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1. WPROWADZENIE

Celem polityki w dziedzinie transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T) jest
stworzenie infrastruktury niezbgdnej do prawidlowego funkcjonowania rynku
wewnetrznego oraz do realizacji celow strategii lizbonskiej na rzecz wzrostu
gospodarczego 1 zatrudnienia. Ma ona takze przyczynia¢ si¢ do zapewnienia dostgpnosci
1 wzmocnienia spojnosci ekonomicznej, spotecznej i terytorialnej. Polityka ta wspiera
prawo wszystkich obywateli EU do swobodnego przemieszczania si¢ na terytorium
panstw cztonkowskich. Uwzglednia réwniez wymogi ochrony $rodowiska z mysla o
wspieraniu zrownowazonego rozwoju.

Dotychczasowe inwestycje w sie¢ ustanowiona decyzja Parlamentu Europejskiego i
Rady przyjeta w 1996 roku, a ostatnio zmieniona w 2004 r.!, ktére wyniosty 400 mld
EUR, przyczynily si¢ do ukonczenia wielu projektow stanowiacych przedmiot
wspolnego zainteresowania, tworzac wzajemne potaczenia pomigdzy sieciami krajowym
1 umozliwiajac pokonanie barier technicznych pomigdzy krajami. Droga do pelnej
realizacji poczatkowych planéw wciaz jest jednak daleka, zaréwno z uwagi na
dhlugoterminowy charakter projektow, jak i na znaczne opdznienia w realizacji wielu z
nich.

Blisko jedna trzecia zainwestowanych do tej pory $rodkéw pochodzila ze zrédet
wspolnotowych®. Jednak dla indywidualnych obywateli Europy wyniki ogélnej polityki
TEN-T i europejska warto$§¢ dodana wynikajaca z wkladu Wspolnoty nie zawsze sa
fatwo zauwazalne. Ustalone zostaty do$¢ szerokie cele, przez co niemozliwe bylo ich
petne zrealizowanie za pomoca dostgpnych instrumentow. Cele byly niekiedy
sformutowane w niedostatecznie konkretny sposéb, co utrudniato skoncentrowanie

Decyzja nr 1692/96 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 lipca 1996 r. w sprawie
wspolnotowych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej, ostatnio
zmieniona decyzja nr 884/2004/WE z dnia 29 kwietnia 2004 r.

Granty z budzetu TEN-T, Funduszu Spdjnosci oraz Europejskiego Funduszu Rozwoju
Regionalnego, a takze pozyczki z Europejskiego Banku Inwestycyjnego.

WPTOWAAZENIEC . ......eieetieiieeiieeiie ettt ettt et e ettt e e sbeeseeesbeesseessseenseessseenne
Fundamenty, na ktorych powinna opiera¢ si¢ przyszta polityka TEN-T ..................
Kwestie istotne dla dalszego rozwoju TEN-T.........ccccoeviiiiiiiieniieieeie e
Mozliwe opcje dalszego rozwoju TEN-T .....cocoiiiiiiiiiiieeee e

Informacja dla os6b przekazujacych odpowiedzi na pytania z zielonej ksiggi.........
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dziatan oraz osiagnigcie wysokiej skuteczno$ci i widocznych rezultatow. Komisja uwaza
zatem, ze obecnie nadszedl czas, by zapyta¢ nie tylko o to, dlaczego cele zostaly
zrealizowane jedynie czg$ciowo, ale takze, czy cele te nadal stanowia perspektywiczna
odpowiedz na przyszte problemy i jakie $rodki sa potrzebne, aby w peini osiagna¢ cele
przysziej polityki TEN-T.

Celem polityki transportowej jest promowanie ekonomicznych i ekologicznych,
bezpiecznych 1 skutecznie chronionych ustug transportowych w ramach rynku
wewnetrznego i poza nim, natomiast polityka TEN-T ma za cel zagwarantowanie, ze
funkcjonowanie tych uslug przyniesie jak najlepsze skutki dzigki zintegrowanej i
innowacyjnej infrastrukturze dotrzymujacej kroku rozwojowi technologicznemu w
sektorach energetyki, infrastruktury i pojazdéw’. Polityka ta powinna réwniez bardziej
niz do tej pory odzwierciedla¢ ustalone europejskie cele, nie tylko te dotyczace sektora
transportu, ale takze szerzej pojete cele polityczne, spoteczno-ekonomiczne 1
instytucjonalne.

Niezaleznie od wzmacniania roli sieci TEN-T w strategii lizbonskiej, rozwojowi
przysztego ksztattu polityki TEN-T nalezy poswigci¢ nalezyta uwage rOwniez z uwagi na
coraz wigksza role Europy na $wiecie. Wzrost gospodarczy Europy oraz powstawanie
miejsc pracy zaleza migdzy innymi od jej migdzynarodowej konkurencyjnos$ci, ktora
nalezy wzmacnia¢ poprzez dobre potaczenia transportowe z innymi cze$ciami $wiata. Co
wigcej, dobre potaczenia ze wszystkimi bezposrednimi sasiadami Europy, w tym z
krajami afrykanskimi, sa niezbedne z punktu widzenia gospodarki, polityki i
bezpieczenstwa.

Najwazniejszym obszarem, ktory wymaga ogdlnoeuropejskich dziatan w celu
wzmocnienia roli Europy jako $wiatowego lidera, jest jednak walka ze zmianami
klimatu. Transport i1 infrastruktura transportowa to obszary, w ktorych mozliwe jest
realizowanie znacznego pozytywnego wkladu w tym zakresie. Cele zwiazane ze
zmianami klimatu powinny stanowi¢ centralny element przysztej polityki TEN-T i
znalez¢ odzwierciedlenie w prawdziwie europejskim podejsciu. Przyszta polityka TEN-T
powinna stworzy¢ solidna podstawe skutecznego wktadu w realizacje celow Wspolnoty
dotyczacych zmian klimatu w ramach procesu taczacego w sobie cele gospodarcze i cele
ochrony $rodowiska, wyraznie zorientowanego na wydajne wspoilmodalne przewozy
pasazerskie i towarowe, i uwzgledniajacego innowacje.

Wszystko to sprawia, ze zasadny staje si¢ gruntowny przeglad catej polityki TEN-T
zamiast przegladu i ewentualnej aktualizacji zarysu planow 1 projektéw priorytetowych.
Podejscie polityczne powinno opiera¢ si¢ na dotychczasowych doswiadczeniach i
rezultatach, najpierw jednak musi ono zosta¢ poddane szerokiemu przegladowi. Z uwagi
na polityczny, spoteczno-ekonomiczny, srodowiskowy, instytucjonalny, geograficzny i
techniczny zakres tego zadania, Komisja dazy do jak najszerszego zaangazowania
zainteresowanych stron w ten przeglad, w celu uzyskania pewnosci, ze w ramach jego
realizacji zostang nalezycie uwzglednione dostgpna wiedza ekspercka, doswiadczenie i
poglady. Z tego powodu Komisja, przed przedstawieniem ewentualnych wnioskow
legislacyjnych i innych propozycji, rozpoczyna proces przegladu polityki TEN-T zielona
ksigga zawierajaca streszczenie dotychczasowych refleksji 1 stanowiaca zaproszenie do
przedstawiania opinii.

Termin ,,pojazd” w calym dokumencie odnosi si¢ do wszelkich §rodkéw transportu.
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2. FUNDAMENTY, NA KTORYCH POWINNA OPIERAC SIE PRZYSZEA POLITYKA
TEN-T

) Traktat WE

Artykuty 154-156 Traktatu WE zdefiniowaty polityke w sprawie sieci transeuropejskich 1
jej wkiad w realizacje celow rynku wewngtrznego oraz spojnosci gospodarczej i
spotecznej z korzyscia dla wszystkich obywateli, podmiotéw gospodarczych oraz
wspolnot regionalnych i lokalnych, migdzy innymi poprzez to, ze ukierunkowaly
dziatania Wspdlnoty na wspieranie wzajemnych polaczen pomigdzy sieciami krajowymi
oraz ich interoperacyjnos$ci, a takze utatwianie dost¢pu do tych sieci. Polityka ta musi
ponadto uwzglednia¢ kwestie zréwnowazonego rozwoju. W celu utatwienia realizacji
postanowien Traktatu opracowano nastgpnic wytyczne TEN-T okreslajace projekty
stanowiace przedmiot wspdlnego zainteresowania 1 stanowiace, ze Wspdlnota moze
wspiera¢ tego rodzaju projekty promowane przez panstwa cztonkowskie. W celu
dalszego ulatwienia realizacji Komisja moze réwniez podejmowac inicjatywy stuzace
wzmocnieniu koordynacji pomiedzy panstwami cztonkowskimi.

o Kwestie szczegotowe

Wytyczne w sprawie TEN-T przewiduja, Zze ostatecznym celem politycznym powinno
by¢ stworzenie jednej multimodalnej sieci obejmujacej zaréwno tradycyjne obiekty
naziemne jak i1 urzadzenia (w tym inteligentne systemy transportowe) umozliwiajace
bezpieczny 1 wydajny przeptyw ruchu. W coraz wigkszym zakresie obejmuje to takze
wdrazanie innowacyjnych systemow, ktore nie tylko maja przynies¢ korzysci w zakresie
transportu, ale niosa ze soba rowniez znaczacy potencjal innowacji przemystowych.

Projekty stanowiace przedmiot wspdlnego zainteresowania w ramach TEN-T znacznie
roéznia si¢ miedzy soba pod wieloma wzgledami, miedzy innymi w zakresie proceséw
planowania, zakresu geograficznego i1 kosztu, okreséw realizacji 1 uzytkowania, a takze
struktury inwestycji, realizacji i eksploatacji. Polityka TEN-T musi obejmowac szeroki
wachlarz podej$¢, w ramach ktérych panstwa cztonkowskie beda odgrywac wiodaca rolg
w zapewnianiu tradycyjnej infrastruktury, wspotpracujac z sektorem prywatnym.
Charakter samej sieci sprawia, ze na wszystkich zaangazowanych podmiotach spoczywa
szczeg6lna odpowiedzialno$¢ za wspdlne cele i za zrealizowanie przypadajacych na nie
zadan w ramach ich realizacji.

e Dotychczasowe osiqgniecia

Pozytywne zmiany wynikajace z realizacji polityki TEN-T sa juz widoczne. Nastapito
polaczenie krajowych sieci kolejowych i drogowych w wielu punktach, a koleje
poszczegolnych panstw zaczynaja funkcjonowa¢ w sposob interoperacyjny. Fundusze
wspolnotowe zostaly skoncentrowane na gtéwnych projektach dotyczacych kolei duzych
predkosci, co doprowadzilo do zaistnienia ruchu pasazerskiego nowej generacji, ktory
moze skutecznie konkurowaé z przewozami lotniczymi i prywatnymi samochodami. W
ramach Funduszu Spoéjnosci finansowanie ukierunkowano na gtéwne projekty laczace
kraje i regiony o ré6znych poziomach rozwoju, co przyczynito si¢ do zniwelowania réznic
migdzy nimi. Finansowanie to wywarlo takze istotny skutek jako katalizator, dzigki
ktéoremu nastapit postgp wielu sposréd najtrudniejszych i najbardziej zlozonych
projektow (z geologicznego, technicznego, finansowego oraz prawno-administracyjnego
punktu widzenia). Wypromowano pilotazowe modele rozwiazan dotyczacych
partnerstwa publiczno-prywatnego, z ktorych mozna wyciagnaé na przyszto$¢ uzyteczne
wnioski na temat finansowania czy zarzadzania projektem.
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Polityka TEN-T stata si¢ rowniez impulsem dla rozwoju inteligentnych systemow
transportowych. Poza projektem Galileo dokonano w tym sektorze znacznych postgpow
w dziedzinach transportu drogowego, kolejowego, lotniczego i1 wodnego dzigki
wspieranym w ramach TEN-T projektom na szczeblu europejskim lub euroregionalnym,
wielu sposrod ktorych nie udatoby sig zrealizowaé badz uruchomic¢ bez tego wsparcia.

Polityka TEN-T zaczeta réwniez stanowi¢ odpowiedZz na problemy w dziedzinie
transportu towarowego, ktorego oczekiwany wzrost (o 34 % w latach 2005-2020)
uwidacznia potrzeb¢ wprowadzenia prawdziwie wspdétmodalnych rozwiazan w celu
rozwigzania problemow takich jak zatory komunikacyjne, wzrost emisji dwutlenku
wegla, czy braki infrastrukturalne badz organizacyjne. Koncepcja morskich autostrad
(prawdziwie multimodalna ze swej natury) zasluguje na znacznie wigksza uwage w
ramach dalszego rozwoju polityki TEN-T. Promuje ona ,,czystszy” transport towarowy
oparty o rozwiazania wspdtmodalne, jednoczesnie faczac UE ze $wiatem zewngtrznym.

e Ocena stabych i mocnych stron
Planowanie sieci

Glownym wspdlnotowym instrumentem okreslania polityki 1 planowania sieci sa
wytyczne TEN-T. Projekty stanowiace przedmiot wspdlnego zainteresowania, wskazane
w wytycznych, moga by¢ zdefiniowane poprzez swoja lokalizacje w zarysie planéw lub
poprzez swoja charakterystyke.

Wytyczne, przyjgte w 1996 r. 1 ostatnio zmienione w 2004 r., obejmuja dwa poziomy
planowania: poziom sieci kompleksowej (zarys plandéw sieci kolejowych, drogowych,
srédladowych wodnych, transportu kombinowanego oraz portdow i portow lotniczych)
oraz drugi poziom obejmujacy 30 projektow priorytetowych, czyli wybranych projektow
stanowiacych przedmiot wspolnego zainteresowania.

Sie¢ kompleksowa obejmuje ogdtem: 95 700 km potaczen drogowych, 106 000 km
polaczen kolejowych (w tym 32 000 km kolei duzych predkosci), 13 000 km
srodladowych drog wodnych, 411 portdw lotniczych i 404 porty morskie. Wigkszos$¢ z
tych potaczen 1 weztow juz istnieje. Niemniej jednak do wybudowania lub znacznego
zmodernizowania pozostaje jeszcze blisko 20 000 km potaczen drogowych, ponad 20
000 km potaczen kolejowych (przede wszystkim linii duzych predkosci) oraz 600 km
srodladowych drég wodnych — wedlug niedawnych ocen panstw cztonkowskich
szacunkowy koszt tych dziatan wyniesie 500 mld EUR".

,Planowanie” tej wspolnotowej sieci polegato zasadniczo na taczeniu istotnych czesci
sieci krajowych w poszczegdlnych rodzajach transportu i integrowaniu ich na granicach
panstw. To podejscie bylo z pewnos$cia wlasciwe w poczatkowym okresie polityki TEN-
T, jednak z kazdym kolejnym rozszerzeniem stawato si¢ coraz mniej adekwatne.
Planowanie sieci TEN-T nie byto nakierowane na realizacje prawdziwie europejskich
celow, dzieki ktorym catos¢ bytaby czym$§ wigcej niz tylko suma skladnikow.
Niezaleznie od faktu, Ze panstwa cztonkowskie ponosza suwerenna odpowiedzialno$¢ za
planowanie 1 wdrazanie infrastruktury na swoich terytoriach, w miar¢ jak Unia
Europejska rozszerza sig, a jej sieci staja si¢ coraz bardziej ztozone, coraz istotniejsze
staje si¢ pytanie o to, jak mozna potaczy¢ planowanie na poziomie krajowym z

Komisja Europejska, Dyrekcja Generalna ds. Energii i Transportu, TEN-T- Implementation of the
Priority Projects, Progress Report [TEN-T - Wdrozenie projektow priorytetowych, sprawozdanie z
postepoéw], maj 2008.
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planowaniem na poziomie europejskim, ktore uwzglednialoby cele wykraczajace poza
perspektywe poszczegolnych panstw cztonkowskich.

Generalnie, projekty priorytetowe TEN-T obejmuja gtéwne osie kolejowe, drogowe i
wodne s$rodladowe, przebiegajace przez kilka panstw cztonkowskich. Zostaly one
wybrane w 2004 r. z uwagi na swoje duze znaczenie dla przeptywu ruchu
migdzynarodowego oraz cele z zakresu spdjnosci i zrbwnowazonego rozwoju, po czym
poddano je wspdlnej ocenie z punktu widzenia spoteczno-ekonomicznego. Wceiaz jednak
pojawiaja si¢ pytania dotyczace na przyklad metodycznej shusznosci ich wyboru,
oferowanych przez nie mozliwo$ci potaczen z innymi sieciami oraz przedtuzen (zaréwno
w sensie geograficznym, jak i modalnym), sposobéw zapewnienia spojnosci pod
wzgledem przepustowosci 1 standardow jakosci, a takze Srodkéw, dzigki ktdrym mozna
by skuteczniej doprowadzi¢ do ich ukonczenia w zaplanowanym terminie.

Wytyczne definiuja projekty stanowiace przedmiot wspdlnego zainteresowania poprzez
ich lokalizacj¢ w zarysie planow oraz wpisanie do wykazu projektow priorytetowych, a
oprocz tego okreslaja takze ,,charakterystyke™ oraz cele i kryteria wybierania projektow
stanowiacych przedmiot wspolnego zainteresowania. To podejscie koncepcyjne stato si¢
podstawa do okreslania projektow stanowiacych przedmiot wspolnego zainteresowania
w dziedzinie inteligentnych systeméw transportowych.

Wdrazanie sieci

Wytyczne TEN-T sa powiazane z instrumentami ulatwiajacymi realizacj¢ projektow
okreslonych jako stanowiace przedmiot wspolnego zainteresowania. Naleza do nich a)
rozmaite instrumenty finansowe oparte na stosownych aktach prawnych, w tym na
rozporzadzeniu finansowym TEN®, Fundusz Spoéjnosci, Europejski Fundusz Rozwoju
Regionalnego oraz pozyczki z Europejskiego Banku Inwestycyjnego, a takze b)
instrumenty niefinansowe takie jak inicjatywy koordynacyjne podejmowane przez
Komisje.

Jak dotad dostepne instrumenty okazaty si¢ niewystarczajace dla zapewnienia pelnej
realizacji projektow stanowiacych przedmiot wspdlnego zainteresowania w terminach
ustalonych w wytycznych. Dotyczy to w szczegdlnosci sieci kompleksowe;.
Odpowiedzialno$¢ za ukonczenie znacznej liczby wchodzacych w jej sktad projektow
spoczywa prawie wylacznie na panstwach cztonkowskich, ktére w swych decyzjach
inwestycyjnych kieruja si¢ zasadniczo celami krajowymi. Finansowanie wspdlnotowe w
ramach Funduszu Spojnosci stanowilo wsparcie dla wdrozenia projektow w
kwalifikujacych si¢ do tego panstwach cztonkowskich, i w ten sposob wnosito wkiad w
realizacj¢ funkcji dostgpu (w tym takze dostgpu do regiondw najbardziej oddalonych);
jednak finansowanie TEN-T zdotalo jedynie czg§ciowo rozwiaza¢ problem realizacji
celow polityki w tym zakresie. Zasadniczo, wydane do tej pory srodki wspodlnotowe
jedynie w niewielkim stopniu pozwolily obywatelom i podmiotom gospodarczym
ndostrzec rdéznice”, czyli europejska warto§¢ dodana dziatan wspolnotowych w
odniesieniu do sieci kompleksowej TEN-T jako calosci. Wysitki inwestycyjne
podejmowane przez panstwa czlonkowskie na swoich terytoriach sa w wigkszosci
przypadkéw postrzegane jako inwestycje krajowe, a nie jako wktad w realizacj¢ celu
wspolnotowego.

Rozporzadzenie (WE) nr 680/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 20 czerwca 2007 r.
ustanawiajace ogolne zasady przyznawania pomocy finansowej Wspolnoty w zakresie
transeuropejskich sieci transportowych i energetycznych.
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W przypadku projektéw priorytetowych sytuacja jest inna, poniewaz znajdowaty si¢ one
w samym centrum wysitkow Wspoélnoty, zarowno pod wzgledem finansowania, jak i
koordynacji. Mimo ze dostgpne zasoby finansowe Wspdlnoty wciaz sa niewystarczajace
do pelnego zaspokojenia potrzeb tych projektow, dzialania ukierunkowane na bardziej
ograniczone 1 wspodlnie uzgodnione cele okazaty si¢ duzo bardziej skuteczne i widoczne.
Zblizajace si¢ terminy ukonczenia niektorych z tych projektow sa konkretna ilustracja
potencjalnych korzysci z celow polityki TEN-T, o ktorych jest mowa w Traktacie. Jeden
z kluczowych projektéw priorytetowych TEN-T, jakim jest szybka kolej taczaca Paryz,
Brukselg, Kolonig/Frankfurt, Amsterdam i Londyn, nie tylko potaczyl krajowe sieci i stat
si¢ przetomem, dzigki ktéremu zaistnial miedzynarodowy ruch kolejowy nowej
generacji, ale rowniez umozliwit obywatelom i biznesmenom doswiadczenie korzysci ze
swobody przemieszczania si¢ w Europie.

Projekt priorytetowy autostrad morskich (obejmujacy infrastrukture, obiekty, procedury,
technologie i ustugi) ma na celu wsparcie zintegrowanych, wysokowydajnych
multimodalnych wysokiej jakosci ustug transportowych ,od drzwi do drzwi”,
obejmujacych element transportu morskiego. Zostal on zdefiniowany w wytycznych
TEN-T poprzez zastosowanie koncepcyjnego podej$cia zarysowujacego cele 1 procedury
okreslania projektow stanowiacych przedmiot wspdlnego zainteresowania. Ulatwito to
Wspolnocie opracowanie praktycznego zastosowania dla transportu wspdimodalnego,
ktérego celem jest poprawa dostgpu oraz ograniczenie emisji z drogowego transportu
towarowego. Dostepne sa rozmaite wspdlnotowe i1 krajowe instrumenty takie jak budzet
TEN-T, przeznaczone gtéwnie na nadbudowg i infrastruktur¢ w portach oraz potaczenia
ladowe. Jednak ztozonos$¢ procedur uzyskiwania publicznego wsparcia finansowego oraz
brak jasnych celow i kryteriow utrudniaty do tej pory szersza realizacj¢ tej koncepcji.

W odniesieniu do inteligentnych systeméw transportowych, polityka TEN-T przyczynita
si¢ glownie do przygotowania projektu Galileo i1 projektu badawczego SESAR
poswigconego zarzadzaniu jednolita europejska przestrzenia powietrzna, dwoch waznych
przedsigwzig¢ europejskich, ktéore po uruchomieniu powinny znacznie poprawic
efektywnos¢ wykorzystania infrastruktury transportowej. W sektorze transportu
drogowego, kolejowego i lotniczego, podobnie jak w systemie zarzadzania ruchem
statkow (Vessel Traffic Management) 1 systemach informacji transportu rzecznego (River
Information Services), projekty z zakresu inteligentnych systemow transportowych
opracowywano w sposob elastyczny, na podstawie charakterystyki zawartej w
wytycznych TEN-T. To podej$cie koncepcyjne umozliwia uwzglednienie rozwoju
technologicznego, potrzeb rynku oraz inicjatyw w zakresie wspOlpracy pomigdzy
partnerami z réznych panstw cztonkowskich, a dzigki mozliwosci 50-procentowego
finansowania przygotowania projektu wywarlo znaczacy wptyw na rozwdj projektow
transgranicznych, ktére w innym razie mogltyby wcale nie zaistnie¢. To elastycznie
podejscie do opracowywania projektu, oparte na ustalonych z gory celach i kryteriach,
powinno by¢ rowniez odpowiednie w przypadku innych celéw polityki transportowej, tj.
umozliwi¢ $swiadczenie ustug transportowych, ktore beda efektywne z ekonomicznego i
ekologicznego punktu widzenia, bezpiecznie, skutecznie chronione i wysokiej jakosci.

e Spodziewany popyt na transport

Planowanie przyszlej infrastruktury transportowej wiaze si¢ Sci§le z prognozowaniem
popytu, czy to na szczeblu krajowym, czy tez unijnym. W swoich wysitkach
zmierzajacych do zapewnienia infrastruktury transportowej, ktéra w petni odpowiadataby
przysztemu zapotrzebowaniu, wladze odpowiedzialne za planowanie napotykaja na wiele
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niewiadomych dotyczacych czynnikow napedzajacych popyt takich jak trendy
ekonomiczne i demograficzne, ceny energii, koszty i opodatkowanie transportu, rozwoj
struktur miejskich 1 terytorialnych, zmiany zachowan uzytkownikow czy rozwoj
technologiczny. Po stronie polityki coraz wigkszego znaczenia nabieraja $rodki
zarzadzania popytem, ktére rdwniez powinny by¢ brane pod uwage przy planowaniu
infrastruktury. Obejmuja one w szczegdlnosci oplaty za korzystanie z infrastruktury,
internalizacj¢ kosztow zewngtrznych oraz stosowanie inteligentnych systemow
transportowych.

Zorientowany komercyjnie rozw0j ushug transportowych na podlegajacym statej ewolucji
rynku wewngtrznym powinien sprzyja¢ efektywnemu korzystaniu z infrastruktury i
wpltywa¢ na zmiany popytu. W ramach podejscia wspotmodalnego, obejmujacego
zaréwno skuteczna koordynacje miedzy poszczegdlnymi panstwami, jak i zastosowania
inteligentnych systemow transportowych, nastepuje szybki rozwdj tego rodzaju ustug.
Polityka transportowa UE skupia si¢ na szeregu inicjatyw w tej dziedzinie, do ktérych
naleza migdzy innymi plan dzialan dotyczacy logistyki transportu towarowego, wniosek
w sprawie dyrektywy dotyczacej korytarzy kolejowego transportu towarowego oraz
polityka w dziedzinie jednolitej europejskiej przestrzeni powietrzne;.

Dziatalno$¢ biznesowa moze w krotkiej perspektywie rozwija¢ si¢ w ramach istniejacej
infrastruktury, jednak w miar¢ jak postepuje jej ewolucja, ksztalt polityki transportowe;j
réwniez bedzie musiat ulec zmianie, co moze mie¢ wpltyw zardwno na zapewnianie
infrastruktury transportowej, jak i na etapy jej powstawania. Przyszia polityka TEN-T
musi by¢ wystarczajaco elastyczna, aby powiazac ze soba rozwoj polityki transportowej i
infrastruktury transportowej w kréotkim, srednim 1 dtugim okresie.

P1 Czy w prowadzonej przez Komisj¢ ocenie dotychczasowego rozwoju TEN-
T nalezy ujac jakies dodatkowe czynniki?

3. KWESTIE ISTOTNE DLA DALSZEGO ROZWOJU TEN-T

Przeglad polityki TEN-T, ktory skupi si¢ na sposobach ksztaltowania przysziej
multimodalnej sieci oraz zapewnienia jej terminowego ukonczenia, wymaga
zastosowania precyzyjnej kombinacji podejs¢ w zakresie planowania, zdolnosci
wdrozeniowych i know-how na réznych szczeblach. Coraz wigksza zlozono$¢, coraz
bardziej innowacyjny charakter i coraz szerszy zasieg geograficzny zadan sprawiaja, ze
niezbgdne staje si¢ zaangazowanie Wspdlnoty, przy nalezytym poszanowaniu
suwerennych praw panstw cztonkowskich dotyczacych projektow na ich witasnych
terytoriach.

Na podstawie powyzej oceny polityki zarysowano szereg kwestii dotyczacych
przysztosci, ktore przedstawione sa ponize;.

3.1 Planowanie sieci
o Przysztos¢ sieci kompleksowej

Obecna sie¢ kompleksowa miala zasadnicze znaczenie dla wypekienia ,,funkcji
dostepu”, o ktorej jest mowa w Traktacie, 1 udowodnita swoja warto$¢ jako podstawa
przyznawania wsparcia w ramach Funduszu Spdjnosci. Oprocz tego stanowita ona wazna
podstawe do wdrazania prawodawstwa wspolnotowego w sektorze transportu, np.
przepiséw dotyczacych interoperacyjnosci kolei czy bezpieczenstwa tuneli drogowych.
Jej wady polegaly natomiast na rozbieznosci pomig¢dzy ambitnymi og6lnymi planami a
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dostgpnymi srodkami wspierania i monitorowania realizacji tych plandéw, a takze na tym,
ze nie skoncentrowano si¢ dostatecznie na europejskiej perspektywie.

Zachowanie poziomu sieci kompleksowej w ramach TEN-T wymagatoby dokonania
przegladu metod jej aktualizowania i monitorowania, a takze przegladu instrumentow
potrzebnych do jej pelnego i terminowego wdrozenia, przy czym panstwa cztonkowskie
musialby bez watpienia przyja¢ na siebie bardziej wiazace zobowiazania. Z drugiej
strony zrezygnowanie z tego poziomu wymagaloby poswigcenia szczegodlnej uwagi
kwestii zapewnienia funkcji dostgpu do sieci.

P2 Jakie dalsze argumenty przemawiaja za zachowaniem sieci kompleksowej
lub przeciwko niemu, i jak mozna usuna¢ wady kazdego z tych rozwigzan?

o Ewentualne wiqczenie ,, sieci priorytetowej”’?

Aktualne podejécie oparte na projektach priorytetowych odzwierciedla gltowne
przeptywy ruchu pomigdzy punktem poczatkowych i konicowym, nie uwzgledniajac
kwestii ciaglosci tych przeptywoéw, dlatego nie wychwytuje w zadowalajacym stopniu
dodatkowych ,korzysci z sieci”. Aby to zmienié¢, a tym samym poprawi¢ rentownos¢
projektéw TEN-T o istotnym znaczeniu dla Wspolnoty, mozna byloby stopniowo
zastapi¢ aktualne podejs$cie oparte na projektach priorytetowych podej$ciem opartym na
sieci priorytetowej. Podej$cie sieciowe umozliwitoby roéwniez systematyczniejsza
integracje weztow (ktore czesto stanowia gtowne zrodlo zatorow komunikacyjnych i
innych ograniczen przepustowos$ci), oraz portow i1 portow lotniczych jako punktow
wejsciowych sieci 1 gtownych punktdw potaczen intermodalnych stanowiacych podstawe
Scistej integracji sieci. Dzigki powiazaniu w ramach jednej sieci potaczen i1 weziow
stanowiacych czg$¢ istniejacej infrastruktury z infrastruktura planowana, wczesniejsze
osiagnigcia polityki TEN-T moglyby wygenerowac¢ dodatkowa wartos¢.

Kazde podejscie dotyczace tego rodzaju sieci powinno za punkt wyjscia i podstawe miec
wspolne porozumienie co do jasno wyznaczonych celoéw oraz przejrzystej i obiektywnej
metody planowania. Owe cele i metody powinny uwzglednia¢ w szczegdlnosci gtowne
przeptywy ruchu, zarowno wewnatrz Wspodlnoty, jak 1 ruchu do 1 z innych czgsci §wiata,
cele spdjnosci realizowane poprzez laczenie regionéw o réznym poziomie rozwoju i
réznych wilasciwos$ciach terytorialnych, potaczenia z osrodkami rozwoju gospodarczego,
wartos¢ dotychczasowych nakladow na rozwdj TEN-T, cele dotyczace ochrony
srodowiska, inne cele wspolnotowe (np. konkurencjg), postgpujace starania o
zwigkszenie efektywnosci wykorzystania infrastruktury, réznice w  sytuacji
poszczegolnych panstw cztonkowskich oraz podziat odpowiedzialnosci za planowanie na
szczeblu wspdlnotowym i krajowym.

Okreslona geograficznie sie¢ priorytetowa powinna zapewnia¢ ciagltos¢ obecnych
projektow priorytetowych i — tam gdzie jest to zasadne — traktowac je jako podstawg do
dalszych dziatan. W ramach kazdego podejscia do ewentualnego stworzenia sieci
priorytetowej nalezy kierowac si¢ przede wszystkim celami dotyczacymi zmian klimatu.
Sie¢ ta powinna zatem by¢ prawdziwie multimodalna, umozliwia¢ znaczne przeptywy
ruchu pasazerskiego i1 towarowego przez terytorium Unii Europejskiej w sposob
mozliwie najefektywniejszy z ekonomicznego i1 ekologicznego punktu widzenia oraz
funkcjonowa¢ na zasadzie wspotmodalnosci. Wymagaloby to optymalnego
zintegrowania poszczegoOlnych rodzajow transportu, np. poprzez tworzenie potaczen
ladowych z portami morskimi i $rédladowymi, badZ potaczen kolejowych z portami
lotniczymi, a takze wilaczenia duzych projektow z zakresu inteligentnych systemow
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transportowych. Zamierzeniem polityki TEN-T jest wniesienie zauwazalnego wkladu w
realizacje wspolnotowych celow klimatycznych okreslanych jako ,,20/20/20”,
jednoczesnie jednak polityka ta powinna rowniez uwzgledniaé potrzebg dostosowania si¢
do ewentualnych konsekwencji zmian klimatu (takich jak podnoszacy si¢ poziom moérz
czy zmiany we wzorcach wystgpowania upatow). Nalezy zatem podda¢ ocenie
wrazliwo$¢ TEN-T na zmiany klimatu oraz rozwazy¢ ewentualne $rodki dostosowawcze,
przy czym nalezy zwr6ci¢ uwage na mozliwe sposoby ,zabezpieczenia” nowej
infrastruktury przed wptywem klimatu. Ponadto, aby w pelni oceni¢ wpltyw TEN-T na
srodowisko, nalezy spelni¢ wymogi zawarte w protokole w sprawie strategicznej oceny
oddziatywania na srodowisko dotaczonym do konwencji EKG ONZ z Espoo.

Sie¢ priorytetowa powinna wyrdznia¢ si¢ pelna interoperacyjnos$cia (wdrozenie
europejskiego systemu zarzadzania ruchem kolejowym oraz wszystkich innych
specyfikacji technicznych dla sektora kolejowego; wdrozenie polityki w zakresie
jednolitej przestrzeni powietrznej oraz centralnego planu zarzadzania ruchem lotniczym;
interoperacyjno$¢ inteligentnych systemow transportowych w pozostatych sektorach)
oraz dazy¢ do osiagnigcia ustalonych docelowych pozioméw przepustowosci we
wszystkich komponentach infrastruktury wchodzacych w jej sktad. (Obecnie wytyczne
TEN-T zawieraja docelowe standardy jedynie dla sektora s$rédladowego transportu
wodnego.) Nalezy takze uwzgledni¢ inne dzialania wspolnotowe powiazane z
projektowaniem infrastruktury takie jak ewentualne wprowadzenie wigkszych i
cigzszych pojazdow drogowych lub inteligentnych autostrad.

Sie¢ priorytetowa wykorzystalaby dotychczasowe osiagnigcia, aby zblizy¢ si¢ do
realizacji obecnych i przysztych wyzwan stojacych przed polityka TEN-T. W tych
ramach UE mogtaby usprawni¢ okreslanie projektow stanowiacych przedmiot wspolnego
zainteresowania oraz bardziej obiektywnie ustala¢ swoje wsparcie dla nich za
posrednictwem instrumentéw wspolnotowych, pod warunkiem, ze projekty bylyby
oceniane wedlug zharmonizowanych zasad. Ostatecznie sie¢ ta laczylaby $rodki
infrastrukturalne o réznej skali, poczynajac od duzych dlugoterminowych przedsigwzigé
po projekty o mniejszym zakresie, ktore mozna zrealizowaé¢ w krotszym czasie,
poprawiajac tym samym skutecznos$¢ 1 widoczno$¢ dziatan Wspolnoty.

P3 Czy takie podejscie oparte na sieci priorytetowej byloby lepsze niz obecne
podejscie oparte na projektach priorytetowych? Jesli nie, to dlaczego, i
jakie sa szczegolne zalety tego ostatniego? Jesli tak, jakie (dalsze) korzysci
mogloby przyniesé to podejscie, i jak nalezy je opracowac?

o | Filar koncepcyjny”

Koncepcyjne podejscie w ramach TEN-T mogtoby zosta¢ znacznie rozszerzone w celu
uwzglednienia potrzeb infrastrukturalnych wynikajacych ze zorientowanych komercyjnie
srodkow wdrazanych w poszczegolnych sektorach ustug transportowych. Cele polityczne
i kryteria dla poszczegdlnych sektorow zapisane w wytycznych TEN-T mogtyby
stanowi¢ drogowskaz dla operatorow przy opracowywaniu projektow stanowiacych
przedmiot wspdlnego zainteresowania. Podejscie to, ktore na poczatkowym etapie
miatoby za cel przede wszystkim optymalizacje wykorzystania przepustowosci
istniejacej infrastruktury, mogloby w dtuzszej perspektywie odzwierciedla¢ potrzeby w
zakresie infrastruktury, ewoluujace wraz ze wzrostem popytu. Wniostoby takze wigcej
elastycznosci do pojecia projektow stanowiacych przedmiot wspolnego zainteresowania,
umozliwiajac reagowanie na zmiany na rynku, ktére w chwili obecnej sa trudne do
przewidzenia. Podejscie to bezposrednio powiazaloby w szczegdlnosci cele polityki
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Wspolnoty w dziedzinie transportu (takie jak wspieranie zréwnowazonego transportu
towarowego poprzez rozmaite dziatania legislacyjne i polityczne, czy zrownowazonego i
wydajnego transportu lotniczego poprzez polityke jednolitej przestrzeni powietrznej i
SESAR) ze wspolnotowa polityka w zakresie infrastruktury, ukierunkowujac sieci TEN-
T w wigkszym stopniu na realizacj¢ ich gtownego celu, jakim jest stworzenie podstawy
ustug transportowych zgodnych z ustalonymi celami Wspdlnoty.

P4 Czy tego rodzaju elastyczne podejscie do okreslania projektow
stanowiacych przedmiot wspdlnego zainteresowania byloby odpowiednie
dla polityki, ktora tradycyjne opiera si¢ w znacznej mierze na
indywidualnych decyzjach dotyczacych inwestycji w infrastrukture,
podejmowanych przez poszczegolne panstwa czlonkowskie? Jakie mogloby
mieé inne zalety i wady i w jaki sposob powinno znalez¢ odzwierciedlenie w
planowaniu na szczeblu Wspolnoty?

o Kwestie infrastrukturalne, ktore sq szczegolnie istotne dla przysztego rozwoju TEN-T

Niezaleznie od przyszilego ksztattu TEN-T, istnieje kilka szczegélnych kwestii, ktore
nalezy odpowiednio rozwazy¢ w ramach planowania przysztych sieci TEN-T. Zdaniem
Komisji, sa to nastepujace kwestie:

Odmienne potrzeby ruchu pasazerskiego i towarowego

Ruch pasazerski ma inne wilasciwosci niz ruch towarowy. Oczekuje sig, ze ruch
towarowy bedzie wzrastat szybciej niz pasazerski, poza tym $rednie odlegtosci przewozu
w przypadku transportu towarowego sa dluzsze niz przejazdy pasazerskie, a potaczenia
pomigdzy poszczegbdlnymi rodzajami transportu oraz pomig¢dzy ruchem dalekobieznymi
a lokalnym w tych dwoéch kategoriach wymagaja odmiennych $rodkéw. Problemy
zwiazane z zatorami komunikacyjnymi na niektoérych odcinkach infrastruktury moga
powodowac¢ koniecznos$¢ oddzielenia pasazerskich lub towarowych linii kolejowych. W
portach i portach lotniczych obstuga pasazerdéw i towardw wiaze si¢ z innymi wymogami
infrastrukturalnymi, zaré6wno jesli chodzi o same wezly, jak i dojazd do nich. Kwestia
dowozu towardéw cigzar6wkami do miast wymaga uwzglednienia w coraz wigkszej
mierze aspektow srodowiskowych i urbanistycznych. Kazdy przypadek powinien by¢
oceniany indywidualnie z ekonomicznego 1 $srodowiskowego punktu widzenia, moze
jednak pojawié si¢ pytanie, czy i w jakim zakresie ogo6lna polityka TEN-T powinna
uwzglednia¢ osobne podejscia do planowania transportu towarowego i pasazerskiego. W
obu przypadkach w ramach przysztej polityki TEN-T nalezy zwroci¢ uwage na wezly
stanowiace punkt przej$cia migdzy ruchem dalekobieznym a miejskim.

Porty i porty lotnicze jako punkty taczqce Europe ze Swiatem

Porty lotnicze odgrywaja kluczowa rol¢ w transporcie pasazerskim (w szczegdlnosci z
uwagi na coraz wazniejsza rol¢ Europy w $wiecie), ponadto odgrywaja coraz wazniejsza
role w transporcie towarowym jako element wspolmodalnosci i fancucha logistycznego.
Oczekuje sig, ze w najblizszych latach porty lotnicze bgda doswiadcza¢ powaznych
ograniczen przepustowosci. Transport lotniczy jest szczego6lnie wrazliwy na czynniki
takie jak ceny paliwa oraz kwestie ochrony i rozwoju gospodarczego, dlatego rodzaj i
skala projektow stanowiacych przedmiot wspdlnego zainteresowania w sektorze portow
lotniczych moga si¢ zmieniac.

W portach morskich, stanowiacych punkt wyjscia 1 punkt docelowy dla przewazajacej
czesci migdzynarodowych przeptywow handlowych Wspdlnoty oraz kluczowy element
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towarowego lancucha logistycznego, przez ostatnie 30 lat obserwowano staly wzrost
ruchu. Rozbudowa infrastruktury portowej, w tym tworzenie odpowiedniej infrastruktury
dla dostgpu od morza, wiaze si¢ jednak z dlugimi fazami przygotowawczymi oraz
wysokimi kosztami, i z tego powodu dla wielu portow stanowi problem. Niedostatek
polaczen ladowych, w szczeg6lnosci kolejowych, réwniez okreslono jako jedna z
gltéwnych przeszkod utrudniajacych odpowiednie zintegrowanie portow w ramach
tancuchow logistycznych. Problemy dotyczace przepustowosci infrastruktury w pewnych
portach oraz ladowego dostepu do nich moga wpltywaé na przeptywy transportu
ladowego w Europie, poniewaz, przyktadowo, moga prowadzi¢ do tego, ze przychodzacy
ruch handlowy bedzie koncentrowa¢ si¢ w zaledwie kilku gtéwnych portach. Pézniejsza
dystrybucja towardw trasami ladowymi moze przyczynia¢ si¢ do zaostrzenia problemow
z zatorami komunikacyjnymi i wywiera¢ negatywny wplyw na ogdlny poziom emisji z
transportu.

Transport wodny w UE

Z drugiej strony w sieci §rodladowych drog wodnych wystepuja znaczne rezerwy wolnej
przepustowosci, ktora jest dostgpna juz teraz lub moze zosta¢ uruchomiona za pomoca
stosunkowo niewielkich zasobow finansowych. Sie¢ ta taczy gtdéwne porty morskie oraz
glowne osrodki przemystowe na ladzie, czgsto przebiegajac wzdtuz mocno zattoczonych
korytarzy transportowych. Jednak peilne 1 wydajne wykorzystanie §rédladowych drog
wodnych jest nadal utrudnione z powodu szeregu waskich gardet i luk.

Jesli chodzi o dalszy rozwoj autostrad morskich, musi on zosta¢ okreslony z punktu
widzenia celow, zakresu i kryteriow przyznawania pomocy publicznej jako zachgty dla
inicjatyw publicznych 1 prywatnych. Podkreslenia wymaga ekologiczny wymiar
autostrad morskich, ktore moglyby by¢ traktowane jako czg$¢ koncepcji zielonego
korytarza transportu towarowego. Nalezy takze podkresli¢ ich rentownos$¢ ekonomiczna,
1 usprawni¢ finansowanie w ramach réznych instrumentéw (na poziomie krajowym i
wspdlnotowym).

Logistyka transportu towarowego

Logistyka transportu towarowego nabrata kluczowego znaczenia dla zdolnosci
Wspolnoty do zaspokojenia potrzeb transportowych gospodarki w zréwnowazony i
trwaly sposob. Opierajac si¢ na zasadzie, ze kazdy rodzaj transportu powinien by¢
wykorzystywany w ramach efektywnych wspétmodalnych tancuchéw transportowych
stosownie do swoich zalet wzgledem pozostatych metod transportu, logistyka odgrywa
wazng role¢ w ulatwianiu Wspdlnocie realizacji jej celow zwiazanych ze zmianami
klimatu. Wspiera wzrost gospodarczy zwigkszajac efektywnos$¢ transportu towarowego,
zarowno w kategoriach ekonomicznych, jak i ekologicznych. Aby umozliwi¢ logistyce
transportu towarowego petne wykorzystanie jej potencjatu wzrostu, polityka TEN-T
musi zapewni¢ wilasciwa bazg¢ infrastrukturalna, obejmujaca w szczegdlnosci terminale
intermodalne, przepustowos¢ kolei oraz portow morskich i1 rzecznych (w tym dostep
ladowy do portow morskich), parkingi dla pojazdéw dostawczych oraz inteligentne
systemy transportowe traktowane zaréwno jako sktadniki infrastruktury, jak i $rodki
$ledzenia ruchu i pochodzenia towardw. Oczekuje sig, ze rozwdj zielonych korytarzy w
ramach koncepcji logistyki transportu towarowego wzmocni jej wymiar ekologiczny i
innowacyjny. Wspdlmodalno$¢ jest jednak réwniez istotnym zagadnieniem w transporcie
pasazerskim, w ktorym nalezy zagwarantowaé plynny przeptyw pomiedzy réznymi
srodkami transportu publicznego (np. migdzy koleja a transportem lotniczym),
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transportem drogowym i publicznym oraz pomigdzy transportem dalekobieznym a

miejskim.

P5 Jak najlepiej uwzgledni¢ zarysowane powyzej aspekty w ogolnej koncepcji
przyszlego rozwoju TEN-T? Jakie inne aspekty nalezy takze wziaé¢ pod
uwage?

Inteligentne systemy transportowe

Inteligentne systemy transportowe maja zastosowanie do wszystkich rodzajow
transportu, utatwiajac optymalizacjg funkcjonowania poszczegolnych srodkéw transportu
oraz tworzac plynne potaczenia migdzy nimi. Systemy te oferuja wyrazne mozliwosci
potencjalnej poprawy wydajno$ci operacji transportowych oraz bezpieczenstwa, poziomu
ochrony 1 wygody uzytkownikoéw; przy czym mozliwo$ci te jeszcze si¢ zwigksza po
pelnym uruchomieniu systemu EGNOS w 2009 r., a nastgpnie systemu Galileo w 2013 r.
Stanowia one pomost pomigdzy twarda infrastruktura a coraz inteligentniejszymi
pojazdami poruszajacymi si¢ w jej ramach. Najwazniejsze jest jednak to, ze inteligentne
systemy transportowe sa takze kluczem do realizacji najwazniejszych celow polityki
Wspdlnoty w dziedzinie transportu i poza nia, w obszarach bezpieczenstwa (lepsza
informacja 1 wsparcie dla uzytkownikéw), ochrony ($ledzenie, identyfikacja),
wydajnosci, roztadowywania zatoréw komunikacyjnych (efektywne zarzadzanie
popytem oraz rownowazenie obciazenia sieci migdzy poszczegdlnymi rodzajami
transportu poprzez ceny i wdrazanie przepisOw prawnych) oraz przeciwdziatania
zmianom klimatu (efektywnos$¢ energetyczna, ekologiczne prowadzenie samochodu,
zielone korytarze oraz zwigkszenie wydajnosci 1 efektywnos$ci europejskiego systemu
transportu wspotmodalnego poprzez inicjatywy takie jak e-freight czy e-maritime).
Przyktadowo, w sektorze lotnictwa europejskie podej$cie oparte na systemie sieci jest
nieodzowne dla osiagnigcia celow wydajnosci, bezpieczenstwa 1 ekologicznie
zrdbwnowazonego charakteru ruchu lotniczego.

Indywidualne systemy transportowe oferuja znaczne korzysci spoteczne 1 wysoki zwrot z
inwestycji z uwagi na swoj relatywnie niski koszt w porownaniu z kosztem budowy
twardej infrastruktury oraz mozliwo$¢ polaczenia 1 zoptymalizowania inwestycji sektora
publicznego 1 prywatnego, pod warunkiem, ze ich wdrozenie bedzie miato charakter
skoordynowany oraz obejmuje wszystkie sektory i cate terytorium Europy.

P6 W jaki sposéb inteligentne systemy transportowe jako element TEN-T
moga poprawic¢ funkcjonowanie systemu transportowego? Jak inwestycje w
Galileo i EGNOS przeku¢ we wzrost wydajnosci i optymalne
zrownowazenie popytu na transport? Jak inteligentne systemy
transportowe moga przyczynic si¢ do rozwoju multimodalnej sieci TEN-T?
Jak mozna wzmocni¢ istniejace mozliwosci w ramach finansowania TEN-T
w celu jak najlepszego wsparcia realizacji europejskiego planu wdrozenia
europejskiego systemu zarzadzania ruchem kolejowym (ERTMS) w okresie
ujetym w nastepnych perspektywach finansowych?

e [nnowacje

Infrastruktura transportowa, w tym inteligentne systemy transportowe, oraz sektor
pojazdow oferuja znaczny potencjal innowacji, z czym wiaze si¢ fakt, ze tradycyjne
podzialy pomiedzy infrastruktura 1 pojazdami moga ulega¢ przesunigciom. W

odniesieniu do rozwoju TEN-T w nadchodzacych dekadach pojawiaja si¢ pytania o to,
jak infrastruktura bedzie musiata dostosowac¢ si¢ do nowych generacji indywidualnych
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systemow transportowych i pojazdoéw (np. jakie implikacje dla infrastruktury bedzie
miato pojawienie si¢ inteligentnych pojazdéw), 1 jakie konsekwencje innowacje
infrastrukturalne moga mie¢ dla taboru.

Nowe postacie nosnikOw energii na potrzeby transportu moga z duzym
prawdopodobienstwem spowodowac koniecznos$¢ dostosowan w infrastrukturze (dotyczy
to np. stacji tankowania). Zachgcajace sa najnowsze badania nad pojazdami
elektrycznymi i hybrydowymi, ktoére ukazuja mozliwos$¢ przesunigcia problemu emisji
CO; z pojazdow na elektrownie, gdzie emisje te moga by¢ skuteczniej kontrolowane. W
dalszej perspektywie technologie wodorowe moga okaza¢ si¢ bardzo pomocne w
sektorach lotnictwa i transportu morskiego.

Poza innowacjami technologicznymi, zapewnienie mozliwie najbardziej efektywnego
wykorzystania infrastruktury moze wymagac¢ réwniez innowacji organizacyjnych.

P7 Czy przesunigcia podzialow pomie¢dzy infrastruktura a pojazdami, czy tez
pomig¢dzy zapewnianiem infrastruktury a jej wykorzystaniem, wymagaja
rozszerzenia zakresu pojecia (infrastrukturalnego) projektu stanowigcego
przedmiot wspolnego zainteresowania? Jesli tak, to jak pojecie to powinno
by¢ zdefiniowane?

e  Sie¢ bazowa” TEN-T?

Jednym ze sposobdéw na to, aby TEN-T mogty sta¢ si¢ skuteczna podstawa realizacji
wszystkich stosownych celow polityki transportowej, podkre§lajac tym samym swoja
wartos¢ dodang jako integralnej czesSci wspolnej polityki transportowej, mogloby by¢
polaczenie wszystkich wymienionych wyzej ,.filarow” i stworzenie w ten sposob sieci
bazowej TEN-T. Sie¢ taka obejmowataby zaréwno sie¢ priorytetowa, jak i filar
koncepcyjny, co odzwierciedlatoby potrzebe elastyczno$ci i zorientowania na rynek.
Mogtaby ona z czasem ewoluowaé, zapewniajac optymalna integracje calej
infrastruktury (infrastruktury fizycznej i inteligentnych systeméw) oraz potaczenia
pomiegdzy poszczegdlnymi rodzajami transportu, a takze funkcjonowataby jako nos$nik
innowacji technologicznych 1 organizacyjnych. Moglaby takze sta¢ si¢ podstawa
wdrozenia r6znych nowatorskich podejs¢, na przyklad w dziedzinie ksztattowania cen
transportu. Sie¢ bazowa, wraz z jasno okreSlonymi europejskimi celami i1
najwazniejszymi priorytetami w dziedzinie transportu i innych obszarach polityki UE
(rynek wewngtrzny, spojnos¢, zrownowazony rozwoj/zmiany klimatu itp.) stataby si¢ w
ten sposob centralnym elementem wysitkow Wspolnoty w dziedzinie polityki TEN-T.

P8 Czy tego rodzaju sie¢ bylaby mozliwa do zrealizowania na poziomie
Wspolnoty i jakie bylyby jej wady i zalety? Jakimi metodami nalezaloby
opracowac jej koncepcje?

3.2. Poziom wdrozenia

Polityka TEN-T jest wiarygodna dla obywateli UE jedynie wtedy, gdy warianty
planistyczne odpowiadaja zdolno$ciom wdrozeniowym. Dlatego wybrana opcja
planistyczna musi korespondowac z instrumentami jej wdrazania.

o QOgolne finansowanie projektow stanowiqcych przedmiot wspolnego zainteresowania
okreslonych w planach TEN-T

Pomimo wszystkich dotychczasowych wysitkdw zmierzajacych do znaczacej poprawy
efektywnosci wykorzystania infrastruktury oraz zaspokojenia popytu w mozliwie
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najbardziej wydajny 1 zrOwnowazony sposob, ukonczenie TEN-T pozostaje duzym
przedsigwzigciem finansowym.

W przypadku zachowania sieci kompleksowej, finansowe implikacje zwiazane z jej
ukonczeniem bylyby ogromne. Wspdlnotowe instrumenty finansowe w obecnej formie
nie zdolaly zapewni¢ terminowego ukonczenia wszystkich wchodzacych w jej sktad
projektow. Jezeli Wspolnota ma pomimo tego ograniczenia zapewni¢ prawidlowe
wdrozenie wszelkich przysztych decyzji Parlamentu Europejskiego 1 Rady w tym
zakresie, panstwa cztonkowskie musza samodzielnie zagwarantowaé ukonczenie
znacznej czgsci projektow wchodzacych w sklad sieci priorytetowej. Z uwagi na
opoznienia w realizacji tej sieci w przesziosci, potrzebne mogtoby si¢ okaza¢ podjecie
przez panstwa cztonkowskie bardziej wiazacych zobowiazan. By¢ moze poszczegodlne
panstwa cztonkowskie musiatyby roéwniez przeja¢ petna odpowiedzialno$¢ za ,,funkcje
dostgpowa” TEN-T, o ktorej méwi Traktat.

Projekty wchodzace w zakres sieci bazowej, mniej kosztownej niz sie¢ kompleksowa 1
skupiajacej si¢ na elementach istotnych dla osiagnigcia celow polityki TEN-T,
oczywiscie rowniez wiazatyby si¢ z wysokim kosztem. Kazdy indywidualny projekt
stanowiacy przedmiot wspdlnego zainteresowania musialby mie¢ mocne oparcie w
ustalonych celach Wspdlnoty i przyczynia¢ si¢ do poprawy rzetelnosci ogodlnego
oszacowania kosztow wdrozenia TEN-T.

Planowanie TEN-T powinno umozliwia¢ mozliwie najdoktadniejsze szacowanie kosztow
sieci jako catosci. Cele wdrozeniowe 1 szacunki kosztow dla wytycznych TEN-T, ktore
zazwyczaj dotycza okresu od 15 do 20 lat, moglyby zosta¢ rozbite na perspektywy
krétko-, srednio- 1 dlugoterminowe. W ten sposéb mogtaby powsta¢ solidna podstawa do
dyskusji na temat finansowania TEN-T jako calosci, w ktorym w dalszym ciagu
najwazniejsza rol¢ miatyby do odegrania panstwa czlonkowskie, granty wspdlnotowe
oraz Europejski Bank Inwestycyjny. Z uwagi na dlugoterminowy charakter najwigkszych
projektow w ramach TEN-T, nalezy patrze¢ dalej niz tylko do konca danego okresu
perspektyw finansowych Wspolnoty, po to, aby da¢ inwestorom wigksza pewnos$¢ w
odniesieniu do calego okresu realizacji projektu.

Wdrazanie TEN-T charakteryzowato si¢ dotychczas ogromnymi wzrostami kosztow.
Wynikaty one z trudnych warunkéw geologicznych, trudnosci dotyczacych rozwiazan
technicznych, zmian przebiegu dokonywanych w celu uzyskania akceptacji spolecznej,
niepewnosci co do standardéw przepustowosci w poczatkowym etapie, Srodkow
stuzacych zapewnieniu zgodnosci z przepisami w zakresie ochrony $rodowiska badz
proaktywnych dziatan na rzecz $rodowiska naturalnego, opdznien realizacyjnych i
rozmaitych innych problemow. Ustalenie standardow przepustowosci dla TEN-T na
poziomie planowania mogtoby zniwelowac t¢ niepewnos¢. Proaktywna pomoc Komisji
w ramach jej funkcji koordynacyjnej mogtaby przyczyni¢ si¢ do rozwiazania réznych
problemoéw oraz wspiera¢ wymiang najlepszych praktyk, co poprawitoby wiarygodnos¢
szacunkow oraz utatwito realizacje projektow.

Z uwagi na duza roéznorodno$¢ typoéw projektéw sktadajacych si¢ na rozwoj TEN-T
wymagane sa zréznicowane rozwiazania finansowe. W miarg jak sektor transportu staje
si¢ coraz bardziej zorientowany rynkowo, czemu towarzysza dziatania na rzecz
optymalizacji infrastruktury, coraz czg$ciej powinny pojawiaé si¢ projekty w pehni
samofinansujace si¢. Wdrozenie wspdlnotowych przepisow dotyczacych oplat za
korzystanie z infrastruktury transportowej oraz internalizacji kosztoéw zewngtrznych
powinno da¢ panstwom czltonkowskim dodatkowe mozliwosci lepszego zarzadzania
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dostgpna przepustowoscia 1 optymalizacji systemu transportu oraz finansowania nowej
infrastruktury i nowych technologii. W stosownych przypadkach moglaby roéwniez
zosta¢ zwigkszona rola sektora prywatnego w wykonywaniu projektow. Tam, gdzie
spodziewane sa korzysci w postaci wzrostu efektywnos$ci, nalezatoby dalej rozwijac
wspolnotowe instrumenty wsparcia dla partnerstw publiczno-prywatnych. Stworzony
niedawno europejski specjalistyczny osrodek ds. partnerstw publiczno-prywatnych
(EPEC) ma ufatwi¢ dalsze rozpowszechnianie zdobytych do$wiadczen i zachgci¢ do
tworzenia programow partnerstwa publiczno-prywatnego na szersza skalg.

P9 Jak mozna okresli¢ potrzeby finansowe TEN-T jako calosci w perspektywie
krétko-, S$rednio- i dlugookresowej? Jaki rodzaj finansowania:
finansowanie publiczne czy prywatne, wspolnotowe czy krajowe, najlepiej
odpowiada poszczegélnym aspektom rozwoju TEN-T?

P10 Jakiego rodzaju wsparcia nalezy udzieli¢ panstwom czlonkowskim, aby
ulatwi¢ im finansowanie i realizowanie projektow wchodzacych w zakres
ich odpowiedzialnosci? Czy nalezy promowaé zaangazowanie sektora
prywatnego w zapewnianie infrastruktury? Jesli tak, to w jaki sposob?

e Wspolnotowe instrumenty finansowe wspierajqce wdrozenie TEN-T

Granty, w szczegdlnosci te przyznawane w ramach budzetu TEN-T oraz Funduszu
Spojnosci 1 Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, odgrywaja znaczaca role
zarowno w przygotowaniu, jak i w realizacji projektow. Granty sa przyznawane zarOwno
na badania (poczynajac od studiow wykonalno$ci, przez kompleksowe badania
techniczne 1 $rodowiskowe po kosztowne badania geologiczne), przez co ulatwiaja
pokonanie trudno$ci w poczatkowych etapach projektu, jak i na faz¢ robot. W
przysziosci waznym zadaniem dotyczacym wdrozenia polityki TEN-T bedzie
usprawnienie przyznawania grantdw oraz uzaleznienie ich od europejskiej wartosci
dodanej projektow w celu zagwarantowania najbardziej warto§ciowego wydatkowania
wspolnotowych funduszy.

Wszystkie projekty stanowiace przedmiot wspolnego zainteresowania moglyby zatem
zosta¢ poddane zharmonizowanej i powszechnie uznanej analizie stosunku kosztow do
korzysci, w ramach ktorej okreslana bytaby ich europejska warto$¢ dodana. Analiza taka
powinna obejmowac zardwno koszty zewngtrzne, jak 1 korzysci wynikajace z
funkcjonowania sieci badz ze zwigkszenia spojnosci; powinna réwniez uwzgledniad
asymetrie geograficzne pomig¢dzy korzysciami z inwestycji a jej kosztem finansowym
(przyktadowo, dla jednego panstwa cztonkowskiego wdrozenie danego projektu na jego
terytorium moze wiaza¢ si¢ ze szczeg6Olnie wysokimi kosztami, podczas gdy inne
panstwo czlonkowskie moze uzyska¢ nieproporcjonalnie wysokie korzysci z tej
inwestycji). Pozwoliloby to przyznawaé granty z budzetu Wspolnoty w sposéb
sprawiedliwy i1 obiektywny, 1 jedynie na projekty o potwierdzonej wspolnotowej wartosci
dodanej. Ponadto, aby uzyska¢ maksymalne korzysci ze wspdlnotowego finansowania
celow TEN-T, nalezatoby lepiej skoordynowaé zarzadzanie wszystkimi dost¢pnymi
zasobami budzetowymi (budzet TEN-T, Fundusz Spdjnosci, EFRR oraz pozyczki z
Europejskiego Banku Inwestycyjnego).

Oprocz wsparcia w postaci grantow istnieja inne nowatorskie 1 obiecujace formy pomocy
na rzecz projektow TEN-T takie jak instrument gwarancji kredytowej wprowadzony w
2007 r. oraz instrument kapitalu podwyzszonego ryzyka (pilotazowa inicjatywa
dotyczaca udostepniania kapitalu w ramach budzetu TEN-T). Mozna réwniez rozwazy¢
zrdznicowanie portfela instrumentow z mys$la o zwigkszeniu korzysci ze wsparcia
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wspolnotowego oraz dostosowaniu wsparcia do specyficznych potrzeb poszczegolnych
projektéw 1 umozliwienia nadawania projektom efektywnej struktury. Wsrod
nowatorskich instrumentéw mozna wymieni¢ euroobligacje.

P11 Jakie sa mocne i slabe strony istniejacych wspolnotowych instrumentéw
finansowych, i czy sa potrzebne nowe instrumenty (w tym instrumenty
winnowacyjne”)? Jak mozna usprawni¢ jednoczesne korzystanie z funduszy
pochodzacych z réznych zasobow wspolnotowych w celu wsparcia
wdrozenia TEN-T?

o Wspdlnotowe instrumenty niefinansowe wspierajqce wdrozenie TEN-T
Koordynacja — europejscy koordynatorzy i ,, koordynacja korytarzy”

Europejscy koordynatorzy wyznaczeni przez Komisje w celu utatwienia przygotowania i
realizacji niektorych projektow priorytetowych w wielu przypadkach okazali sig
skuteczni. Ich rola mogtaby zosta¢ rozszerzona, dzigki czemu pomogliby oni
przyspieszy¢ realizacj¢ wigkszej liczby gtoéwnych projektéw TEN-T (w potaczeniu z
dobrze ukierunkowanym finansowaniem w ramach instrumentéw finansowych UE).
Szczegbdlng wage w tym wzgledzie nalezy w dalszym ciagu nadawaé krytycznym
odcinkom transgranicznym w celu poprawy perspektyw catych projektow.

Koordynacja mialaby do odegrania istotna rol¢ w kazdym podejsciu zakladajacym
stworzenie sieci bazowej. Poza ,tradycyjnymi” projektami priorytetowymi
koordynowanymi przez koordynatorow europejskich, silnej koordynacji transgranicznej
wymagaja oczywiscie takze zorientowane komercyjnie ,,0oddolne” projekty takie jak
kolejowy transport towarowy i zielone korytarze. W podejscie zaktadajace ,,koordynacj¢
korytarzy” musiatyby by¢ zaangazowane wszystkie zainteresowane strony, tj. dostawcy
infrastruktury, operatorzy, uzytkownicy oraz wladze regionalne i lokalne, jezeli
opracowywane rozwiazania maja by¢ akceptowalne dla wszystkich oraz wykonalne z
technicznego, ekonomicznego i finansowego punktu widzenia. Aby ich charakter byt
trwaly, powinny one obejmowac wszystkie stosowne elementy infrastruktury (np. w
przypadku korytarzy dla kolejowego transportu towarowego: waskie gardta do usunigcia,
terminale intermodalne, potaczenia z portami, ERTMS i inteligentne systemy
transportowe). Do celow finansowania wspdlnotowego projekty takie moglyby zosta¢
uznane za nowy rodzaj ,,projektéw europejskich” i by¢ traktowane jako cato$¢, zamiast
otrzymywac rozproszone wsparcie.

Podejsécie ,korytarzowe” mogloby zostaé zastosowane zaré6wno do korytarzy (w
przypadku ktérych implikacje w zakresie infrastruktur sa stosunkowo nieznaczne, ale
istnieje mozliwo$¢ osiagnigcia znacznych korzysci w krétkim czasie), jak i do korytarzy
obejmujacych krytyczne dtugoterminowe projekty takie jak projekty transalpejskie i
transpirenejskie. W tych dwoéch ostatnich przypadkach zastosowane podejscie mogloby
obejmowaé posrednie rozwiazania infrastrukturalne, ktére utatwilyby poprawe
rentownosci calego projektu.

Metoda otwartej koordynacji

Zastosowanie do TEN-T metody otwartej koordynacji (OMC) utatwitoby stworzenie
wspdlnych ram roboczych dla Komisji, agencji wykonawczej TEN-T 1 panstw
cztonkowskich oraz doprowadzitoby do powstania wspdlnej bazy wiedzy na temat sieci
TEN-T. Metoda otwartej koordynacji, wdrazana za posrednictwem systemu informacji
TENtec oraz jego portalu, zapewnitaby gléwnym grupom uzytkownikéw dostgp do
danych przechowywanych w bazie TENtec oraz do map GIS zawierajacych dane TEN-T,
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1 pozwolitaby je aktualizowa¢. Umozliwienie dostgpu publicznego (np. do sprawozdanh i
map zawierajacych informacje o sieci) rowniez mogloby by¢ uzytecznym narz¢dziem
komunikacji stuzacym do informowania o pracach Komisji w dziedzinie TEN-T.
Bardziej systematyczne i kompleksowe informowanie o rozwoju polityki TEN-T jest
wazne z punktu widzenia podnoszenia $wiadomos$ci obywateli na temat wynikajacych z
niej korzysci.

Jednym ze sposobow zachgcania panstw czlonkowskich do inwestycji w TEN-T
mogloby rowniez by¢ ustalenie pozioméw odniesienia. Przyktadowo, ustalenie
standardow wydajno$ci utatwitoby okreslanie wymaganej przepustowosci dla réznych
rodzajow infrastruktury oraz stuzylo za podstawe do optymalizacji wykorzystania
infrastruktury oraz identyfikowania ,,waskich gardet”. W sektorze zarzadzania ruchem
lotniczym zostaty juz zdobyte pozytywne doswiadczenia w tym zakresie, natomiast
okreslanie przepustowosci infrastruktury w sektorze kolejowym okazato si¢ bardzo
trudne. Wymiana najlepszych praktyk moglaby stworzy¢ szereg okazji do ulatwienia
wdrazania projektow — dotyczy to obszaréw takich jak zarzadzanie duzymi projektami,
podejscie do partnerstwa publiczno-prywatnego oraz uwzglednianie aspektéw
srodowiskowych podczas planowania infrastruktury.

P12 Jak mozna polepszy¢ istniejace instrumenty niefinansowe i jakie nowe
instrumenty mozna wprowadzic¢?

4. MOZLIWE OPCJE DALSZEGO ROZWOJU TEN-T

Na podstawie rozwazan zawartych w punkcie 3 Komisja za mozliwe uznaje trzy opcje
dalszego rozwoju TEN-T:

(1) zachowanie obecnej dwupoziomowej struktury z siecia kompleksowa
oraz (niepolaczonymi) projektami priorytetowymi

(2) ograniczenie TEN-T do jednego poziomu (projekty priorytetowe,
ewentualnie polaczone w sie¢ priorytetowa)

3) struktura dwupoziomowa z siecia kompleksowa 1 siecia bazowa
obejmujaca zdefiniowana geograficznie sie¢ priorytetowa oraz filar
koncepcyjny, utatwiajacy uwzglednianie réznych aspektow polityki
transportowej 1 infrastruktury transportowe;.

W tabeli 1 przedstawiono korzysci z tych trzech opcji oraz ich wady.

P13 Ktoéra z tych opcji jest najbardziej odpowiednia, i z jakiego powodu?
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5. INFORMACJA DLA OSOB PRZEKAZUJACYCH ODPOWIEDZI NA PYTANIA Z
ZIELONEJ KSIEGI

Konsultacje na temat zagadnien zarysowanych w zielonej ksigdze beda otwarte do
30/04/2009 r.

Opinie nalezy przesyta¢ na adres:

European Commission

DG Energy and Transport

TEN-T

B-1049 Brussels

Adres poczty elektronicznej: TREN-B1-GREEN-PAPER-TEN-T@ec.europa.eu

Komisja przeanalizuje wyniki konsultacji i wykorzysta je jako wktad w swoje prace nad
ksztattem polityki w omawianym obszarze. Nalezy pamigtaé, ze opinie i nazwiska ich
autoré6w moga zosta¢ opublikowane w internecie, chyba ze w momencie przesylania
swojej opinii autorzy wyraznie odméwia wyrazenia zgody na publikacje.
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Strukturalne opcje ksztaltowania TEN-T

Opcja

(1)

2)

Tytul

Dwa poziomy: sie¢

kompleksowa
projekty
priorytetowe
(obecna struktura)

Jeden
projekty
priorytetowe,
ewentualnie
rozbudowane;j
formie

i

poziom:

w

Opis

Poziom 1: sie¢ kompleksowa (zarysy planéw dla
poszczegblnych rodzajow transportu oraz systemy zarzadzania
ruchem, zgodnie z aktualnymi wytycznymi TEN-T)

zachowana w obecnej formie

Poziom 2: podejscie oparte na projektach priorytetowych
zachowane w obecnej formie

Przeglad i ewentualna zmiana na podstawie art. 22 i 23 ust. 3
obecnych wytycznych TEN-T:

Sie¢ kompleksowa i projekty priorytetowe moga podlegac
zmianom w ramach przegladu wytycznych prowadzonego na
podstawie sporzadzanych co dwa lata sprawozdan z
wdrozenia.

Projekty priorytetowe zostang objgte sprawozdaniem na temat
postepéw do 2010 r.; w razie potrzeby mozliwe jest
zaproponowanie zmian do wykazu projektow.

Jeden poziom: projekty priorytetowe w obecnej formie
(zmieniane w razie koniecznos$ci), uzupelnione o priorytetowe
elementy infrastruktury, na ktoére zapotrzebowanie wynika z
wymogow poszczegolnych ustug transportowych. Projekty
priorytetowe moglyby ewentualnie zosta¢ odpowiednio
zmienione i potaczone w sie¢ priorytetowa
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Spodziewane korzys$ci/wady, ktore nalezy uwzgledni¢
Korzysci:

Poziom 1: wazny instrument realizacji réznych celow polityki
transportowej (wdrozenie przepisow dotyczacych interoperacyjnosci,
bezpieczenstwa i1 innych dziedzin), a w przysztosci ewentualnie
nowych technologii, pobierania oplat za korzystanie z infrastruktury
itp.; ponadto zapewniona jest funkcja dostgpowa dla regionow

Poziom 2: ,widoczna czg$¢” polityki TEN-T: przy zalozeniu
skoncentrowania wsparcia finansowego Wspolnoty oraz podjgcia
przez Komisje inicjatyw koordynacyjnych. Wymierne rezultaty
majace zauwazalny wplyw na rynek wewngtrzny, spojnos¢ i cele z
zakresu zrownowazonego transportu

Wady:

Poziom 1: brak S$rodkéw na poziomie Wspolnoty, ktore
umozliwiatyby zapewnienie pelnego 1 terminowego wdrozenia
projektow

Poziom 2: brak optymalizacji efektow funkcjonowania sieci na
poziomie europejskim
Korzysei:

umozliwienie skoncentrowania instrumentow wspolnotowych na
najwazniejszych priorytetach, co polepszytoby perspektywy petlnego
ukonczenia sieci w zaplanowanym terminie; wysoka widoczno$¢ i
wiarygodnosc¢ polityki Wspdlnoty
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3)

Dwa poziomy: sie¢ Poziom 1:

kompleksowa
,,sie¢ bazowa”

i

sie¢ kompleksowa (zarysy planéw dla
poszczegblnych rodzajow transportu oraz systemy zarzadzania
ruchem, zgodnie z aktualnymi wytycznymi TEN-T)
zachowana w obecnej formie

Poziom 2: ,.sie¢ bazowa” obejmujaca:

a) ,filar geograficzny” (okreslony w  konkretnych
geograficznych  kategoriach). Obejmowalby on ,sie¢
priorytetowa” (dla ktoérej punktem wyjscia byloby obecne
podejécie oparte na projektach priorytetowych) taczaca
przedtuzane w razie koniecznosci glowne osie transgraniczne
oraz wazne w¢zly stanowigce potaczenia intermodalne (porty,
porty lotnicze, terminale towarowe itp.) i uwzgledniajaca
najwazniejsze  europejskie  dziatania w  dziedzinie
inteligentnych systemow transportowych;

b) ,.filar koncepcyjny” stanowiacy podstawe¢ definiowania
projektoéw, korytarzy i elementéw sieci w pozniejszym czasie;
oparty na krotko-, $rednio- i dlugoterminowych potrzebach,
mocno zorientowany komercyjnie. Filar ten tworza elementy
koncepcyjne, takie jak cele, kryteria itp.; stanowi on podstawg
przejrzystego i obiektywnego definiowania projektow (a takze
podstawe do ewentualnego przyznawania finansowania
wspolnotowego)
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Wady:

sie¢c kompleksowa ze swoja polityka transportowa i funkcjami
dostgpu przestaje istnie¢ jako sie¢ wspdlnotowa z powodu braku
srodkow, ktore zapewnilyby jej prawidlowe wdrozenie

Korzysci:
Poziom 1: jak w opcji 1

Poziom 2: wigkszy potencjat osiagnigcia prawdziwego efektu sieci
oraz podkreslenie zobowiazania panstw cztonkowskich do
ukonczenia tej sieci. Poziom ten zapewnia takze baz¢ odniesienia dla
polityki w dziedzinie transportu, przyszltych innowacji (efektywne
wykorzystanie infrastruktury, wspolmodalnos¢, logistyka, nowe
technologie itp.) oraz celow dotyczacych redukcji emisji

Calo$¢: umozliwia skoncentrowanie instrumentéw wspdlnotowych
(finansowania i koordynacji) na petnym ukonczeniu sieci; poprawia
skutecznos¢, widocznos¢ i wiarygodnos$¢ polityki. Stwarza solidng
podstawe do negocjacji dotyczacych budzetu Wspolnoty na lata
2014-2020

Wady:

Poziom 1: brak s$rodkow, ktore zapewnityby pelne i terminowe
wdrozenie, jednocze$nie gwarantujac wazne funkcje z punktu
widzenia polityki transportowej i dostepu do sieci

Poziom 2: wprowadzenie do planowania TEN-T ,niepewnych”

czynnikow dajacych sig¢ okresli¢ jedynie poprzez cele i kryteria, a nie
przez konkretne projekty
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