. Ważne będzie, aby 
konkurencyjność i agenda społeczna współgrały ze 
sobą w oparciu o dialog społeczny w celu uniknięcia 
konfliktów społecznych, które spowodowały znaczne 
straty gospodarcze w szeregu sektorów, zwłaszcza 
w lotnictwie.

38.	 Ochrona transportu jest ważnym zadaniem dla UE. 
Kompleksowe podejście UE do polityki, prawodaw-
stwa i monitorowania ochrony transportu lotniczego 
i morskiego należy jeszcze bardziej skonsolidować 
i wzmocnić poprzez współpracę z ważnymi partnerami 
międzynarodowymi. W odniesieniu do ochrony pasa-
żerów należy ulepszyć metody kontroli bezpieczeństwa 
w celu zapewnienia wysokiego poziomu ochrony przy 
jak najmniejszych niedogodnościach. Należy rozważyć 
przyjęcie opartego na ryzyku podejścia do bezpieczeń-
stwa ładunków spoza UE. Istnieje również potrzeba 
znalezienia odpowiedniego europejskiego podejścia do 
ochrony transportu lądowego w obszarach, w których 
działania na szczeblu UE przynoszą wartość dodaną. 

39.	 Ustalenie ram bezpiecznego transportu jest niezbęd-
ne dla obywateli europejskich. Opracowana zostanie 
europejska strategia w zakresie bezpieczeństwa lotnic-
twa cywilnego, obejmująca dostosowanie do nowych 
technologii oraz, rzecz jasna, współpracę międzynaro-
dową z najważniejszymi partnerami. W przypadku 
transportu morskiego należy aktywnie zająć się bez-
pieczeństwem pasażerów statków. System monitoro-
wania i informacji o ruchu statków SafeSeaNet stanie 
się podstawą wszystkich stosownych narzędzi informa-
cyjnych zapewniających bezpieczeństwo i ochronę 
transportu morskiego oraz ochronę środowiska przed 
zanieczyszczeniami pochodzącymi ze statków. Będzie 
on zatem stanowił ważny wkład w ustanowienie wspól-
nego otoczenia wymiany informacji dla celów nadzoru 
kwestii morskich w UE19 oraz przyczyni się do stwo-
rzenia wspólnej przestrzeni morskiej. W przypadku 
transportu kolejowego, w jednolitym europejskim ob-
szarze kolejowym niezbędna jest harmonizacja w za-
kresie przyznawania świadectw bezpieczeństwa i nad-
zoru nad nim. Europejskie agencje bezpieczeństwa 
lotniczego, morskiego i kolejowego powołane w ostat-
nim dziesięcioleciu odgrywają nieodzowną rolę w tych 
trzech dziedzinach transportu.

40.	 Chociaż w ciągu ostatniego dziesięciolecia liczba śmier-
telnych ofiar wypadków drogowych w UE zmniejszyła 
się niemal o połowę, w 2009 r. na drogach UE zginęło 
34 500 osób. Inicjatywy w zakresie technologii, egze-
kwowania przepisów i edukacji oraz poświęcenie spe-
cjalnej uwagi szczególnie zagrożonym użytkownikom 
dróg będą kluczowe dla dalszego radykalnego ograni-
czenia liczby ofiar. 

19	 COM(2009) 538 oraz COM(2010) 584.
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41.	 Jakość, dostępność i niezawodność usług trans-
portowych będzie w nadchodzących latach coraz waż-
niejsza, między innymi ze względu na starzenie się spo-
łeczeństwa i potrzebę promowania transportu publicz-
nego. Głównymi cechami usług wysokiej jakości są: 
atrakcyjny rozkład jazdy, komfort, łatwy dostęp, nie-
zawodność usług i integracja z innymi środkami trans-
portu. Dostępność informacji na temat czasu podróży 
oraz informacje na temat tras alternatywnych są rów-
nie ważne dla zapewnienia niezakłóconej podróży „od 
drzwi do drzwi”, zarówno dla pasażerów, jak i w odnie-
sieniu do transportu towarów. 

42.	 UE wprowadziła już kompleksowy zbiór praw pasaże-
rów, który należy dalej skonsolidować. W wyniku kry-
zysu wywołanego chmurą pyłu wulkanicznego oraz 
doświadczeń związanych z ekstremalnymi zjawiskami 
pogodowymi w 2010 r. stało się jasne, że w celu zacho-
wania mobilności pasażerów i towarów w sytuacjach 
kryzysowych niezbędne mogą być plany zachowania 
mobilności. Wydarzenia te wykazały również, że za-
chodzi potrzeba zwiększenia odporności systemu trans-
portowego poprzez opracowanie scenariuszy oraz pla-
nowanie na wypadek katastrof. 

3.2.	Innowacje na przyszłość – technologia i zachowanie
Europejska strategia w zakresie badań, innowacji i wdrożenia 
w dziedzinie transportu
43.	 Jeżeli będziemy polegali na jednym rozwiązaniu tech-

nologicznym, nie uda nam się pokonać zależności od 
ropy. Musimy opracować nową koncepcję mobilności, 
której towarzyszyć będzie szereg nowych technologii 
oraz zachowanie zgodne z zasadą zrównoważonego 
rozwoju. 

44.	 Innowacje technologiczne mogą zapewnić szybsze i ła-
twiejsze osiągnięcie bardziej efektywnego systemu trans
portu w Europie zgodnego z zasadą zrównoważonego 
rozwoju, oddziałując na trzy główne czynniki: spraw
ność pojazdów dzięki nowym silnikom, materiałom 
i konstrukcji; wykorzystywanie bardziej ekologicznej 
energii dzięki zastosowaniu nowych paliw i układów na-
pędowych; lepsze wykorzystanie sieci oraz bezpieczniej-
sza i pewniejsza eksploatacja dzięki systemom informa-
cyjnym i komunikacyjnym. Efekt synergii z innymi ce-
lami w zakresie zrównoważonego rozwoju, jak np. ogra-
niczenie zależności od ropy, konkurencyjność europej-
skiego przemysłu samochodowego czy korzyści zdro-
wotne, w szczególności lepsza jakość powietrza w mia-
stach, to dobry powód, aby UE zintensyfikowała wysiłki 
w zakresie szybszego opracowania i wprowadzenia do 
użytku bardziej ekologicznych pojazdów.

45.	 Polityka dotycząca badań i innowacji w dziedzinie 
transportu powinna w coraz większym stopniu wspie-
rać rozwój i wprowadzenie najważniejszych technolo-
gii niezbędnych do przekształcenia unijnego systemu 
transportu w system nowoczesny, wydajny i przyjazny 
dla użytkownika. Aby badania nad technologiami były 
bardziej skuteczne, musi im towarzyszyć podejście sys-

temowe, które obejmie wymogi w zakresie infrastruk-
tury i przepisów, koordynację różnych podmiotów oraz 
duże projekty demonstracyjne zachęcające do wprowa-
dzenia na rynek. Komisja opracuje strategię innowacji 
i wprowadzenia na rynek w odniesieniu do sektora 
transportu w ścisłym powiązaniu z europejskim strate-
gicznym planem w dziedzinie technologii energetycz-
nych (planem EPSTE), określając stosowne instrumen-
ty zarządzania i finansowania w celu zapewnienia jak 
najszybszego zastosowania wyników badań.

46.	 Będzie to również dotyczyć wprowadzenia inteligent-
nych systemów mobilności opracowanych w ramach 
badań finansowanych przez UE, takich jak przyszły 
system zarządzania ruchem lotniczym (SESAR), euro-
pejski system zarządzania ruchem kolejowym (ERTMS) 
oraz systemy informacji kolejowej, systemy nadzoru 
morskiego (SafeSeaNet), usługi informacji rzecznej 
(RIS), inteligentne systemy transportowe (ITS) oraz 
interoperacyjne połączone rozwiązania dla systemów 
zarządzania i informacji w odniesieniu do transportu 
multimodalnego następnej generacji (obejmujące sys-
temy pobierania opłat). Niezbędny będzie również 
plan inwestycji w zakresie nowych usług nawigacji, 
monitorowania ruchu i komunikacji. Równie ważne są 
badania i innowacja w dziedzinie technologii napędo-
wych i paliw alternatywnych (inicjatywa na rzecz eko-
logicznych samochodów, „Czyste niebo”).

47.	 Innowacji i wprowadzaniu w życie muszą towarzyszyć 
ramy regulacyjne. Równolegle z szerszym zastosowa-
niem narzędzi informatycznych należy zwiększyć 
ochronę prywatności i danych osobowych. Wymogi 
w zakresie standardyzacji i interoperacyjności, również 
na szczeblu międzynarodowym, pozwolą na uniknięcie 
rozdrobnienia technologii i umożliwią przedsiębior-
stwom europejskim pełne skorzystanie z całego euro-
pejskiego rynku transportowego oraz stworzą możli-
wości na rynku światowym.

Innowacyjne wzorce mobilności
48.	 Nowych koncepcji w zakresie mobilności nie można 

nikomu narzucać. Należy zachęcać do lepszego plano-
wania mobilności, aby promować zachowanie zgodne 
z zasadą zrównoważonego rozwoju. Informacje na te-
mat wszystkich środków transportu dotyczące zarów-
no podróży, jak i transportu towarów, oraz możliwości 
łączenia różnych środków transportu i ich wpływu na 
środowisko muszą stać się szeroko dostępne. Niezbędne 
jest wprowadzenie inteligentnego systemu biletów in-
termodalnych zgodnego ze wspólnymi unijnymi nor-
mami, w poszanowaniu zasad konkurencji UE. Dotyczy 
to nie tylko transportu pasażerskiego, ale również 
transportu towarów, w przypadku którego niezbędne 
są lepsze metody elektronicznego planowania tras 
z wykorzystaniem różnych środków transportu, dosto-
sowanie otoczenia prawnego (dokumentacja, ubezpie-
czenie i odpowiedzialność cywilna w odniesieniu do 
transportu intermodalnego) oraz informacje w czasie 
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rzeczywistym dotyczące dostawy także małych przesy-
łek. Technologie informacyjno-komunikacyjne mają 
potencjał zaspokojenia pewnych potrzeb w zakresie 
dostępności bez generowania dodatkowej mobilności.

49.	 W kontekście miejskim dla ograniczenia zatorów 
i emisji niezbędna jest strategia łączona obejmująca 
planowanie przestrzenne, systemy cen, wydajne usługi 
transportu publicznego, infrastrukturę dla niezmoto-
ryzowanych środków transportu oraz ładowania ekolo-
gicznych pojazdów/uzupełniania paliwa. Miasta powy-
żej pewnej wielkości należy zachęcać do opracowania 
planów mobilności miejskiej, które obejmą wszystkie 
powyższe elementy. Plany mobilności miejskiej powin-
ny być w pełni uzgodnione z zintegrowanymi planami 
rozwoju obszarów miejskich. Niezbędne będzie wpro-
wadzenie ogólnounijnych ram zapewniających intero-
peracyjność systemów opłat za korzystanie z dróg mię-
dzymiastowych i miejskich. 

3.3.	Nowoczesna infrastruktura, inteligentne opłaty 
i finansowanie

Europejska sieć mobilności
50.	 Europie potrzebna jest „sieć bazowa” korytarzy po-

zwalających na wydajny i niskoemisyjny transport du-
żych, skonsolidowanych ilości towarów i pasażerów 
dzięki szerokiemu zastosowaniu bardziej wydajnych 
środków transportu multimodalnego oraz zaawanso-
wanych technologii, a także udostępnieniu infrastruk-
tury dostaw ekologicznych paliw.

51.	 Pomimo rozszerzenia UE między wschodem a zacho-
dem Unii występują znaczne różnice w zakresie infra-
struktury transportowej. Należy zająć się tym proble-
mem. Kontynent europejski musi zostać zjednoczony 
również pod względem infrastruktury. 

52.	 W ramach sieci bazowej należy szeroko stosować na-
rzędzia informatyczne pozwalające na uproszczenie 
procedur administracyjnych, śledzenie ruchu i pocho-
dzenia towarów oraz optymalizację harmonogramów 
i przepływu ruchu (e-Freight). Należy zachęcać do ich 
stosowania poprzez wprowadzenie wymogu stosowa-
nia ich w infrastrukturze TEN-T oraz stopniowej inte-
gracji systemów modalnych. 

53.	 Sieć bazowa musi zapewniać skuteczne połączenia 
multimodalne między stolicami UE oraz pozostałymi 
ważnymi miastami, portami morskimi i lotniczymi 
oraz przejściami granicznymi, jak również innymi 
ważnymi centrami gospodarczymi. Jej rozwój powi-
nien koncentrować się na ukończeniu budowy braku-
jących połączeń (w szczególności odcinków transgra-
nicznych i „wąskich gardeł” lub obwodnic), na mo-
dernizacji istniejącej infrastruktury, na budowie ter-
minali multimodalnych w portach morskich i rzecz-
nych oraz na tworzeniu miejskich centrów konsolida-
cji logistycznej. Dla podróży dalekobieżnych opraco-
wać należy lepsze połączenia między lotniskami a sie-
cią kolejową. Morskim wymiarem sieci bazowej będą 
autostrady morskie.

54.	 Wybór projektów kwalifikujących się do finansowania 
UE musi odzwierciedlać tę wizję i kłaść większy nacisk 
na wartość dodaną dla Europy. Projekty współfinanso-
wane również powinny odzwierciedlać potrzebę stwo-
rzenia infrastruktury minimalizującej wpływ na środo-
wisko, odpornej na ewentualne skutki zmiany klimatu 
oraz zapewniającej lepsze bezpieczeństwo i ochronę 
użytkowników.

55.	 Dobrze działająca sieć transportowa wymaga znaczne-
go nakładu środków. Koszt rozwoju infrastruktury w UE 
w celu zaspokojenia zapotrzebowania na transport 
oszacowano na ponad 1,5 tryliona EUR w okresie 
2010–2030. Urzeczywistnienie sieci TEN-T wymaga 
około 550 mld EUR do 2020 r., z czego około 215 mld 
EUR przeznaczono by na zlikwidowanie głównych wą-
skich gardeł. Kwota ta nie obejmuje inwestycji w po-
jazdy, sprzęt i infrastrukturę płatniczą. Osiągnięcie 
celu w zakresie ograniczenia emisji z systemu transpor-
tu może wymagać inwestycji w tych dziedzinach rzędu 
dodatkowego tryliona EUR.

56.	 Niezbędne są zróżnicowane źródła finansowania pu-
blicznego i prywatnego. Konieczna jest lepsza koor-
dynacja Funduszu Spójności i funduszy struktural-
nych z celami polityki transportowej, państwa człon-
kowskie zaś muszą zagwarantować dostępność wy-
starczających środków krajowych w planowaniu bu-
dżetu oraz wystarczające zdolności w zakresie plano-
wania i realizacji. Należy rozważyć inne źródła finan-
sowania, takie jak systemy internalizacji kosztów ze-
wnętrznych oraz opłaty za korzystanie z infrastruktu-
ry20, które mogłyby dostarczyć dodatkowych docho-
dów, co z kolei oznaczałoby większą atrakcyjność in-
westycji w infrastrukturę dla kapitału prywatnego. 

57.	 Uwolnienie potencjału finansowania prywatnego wy-
maga również lepszych ram regulacyjnych i innowa-
cyjnych instrumentów finansowych. Ocenę i autory-
zację projektów należy prowadzić w sposób skuteczny 
i przejrzysty, pozwalający na ograniczenie czasu, kosz-
tów i niepewności. Nowe instrumenty finansowe, np. 
inicjatywa w zakresie obligacji na finansowanie projek-
tów UE21, mogą wspierać finansowanie partnerstw pu-
bliczno-prywatnych na większą skalę. 

Właściwe ceny i unikanie zakłóceń
58.	 Sygnały cenowe odgrywają ważną rolę w wielu decy-

zjach mających długotrwale skutki dla systemu trans-
portu. Opłaty i podatki związane z transportem należy 
poddać restrukturyzacji pozwalającej na szersze zasto-
sowanie zasad „zanieczyszczający płaci” i „użytkownik 
płaci”. Zasady te powinny stanowić podstawę roli 
transportu w promowaniu celów Europy w zakresie 

20	 W komunikacie dotyczącym strategii internalizacji kosztów zewnętrznych 
(SEC(2008) 2207, dołączonym do dokumentu COM(2008) 435) Komisja okre-
śliła wspólną metodykę w zakresie opłat z tytułu kosztów zewnętrznych w całym 
sektorze transportu.

21	 COM(2010) 700.
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konkurencyjności i spójności, a całkowite obciążenie 
dla sektora powinno uwzględniać całkowite koszty 
transportu, łącznie z kosztami infrastruktury i koszta-
mi zewnętrznymi. Szersze korzyści społeczno-gospo-
darcze i pozytywne efekty zewnętrzne uzasadniają pe-
wien poziom finansowania ze środków publicznych, 
ale w przyszłości użytkownicy transportu będą praw-
dopodobnie opłacać większą część kosztów, niż dzieje 
się to obecnie. Ważne jest, aby użytkownicy, operato-
rzy i inwestorzy otrzymali prawidłowe i stałe zachęty 
finansowe.

59.	 Internalizacja efektów zewnętrznych, eliminacja za-
kłóceń podatkowych i nieuzasadnionych dopłat oraz 
swobodna i niezakłócona konkurencja są zatem częścią 
starań w zakresie dostosowania wyborów rynkowych 
do potrzeb zrównoważonego rozwoju (oraz odzwier-
ciedlenia kosztów gospodarczych braku zrównoważo-
nego rozwoju). Są one niezbędne do stworzenia rów-
nych warunków działania dla wszystkich rodzajów 
transportu bezpośrednio ze sobą konkurujących. 

60.	 Jeśli chodzi o emisje gazów cieplarnianych, stosowane 
są dwa główne instrumenty rynkowe: opodatkowanie 
energii i system handlu uprawnieniami do emisji (ETS). 
Obecnie stosuje się opodatkowanie paliw w transpor-
cie lądowym, ETS zaś ma zastosowanie do energii 
elektrycznej, a od 2012 r. również do lotnictwa. 
Przegląd dyrektywy w sprawie opodatkowania energii 
pozwoli na zapewnienie lepszej spójności między tymi 
dwoma instrumentami. Jednocześnie UE wzywa 
Międzynarodową Organizację Morską (IMO) do pod-
jęcia decyzji w sprawie globalnego instrumentu stoso-
wanego w transporcie morskim, w którym nie stosuje 
się obecnie internalizacji kosztów związanych ze zmia-
ną klimatu22.

61.	 Koszty lokalnych efektów zewnętrznych, takich jak 
hałas, zanieczyszczenie powietrza i zatory komunika-
cyjne można zinternalizować dzięki opłatom za korzy-
stanie z infrastruktury. Niedawny wniosek Komisji 
dotyczący zmiany tzw. dyrektywy o eurowinietach sta-
nowi pierwszy krok na drodze do uzyskania większego 
stopnia internalizacji kosztów wytworzonych przez sa-
mochody ciężarowe. Pozostają jednak różnice w krajo-
wych strategiach w zakresie opłat drogowych. Dalsze 
działania będą polegać na analizie stopniowego wpro-
wadzania obowiązkowego zharmonizowanego syste-
mu internalizacji dla pojazdów komercyjnych w całej 
sieci międzymiastowej, co położy kres obecnej sytuacji, 
w której przewoźnicy międzynarodowi pragnący bez 
przeszkód poruszać się na płatnych drogach Europy 
potrzebują eurowiniety, pięciu winiet krajowych 
i ośmiu różnych naklejek i kontraktów.

62.	 W przypadku samochodów osobowych opłaty drogo-
we coraz częściej uważa się za alternatywny sposób 
uzyskiwania przychodu oraz wpłynięcia na ruch i za-
chowanie związane z podróżowaniem. Komisja opra-

22	 Zob. również dyrektywa 2009/29/WE, motyw 3.

cuje wytyczne dotyczące stosowania opłat internaliza-
cyjnych w odniesieniu do wszystkich pojazdów i dla 
wszystkich głównych efektów zewnętrznych. Celem 
długoterminowym jest stosowanie opłat dla użytkow-
ników wszystkich pojazdów oraz w całej sieci, uwzględ-
niających co najmniej koszty utrzymania infrastruktu-
ry, zatorów, zanieczyszczenia powietrza i zanieczysz-
czenia hałasem.

63.	 Równocześnie, przed 2020 r., Komisja opracuje wspól-
ne podejście do internalizacji kosztów zanieczyszczenia 
hałasem i zanieczyszczenia powietrza w całej sieci kole-
jowej. 

64.	 Wiele branż transportowych traktowanych jest korzyst-
nie pod względem opodatkowania w porównaniu z po-
zostałą częścią gospodarki. Dotyczy to np. opodatkowa-
nia samochodów firmowych, zwolnień z VAT i podatku 
energetycznego dla międzynarodowego transportu mor
skiego i powietrznego, itd. Na ogół rozwiązania takie 
dostarczają sprzecznych zachęt, biorąc pod uwagę stara-
nia o poprawę efektywności systemu transportowego i ogra-
niczenie jego kosztów zewnętrznych. Komisja dokona 
analizy wniosków w celu osiągnięcia większej spójności 
pomiędzy różnymi elementami systemu opodatkowania 
transportu oraz w celu zachęcenia do szybkiego wpro-
wadzenia ekologicznych pojazdów. 

3.4.	Wymiar zewnętrzny
65.	 Transport jest zasadniczo sektorem międzynarodo-

wym. Z tego względu większość działań określonych 
w niniejszym planie działania jest związana z wyzwa-
niami w zakresie rozwoju transportu poza granicami 
UE. Otwarcie rynków państw trzecich w dziedzinie 
usług, produktów i inwestycji transportowych ma 
nadal duże znaczenie. Dlatego transport uwzględnia 
się we wszystkich negocjacjach handlowych (WTO, 
regionalnych i dwustronnych). Przyjęte zostaną ela-
styczne strategie mające zagwarantować, że UE bę-
dzie wyznaczać standardy w dziedzinie transportu.

66.	 W tym celu Komisja skoncentruje się na następują-
cych działaniach:
•	 Rozszerzenie zasad rynku wewnętrznego poprzez 

pracę w międzynarodowych organizacjach (ICAO, 
IMO, OTIF, OSJD, EKG ONZ, międzynarodowe 
komisje rzeczne itd.) oraz, w stosownych przypad-
kach, osiągnięcie pełnego członkowstwa UE. 
Promowanie europejskich norm w zakresie bezpie-
czeństwa, ochrony, prywatności i środowiska na ca-
łym świecie poprzez współpracę dwustronną i wie-
lostronną. Wzmocnienie dialogu w sprawie trans-
portu z najważniejszymi partnerami.

•	 Rozszerzenie polityki dotyczącej transportu i in-
frastruktury na bezpośrednich sąsiadów, w tym 
przygotowanie planów zachowania mobilności 
w celu osiągnięcia bliższej integracji rynkowej23. 

23	 Zob. również komunikat Komisji „Partnerstwo Unii Europejskiej i Afryki” 
COM(2009) 301.
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Aby rozszerzyć stosowanie przepisów UE na pań-
stwa sąsiadujące, można zastosować ramy współ-
pracy podobne do traktatu w dziedzinie trans-
portu na Bałkanach Zachodnich. Sfinalizowanie 
Wspólnego Europejskiego Obszaru Lotniczego 
obejmującego 58 państw i 1 mld mieszkańców24. 
Współpraca z partnerami z regionu Morza Śród
ziemnego w zakresie realizacji śródziemnomor-
skiej strategii morskiej mającej zwiększyć bezpie-
czeństwo, ochronę i nadzór na morzu25. Promo
wanie stosowania technologii SESAR, ERTMS i ITS 
na całym świecie oraz ustanowienie partnerstw 
w dziedzinie badań i innowacji również na szcze-
blu międzynarodowym.

•	 Globalne promowanie naszego podejścia. Otwarcie 
rynków transportowych na swobodną i niezakłóco-
ną konkurencję oraz ekologiczne i zrównoważone 
rozwiązania. Dalsze dążenie do zapewnienia więk-
szego dostępu do rynku we wszystkich stosownych 
negocjacjach międzynarodowych.

4.	 Wniosek
67.	 Transformacja europejskiego systemu transportowe-

go będzie możliwa tylko poprzez połączenie wielu 
inicjatyw na wszystkich szczeblach. Różnorodne dzia-
łania i środki określone w niniejszym planie działania 
zostaną opracowane w szczegółach. W nadchodzą-
cym dziesięcioleciu Komisja przygotuje stosowne 
wnioski ustawodawcze, główne inicjatywy zaś zosta-
ną zaproponowane podczas obecnej kadencji. Przed 
przygotowaniem każdego wniosku przeprowadzona 
będzie gruntowna ocena skutków, w której rozważo-
na zostanie wartość dodana dla UE i aspekty pomoc-
niczości. Komisja dopilnuje, aby jej działania prowa-
dziły do poprawy konkurencyjności transportu oraz 
osiągnięcia co najmniej 60% ograniczenia emisji ga-
zów cieplarnianych z transportu wymaganego przed 
rokiem 2050. Pomoże jej w tym dziesięć celów, które 
należy postrzegać jako punkty odniesienia.

68.	 Komisja prosi Parlament Europejski i Radę o zatwier-
dzenie niniejszego „Planu utworzenia jednolitego eu-
ropejskiego obszaru transportu – dążenie do osiągnię-
cia konkurencyjnego i zasobooszczędnego systemu 
transportu” oraz załączonego wykazu działań.

24	 Obejmuje on Eurośródziemnomorski Obszar Lotniczy (zob. komunikat Komisji 
„Partnerstwo na rzecz demokracji i wspólnego dobrobytu z południowym regionem 
Morza Śródziemnego” COM(2011) 200), ale także inne państwa sąsiadujące.

25	 Zob. COM(2011) 200.

Załącznik I: Wykaz inicjatyw

1.	 Efektywny i zintegrowany  
system mobilności

1.1. Jednolity europejski obszar transportu

1. Prawdziwy wewnętrzny rynek usług kolejowych
•	 Otwarcie wewnętrznego pasażerskiego rynku ko-

lejowego na konkurencję, w tym obowiązkowe 
przyznawanie zamówień publicznych na usługi na 
podstawie konkurencyjnych przetargów.

•	 Wprowadzenie jednolitej autoryzacji typu pojaz-
du oraz jednolitego świadectwa bezpieczeństwa 
przedsiębiorstwa kolejowego poprzez wzmocnie-
nie roli Europejskiej Agencji Kolejowej.

•	 Opracowanie zintegrowanego podejścia do zarzą-
dzania korytarzami transportu towarów, w tym 
do opłat za dostęp do torów.

•	 Zapewnienie skutecznego i niedyskryminacyjne-
go dostępu do infrastruktury kolejowej, w tym do 
usług związanych z kolejami, w szczególności po-
przez rozdział strukturalny między zarządzaniem 
infrastrukturą a świadczeniem usług26.

2. 	Ukończenie prac nad jednolitą europejską prze-
strzenią powietrzną
•	 Utworzenie należycie działającej jednolitej euro-

pejskiej przestrzeni powietrznej oraz wdrożenie 
przyszłego systemu zarządzania ruchem lotniczym 
(SESAR) w uzgodnionym terminie.

•	 Ustanowienie stosownych ram prawnych i finan-
sowych wspierających politykę jednolitej europej-
skiej przestrzeni powietrznej, konsolidacja stosun-
ków między Unią Europejską a Eurocontrol.

3. 	Przepustowość i jakość portów lotniczych
•	 Przegląd rozporządzenia w sprawie czasów star-

tów i lądowań mający na celu lepsze wykorzysta-
nie przepustowości portów lotniczych.

•	 Wyjaśnienie i poprawa warunków wejścia na rynek 
i świadczenia usług wysokiej jakości, w tym w za-
kresie obsługi naziemnej: zapewnienie, aby wszyst-
kie podmioty działające w portach lotniczych speł-
niały minimalne wymogi w zakresie jakości.

•	 Przepustowość portów lotniczych – opracowanie 
podejścia, które pozwoli rozwiązać przyszłe pro-
blemy w zakresie przepustowości, w tym lepsza 
integracja z siecią kolejową.

4. 	Morski „niebieski pas” i dostęp rynkowy do portów
Europejski obszar transportu morskiego bez barier nale-
ży przekształcić w „niebieski pas” swobodnego transpor-
tu morskiego w Europie i wokół niej; należy również w peł-
ni wykorzystać potencjał transportu wodnego.

26	 Preferowane opcje rozdziału powinny zapewnić rozwój konkurencji, ciągłość in-
westycji i oszczędność w zakresie kosztów świadczenia usług.
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•	 Integracja stosowania narzędzi monitorowania przez 
wszystkie właściwe organy, zapewnienie pełnej inter
operacyjności między systemami informacyjno-ko-
munikacyjnymi w sektorach transportu wodnego, 
zagwarantowanie monitorowania statków i towarów 
(„niebieski pas”) oraz stworzenie stosownego zaple-
cza portowego („niebieskie tory”).

•	 Ustanowienie ram przyznawania świadectw zwol-
nienia z pilotażu w portach UE.

•	 Przegląd ograniczeń dotyczących świadczenia 
usług portowych.

•	 Zwiększenie przejrzystości finansowania portów 
oraz wyjaśnienie przeznaczenia finansowania róż-
nych rodzajów działalności w portach ze środków 
publicznych, mając na względzie uniknięcie za-
kłócenia konkurencji.

5. 	Odpowiednie ramy żeglugi śródlądowej
•	 Stworzenie odpowiednich ram pozwalających na 

optymalizację rynku wewnętrznego wodnego trans
portu śródlądowego oraz na likwidację barier stoją-
cych na przeszkodzie częstszemu korzystaniu z tego 
rodzaju transportu. Ocena i zdefiniowanie działań 
i mechanizmów niezbędnych dla wykonania tych 
ram, mając na uwadze szerszy kontekst europejski.

6. 	Drogowy transport towarów
•	 Przegląd sytuacji na rynku drogowego transpor-

tu towarów oraz stopnia konwergencji m.in. 
opłat drogowych, prawodawstwa w zakresie 
spraw socjalnych i bezpieczeństwa, transpozycji 
i egzekwowania prawodawstwa w państwach 
członkowskich, mając na uwadze dalsze otwarcie 
rynków transportu drogowego. Należy w szcze-
gólności usunąć pozostałe ograniczenia w zakre-
sie kabotażu.

•	 Przegląd przepisów dotyczących tachografów w celu 
osiągnięcia większej opłacalności oraz udostępnienia 
rejestru przewoźników drogowych w UE policji 
i funkcjonariuszom organów ścigania podczas doko-
nywania kontroli drogowych; harmonizacja sankcji 
w zakresie naruszania przepisów UE dotyczących 
transportu zawodowego; harmonizacja szkolenia 
funkcjonariuszy organów ścigania.

•	 Dostosowanie prawodawstwa w zakresie wagi i wy-
miarów do nowych warunków, technologii i po-
trzeb (np. waga akumulatorów, lepsze wyniki w za-
kresie aerodynamiki) oraz zagwarantowanie, aby 
ułatwiało ono korzystanie z transportu intermodal-
nego oraz ograniczenie łącznego zużycia energii 
i emisji.

7. 	Multimodalny transport towarów: e-Freight
Stworzenie stosownych ram umożliwiających śledze-
nie towarów w czasie rzeczywistym, zapewnienie in-
termodalnej odpowiedzialności oraz promowanie 
ekologicznego transportu towarów: 

•	 Wprowadzenie koncepcji „punktu kompleksowej 
obsługi” i „obsługi administracyjnej w jednym 
punkcie” poprzez stworzenie i zastosowanie jed-
nolitego dokumentu przewozowego w formacie 
elektronicznym (elektroniczny list przewozowy) 
oraz stworzenie odpowiednich ram dla stosowania 
technologii śledzenia ruchu i pochodzenia towa-
rów, RFID itd.).

•	 Zapewnienie, aby systemy odpowiedzialności 
promowały transport kolejowy, wodny i inter-
modalny.

1.2.	Promowanie miejsc i warunków pracy wysokiej 
jakości

8. Kodeks społeczny dotyczący osób zatrudnionych 
w transporcie drogowym wykonujących pracę 
w trasie
•	 Zachęcenie do dialogu między partnerami społecz-

nymi oraz wspieranie go w celu osiągnięcia porozu-
mienia w zakresie kodeksu społecznego dotyczące-
go osób zatrudnionych w transporcie drogowym 
wykonujących pracę w trasie obejmującego rów-
nież kwestie pozorowanej własnej działalności go-
spodarczej.

9. 	Agenda społeczna dla transportu morskiego
•	 Realizacja środków określonych dla morskiej 

agendy społecznej nawiązujących do celów strate-
gicznych Komisji oraz zaleceń dla polityki trans-
portu morskiego UE do 2018 r.

•	 Powszechniejsze egzekwowanie konwencji Między
narodowej Organizacji Pracy dotyczącej pracy na 
morzu w odniesieniu do państw bandery, państw 
portu i państw, z których pochodzą pracownicy.

•	 Uwzględnienie wszystkich lub części pracowni-
ków żeglugi morskiej, którzy obecnie nie są objęci 
przepisami różnych dyrektyw UE dotyczących 
prawa pracy lub zapewnienie im równoważnego 
stopnia ochrony w inny sposób. 

•	 Aktualizacja dyrektywy w sprawie minimalnego 
poziomu wyszkolenia marynarzy (2008/106/WE) 
w wyniku przeglądu Międzynarodowej konwencji 
o wymaganiach w zakresie wyszkolenia maryna-
rzy, wydawania im świadectw oraz pełnienia wacht 
(konwencji STCW) Międzynarodowej Organizacji 
Morskiej. Ustanowienie wzajemnie uznawanych 
ram szkoleń pracowników portowych w różnych 
dziedzinach działalności portowej.

10.	Społecznie odpowiedzialny sektor lotnictwa
•	 Ustanowienie mechanizmu analizy wpływu zmian 

regulacyjnych na warunki pracy w sektorze trans-
portu lotniczego.

•	 Ustanowienie minimalnych ogólnoeuropejskich 
zobowiązań w zakresie usług publicznych oraz 
norm jakości dla pracowników w całym łańcuchu 
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wartości sektora lotniczego (łącznie z zarządzaniem 
ruchem lotniczym i obsługą naziemną). Zachęcanie 
europejskich partnerów społecznych do zajęcia się 
kwestią zapobiegania konfliktom i zakłóceniom 
w minimalnych zobowiązaniach w zakresie usług 
publicznych w całym łańcuchu wartości sektora 
lotniczego.

11.	Ocena podejścia UE do miejsc i warunków pracy 
we wszystkich rodzajach transportu
•	 Dokonanie oceny sektorowych procesów dialogu 

społecznego mających miejsce w różnych segmen-
tach sektora transportu w celu ulepszenia dialogu 
społecznego i zwiększenia jego skuteczności.

•	 Zapewnienie zaangażowania pracowników, w szcze
gólności poprzez europejskie rady zakładowe, 
w międzynarodowych przedsiębiorstwach sektora.

•	 Zajęcie się kwestią jakości pracy we wszystkich ro-
dzajach transportu, w szczególności w odniesieniu 
do szkolenia, certyfikacji, warunków pracy i roz-
woju kariery, w celu stworzenia miejsc pracy wy-
sokiej jakości, rozwijania niezbędnych umiejętno-
ści oraz wzmocnienia konkurencyjności unijnych 
operatorów transportowych.

1.3.	Bezpieczny transport

12. Ochrona ładunku
•	 Realizacja planu działania dotyczącego wzmocnie-

nia ochrony ładunków lotniczych, określenie w ra-
zie konieczności nowych zasad dotyczących kon-
troli ładunków lotniczych oraz wzmocnienie 
ochrony ładunku w portach.

•	 Ukończenie prac nad ogólnounijnym komplekso-
wym systemem ochrony ładunków lotniczych.

13. Wysoki poziom ochrony pasażerów przy jak naj-
mniejszych niedogodnościach
Promowanie udoskonalonych metod kontroli bez-
pieczeństwa, przy pełnym poszanowaniu podsta-
wowych praw; metody te powinny stanowić pod-
stawę rozwoju „punktu kontroli bezpieczeństwa 
przyszłości”, takiego jak np. „korytarze bezpieczeń-
stwa” umożliwiające kontrolę bezpieczeństwa dużej 
liczby pasażerów przy jak najmniejszych niedogod-
nościach i minimalnej ingerencji. Powinny one rów-
nież wspierać ochronę w innych szczególnie zagro-
żonych obszarach, takich jak główne węzły trans-
portowe. 
•	 Promowanie, również poprzez finansowanie, roz-

woju skuteczniejszych technologii chroniących 
prywatność (skanerów, czujników wykrywających 
nowe substancje wybuchowe, inteligentnych chi-
pów itd.) oraz rozwiązań chroniących prywatność 
w istniejących technologiach.

•	 Określenie wspólnych norm skuteczności kontroli 
oraz procedur certyfikacji sprzętu detekcyjnego.

14. Ochrona w transporcie lądowym
•	 Współpraca z państwami członkowskimi w za-

kresie ochrony transportu lądowego; jako pierw-
szy etap ustanowienie stałej grupy ekspertów 
z dziedziny ochrony transportu lądowego oraz 
wprowadzenie dalszych środków w dziedzinach, 
w których działania na szczeblu UE przynoszą 
wartość dodaną. Szczególną uwagę należy po-
święcić kwestiom ochrony w środowisku miej-
skim.

15. Ochrona „end-to-end”
•	 Poprawa poziomu ochrony łańcucha dostaw bez za-

kłócania swobodnego przepływu towarów. Należy 
rozważyć wprowadzenie certyfikatów ochrony 
„end-to-end” z uwzględnieniem obowiązujących 
systemów.

•	 Wspólna ocena ochrony obejmująca wszystkie ro-
dzaje transportu.

•	 Integracja potencjalnych skutków ataków terrory-
stycznych i przestępczych do przygotowania pla-
nów zachowania mobilności (zob. inicjatywa 23). 

•	 Dążenie do współpracy międzynarodowej w walce 
z terroryzmem i inną działalnością przestępczą, 
taką jak piractwo. Bardzo ważny jest wymiar ze-
wnętrzny (zob. inicjatywa 40).

1.4.	Działania w zakresie bezpieczeństwa transportu: 
ratowanie tysięcy żyć

16.	Dążenie do wyeliminowania ofiar śmiertelnych 
na drogach 
•	 Harmonizacja i wprowadzenie technologii w za-

kresie bezpieczeństwa na drogach, takiej jak sys-
temy wspomagające kierowców, (inteligentne) 
ograniczniki prędkości, systemy przypominania 
o zapięciu pasów bezpieczeństwa, eCall, systemy 
współpracy i interfejsy pojazd–infrastruktura, jak 
również lepsze testy przydatności pojazdów do 
warunków drogowych obejmujące m.in. alterna-
tywne układy napędowe.

•	 Opracowanie kompleksowej strategii działań 
dotyczących wypadków drogowych i służb ra-
towniczych, obejmującej wspólne definicje 
i standardową klasyfikację obrażeń i ofiar śmier-
telnych, mając na względzie przyjęcie celu w za-
kresie ograniczenia liczby wypadków drogo-
wych.

•	 Skoncentrowanie się na szkoleniu i edukacji 
wszystkich użytkowników; promowanie stosowa-
nia urządzeń ochronnych (pasy bezpieczeństwa, 
ochronna odzież, zapobieganie nieuprawnionym 
ingerencjom).

•	 Zwrócenie szczególnej uwagi na szczególnie za-
grożonych użytkowników – pieszych, rowerzy-
stów i motocyklistów, m.in. poprzez bezpieczniej-
szą infrastrukturę i technologie pojazdów.
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17.	Europejska strategia w zakresie bezpieczeństwa 
lotnictwa cywilnego
Poziom bezpieczeństwa w lotnictwie europejskim jest 
wysoki, ale nie najwyższy w świecie. Powinniśmy dą-
żyć do tego, aby stać się najbezpieczniejszym regio-
nem dla lotnictwa. Aby to osiągnąć, opracujemy 
kompleksową europejską strategię w zakresie bezpie-
czeństwa lotnictwa cywilnego w oparciu o prace 
Europejskiej Agencji Bezpieczeństwa Lotniczego 
(EASA), obejmującą następujące aspekty:
•	 Usprawnienie zbierania, wymiany i analizy da-

nych oraz poprawa ich jakości poprzez przegląd 
prawodawstwa w zakresie zgłaszania zdarzeń 
w lotnictwie cywilnym.

•	 Dostosowanie regulacyjnych ram bezpieczeństwa 
do nowych technologii (SESAR).

•	 Zapewnienie konsekwentnej realizacji unijnej 
strategii w zakresie bezpieczeństwa lotnictwa cy-
wilnego we wszystkich dziedzinach lotnictwa.

•	 Promowanie przejrzystości i wymiany informacji 
na temat bezpieczeństwa z ICAO i innymi mię-
dzynarodowymi partnerami lotniczymi, w szcze-
gólności w ramach inicjatywy globalnej wymia-
ny informacji dotyczących bezpieczeństwa; 
współpraca z krajami spoza UE, w szczególności 
z USA, w zakresie kwestii bezpieczeństwa zwią-
zanych ze zbieżnością przepisów, wzajemnym 
uznawaniem i pomocą techniczną.

•	 Opracowanie na szczeblu UE systemu zarządza-
nia bezpieczeństwem obejmującego cele i bada-
nia w zakresie skuteczności działania w dziedzi-
nie bezpieczeństwa, pozwalającego określić za-
grożenia oraz osiągnąć ciągłą poprawę poziomów 
bezpieczeństwa.

18. Bezpieczniejsze statki
•	 Współpraca z Europejską Agencją ds. Bezpie

czeństwa na Morzu (EMSA) w celu modernizacji 
prawodawstwa w zakresie bezpieczeństwa pasaże-
rów statków.

•	 Przekształcenie SafeSeaNet w podstawowy sys-
tem da wszystkich stosownych narzędzi informa-
cji morskiej niezbędnych dla zachowania bezpie-
czeństwa i ochrony mórz oraz ochrony środowi-
ska morskiego przed zanieczyszczeniami pocho-
dzącymi ze statków. 

•	 Ocena możliwości stworzenia rejestru UE i ban-
dery UE dla transportu morskiego i wodnego 
śródlądowego. Zasadniczo taki unijny symbol 
reprezentowałby wysoką jakość bezpiecznych 
i przyjaznych dla środowiska statków, których 
załogę stanowiliby wysoce wykwalifikowani pra-
cownicy. 

•	 Ocena możliwości stworzenia wspólnych funkcji 
straży przybrzeżnej w UE, w szczególności w celu 
zapewnienia bezpieczeństwa i ochrony mórz oraz 
ochrony środowiska.

19. Bezpieczne koleje
•	 Stopniowe osiągnięcie ogólnosektorowego podej-

ścia do certyfikatów bezpieczeństwa w transporcie 
kolejowym, w oparciu o istniejące podejścia doty-
czące kierowników infrastruktury i przedsiębior
stw kolejowych oraz ocena możliwości wprowa-
dzenia normy europejskiej.

•	 Zwiększenie roli Europejskiej Agencji Kolejowej 
w dziedzinie bezpieczeństwa kolei, w szczególno-
ści jej nadzoru nad krajowymi środkami bezpie-
czeństwa podejmowanymi przez krajowe organy 
bezpieczeństwa oraz ich stopniową harmonizacją.

•	 Rozwój procesów certyfikacji i konserwacji w od-
niesieniu do elementów o krytycznym znaczeniu 
dla bezpieczeństwa stosowanych w konstrukcji ta-
borów i infrastruktury kolejowej.

20. Transport towarów niebezpiecznych
•	 Udoskonalenie przepisów dotyczących intermodal-

nego transportu towarów niebezpiecznych w celu 
zapewnienia interoperacyjności różnych środków 
transportu.

1.5.	Jakość i wiarygodność usług

21. Prawa pasażerów
•	 Opracowanie jednolitej interpretacji prawodaw-

stwa UE w zakresie praw pasażerów oraz jego zhar-
monizowane i skuteczne egzekwowanie w celu za-
pewnienia równych szans dla branży oraz europej-
skiej normy w zakresie ochrony obywateli.

•	 Ustalenie wspólnych zasad mających zastosowa-
nie do praw pasażerów we wszystkich środkach 
transportu (karta praw podstawowych), w szcze-
gólności prawa do informacji, oraz dalsze dopre-
cyzowanie obowiązujących praw. Na późniejszym 
etapie rozważenie przyjęcia jednego rozporządze-
nia ramowego UE obejmującego prawa pasażerów 
we wszystkich środkach transportu (kodeks UE). 

•	 Poprawa jakości transportu dla osób starszych, 
pasażerów o ograniczonej zdolności poruszania się 
i niepełnosprawnych, w tym większa dostępność 
infrastruktury.

•	 Uzupełnienie ustanowionych ram prawnych doty-
czących praw pasażerów o środki obejmujące pa-
sażerów podróżujących wieloma środkami trans-
portu z wykorzystaniem zintegrowanych biletów 
zakupionych w ramach umowy pojedynczego za-
kupu, jak również w przypadku bankructwa ope-
ratora.

•	 Poprawa równości szans na szczeblu międzynaro-
dowym poprzez uwzględnienie norm w zakresie 
jakości opieki w umowach dwustronnych i wielo-
stronnych dotyczących wszystkich rodzajów trans-
portu, mając na względzie rozszerzenie praw pa-
sażerów również w kontekście międzynarodo-
wym.
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22. Niezakłócona podróż „od drzwi do drzwi”
•	 Określenie środków niezbędnych do dalszej inte-

gracji różnych środków transportu osobowego 
w celu zapewnienia niezakłóconej podróży „od 
drzwi do drzwi” różnymi środkami transportu.

•	 Stworzenie warunków ramowych mających pro-
mować rozwój i stosowanie inteligentnych syste-
mów interoperacyjnego i multimodalnego ustala-
nia harmonogramów, informacji, rezerwacji przez 
Internet i inteligentnych biletów. Mogłoby to obej-
mować wniosek ustawodawczy w celu zapewnienia 
dostępu prywatnych usługodawców do informacji 
o podróży i ruchu w czasie rzeczywistym.

23. Plany zachowania mobilności 
•	 Określenie definicji planów zachowania mobilności 

w celu zapewnienia ciągłości usług w przypadku za-
kłóceń. Plany te powinny obejmować kwestię prio-
rytetów w korzystaniu z działających usług, współ-
pracę kierowników infrastruktury, operatorów, władz 
krajowych i państw sąsiadujących oraz tymczasowe 
przyjęcie lub złagodzenie konkretnych przepisów. 

2.	I nnowacje z myślą o przyszłości: 
technologia i zachowanie

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

24. Plan działania w zakresie technologii
Fragmentacja działań badawczo-rozwojowych w Euro
pie jest szkodliwa, wspólne wysiłki zaś przyniosą naj-
większą wartość dodaną dla Europy w dziedzinach ta-
kich jak:
•	 Ekologiczne, bezpieczne i ciche pojazdy we wszyst-

kich rodzajach transportu, od pojazdów drogo-
wych przez statki, barki, tabory kolejowe, po stat-
ki powietrzne (w tym nowe materiały, układy na-
pędowe i narzędzia informatyczne oraz narzędzia 
zarządzania pozwalające na zarządzanie komplek-
sowymi systemami transportu i ich integrację). 

•	 Technologie mające zwiększyć bezpieczeństwo 
i ochronę transportu. 

•	 Potencjalne nowe lub niekonwencjonalne systemy 
transportowe i pojazdy, takie jak bezzałogowe sys-
temy latające czy niekonwencjonalne systemy 
dystrybucji towarów. 

•	 Zrównoważona alternatywna strategia w zakresie 
paliw obejmująca również stosowną infrastrukturę.

•	 Zintegrowane systemy zarządzania transportem 
i informacje ułatwiające stosowanie inteligentnych 
usług w zakresie mobilności, zarządzanie ruchem 
pozwalające na lepsze wykorzystanie infrastruktury 
i pojazdów oraz systemy informacyjne w czasie rze-
czywistym pozwalające na śledzenie ruchu i pocho-
dzenia towarów oraz zarządzanie przepływem to-
warów; informacje dla pasażerów oraz informacje 
dotyczące podróży, systemy rezerwacji i płatności.

•	 Inteligentna infrastruktura (lądowa i kosmiczna) 
zapewniająca maksymalne monitorowanie i inter
operacyjność różnych form transportu i komuni-
kacji między infrastrukturą a pojazdami.

•	 Innowacje w zakresie mobilności w miastach 
zgodnej z zasadą zrównoważonego rozwoju na-
wiązujące do programu CIVITAS oraz inicjatywy 
dotyczące opłat drogowych w miastach i syste-
mów ograniczenia dostępu.

25. Strategia w zakresie innowacji i ich stosowania
Określenie niezbędnych strategii w zakresie innowa-
cji, z uwzględnieniem stosownych instrumentów za-
rządzania i finansowania umożliwiających szybkie 
zastosowanie wyników badań. Na przykład:
•	 Stosowanie inteligentnych systemów mobilności, 

takich jak przyszły system zarządzania ruchem 
lotniczym (SESAR), europejski system zarządza-
nia ruchem kolejowym (ERTMS) oraz systemy in-
formacji kolejowej, systemy nadzoru morskiego 
(SafeSeaNet), usługi informacji rzecznej (RIS), in-
teligentne systemy transportowe (ITS) oraz syste-
my zarządzania i informacji w odniesieniu do 
transportu multimodalnego następnej generacji.

•	 Określenie i wprowadzenie pokładowej platformy 
elektronicznej opartej na otwartym standardzie, 
spełniającej różne funkcje, np. pobieranie opłat 
drogowych. 

•	 Opracowanie planów inwestycji w nowe usługi na-
wigacji, monitorowania ruchu i komunikacji umoż-
liwiające integrację przepływu informacji, syste-
mów zarządzania i usług w zakresie mobilności 
w oparciu o europejski zintegrowany plan w zakre-
sie informacji i zarządzania w odniesieniu do trans-
portu multimodalnego. Projekty demonstracyjne 
dotyczące elektromobilności (oraz innych paliw al-
ternatywnych) z uwzględnieniem infrastruktury ła-
dowania i uzupełniania paliwa oraz inteligentnych 
systemów transportowych, poświęcające szczególną 
uwagę obszarom miejskim, na których często prze-
kraczane są normy w zakresie jakości powietrza.

•	 Partnerstwa i projekty demonstracyjne w zakresie 
inteligentnej mobilności przewidujące zrównowa-
żone rozwiązania w dziedzinie transportu miej-
skiego (w tym projekty demonstracyjne dotyczące 
systemów opłat drogowych itd.).

•	 Środki promujące szybsze zastępowanie nieekolo-
gicznych, zanieczyszczających pojazdów. 

26.	Ramy regulacyjne dotyczące innowacyjnego 
transportu
Określenie niezbędnych regulacyjnych warunków ra-
mowych poprzez standaryzację lub regulację: 
•	 Stosowne normy emisji CO

2
 dla pojazdów we wszyst-

kich rodzajach transportu, w razie potrzeby uzupeł-
nione wymogami w zakresie efektywności energe-
tycznej, obejmujące wszystkie rodzaje napędów.
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•	 Normy dotyczące poziomu hałasu pojazdów.
•	 Zagwarantowanie ograniczenia emisji CO

2
 i zanie-

czyszczeń w rzeczywistych warunkach jazdy po-
przez zaproponowanie, najpóźniej do 2013 r., zmie-
nionego cyklu badań w zakresie pomiaru emisji.

•	 Strategie dotyczące zamówień publicznych gwa-
rantujące szybkie stosowanie nowych technologii.

•	 Przepisy dotyczące interoperacyjności infrastruk-
tury ładowania ekologicznych pojazdów. 

•	 Wytyczne i normy dotyczące infrastruktury uzu-
pełniania paliwa. 

•	 Normy dotyczące interfejsów komunikacji infra-
struktura–infrastruktura, pojazd–infrastruktura 
i pojazd–pojazd.

•	 Warunki dostępu do danych transportowych dla 
celów bezpieczeństwa i ochrony.

•	 Specyfikacje i warunki dotyczące inteligentnych sys-
temów opłat i płatności w dziedzinie transportu.

•	 Lepsze stosowanie obowiązujących przepisów 
i norm.

2.2.	Promowanie zachowania zgodnego z zasadą 
zrównoważonego rozwoju

27.	Informacje dotyczące podróży
•	 Promowanie informacji o dostępności alternatyw 

dla konwencjonalnego transportu indywidualne-
go (mniejsze wykorzystanie samochodu, chodze-
nie, jazda rowerem, wspólne wykorzystanie samo-
chodów, „Parkuj i Jedź”, inteligentne systemy bi-
letowe itd.)

28. Oznakowanie pojazdów w odniesieniu do emisji 
CO2 i efektywność paliwowej
•	 Przegląd dyrektywy w sprawie oznakowania w celu 

poprawy jej efektywności. Obejmie to m.in. rozwa-
żenie rozszerzenia jej zakresu na lekkie samochody 
dostawcze i pojazdy kategorii L oraz harmonizację 
oznakowania i klas efektywności paliwowej pojaz-
dów we wszystkich państwach członkowskich.

•	 Wsparcie wprowadzenia na rynek bezpiecznych, 
cichych opon o dużej efektywności paliwowej wy-
kraczających poza wymogi homologacji typu27.

29. Kalkulatory śladu węglowego
•	 Zachęcanie do wprowadzania systemów certyfika-

cji przedsiębiorstw w zakresie emisji gazów cieplar-
nianych oraz opracowanie wspólnych unijnych 
norm w celu oszacowania śladu węglowego każdej 
podróży pasażerskiej i przewozu towarów; różne 
wersje takich kalkulatorów powinny zostać dosto-
sowane do różnych użytkowników, takich jak 
przedsiębiorstwa czy obywatele. Rozwiązanie to 

27	 Obejmuje to przyjęcie wszystkich środków wykonawczych rozporządzenia (WE) 
nr 1222/2009 w sprawie etykietowania opon. Pozwoli to na osiągnięcie oszczęd-
ności paliwa wynoszącej 5% w całej flocie pojazdów UE do 2020 r. 

pomoże w lepszym wyborze oraz ułatwi wprowa-
dzanie na rynek ekologicznych rozwiązań w dzie-
dzinie transportu.

30. Ekologiczny styl jazdy i ograniczenia prędkości
•	 Ujęcie wymogów dotyczących ekologicznego stylu 

jazdy w przyszłym przeglądzie dyrektywy w spra-
wie prawa jazdy oraz podjęcie kroków w celu szyb-
szego wprowadzenia aplikacji ITS wspierających 
ekologiczny styl jazdy. Należy również opracować 
i promować techniki oszczędności paliwa w innych 
środkach transportu – np. płynne podejście do lą-
dowania w przypadku statków powietrznych.

•	 Analiza kwestii ograniczenia maksymalnej prędko-
ści lekkich samochodów dostawczych w celu ogra-
niczenia zużycia energii, zwiększenia bezpieczeń-
stwa na drogach i zapewnienia równych szans.

2.3.	Zintegrowana mobilność w miastach

31. Plany mobilności miejskiej
•	 Ustanowienie procedur i mechanizmów wsparcia 

finansowego na szczeblu europejskim w celu przy-
gotowania audytów mobilności miejskiej oraz pla-
nów mobilności miejskiej, a także ustanowienie 
tabeli wyników w zakresie mobilności miejskiej 
w Europie opartej o wspólne cele. Analiza możli-
wości wprowadzenia obowiązkowego rozwiązania 
dla miast pewnej wielkości zgodnie z normami 
krajowymi opartymi o wytyczne UE.

•	 Powiązanie Funduszu Rozwoju Regionalnego 
i Funduszu Spójności z miastami i regionami, któ-
re przedłożyły aktualne, niezależnie zweryfikowa-
ne certyfikaty z audytu mobilności miejskiej 
i zrównoważonego rozwoju.

•	 Analiza możliwości stworzenia europejskich ram 
wsparcia stopniowego wdrażania planów mobil-
ności miejskiej w miastach Europy. 

•	 Zintegrowana mobilność miejska w ramach ewentu-
alnego partnerstwa innowacji „Inteligentne Miasta”. 

•	 Zachęcanie dużych przedsiębiorstw do opracowa-
nia planów zarządzania mobilnością.

32. Unijne ramy opłat drogowych w miastach
•	 Opracowanie zatwierdzonych ram opłat dla użyt-

kowników dróg w miastach, systemów ogranicze-
nia dostępu oraz stosownych aplikacji, z uwzględ
nieniem prawnych i zatwierdzonych ram opera-
cyjnych i technicznych obejmujących aplikacje w za-
kresie pojazdów i infrastruktury.

33. Strategia w zakresie niemal bezemisyjnej logistyki 
miejskiej na rok 2030
•	 Opracowanie wytycznych przedstawiających naj-

lepsze praktyki umożliwiających lepsze monitoro-
wanie przepływu ładunków w miastach i zarzą-
dzanie nim (np. centra konsolidacji, wielkość po-
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jazdów w starych centrach, ograniczenia regula-
cyjne, terminy dostaw, niewykorzystany potencjał 
transportu rzecznego).

•	 Opracowanie strategii przejścia na bezemisyjną 
logistykę miejską łączącą aspekty planowania 
przestrzennego, dostępu do kolei i rzek, praktyk 
biznesowych i informacji, pobierania opłat i norm 
w zakresie technologii pojazdów.

•	 Promowanie wspólnych zamówień publicznych na 
niskoemisyjne pojazdy we flotach komercyjnych 
(samochody dostawcze, taksówki, autobusy itd.).

3.	Nowocze sna infrastrkuktura  
i inteligentne finansowanie

3.1.	Infrastruktura transportowa: spójność terytorial-
na i wzrost gospodarczy

34. Bazowa sieć strategicznej infrastruktury euro-
pejskiej – europejska sieć mobilności
•	 Określenie w nowych wytycznych TEN-T bazo-

wej sieci strategicznej infrastruktury europejskiej 
integrującej wschód i zachód Unii Europejskiej 
oraz kształtującej jednolity europejski obszar 
transportu. Przewidzenie stosownych połączeń 
z sąsiadującymi państwami.

•	 Skoncentrowanie działań europejskich na elemen-
tach sieci TEN-T o największej wartości dodanej 
dla Europy (brakujące połączenia transgraniczne, 
intermodalne punkty przesiadkowe i najważniej-
sze wąskie gardła).

•	 Wprowadzenie inteligentnych i interoperacyjnych 
technologii na dużą skalę (SESAR, ERTMS, RIS, 
ITS itd.) w celu optymalizacji przepustowości 
i wykorzystania infrastruktury.

•	 Dopilnowanie, aby infrastruktura transportowa 
finansowana ze środków UE uwzględniała potrze-
by w zakresie efektywności energetycznej i wy-
zwania związane ze zmianą klimatu (odporność 
infrastruktury na klimat, stacje uzupełniania pali-
wa/ładowania ekologicznych pojazdów, wybór 
materiałów budowlanych itd.).

35. Multimodalne korytarze towarowe dla zrówno-
ważonych sieci transportowych
•	 Stworzenie w kontekście sieci bazowej struktur mul-

timodalnych korytarzy towarowych pozwalających 
na synchronizację inwestycji i prac nad infrastruk-
turą oraz wspieranie efektywnych, innowacyjnych 
i multimodalnych usług transportowych, w tym 
usług kolejowych na średnich i dalekich dystansach.

•	 Wsparcie transportu multimodalnego i przesyłek 
jednowagonowych, pobudzanie do integracji śród-
lądowego transportu wodnego z systemem trans-
portowym oraz promowanie ekologicznych inno-
wacji w transporcie towarowym. Wsparcie wpro-
wadzania do użytku nowych pojazdów i statków 
oraz modernizacji ich wyposażenia.

36. Kryteria oceny ex-ante projektu
•	 Wprowadzenie kryteriów oceny ex-ante projektu, 

które zagwarantują, że projekty w zakresie infra-
struktury należycie wykazują wartość dodaną dla 
UE lub że są oparte na usługach wyświadczonych 
i przynoszą wystarczające dochody.

•	 Usprawnienie procedur w zakresie projektów 
o największym znaczeniu dla Europy, w celu za-
pewnienia (i) rozsądnych ram czasowych całego 
cyklu procedur; (ii) ram komunikacyjnych zgod-
nych z realizacją projektu oraz (iii) zintegrowane-
go planowania uwzględniającego kwestie środo-
wiskowe na wczesnych etapach procedury plano-
wania.

•	 Wprowadzenie kontroli partnerstw publiczno-
prywatnych w ramach procesu oceny ex-ante, aby 
zagwarantować, że opcja takiego partnerstwa zo-
stała dogłębnie przeanalizowana przed złożeniem 
wniosku o finansowanie unijne.

3.2.	Spójne ramy finansowania

37.	Nowe ramy finansowania dla infrastruktury trans
portowej
•	 Opracowanie ram finansowania infrastruktury 

o uwarunkowaniach wystarczających dla wsparcia 
ukończenia prac nad siecią bazową TEN-T oraz 
innych programów w zakresie infrastruktury, 
obejmujących strategie inwestycyjne programów 
TEN-T oraz Funduszu Spójności i funduszy struk-
turalnych oraz uwzględniających przychody 
z działalności transportowej. 

•	 Zapewnienie wsparcia UE dla opracowania i za-
stosowania technologii pozwalających na poprawę 
efektywności korzystania z infrastruktury i jej de-
karbonizacji (nowe systemy opłat dla sieci drogo-
wych, ITS i programu poprawy przepustowości).

•	 Połączenie finansowania TEN-T z postępem w za-
kresie stworzenia sieci bazowej TEN-T oraz łącze-
nie środków krajowych wzdłuż korytarzy.

38. Zaangażowanie sektora prywatnego
•	 Ustanowienie ram umożliwiających rozwój part-

nerstw publiczno-prywatnych: (i) wprowadzenie 
formalnej kontroli projektów TEN-T w celu okre-
ślenia projektów posiadających potencjał w zakresie 
partnerstw publiczno-prywatnych, (ii) stworzenie 
standardowych i przewidywalnych procesów zamó-
wień publicznych w odniesieniu do partnerstw pu-
bliczno-prywatnych dla projektów TEN-T oraz (iii) 
stosowna zmiana przepisów w zakresie TEN-T 
umożliwiająca stosowanie zamówień publicznych 
w odniesieniu do partnerstw publiczno-prywat-
nych, oraz mechanizmów płatności.

•	 W kontekście ram współpracy, ustanowionych 
między służbami Komisji a EPEC, zachęcanie 
państw członkowskich do większego korzystania 
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z partnerstw publiczno–prywatnych, przy jedno-
czesnym uznaniu, że nie wszystkie projekty są od-
powiednie dla tego rodzaju mechanizmu oraz 
udostępnienie państwom członkowskim stosow-
nej wiedzy eksperckiej.

•	 Udział w opracowaniu nowych instrumentów fi-
nansowych dla sektora transportu, w szczególno-
ści w inicjatywie w zakresie obligacji na finanso-
wanie projektów UE.

3.3.	Właściwe ceny i unikanie zakłóceń

39. Inteligentne systemy cenowe i opodatkowanie
Etap I (do 2016 r.)
Należy zrestrukturyzować opłaty i podatki transpor-
towe. Powinny one stanowić podstawę roli transpor-
tu w promowaniu konkurencyjności w Europie, a cał-
kowite obciążenie dla sektora powinno uwzględniać 
całkowite koszty transportu wyrażone w kosztach in-
frastruktury i kosztach zewnętrznych.
•	 Przegląd opodatkowania paliw silnikowych 

z uwzględnieniem jasnej identyfikacji składnika 
energetycznego i emisji CO

2
.

•	 Stopniowe wprowadzenie obowiązkowych opłat 
za korzystanie z infrastruktury dla samochodów 
ciężarowych. System obejmowałby wprowadze-
nie wspólnej struktury taryfowej i elementów 
kosztowych, takich jak opłata amortyzacyjna, 
koszty hałasu i zanieczyszczenia lokalnego, które 
zastąpiłyby obecnie obowiązujące opłaty dla 
użytkowników. 

•	 Ocena obowiązujących systemów pobierania 
opłat drogowych od samochodów i ich zgodność 
z traktatami UE. Opracowanie wytycznych do-
tyczących stosowania opłat internalizacyjnych 
w odniesieniu do pojazdów drogowych, które 
uwzględnią społeczne koszty zatorów, emisji CO

2
 

(jeżeli nie są one uwzględnione w podatku pali-
wowym), lokalnego zanieczyszczenia, hałasu i wy-
padków. Wprowadzenie zachęt dla państw 
członkowskich, które uruchomią projekty pilo-
tażowe służące realizacji systemów zgodnie z ta-
kimi wytycznymi.

•	 Internalizacja kosztów zewnętrznych dla wszyst-
kich rodzajów transportu z zastosowaniem wspól-
nych zasad, przy jednoczesnym uwzględnieniu 
specyfiki każdego rodzaju transportu.

•	 Stworzenie ram umożliwiających konkretne prze-
znaczenie przychodów uzyskanych z transportu 
w celu stworzenia zintegrowanego i efektywnego 
systemu transportu.

•	 W stosownych przypadkach wydanie wytycznych 
wyjaśniających zasady finansowania ze środków 
publicznych różnych rodzajów transportu oraz in-
frastruktury transportowej.

•	 Ponowna ocena opodatkowania transportu, jeżeli 
będzie ona konieczna, poprzez powiązanie opodat-

kowania pojazdów z ich ekologicznością, analiza 
możliwych dalszych działań w zakresie przeglądu 
obecnego systemu VAT w dziedzinie transportu 
osobowego oraz przegląd opodatkowania samo-
chodów firmowych w celu eliminacji zakłóceń oraz 
wprowadzenia do użytku pojazdów ekologicznych.

Etap II (lata 2016–2020)
•	 W oparciu o etap I, osiągnięcie pełnej i obowiąz-

kowej internalizacji kosztów zewnętrznych (w tym 
hałasu, lokalnego zanieczyszczenia i zatorów 
oprócz obowiązkowych opłat amortyzacyjnych) 
dla transportu drogowego i kolejowego. Inter
nalizacja kosztów lokalnego zanieczyszczenia i ha-
łasu w portach morskich i lotniczych oraz zanie-
czyszczenia powietrza na morzu, a także analiza 
obowiązkowego stosowania opłat internalizacyj-
nych na wszystkich wodnych szlakach śródlądo-
wych na terytorium UE. Opracowanie środków 
rynkowych w celu dalszej redukcji emisji gazów 
cieplarnianych.

5.	 Wymiar zewnętrzny

40. Transport na świecie: Wymiar zewnętrzny
Transport jest zasadniczo sektorem międzynarodo-
wym. Z tego względu większość działań określonych 
w niniejszej Białej Księdze jest związana z wyzwania-
mi w zakresie rozwoju transportu poza granicami 
UE. Otwarcie rynków państw trzecich w dziedzinie 
usług, produktów i inwestycji transportowych ma 
nadal duże znaczenie. Dlatego transport uwzględnia 
się we wszystkich negocjacjach handlowych (WTO, 
regionalnych i dwustronnych). Przyjęte zostaną ela-
styczne strategie mające zagwarantować, że UE bę-
dzie wyznaczać standardy w dziedzinie transportu. 
W tym celu Komisja skoncentruje się na następują-
cych działaniach:
•	 Rozszerzenie zasad rynku wewnętrznego poprzez 

pracę w międzynarodowych organizacjach 
(WTO, ICAO, IMO, OTIF, OSJD, EKG ONZ, 
międzynarodowe komisje rzeczne itd.) oraz, 
w stosownych przypadkach, osiągnięcie pełnego 
członkowstwa UE. Promowanie europejskich 
norm w zakresie bezpieczeństwa, ochrony, pry-
watności i środowiska na całym świecie. Wzmoc
nienie dialogu w sprawie transportu z najważ-
niejszymi partnerami.

•	 Sfinalizowanie Wspólnego Europejskiego Obszaru 
Lotniczego obejmującego 58 państw i 1 mld 
mieszkańców. Zawarcie kompleksowych umów 
o komunikacji lotniczej z najważniejszymi partne-
rami gospodarczymi (Brazylią, Chinami, Indiami, 
Rosją, Koreą Południową itd.) oraz eliminacja re-
strykcji w zakresie inwestycji w transport lotniczy 
w państwach trzecich. Promowanie technologii 
SESAR w świecie. 
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•	 Udział w forach wielostronnych i stosunki dwustron-
ne mające na celu promowanie polityki w zakresie 
efektywności energetycznej i celów w dziedzinie kli-
matu określonych w niniejszej Białej Księdze. 

•	 Stałe wykorzystywanie kanałów wielostronnych 
(w ICAO, IMO i WCO) oraz dwustronnych w celu 
przeciwdziałania terroryzmowi, przewidując za-
wieranie umów międzynarodowych i pogłębienie 
dialogu w zakresie ochrony z partnerami strate-
gicznymi, począwszy od USA. Współpraca w za-
kresie wspólnej oceny zagrożenia, szkolenia funk-
cjonariuszy z państw trzecich, wspólnych inspek-
cji, zapobiegania piractwu itd. Zapewnienie uzna-
nia unijnej koncepcji kompleksowego systemu 
ochrony na całym świecie.

•	 Opracowanie ram współpracy w celu rozszerzenia 
polityki dotyczącej transportu i infrastruktury na 

bezpośrednich sąsiadów w celu osiągnięcia lep-
szych połączeń infrastrukturalnych i bliższej inte-
gracji rynkowej, w tym przygotowanie planów 
zachowania mobilności.

•	 Współpraca z partnerami z regionu Morza Śród
ziemnego w zakresie realizacji śródziemnomor-
skiej strategii morskiej mającej zwiększyć bezpie-
czeństwo, ochronę i nadzór na morzu.

•	 Podjęcie stosownych kroków w celu szybszej li-
kwidacji zwolnień dla konferencji linii żeglugo-
wych poza UE.

•	 Wykorzystanie doświadczenia istniejących part-
nerstw w zakresie badań i innowacji w celu znale-
zienia wspólnych rozwiązań problemów związa-
nych z interoperacyjnością systemów zarządzania 
transportem, zrównoważonego rozwoju paliw ni-
skoemisyjnych, bezpieczeństwa i ochrony.

Dokument roboczy służb komisji – SEK(2011) 359  
z dnia 28 marca 2011 roku

Streszczenie oceny skutków gospodarczych, społecznych i środowiskowych  
dotyczących  Białej Księgi o transporcie w 2050 roku „Plan utworzenia jednolitego  

europejskiego obszaru transportu – dążenie do osiągnięcia konkurencyjnego  
i zasobooszczędnego systemu transportu”

Niniejszy dokument stanowi streszczenie sprawozdania 
z oceny skutków dotyczących Białej Księgi Komisji w spra-
wie polityki transportowej, w której określono długofalową 
strategię umożliwiającą realizację przez sektor transportu 
celów w perspektywie do roku 2050.

1.	 Określenie problemu
1.	 System transportu zapewnia wysoki poziom mobilno-

ści w Europie, wraz z ciągle rosnącą efektywnością w za-
kresie szybkości, komfortu, bezpieczeństwa i dogod-
ności. Z przeprowadzonej przez Komisję dogłębnej 
oceny ex post wynika jednak, że mimo uzyskania po-
prawy w zakresie szeregu elementów systemu trans-
portu – w szczególności jego efektywności oraz bezpie-
czeństwa i ochrony – która nastąpiła w ostatnim dzie-
sięcioleciu, nie wprowadzono żadnych zmian struktu-
ralnych w sposobie funkcjonowania systemu. Niezdol
ność wcześniejszych strategii politycznych do zmiany 
obecnego modelu transportu jest jedną z głównych 
przyczyn występowania tendencji niezgodnych z zasa-
dą zrównoważonego rozwoju: rosnących emisji CO

2
, 

stałego uzależnienia od ropy naftowej� i narastających 
zatorów komunikacyjnych.

�	 Ponad 95% zapotrzebowania na świecie i 96% w UE-27.

2.	 Komisja przeprowadziła analizę możliwych wariantów 
ewolucji tych problemów w przyszłości, jeśli obecny 
kurs polityczny zostanie utrzymany. Analiza ta wska-
zuje, że udział emisji CO

2
 pochodzących z transportu 

wzrastałby w dalszym ciągu, wynosząc w 2050 r. pra-
wie 50% całkowitych emisji. Produkty ropopochodne 
pokrywałyby w 2050 r. w dalszym ciągu 89% zapo-
trzebowania w sektorze transportu w UE. Zatory ko-
munikacyjne wciąż byłyby znacznym obciążeniem dla 
społeczeństwa.

3.	 Na podstawie wniosków z oceny ex post Komisja okre-
śliła cztery zasadnicze przyczyny, które uniemożliwiają 
przekształcenie systemu transportu w UE w system 
zorganizowany z poszanowaniem zasady zrównoważo-
nego rozwoju.
•	 Nieskuteczna polityka cenowa: Obecnie więk-

szość zewnętrznych kosztów transportu nie została 
w dalszym ciągu zinternalizowana. Istniejące syste-
my internalizacji nie są skoordynowane między ro-
dzajami transportu i państwami członkowskimi. 
Co więcej, szereg podatków i dotacji, które zostały 
ustalone bez uwzględnienia celu internalizacji, mają 
zaburzający efekt na zachowania w transporcie. 

•	 Nieodpowiednia polityka w dziedzinie badań: 
Mimo znacznych wysiłków podjętych w zakresie 
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badań w dziedzinie transportu oraz mimo ich obie-
cujących rezultatów szybki rozwój i wprowadzanie 
kluczowych technologii na rzecz zrównoważonej 
mobilności utrudnia szereg różnorodnych niedo-
skonałości rynku i niedomogów prawnych.

•	 Niewydolność usług transportowych: Proces 
tworzenia jednolitego, zintegrowanego i efektyw-
nego systemu transportu jest obecnie opóźniany 
przez szereg niedoskonałości rynku i prawa, takich 
jak bariery regulacyjne na drodze do wprowadzania 
na rynek lub uciążliwe procedury administracyjne 
szkodzące efektywności i konkurencyjności multi-
modalnego i transgranicznego transportu. Również 
inwestycje w modernizację sieci kolejowej i urzą-
dzeń przeładunkowych były niewystarczające, by 
zaradzić wąskim gardłom w transporcie multimo-
dalnym. Sieci modalne są w dalszym ciągu niedo-
statecznie zintegrowane. W realizacji polityki w za-
kresie transeuropejskich sieci transportowych 
(TEN-T) zabrakło środków finansowych oraz praw-
dziwie europejskiej i multimodalnej perspektywy.

•	 Brak zintegrowanego planowania transportu: 
Przy podejmowaniu decyzji dotyczących zagospoda-
rowania przestrzennego lub lokalizacji na poziomie 
zarówno lokalnym, jak i europejskim, organy pu-
bliczne i przedsiębiorstwa często nie uwzględniają 
w odpowiedni sposób konsekwencji swoich wybo-
rów dla funkcjonowania całego systemu transportu, 
co z reguły prowadzi do jego niewydolności.

2.	 Analiza pod kątem zgodności  
z zasadą pomocniczości

4.	 Zgodnie z art. 90 i 91 TFUE wspólna polityka trans-
portowa powinna przyczyniać się do realizacji szer-
szych celów traktatów. Pierwszorzędnymi celami 
wspólnej polityki transportowej są: utworzenie mię-
dzynarodowego rynku transportu, zapewnienie zrów-
noważonego rozwoju, wspieranie wzrostu spójności 
terytorialnej i zintegrowanego planowania przestrzen-
nego, poprawa bezpieczeństwa i rozwój międzynaro-
dowej współpracy.

5.	 Poruszane w Białej Księdze w dziedzinie transportu 
kwestie dotyczą międzynarodowych aspektów, które 
nie mogą zostać rozwiązane w zadowalający sposób 
na poziomie państw członkowskich. Aspekty te po-
winny być koordynowane na szczeblu UE. Zidenty
fikowane problemy wywierają różnorodne skutki 
przestrzenne i charakteryzują się znaczną zmienno-
ścią. Oznacza to, że ich skutki mogą się znacznie róż-
nić na obszarze całej UE. W przyszłych strategiach 
polityki transportowej należy zatem uwzględnić kwe-
stię solidarności.

6.	 Działania na poziomie UE – ze względu na ich skalę – 
mogą przynieść większe rezultaty i wzmocnić starania 
podejmowane w wielu dziedzinach, takich jak tworzenie 
potencjału, badania, gromadzenie informacji i danych, 
wymiana najlepszych praktyk, rozwój i współpraca.

3.	 Cele działania UE
7.	 Ogólnym celem politycznym omawianego działania 

jest określenie długofalowej strategii umożliwiającej 
przekształcenie systemu transportu w UE w system 
zorganizowany z poszanowaniem zasady zrównoważo-
nego rozwoju do 2050 r. Ten cel ogólny można przeło-
żyć na bardziej szczegółowe cele: 
(a)	Ograniczenie emisji gazów cieplarnianych zgod-

ne z długoterminowym wymogiem ograniczenia 
wzrostu temperatury na poziomie 2 °C� oraz z ogól-
nounijnym celem ograniczenia emisji o 80% do 
2050 r. w porównaniu z poziomem w 1990 r. Emisje 
CO

2
� związane z transportem powinny zostać ogra-

niczone o około 60% do 2050 r. w porównaniu 
z 1990 r.�.

(b)	Radykalne zmniejszenie uzależnienia od ropy 
w rodzajach działalności związanych z transportem do 
2050 r., zgodnie z wymogiem strategii „Europa 2020” 
wzywającej do „obniżenia emisyjności transportu”. 

(c)	Ograniczenie wzrostu zatorów komunikacyj-
nych

8.	 Dwa pierwsze cele pokrywają się w znacznym stopniu 
i powinny być traktowane jako bezwzględnie prioryte-
towe, zgodnie z inicjatywą przewodnią „Europa efek-
tywnie korzystająca z zasobów” ustanowioną w strate-
gii „Europa 2020”. Istnieją jednak również znaczne 
synergie z trzecim celem, którego realizacja wymaga-
łaby szerszego wykorzystywania transportu niezmoto-
ryzowanego i publicznego, ograniczającego zarówno 
wykorzystanie przestrzeni, jak i energii.

9.	 Jednocześnie realizacja poszczególnych celów poli-
tycznych określonych powyżej powinna gwaranto-
wać, by obecne i przyszłe pokolenia miały dostęp do 
bezpiecznych, niezawodnych i tanich zasobów za-
pewniających mobilność w celu zaspokojenia swoich 
potrzeb i aspiracji�.

4.	 Warianty strategiczne
10.	 Na podstawie oceny ex post oraz konsultacji z zaintere-

sowanymi stronami Komisja określiła siedem obsza-
rów polityki, w których konkretne środki polityczne 

�	 Plan działania na rzecz gospodarki niskoemisyjnej do 2050 r. określa drogę do 
redukcji emisji gazów cieplarnianych w UE o 80% do 2050 r. w porównaniu 
z poziomem w 1990 r. W scenariuszu zakładającym wprowadzenie efektywnych 
i powszechnie akceptowalnych technologii przewiduje się, że emisje w sektorze 
transportu zostaną ograniczone o około 60%, w sektorze przemysłu o około 80%, 
w sektorze mieszkalnictwa i usług o około 90%, a w sektorze energetycznym o po-
nad 90%.

�	 Emisje CO
2
 związane z transportem oznaczają wyłącznie emisje powstające 

w związku z użytkowaniem pojazdu („tank–to–wheel”). 
�	 Ponieważ emisje z transportu to w przeważającej mierze emisje CO

2
, cel ten można 

uznać za odpowiadający celowi ograniczenia emisji gazów cieplarnianych o 60%, 
jak stwierdzono w ocenie skutków do Planu działania na rzecz gospodarki nisko-
emisyjnej do 2050 r.

�	 SEC (2010) 1606 wersja ostateczna z 14 grudnia 2010 r., dokument roboczy służb 
Komisji „Europejska strategia na rzecz ekologicznych i energooszczędnych pojaz-
dów – kroczący plan”. 
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mogłyby odegrać kluczową rolę w pobudzaniu do 
oczekiwanej zmiany obecnego modelu systemu trans-
portu: polityka cenowa, opodatkowanie, badania i in-
nowacje, normy efektywności i środki wspomagające, 
rynek wewnętrzny, infrastruktura oraz planowanie 
transportu.

11.	 By określić odpowiednie działania polityczne na pozio-
mie UE, Komisja rozważyła potencjalne podjęcie poje-
dynczych interwencji w każdym z siedmiu obszarów 
polityki wymienionych powyżej. Wydaje się jednak, że 
żadna z kategorii instrumentów stosowanych pojedyn-
czo lub łącznie nie byłaby w stanie podołać jednocześ
nie i w zadowalający sposób wszystkim różnorodnym 
problemom i zająć się wszystkimi elementami kon-
kretnego celu politycznego.

12.	 Z powyższych względów oprócz wariantu przewidują-
cego niepodejmowanie nowych środków politycznych 
(wariant 1) opracowano trzy warianty służące osiągnię-
ciu tego samego celu – 60% ograniczenia emisji CO

2
. 

Warianty te poddano szczegółowej ocenie. We wszyst-
kich trzech wariantach przewidziano podjęcie działań 
we wszystkich siedmiu obszarach polityki oraz okre-
śloną liczbę wspólnych inicjatyw. Warianty te różnią 
się intensywnością interwencji, która – w zależności od 
wariantu – jest większa w niektórych obszarach i mniej-
sza w pozostałych.

13.	 Wariant 3 ma na celu ukazanie skutków strategii kła-
dących nacisk na szybkie wprowadzenie nowych me-
chanizmów napędowych poprzez nałożenie obowiązku 
stosowania bardzo rygorystycznych norm w zakresie 
CO

2
 w przypadku pojazdów oraz poprzez uzupełnienie 

ich odpowiednimi środkami na rzecz innowacyjności, 
stwarzającymi niezbędne warunki ramowe. Przyjmuje 
się, że to podejście byłoby najbardziej skuteczne 
w ograniczaniu kosztów i czasu wymaganych w celu 
wprowadzenia nowych technologii.

14.	 Wariant 2 ma na celu ukazanie skutków strategii kła-
dących mniejszy nacisk na normy efektywności i na 
aktywne wprowadzanie technologii, a większy na za-
rządzanie mobilnością i ustalanie cen uprawnień do 
emisji dwutlenku węgla. Przyjmuje się, że sektor 
przemysłu nie wykroczy poza mniej rygorystyczne 
normy w zakresie emisji CO

2
 w odniesieniu do pojaz-

dów oraz że konieczne ograniczenie emisji zostanie 
osiągnięte – dzięki pełnej internalizacji efektów ze-
wnętrznych oraz dzięki ograniczeniu zaburzeń podat-
kowych – poprzez umożliwienie wzrostu cen emisji 
dwutlenku węgla o odpowiednią kwotę. Wariant ten 
można by uznać za mający taki sam skutek, jak wy-
sokie opodatkowanie emisji dwutlenku węgla lub 
wprowadzenie w transporcie systemu ograniczania 
emisji i handlu uprawnieniami do nich. W przypadku 
gdy cena emisji dwutlenku węgla byłaby bardzo wy-
soka, skutki odpowiadałyby skutkom ograniczeń w za-
kresie mobilności przy zastosowaniu paliw kopalnych 
i skutkom wymuszonej zmiany transportu na środki 
ekologiczne.

15.	 Wariant 4 stanowi podejście pośrednie. Założenia do-
tyczące norm CO

2
 i zastosowania technologii leżą po-

między założeniami określonymi w przypadku warian-
tu 2 i 3. Przewidziano w nim – podobnie jak w warian-
cie 2 – pełną internalizację efektów zewnętrznych 
i wyeliminowanie zaburzeń podatkowych. Jednocześnie 
dodatkowy element dotyczący cen emisji dwutlenku 
węgla miałby być stosowany wyłącznie w kontekście 
miejskim w formie cen kalkulacyjnych pełniących rolę 
zastępczą wobec szerokiego zakresu potencjalnych 
środków zarządzania popytem.

5.	 Ocena skutków
16.	 Należy zauważyć, że ocena skutków poszczególnych 

wariantów jest obciążona znacznym stopniem niepew-
ności ze względu na bardzo długą – 40-letnią – per-
spektywę czasową oraz na wpływ czynników, które są 
trudne do przewidzenia i określenia ilościowo: licznych 
synergii i kompromisów między środkami polityczny-
mi, długofalowych postępów technologicznych oraz 
wpływu mobilności i walorów środowiskowych na do-
brobyt.

17.	 Poniższa tabela zawiera ogólną prezentację różnych 
skutków rozważanych wariantów na pozostałe aspekty 
gospodarcze, społeczne i środowiskowe.

Streszczenie skutków
18.	 Z powyższej tabeli wynika, że:

•	 Z punktu widzenia gospodarki wariant 4 wydaje 
się ogólnie bardziej pożądany. W rzeczywistości 
w porównaniu z wariantem 3 koszty realizacji celu 
w zakresie emisji CO

2
 byłyby wyższe, a koszty zato-

rów komunikacyjnych niższe. Wariant ten niósłby 
ogólne korzyści polegające na mniejszych zakłóce-
niach w systemie polityki cenowej.

•	 Wariant 4 byłby najbardziej pożądany również ze 
społecznego punktu widzenia. W porównaniu 
z wariantem 2 nie ma on drastycznego wpływu na 
obecny styl życia i organizację życia społecznego. 
Należy zatem oczekiwać, że koszty społeczne zwią-
zane z dostosowaniem do nowych warunków były-
by niższe.

•	 Z punktu widzenia ochrony środowiska najbardziej 
ambitny jest wariant 2, ponieważ obejmuje on naj-
szerszy zakres oddziaływań na środowisko. 

6.	 Porównanie wariantów
19.	 Pod względem skuteczności wariant 2 oferuje rzeczy-

wiście najbardziej odpowiedni zestaw działań, by speł-
nić określone cele.

20.	 W odniesieniu do celu dotyczącego zasobooszczędno-
ści (cel w zakresie CO

2
 i uzależnienia od ropy) wszyst-

kie trzy warianty są skuteczne, ponieważ wszystkie 
zostały opracowane tak, by zrealizować w 60% cel. 
Należy jednak zauważyć, że na obecnym etapie reali-
zacja wariantu 3 w dużej mierze zależy od pomyślnego 
wprowadzenia alternatywnych paliw na szeroką skalę, 
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mach wariantu 3, który kładzie duży nacisk na techno-
logię, zatory komunikacyjne w dalszym ciągu stanowią 
znaczne koszty dla społeczeństwa.

22.	 W odniesieniu do efektywności model zapewnia 
wskazówki dotyczące łącznych kosztów transportu 
w przypadku każdego wariantu. Koszty te obejmują: 
koszty kapitałowe związane z wyposażeniem trans-
portowym, koszty infrastruktury ładowania i uzupeł-
niania paliwa na potrzeby pojazdów o napędzie elek-
trycznym�, stałe koszty operacyjne, zmienne koszty 
operacyjne (w tym koszty paliwa), użyteczność ujem-
na oraz koszty zewnętrzne: zatorów komunikacyj-
nych, zanieczyszczenia powietrza, zanieczyszczenia 
hałasem i wypadków.

23.	 Rezultaty modelowania wskazują, że – w porównaniu 
z wariantem 1 – łączne koszty transportu określone 
w ten sposób byłyby najwyższe w przypadku warian-
tu 2, wynosząc o 1 193 mld EURO więcej do 2050 r. 
Wariant 4 oznaczałby dodatkowe koszty w wysokości 
1 012 mld EURO, a wariant 3 około 640 mld EURO 
więcej. 

24.	 Kalkulacja łącznych kosztów, a co za tym idzie po-
równanie poszczególnych wariantów, nie obejmuje 
kosztów badawczo-rozwojowych oraz kosztów infra-
struktury związanych z modernizacją i potencjalnym 
rozszerzeniem sieci. Co więcej, kalkulacje te nie obej-
mują płatności transferowych do budżetu (tzn. po-
datku akcyzowego, podatku od wartości dodanej, 
podatku rejestracyjnego, opłat, płatności za upraw-
nienia do emisji CO

2
 w lotnictwie w ramach unijnego 

systemu handlu uprawnieniami do emisji itp.), które 
stanowią dodatkowe koszty dla użytkownika, a ze 
społecznego punktu widzenia są jednocześnie trans-
ferami. 

25.	 Szacunek kosztów związanych z infrastrukturą sieci 
zostanie określony przez Komisję w ramach przeglądu 
wytycznych dotyczących transeuropejskiej sieci trans-
portowej (TEN-T), dlatego na obecnym etapie można 
zaoferować tylko przybliżony szacunek. Inwestycje 
w sieć zaprojektowaną tak, by obsługiwać system 
transportu do 2050 r., powinny zostać podjęte znacz-
niej wcześniej. Koszt rozwoju infrastruktury w UE w celu 
zaspokojenia zapotrzebowania na transport oszacowa-
no na ponad 1,5 tryliona EURO w okresie 2010–2030. 
Urzeczywistnienie sieci TEN-T wymaga około 550 
mld EURO do 2020 r., z czego około 215 mld EURO 
zostałoby przeznaczone na zlikwidowanie głównych 
wąskich gardeł.

26.	 Pod względem spójności wariant 4 oferuje bardziej wy-
ważone podejście do kompromisów w obszarze gospo-
darczym, społecznym i środowiskowym. 

�	 Inwestycje wymagane do rozwoju elektrycznej infrastruktury transportu drogowego 
są szacowane na mniej więcej 140 mld EURO w ramach wariantu 3, około 120 mld 
EURO w ramach wariantu 4 i około 80 mld EURO w ramach wariantu 2. 

Wariant 2 Wariant 3 Wariant 4
Skutki gospodarcze
transport jako działalność 
gospodarcza:

działalność transportowa
zmiana transportu

koszty jednostkowe  
na użytkownika

- -
++
- - -

=
=
=

-
+
- -

dynamiki transportu na:
wzrost gospodarczy

efektywność systemu  
transportu

zatory komunikacyjne
koszty korzystania  

z transportu przez obywateli 
sektory powiązane  

z transportem

++
++

++
- -

+

+
+

=
-

+++

+++
+++

+
- -

+++

innowacje i badania naukowe + +++ ++
zmniejszenie obciążeń  

administracyjnych
+ = +

budżet UE = = =
stosunki międzynarodowe - - - -

Skutki społeczne
mobilność obywateli:

stopień mobilności
wybór

- - -
++

=
=

-
++

dostępność ++ = ++
skutki dystrybucyjne = - +
poziom zatrudnienia  
i warunki pracy

++ ++ +++

bezpieczeństwo ++ = +
Skutki środowiskowe
zmiana klimatu +++ +++ +++
zanieczyszczenie powietrza +++ ++ ++
zanieczyszczenie hałasem +++ ++ +
wykorzystanie energii / 
efektywność energetyczna

+++ ++ +++

wykorzystanie energii  
odnawialnej

+ +++ ++

różnorodność biologiczna + - =
Legenda: 
	 =	  poziom podstawowy lub odpowiadający  
	  	 wariantowi 1
	+ do +++	 poprawa od nieznacznej do znacznej  
	  	 w porównaniu z wariantem 1
	 - do - - -	  pogorszenie od nieznacznego do znacznego  
	  	 w porównaniu z wariantem 1

a wariant 2 jest w najmniejszym stopniu narażony na 
ryzyko związane z technologią. Można zatem uznać, że 
realizacja celu w zakresie emisji gazów cieplarnianych 
jest bardziej prawdopodobna w ramach tego drugiego 
wariantu. 

21.	 Wariant 2 oferuje najlepsze możliwości w zakresie 
ograniczania wzrostu zatorów komunikacyjnych dzię-
ki poświęceniu uwagi środkom politycznym dotyczą-
cym zarządzania popytem i poprawy systemu. W ra-
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7.	 Wniosek
27.	 Ogólnie rzecz biorąc, modelowanie pokazuje, że skiero-

wanie systemu transportu na odpowiednią ścieżkę, po-
przez obniżenie poziomu emisji CO

2
, zmniejszenie uza-

leżnienia od ropy i zatorów komunikacyjnych i wymaga 
zastosowania szeregu instrumentów politycznych. Poka
zuje również, że działania na szczeblu politycznym mu-
szą być bardzo ambitne, by osiągnąć ten cel.

28.	 W świetle powyższego stwierdzenia wariant 3 zostaje 
odrzucony, mimo że stanowi on mniej kosztowną 
opcję realizacji 60% celu. Powodem jest to, że cha-
rakteryzuje się on znaczną niepewnością związaną ze 
składnikiem technologicznym. W ramach tego wa-
riantu rozważono również podjęcie działań w zakresie 
polityki cenowej w późniejszym terminie lub w nie-
dostatecznym stopniu, co naraziłoby na szwank moż-
liwość zmiany strukturalnej, którą mogą wywoływać 
niezakłócone sygnały cenowe. Wreszcie, wariant ten 
nie wykazuje – w porównaniu z wariantami 2 i 4 – 
wystarczającej skuteczności w ograniczaniu ponoszo-
nych przez społeczeństwo kosztów zatorów komuni-
kacyjnych.

29.	 Wyniki uzyskane w ramach modelowania nie wskazu-
ją na istnienie dużych różnic między wariantem 2 i wa-
riantem 4 pod względem dodatkowych kosztów. 
Warianty te mają w rzeczywistości wiele wspólnych 

elementów. Pierwszeństwo jest dawane wariantowi 4, 
gdyż oferuje on korzyść polegającą na zapewnieniu 
większej równowagi między poprawą systemu a roz-
wojem technologicznym. Wariant 4 zapobiegłby po-
wstaniu wszechobecnego podejścia nakazowo-kontrol-
nego w odniesieniu do mobilności, jednak nie zrezy-
gnowano by z wyeliminowania zakłóceń cenowych 
poprzez internalizację zewnętrznych kosztów trans-
portu i poprzez wprowadzenie inteligentniejszego opo-
datkowania.

30.	 Wariant 2 nie został jednak formalnie odrzucony. Jak 
wspomniano powyżej, wszystkie warianty zawierają 
składnik technologiczny, który jest niewielki w przypad-
ku wariantu 2, średni w przypadku wariantu 4 i istotny 
w przypadku wariantu 3. W tym kontekście, jeśli osią-
gnięcia technologiczne nie będą zgodne z prognozami 
w ramach wariantu 4, by osiągnąć w 60% cel do 2050 
r. konieczne będzie zastosowanie podejścia zbliżonego 
do podejścia proponowanego w wariancie 2.

8.	 Monitorowanie i ocena
31.	 Komisja odpowiednio oceni i podda przeglądowi Białą 

Księgę w sprawie polityki transportowej zgodnie z oce-
ną i przeglądem strategii „Europa 2020”. Ponadto 
Komisja będzie stale monitorować zestaw najważniej-
szych wskaźników dotyczących transportu.

Z działalności SITK
XX Forum Mobilności w Krakowie
31 marca 2011 roku w sali obrad Urzędu Miasta Krakowa odbyło się ko-
lejne XX Forum Mobilności, którego tematem tym razem była „Obsługa 
transportowa Portu Lotniczego w Krakowie”. Organizatorem spotkania 
tradycyjnie był Oddział SITK RP w Krakowie. XX Forum Mobilności zgro-
madziło kilkadziesiąt osób, które mogły zapoznać się z planami rozwoju 
infrastruktury drogowej i kolejowej w rejonie Portu Lotniczego w Balicach 

Przybyli na spotkanie goście mogli wysłuchać prelegentów, którzy w kil-
ku prezentacjach nakreślili obecny stan rozwoju infrastruktury mającej za 
zadanie zapewnić jak najlepszą obsługę Portu Lotniczego w Balicach.

Jako pierwsza głos zabrała pani Józefa Kęsek (fot. 1) – Zastępca Dy-
rektora Departamentu Transportu i Komunikacji UMWM, która w kilku sło-
wach przypomniała o porozumieniu podpisanym w 2007 roku w sprawie 
realizacji około lotniskowej infrastruktury komunikacyjnej pomiędzy wła-
dzami Województwa Małopolskiego, Gminą Miejską Kraków, Generalną 
Dyrekcją Dróg Krajowych i Autostrad, Międzynarodowym Portem Lotni-
czym im. Jana Pawła II Kraków-Balice Sp. z o.o., PKP PLK S.A. Oddział 
Regionalny w Krakowie oraz Gminą Zabierzów. Pani Kęsek wspomniała 
również o następnych porozumieniach podpisywanych w kolejnych latach 
oraz planach przebudowy układu drogowego i kolejowego, które miały być 
zrealizowane. Celem wszystkich tych umów było stworzenie nowocze-
snego centrum komunikacyjnego, w którego skład wchodziłoby lotnisko, 
stacja kolejowa, szeroka arteria komunikacyjna łącząca port lotniczy 
z centrum Krakowa, rozbudowany węzeł autostradowy oraz wewnętrzny 
drogowy układ komunikacyjny wraz z parkingami. Dodatkowo droga woje-
wódzka numer 774 miała zyskać nowy przebieg, zupełnie poza obszarem 

bezpośrednio przylegającym do lotniska, na wschód od obecnej autostra-
dy A4. Wszystko to miało zapewnić bezproblemową obsługę pasażerów, 
a co za tym idzie, dalszy rozwój lotniska.

Kolejnym prelegentem był pan Jan Jakub Nowicki (fot. 2), przedstawi-
ciel Międzynarodowego Portu Lotniczego im. Jana Pawła II Kraków-Balice 
Sp. z o.o. W swojej prezentacji najpierw krótko scharakteryzował obecną 
sytuację lotniska. Następnie skupił się na przedstawieniu inwestycji już 
zrealizowanych w Balicach, by w końcu omówić wariant awaryjny rozwoju 
infrastruktury drogowej wokół lotniska w związku z brakiem możliwości 
realizacji wcześniejszych planów. Pan Nowicki podkreślił również, że 
mimo problemów z finansowaniem inwestycji władze Portu Lotniczego 
w Balicach nadal planują rozwój obiektów związanych z obsługą pasaże-
rów, również przy współfinansowaniu ze środków europejskich. 

Następnie przedstawiciel PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. dyrektor 
Rafał Zachuta (fot. 3) zaprezentował plany rozbudowy trasy kolejowej 
łączącej Dworzec Główny w Krakowie z Portem Lotniczym w Balicach. 
Poinformował on również, że już w maju 2012 roku planuje się realiza-
cję podłączenia obecnej linii kolejowej do nowego przystanku końcowego, 
położonego naprzeciw terminalu lotniska. Rok później planuje się oddać 
do eksploatacji całą przebudowaną trasę kolejową z Krakowa Głównego 
do Balic. Pan Zachuta podkreślił również istotne problemy mogące mieć 
wpływ na końcowy termin oddania inwestycji. Chodzi tu głównie o prze-
dłużające się procedury administracyjne oraz postępowań przetargowych, 
a także protesty społeczne.

Ostatnim prelegentem był pan Stanisław Albricht (fot. 4) z Pracowni 
Planowania i Projektowania Systemów Transportu Altrans, który w kilku 
słowach omówił możliwości i uwarunkowania rozwoju infrastruktury dro-
gowej wokół lotniska.


