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KONKURENCYJNY | ZROWNOWAZO
SYSTEM TRANSPORTU DLA EUROPY.

Transport - sita napedowa wzrostu gospodar-
czego, wyzwanie dla srodowiska, kwestia
miedzynarodowa. Biata ksiega pt. ,Plan utwo-
rzenia jednolitego europejskiego obszaru
transportu”, przyjeta 28 marca 2011 r. przez
Komisje Europejska, ma na celu zréwnowazenie
tych czynnikow i zapewnienie regionom Europy
catkowitej i konkurencyjnej integracji z gospo-
darka globalna. Po dokonaniu analizy poczynio-
nych dotychczas wysitkéw oraz przysziych
wyzwan ustalono konkretne dziatania. Propo-
zycje te sa istotne zwlaszcza dla regionéw
europejskich i dla polityki regionalnej UE, gdyz
zrownowazona infrastruktura transportowa
wzmacnia potlaczenia i przynosi korzysci rynkowi
wewnetrznemu.

»Inne regiony swiata podejmuja ogromne
i ambitne programy modernizacji
transportu i inwestycji w infrastrukture.
Niezwykle istotny jest dalszy rozwoj

transportu europejskiego i inwestycje
w ten sektor, stuzace utrzymaniu jego
konkurencyjnej pozycji”.

Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru
transportu — biata ksiega na temat konkurencyjnego
i zrbwnowazonego transportu

Jednym z kluczowych wyzwan jest osiggniecie zbieznosci
wszechstronnego systemu transportu z zadeklarowanym przez
Komisje zobowigzaniem w zakresie obnizenia poziomu emisji
gazdw cieplarnianych. Ogdlnie rzecz biorac, UE powinna do
roku 2050 zredukowac¢ poziom emisji 0 80-95 % ponizej poziomu
z roku 1990. W sektorze transportu konieczne jest dokonanie
60-procentowej redukgji. Chociaz poziom czystosci transportu
poprawit sie, jego natezenie jest dotychczas niespotykane,
a 96 % zuzywanej energii pochodzi wciaz z paliw kopalnych.
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Opdznienie dziatan lub nie$miate préby przyjmowania
nowszych technologii zepchng UE na miejsce w tyle za
panstwami wdrazajacymi innowacje.

Chociaz wyrazny nacisk ktadzie sie nainnowacje technologiczne
prowadzace do czystszych i inteligentniejszych systemow
i infrastruktury, wysoka pozycje w hierarchii zadan zajmuje
takze budowanie potencjatu umozliwiajace ludziom wdrazanie
owych innowadji.

Zwiekszona mobilnos¢ -

nizszy poziom emisji

Bez watpienia inwestycje w infrastrukture transportowg
korzystnie wptywaja na tempo wzrostu gospodarczego
i poprawiajg handel oraz przyczyniaja sie do tworzenia majatku.
Bez wydajnych sieci mieszkancom bardziej oddalonych
regionow lub stref o niekorzystnym potozeniu geograficznym
grozi odciecie dostepu do ustug i rynku pracy.

Aby zréwnowazyc te - postrzegane jako sprzeczne - wymagania,

w powyzszym planie okreslono sposoby ograniczania zaleznosci

systemow transportu od ropy naftowej przy jednoczesnym

zachowaniu efektywnosci i mobilnosci, miedzy innymi poprzez:

- poprawe efektywnosci energetycznej obiegowych typow
pojazddw we wszystkich rodzajach i formach transportu;

« opracowanie i wdrozenie nowych zréwnowazonych systeméw
paliwowych i napedowych;

« optymalizacje dziatania multimodalnych taricuchéw logistycz-
nych, ze szczegdélnym uwzglednieniem ich wigkszej
wydajnosci energetycznej, np. pofaczen opcji obejmu-
jacych kolej i spedycje w przypadku transportu
dalekobieznego;

+ korzystanie z innowacyjnych systemoéw
zarzadzania ruchem i srodkéw rynkowych,
np. w postaci zniesienia istniejacych
barier w zegludze morskiej bliskiego
zasiegu.
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Plan dziatania

W ostatnich dziesieciu latach miat miejsce proces urynkowienia
transportu powietrznego, drogowego, a takze — do pewnego
stopnia - kolejowego. Wszedzie poprawit sie tez poziom
bezpieczenstwa. Zaczeta funkcjonowac réwniez jednolita
europejska przestrzen powietrzna, koordynujaca projektowanie
przestrzeni powietrznejizarzadzanie nia. Pasazerom przystuguja
teraz konkretne prawa. Przyjeto tez nowe zasady dotyczace
warunkéw pracy w tym sektorze.

Transeuropejskie sieci transportowe, TEN-T, przyczynity sie do
spojnosci terytorialnej, rowniez dzieki zachetom programowym
do tworzenia szybkich potaczen kolejowych. Oprécz tego
znaczny nacisk potozono na poprawe wydajnosci sSrodowiskowej
w sektorze transportu.

W ramach strategii ,Europa 2020” dalszy rozwdj europejskiej
sieci infrastruktury transportowej powinien by¢ nastawiony na
stworzenie systemu transportowego cechujacego sie
efektywnym wykorzystaniem zasobdow, opartego na
innowacyjnych rozwiagzaniach i uwzgledniajacego kwestie
zmiany klimatu, wyzwan srodowiskowych oraz spéjnosci
terytorialnej.

Aby skierowac Europe na droge rozwoju odpowiadajacego
potrzebom nowej dekady i nadchodzacych lat, w biatej ksiedze
22011 r. wyliczono planowane dziatania, oparte na przesztych
osiagnieciach. Oto niektére z przedstawionych pomystéw:

Pojazdy elektryczne to kluczowy sp
zalozen dotyczacych redukcji poziomu emisji.

Efektywny i zintegrowany system
mobilnosci

Jednolity europejski obszar transportu
Promowanie miejsc i warunkéw pracy
wysokiej jakosci

Bezpieczny transport

Dziatania w zakresie bezpieczenstwa
transportu: ratowanie zycia tysigcom oséb

Jakos$¢ i wiarygodnos¢ ustug

Innowacje z mysla o przysztosci:
technologia i zachowanie

+ Europejska polityka badan i innowacji

w dziedzinie transportu

Promowanie zachowania zgodnego z zasada
zréwnowazonego rozwoju

Zintegrowana mobilno$¢ w miastach

Wymiar zewnetrzny

» Promowanie miedzynarodowych celéw
zwigzanych ze zmiang klimatu oraz

efektywnosci energetycznej

Rozwdj ram wspotpracy w celu wiaczenia
naszych sasiadéw do unijnej polityki
transportowe;j i infrastrukturalnej

L 1
na zreali
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PRZEGLAD

KONKURENCYJNY 1 ZROWNOWAZONY
SYSTEM TRANSPORTU DLA EUROPY

Poprawa spojnosci terytorialnej dzieki
efektywnym sieciom transportowym

Dziatania podejmowane na szczeblu unijnym zdecydowanie
przyczynity sie do pozytywnych osiggnie¢ ostatniej dekady
w zakresie europejskiego systemu transportowego.
W przesztosci fundusze strukturalne i Fundusz Spéjnosci
w znacznym stopniu finansowaty inwestycje konieczne do
usprawnienia potaczen transportowych w stabiej rozwinietych
regionach UE.

W ramach polityki spojnosci aktywnie wspierane sg dziatania
regionalne i krajowe w zakresie priorytetéw transportowych
i wspodtpracy transgranicznej. Najnowsze strategie
makroregionalne na rzecz regionéw naddunajskiego i Morza
Battyckiego zapewniaja wzmocnione ramy planowania
transgranicznego i tworza potencjat dla zintegrowanego
rozwoju sektora transportu.

Wptyw kryzysu gospodarczego w dalszym ciagu odbija sie
szerokim echem w catej UE. Wzrost bezrobocia i zmniejszony
poziom wydatkéw publicznych oznacza wieksza niz
kiedykolwiek potrzebe wydajnej mobilnosci przy kurczacych
sie zasobach umozliwiajacych jej zapewnienie. Trzeba osiagna¢
wiecej mniejszymi srodkami. Istniejace i wyprébowane systemy,
jak polityka spéjnosci, zajmuja idealna pozycje umozliwiajaca
poprawe jakosci licznych dziatar podejmowanych w rozmaitych
regionach i krajach, jak np. wspieranie europejskiego przemystu
kolejowego.

Europejski przemyst kolejowy

,Kiedy w 1986 r. rozpoczeto prace przy budowie
pierwszej hiszpanskiej szybkiej linii kolejowej, Hiszpania
byta jednym z najubozszych krajéw w Unii Europejskiej,
a Andaluzja - jednym z najubozszych regionéw
w Hiszpanii. Jednak rzad hiszpanski zdecydowat sie
wybudowac¢ nowa szybka linie kolejowa pomiedzy
stolica kraju, Madrytem, a gtéwnym miastem regionu,
Sewillg, wykorzystujac do tego celu najlepsza istniejaca
woéwczas technologie. Od tego czasu w kraju
odnotowano gwattowny wzrost gospodarczy,
a Andaluzja stata sie o wiele bardziej konkurencyjnym
regionem niz w przesztosci. Taki rozwéj bytby
niemozliwy bez istnienia polityki spojnosci oraz jej
wptywu terytorialnego”.
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Czym jest TEN-T?

Transeuropejska sie¢ transportowa, TEN-T, umozliwia wolny
przeptyw débr i 0séb na terytorium Unii Europejskiej. To
kluczowa polityka zblizajaca do siebie zachodnig i wschodnia
cze$¢ UE i ksztattujgca przysztosc jednolitego europejskiego
obszaru transportu.

Wzmocniona integracja w ramach wiekszego rynku
wewnetrznego, obnizenie emisyjnosci transportu, rola UE
w globalnej walce ze zmiang klimatu - wszystkie te wyzwania
wymagajg rewizji polityki zainicjowanej w 2009 r.

Sie¢ TEN-T wspierana jest w catej UE przez program TEN-T oraz
ze Srodkéw Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego
i Funduszu Spéjnosci, gdyz poprawa dostepnosci stanowi
podstawe konkurencyjnej i spojnej Europy.

Zakres

Catkowity wktad UE w transport dla okresu programo-
wania 2007-2013 obejmuije:

+TEN-T oraz drogi krajowe, regionalne i lokalne
stanowig ponad 41 mld €;

- Kolej, tacznie z TEN-T i pozostatymi projektami,
stanowi okoto 24 mid €;

« Transport miejski — 8,1 mld €;

« Porty i $Srédlagdowe drogi wodne - 4,3 mld €;

» Multimodalne i inteligentne systemy transportu —
ponad 3 mld €;

- Lotniska: 1,84 mld €.

Poza TEN-T

Sie¢ TEN-T otrzymuje obecnie okoto potowy przydziatu srodkow
na transport w ramach polityki spéjnosci. Inne priorytety
obejmuja sieci krajowe, regionalne i lokalne oraz czysty
transport miejski. Najkorzystniejszy podziat przysztych srodkéw
stanowi przedmiot goracych dyskusji. Jasne jest, ze presja
dotyczaca zmniejszenia emisyjnosci systemow transportu oraz
koncentracja unijnego wsparcia na inwestycjach wnoszacych
widoczny wktad w realizacje wspoélnych priorytetéw oznaczac
beda wiekszy nacisk na rozwigzanie kwestii waskich gardet
infrastruktury, inteligentne sieci i czysty miejski transport
publiczny.



Transport miejski

Duze miasta to motory wzrostu gospodarczego w swoim
otoczeniu. Zapewniaja ustugi, prace i rozrywki w regionie.
Niezwykle istotne jest, aby system transportu miejskiego byt
catkowicie zintegrowany z ustugami transportowymi w szeroko
pojetym regionie. Jednak miasta najbardziej cierpia z powodu
zatoréw ulicznych oraz zanieczyszczenia powietrza i hatasu.
Jedna czwarta emisji CO, w cato$ciowo ujetym sektorze
transportu pochodzi z transportu samochodowego w miastach
i miasteczkach. 69% wypadkéw drogowych ma miejsce
w miastach. Jezeli mamy osiaggna¢ zatozenia w zakresie redukgji
emisji gazow cieplarnianych i zmniejszy¢ nasza zaleznos¢ od
paliw kopalnych, konieczne bedzie stopniowe wycofanie
konwencjonalnych pojazdéw w naszych miastach.

Zwiekszona liczba pasazeréw korzystajacych z rozmaitych form
transportu zbiorowego bedzie napedzac rozwdj transportu
publicznego, co w pofaczeniu z tworzeniem bezpiecznych
i przyjemnych tras pieszych i rowerowych przekona ludzi do
czestszej rezygnacji z transportu samochodowego.

Osoby zalezne od transportu samochodowego beda zachecane
do korzystania z mniejszych, lzejszych i bardziej
wyspecjalizowanych pojazdéw. Duze tabory autobuséw
i taksowek, mniejsze i czystsze samochody ciezarowe
i dostawcze - to idealna branza do testowania innowacji
w zakresie alternatywnych paliw i metod napedu. Rozwdéj
transportu publicznego mozna wspiera¢ poprzez optaty za
przejazd oraz przejrzyste systemy podatkowe i wprowadzanie
nowych technologii.

»~Nie mozemy zwleka¢ z podjeciem dziatan.
Planowanie, budowa i wyposazenie
infrastruktury trwa latami, zas pociagi,
samoloty i statki sa wykorzystywane przez
dziesieciolecia. Podejmowane dzis wybory
beda wiec decydowac o transporcie w roku
2050. Musimy dziata¢ na szczeblu
europejskim, aby zagwarantowac, ze
decyzje w sprawie przemiany transportu
zostang podjete wspdlnie z naszymi
partnerami, nie zas w innym miejscu”.

Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru
transportu — biafa ksiega na temat konkurencyjnego
i zZrownowazonego transportu
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Jakie sq gtdwne wnioski ptynqce z przesztych
doswiadczen i — w perspektywie roku 2020 -

jakie najwazniejsze wyzwania bedq dotyczyc
sektora transportu w niedalekiej przysztosci?

W jaki sposdb, Pana zdaniem, unijna polityka
transportowa moze przyczynic sie do
gospodarczej i terytorialnej spojnosci?

Jakie sq gtdwne elementy unijnej strategii na
rzecz przysztego rozwoju systemu transportu
zaproponowane w biatej ksiedze?

, , Wielkim wyzwaniem
jest dla nas wspieranie sektora
transportu w poszukiwaniu
rozwigzan, ktére umozliwia
przezwyciezenie pietrzacych
sie przed nim w przysztosci

ograniczen. , ,



LUIS VALENTE DE OLIVEIRA

Europejski koordynator programu autostrad morskich

Luis Valente de Oliveira spotkat sie dotychczas
z ponad 400 stronami zainteresowanymi z po-
siadajacych dostep do morza panstw cztonkow-
skich i przedstawit trzy roczne sprawozdania
z podjetych dziatan.

Jakie sq gtdwne wnioski ptynqce z przesztych
doswiadczen i — w perspektywie roku 2020 -

jakie najwazniejsze wyzwania bedq dotyczy¢
sektora transportu w niedalekiej przysztosci?

Najwiekszym wyzwaniem jest koordynacja rozmaitych form
transportu. Gtéwny problem stanowi transportowanie towaréw
Z miejsca na miejsce w najszybszy, najbardziej optacalny,
najwygodniejszy i najczystszy sposdb. Jezeli bra¢ pod uwage
tylko jedna konkretna forme transportu, zakres odpowiedzi
jest bardzo sztywny z funkcjonalnego punktu widzenia lub
catkowicie nieracjonalny pod wzgledem kosztow.

Aby odpowiedzie¢ na powyzsze kwestie, musimy zna¢ cechy
charakterystyczne kazdej formy transportu, a za nadrzedna
zasade przyjac rozwigzania multimodalne.

W jaki sposdb, Pana zdaniem, unijna polityka
transportowa moze przyczynic sie do
gospodarczej i terytorialnej spojnosci?

Istotny dla zapewnienia dobrobytu mieszkarncéw danego
regionu jest jego poziom aktywnosci: ani produkcja, ani
konsumpcja nie moga oby¢ sie bez transportu. W celu wspierania
rozwoju i spéjnosci konieczne jest wzmocnienie potaczen
pomiedzy uzupetniajacymi sie regionami.

Ponad 90 % towaréw importowanych i eksporto-
wanych do/z UE przeptywa przez europejskie
porty. Dlatego tez waznym pierwszym
krokiem jest zapewnienie jak najsprawniej-
szych portéw i jak najbardziej odpowied-
nich potaczen pomiedzy nimi a obszara-
mi $rédlagdowymi.

W przypadku niektorych form transportu
do osiggniecia progu rentownosci
konieczne jest przekroczenie pewnego
wolumenu transportowanych towaréw,
dlatego dany wybér musi sie optacac.
Koncentracja przeptywu débr wzdtuz pewnych
osi moze zapewni¢ optacalnos¢ niektorych
potaczen. Konieczne jest utrzymywanie kosztow
izuzycia czasu na jak najnizszym poziomie. Stan taki mozna
osiagnac poprzeztaczenie réznych form transportu i wyzyskiwanie
najlepszych stron kazdej z nich. Unijna polityka transportowa
musi uwzglednia¢ wszystkie formy transportu, a przy tym dazy¢
do wiekszej spdjnosci i efektywnosci catego systemu.

Jakg nauke wyciggngt Pan ze swoich
doswiadczen podczas sprawowania funkcji
europejskiego koordynatora priorytetowego
projektu TEN-T?

Priorytetowy projekt autostrad morskich jest obecnie w trakcie
realizacji: osiem ostatnio zatwierdzonych projektéw obejmuje
europejska przestrzern morska. Zrodzity sie zpomystéw przedys-
kutowanych z osobami pochodzacymi z réznych stron Europy.

Udziat kilku krajow w projekcie to dobry sposéb na dzielenie
sie najlepszymi praktykamii wynikami badan. Dzieki wymianie
doswiadczen w grupie fatwiej wypracowac elastyczne
rozwigzania.

Dotychczas ktadtem szczegdlny nacisk — i nadal to robie — na
poprawe programoéw szkoleniowych w zakresie logistyki,
przeznaczonych zaréwno dla personelu, jak i dla przetozonych
w przedsiebiorstwach. Zapotrzebowanie na ztozone procesy
logistyczne jest coraz wieksze, dlatego tez przeptyw towaréw
musi spetniac zwigzane z nimi wymodgi.

Ponad 90 % towaréw
importowanych
i eksportowanych do/z UE
przeptywa przez europejskie
porty.
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HORST SAUER

Kierownik Wydziatu Spraw Europejskich we Wspdlinym Departamencie Planowania Przestrzennego dla Berlina-Brandenburgii

Horst Sauer, peilniacy funkcje kierownika
Wydziatu Europejskiego Planowania
Przestrzennego we Wspdlnym Departamencie
Planowania Przestrzennego, odpowiada za
wiaczenie regionu stolecznego Berlina-
Brandenburgii do planowania przestrzennego
UE. Obecnie koncentruje sie na wptywie sieci
TEN-T na regiony, w szczegdInosci na region
potozony pomiedzy Skandynawia a Morzem
Adriatyckim.

Jakie sq gtdwne wnioski ptynqce z przesztych
doswiadczen i — w perspektywie roku 2020 -

jakie najwazniejsze wyzwania bedq dotyczyc
sektora transportu w niedalekiej przysztosci?

Coraz wyrazniej wida¢, ze realizacja nowej infrastruktury
mozliwa jest tylko wowczas, gdy oczywiste jest, ze przyniesie
ona korzysci gospodarcze dla regionu. Wspotpracujemy obecnie
z ponad 30 partnerami nad utworzeniem korytarza SCANDRIA
faczacego Skandynawie z Morzem Adriatyckim, biegnacego
przez Berlin. Naszym celem jest lepsze potaczenie centréw
innowacji z regionami stotecznymi za pomoca

tego korytarza. W tej czesci Europy

istnieje ogromny potencjat
w zakresie regionalnego
wzrostu gospodarczego.

Koncentrujemy sie nie
tyle na prébach
uzyskania nowych
znacznych inwe-
stycji w infra-
strukture, co
gtéwnie na opty-
malizacji wyko-
rzystania infra-
struktury juz
istniejacej i nada-
niu sektorowi trans-
portu bardziej ekolo-
gicznego charakteru.

W jaki sposéb, Pana zdaniem, unijna polityka
transportowa moze przyczynic sie do
gospodarczej i terytorialnej spéjnosci?

Planowana sie¢ bazowa, majaca stanowic trzon unijnej polityki
transportowej, jest oparta na potaczeniach gtéwnych weztéw
komunikacyjnych. Wezty te, np. niemiecki region stoteczny
Berlin-Brandenburgia, powinny integrowa¢ wszystkie formy
transportu i taczy¢ sie z innymi osrodkami, np. portami lub
silnymi centrami gospodarczymi.

Lepszy dostep do Europy Centralnej zwiekszy natezenie
dziatalnosci gospodarczej w tym regionie, przyczyni sie zatem
do poprawy spéjnosci terytorialnej. Solidna sie¢ bazowa bedzie
réwniez obstugiwac regiony dobrze potaczone z gtéwnymi
szlakami transportowymi.

Jak zdefiniowatby Pan system dobrego
zarzqdzania przy planowaniu infrastruktury
transportowej?

Z mojego punktu widzenia planowanie regionalne czy tez poli-
tyka regionalna musza by¢ $cisle zwigzane z dziedzing planowa-
nia transportu. Sektor transportu nie jest celem samym w sobie,
ale powinien stuzy¢ potrzebom obywateli i przedsiebiorstw.

Tutaj, w Berlinie-Brandenburgii, mieliSmy dotychczas bardzo
pozytywne doswiadczenia nie tylko w zakresie planowania
Jtransgranicznego” - czyli z uwzglednieniem zaréwno
miejskiego obszaru Berlina, jak i okolicznego kraju
zwigzkowego Brandenburgii — ale takze w zakresie
harmonizacji planowania przestrzennego
i planowania sektora transportu. W szczegélnosci
dotyczy to publicznych ustug transportowych,
ktére od ponad dziesieciu lat s3 organizowane
w sposéb skoordynowany przez
Verkehrsverbund Berlin Brandenburg (VBB).

Sektor transportu
nie jest celem samym w sobie,
ale powinien stuzy¢
potrzebom obywateli

i przedsiebiorstw.
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POLITYKA TEN-T

Unia Europejska bronita sprawy transeuropej-
skiej sieci transportowej (TEN-T) od czasu przy-
jecia traktatu z Maastricht w 1992 r. Sie¢ TEN-T
wspiera rozwoj unijnego rynku wewnetrznego,
wzmachia spojnos¢ gospodarcza i spoteczng,
a takze faczy wyspy oraz najbardziej oddalone
i Srédladowe obszary z regionami centralnymi
Unii. Przyczyni sie rowniez do zblizenia UE z jej
sasiadami i wiekszej integracji rynkow
Swiatowych.

Pierwsze wytyczne wspierajace panstwa cztonkowskie
w opracowywaniu sieci TEN-T zostaty przyjete w 1996 r. na
mocy decyzji Parlamentu Europejskiego i Rady. Owe wytyczne
zostaty p6zniej poddane gruntownej rewizji i zaktualizowane
po rozszerzeniu UE w 2004 r.

Catkowita kwota dotychczasowych

ok.800 mid €

inwestycji w TEN-T (1996-2013)

Przyszte potrzeby inwestycyjne
(do 2020 r.)

*Program TEN-T, Fundusz Spoéjnosci, EFRR, gwarancje kredytowe

ok.550 mid €

i pozyczki z EBI.

Niektére warte wspomnienia udane przedsiewziecia figurujg
juz w polityce ramowej w zakresie TEN-T. Zaliczy¢ mozna do
nich: szybkie potfaczenia kolejowe na trasie Paryz-Bruksela-
Kolonia-Amsterdam-Londyn; potfaczenie kolejowo-drogowe
pomiedzy Danig a Szwecja w regionie @resund; szybka linie
kolejowa na trasie Madryt-Barcelona; lotnisko Malpensa
w Mediolanie; linie kolejowa na trasie Cork-Dublin-Belfast-
Larne-Stranraer, a takze wiele innych biezacych projektéw.

Precyzyjne dostosowywanie
do przysztych potrzeb

Czerpigc z doswiadczen ostatnich pietnastu lat, Komisja
Europejska podjeta wszechstronna rewizje polityki w zakresie
TEN-T i zaproponowata nowe wytyczne dotyczace planowania
i wdrozenia. Na poczatku drugiej potowy 2011 r. Parlament
Europejskii Rada maja rozwazy¢ przyjecie nowych wytycznych,
ktdre prezentuja dogtebnie zrewidowane podejscie do polityki
- oparte na mocnych punktach, majace zaradzi¢ zidentyfi-
kowanym brakom i podejmujace nowe wyzwania.
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Do tej pory rozwdj sieci TEN-T zasadzat sie na stopniowym
oddolnym okreslaniu i wdrazaniu projektéw priorytetowych
przez poszczegdlne panstwa cztonkowskie. Takie podejscie
charakteryzowato sie niespéjnoscia. Podejscie to pomogto
w okresdleniu i opracowaniu waznych projektéw budujacych
sie¢ TEN-T, ktorych przyktady podano powyzej, ale samo
w sobie nie przyczynito sie do zbudowania w petnizintegrowanej
i multimodalne;j sieci o zasiegu transeuropejskim.

Dwie wzajemnie uzupetniajace

sie sieci

Nowe planowane ramy bedg sktadac sie z dwdch poziomow:
sieci kompleksowej — stanowigcej poziom podstawowy - oraz

sieci bazowej, ktéra pokryje sie¢ kompleksowa i bedzie ztozona
z najwazniejszych strategicznych elementéw TEN-T.

Sie¢ kompleksowa powstanie w wyniku aktualizacji
i przystosowania biezacej sieci TEN-T, a w jej sktad wchodzi¢
bedzie stosowna istniejaca i planowana infrastruktura w pani-
stwach cztonkowskich. Sie¢ bazowa utworza te czesci TEN-T,
w ktdrych koncentruja sie gtéwne przeptywy miedzynarodowe
w ramach transportu débr i pasazeréw, zapewniajgce skutecz-
ne potaczenie wschodnich i zachodnich obszaréw Unii oraz
regiondw najbardziej oddalonych z regionami centralnymi.

Obydwie pofaczone sieci potozg infrastrukturalne podwaliny
pod jednolity europejski obszar transportu, zapewniajac
skuteczne multimodalne potaczenia pomiedzy stolicami UE,
a takze pomiedzy gtéwnymi unijnymi centrami gospodarczymi
i granicznymi punktami wejsciowymi do europejskiego systemu
transportu.

Skoordynowane planowanie i rozwdj

Nowa polityka w zakresie TEN-T przede wszystkim przyczyni
sie do lepszej koordynacji planowania i rozwoju sieci na szczeblu
europejskim. Opiera¢ sie bedzie na spdjnej i przejrzystej
europejskiej metodologii planowania, nadzorowanej przez
Komisje Europejska i opracowanej w wyniku szeroko zakrojonych
konsultacji ze stronami zainteresowanymi.



Skoordynowane wdrozenie

Poza tym wdrozenie nowej polityki w zakresie TEN-T przebiegac
bedzie w sposéb bardziej skoordynowany. W oparciu o sie¢
bazowa zostanie zaplanowana i opracowana pewna ilos¢
korytarzy zgodnie ze zmieniajgcymi sie potrzebami w zakresie
wydajnosci. Koordynator europejski odpowiada¢ bedzie za
0g6lny plan wdrozenia korytarzy, natomiast wieloletnie plany
opracowania korytarzy okresla¢ beda w ramach ograniczonych
harmonograméw najwazniejsze konieczne inwestycje
i krétkoterminowe usprawnienia na mniejszg skale.

Wreszcie nowe podejscie do polityki potozy znaczniejszy na-
cisk na warunkowy charakter i koordynacje finansowego zaan-
gazowania ze strony UE. Wspétfinansowanie projektéw za-
leze¢ bedzie od tego, czy uwzgledniono w nich braku-
jace potaczenia i zatory w obrebie sieci bazowej
i czy przyczyniaja sie one do osiggniecia efek-
tywnej wspétmodalnosci. Projekty o najwiek-
szej wartosci dodanej z europejskiego
punktu widzenia beda traktowane prio-
rytetowo (np. uzupetnianie potaczen
transgranicznych). Jednoczes$nie
zintegrowane ramy finansowania
sektora transportu zapewnig
lepsza koordynacje funduszy
spojnoscii strukturalnych z ce-

lami polityki w zakresie
TEN-T, znacznie poprawia-
jac szybkos¢ i skutecznosc

ich wdrazania.

W regionach uprzemystowionych zapewnienie multimod g
charakteru transportu ma zasadnicze znaczenie.
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Efektywna gospodarka zasobamiizréwnowazony
rozwéj muszg stanowic¢ centralng os$ unijnej
polityki transportowej — zgodnie ze strategia
~Europa 2020” na rzecz wzrostu gospodarczego
i niedawno opublikowana przez Komisje
Europejska biala ksiega w sprawie transportu.
Proces odchodzenia od paliw kopalnych
w transporcie, ktéry znaczaco przyczyni sie do
zmniejszenia emisji gazéw cieplarnianych
w sektorze, osiagnat priorytetowa pozycje na
liscie dziatan unijnych na rzecz gospodarki
i Srodowiska.

W strategii ,Europa 2020" okreslono unijne zatozenia
strategiczne na nadchodzaca dekade. Szczegdlny nacisk
potozono na wspieranie inteligentnego, trwatego wzrostu
gospodarczego sprzyjajacego wtaczeniu spotecznemu.
Strategia ma na celu zbudowanie gospodarki niskoweglowej
opartej na wiedzy i innowacji oraz efektywniejszym
wykorzystaniu zasobdw przy jednoczesnym zapewnieniu
spéjnosci spotecznej i terytorialnej.

Sektor transportu jest niezwykle istotny dla przysztosci
gospodarczej Europy i ma do odegrania kluczowa role,
przyczyniajac sie do osiggniecia zatozen strategii ,Europa 2020”".
W styczniu 2011 r. Komisja rozpoczeta realizacje jednej
z inicjatyw przewodnich strategii ,Europa 2020” - ,Europa

efektywnie korzystajaca z zasobéw”. W inicjatywie tej
podkreslono, ze przewodnia zasada polityki unijnej
w dziedzinie transportu musi sta¢ sie efektywna
gospodarka zasobami.

Rozwigzania zgodne z zasada
zrdwnowazonhego rozwoju

Zwiekszenie wydajnosci transportu w celu
zabezpieczenia przysztego dobrobytu
w Europie stanowi takze kluczowy temat nowej
biatej ksiegi zatytutowanej ,Plan utworzenia

jednolitego europejskiego obszaru transportu”,

przyjetej przez Komisje 28 marca 2011 r.

Ulica Laukaantie - budowa drogi - Jyvaskyld, Finlandia. Budowa

We wspomnianej biatej ksiedze przedstawiono wizje
konkurencyjnego systemu transportowego w Europie, opartego
na zasadach efektywnego wykorzystania zasobdéw
i zrbwnowazonego rozwoju. Za wazny priorytet uznano
dziatania na rzecz czystego transportu miejskiego i odchodzenia
od paliw kopalnych.

W Swietle nowych i coraz bardziej narastajagcych wyzwan
transport musi nabrac¢ bardziej zréwnowazonego charakteru.
Przede wszystkim ropa naftowa stanie sie w nadchodzacych
dekadach rzadszym i drozszym surowcem, gdyz jest
pozyskiwana z coraz bardziej niepewnych dostaw.

Ponadto, aby udato sie osiagna¢ zatozenia dotyczace
ograniczenia zmiany klimatu i utrzymac $redni wzrost
temperatury na poziomie nieprzekraczajacym 2°C, UE musi do
2050 r. zredukowac emisje gazéw cieplarnianych o 80-95 %
ponizej poziomoéw z 1990 r. W tym celu konieczne jest obnizenie
poziomu emisji gazéw cieplarnianych w sektorze transportu o
co najmniej 60 %.

podziemnych przejazdow dla rowerzystow i przejsc dla pieszych 'I
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Mniej dwutlenku wegla

Niestety to wtasnie sektor transportu staje sie coraz wiekszym
zrédtem emisji dwutlenku wegla. Dlatego tez odchodzenie od
paliw kopalnych stanowi gtéwny temat biatej ksiegi.

Jezeli wydajnos¢ energetyczna wszystkich pojazdéw w Europie
ma sie poprawi¢, konieczne jest prowadzenie prac nad
zréwnowazonymi paliwami i ekologicznymi pojazdami, aby jak
najszybciej wprowadzi¢ je na rynek. Europa musi stopniowo
zastepowac generujace CO, kopalne Zrédfa energii bardziej
ekologicznymi alternatywami.

Majac to na uwadze, Komisja zamierza opracowac alternatywna
strategie paliwowa, ktéra uniezalezni europejski sektor
transportu od ropy naftowej, a w dalszej perspektywie
doprowadzi do jego catkowitego uwolnienia od paliw
kopalnych.

Jezeli chodzi o osiggniecie wyznaczonych przez UE celéw
w zakresie redukcji gazéw cieplarnianych, Komisja w znacznym
stopniu koncentruje sie na transporcie miejskim. Wiele euro-
pejskich miast boryka sie z kwestig zatoréw komunikacyjnych,
a takze musi stawiac czota problemowi zanieczyszczen powie-
trza-i_natezenia hatasu. Samochody osobowe, ciezarowe
i autobusy-poruszajace sie po obszarach miejskich w Europie
odpowiadajg za ok:25% emisji CO, wytwarzanych przez
sektor transportu.
Komisja Europejska pragnie doprowadzi¢ do stopniowego
wycofywania pojazdéw napedzanych paliwem konwencjonal-
nym z miast. Celem jest 50-procentowa redukgcja ich liczby
do roku 2030 i 100-procentowa redukcja do roku 2050. Takie
dziatania znacznie zmniejszytyby zaleznos¢ Europy od
paliw kopalnych i pomogtyby osiagna¢ cele zaktadane dla
sektora transportu w zakresie redukcji emisji gazéw
cieplarnianych.

Nalezy wspiera¢ korzystanie z mniejszych i Izejszych

pojazdéw osobowych. Jednoczesnie konieczne jest

poczynienie wigekszych wysitkéw zmierzajacych do

wyposazenia autobuséw, takséwek i samochodow

dostawczych poruszajacych sie po centrach miast

w alternatywne silniki i systemy przystosowane

do spalania alternatywnego paliwa, aby tym

samym przyczynic sie do zmniejszenia emisji

i zanieczyszczen, ktérych zrodtem jest transport
miejski.

Podejscie zintegrowane

Komisja pragnie réwniez, aby do roku 2030 wprowadzono
w najwiekszych miastach sieci logistyczne, ktére moga niemal
catkowicie zredukowa¢ poziom emisji gazéw cieplarnianych.
Poprzez wykorzystanie inteligentnych / rozwigzan
transportowych centra miejskie moga opracowac systemy
wydajnego transportu na ostatnim etapie dostawy do odbiorcy
(ang. ,last mile delivery”).

Niskoemisyjne furgonetki dostawcze napedzane
elektrycznoscia, wodorem i oparte na technologiach
hybrydowych mogtyby rozwozi¢ towary do sklepéw i biur
potozonych w miastach. Tabor ekologicznych pojazdéw
dostawczych przyczynitby sie takze do zredukowania
zanieczyszczenia powietrza i zmniejszenia poziomu hatasu.
Oprocz tego nalezy podjac¢ wieksze wysitki w celu zachecania
ludzi do podrézowania srodkami transportu publicznego
i czestszego chodzenia pieszo lub jazdy rowerem.
Zintegrowane podejscie to najlepszy sposoéb, aby poradzi¢
sobie zwyzwaniami sektora transportu w sSrodowisku miejskim.
Stuzy ono takze rozwojowi infrastruktury i ustug transportowych.
Dlatego-tez proces ksztattowania polityki powinien faczyc
transport z takimi kwestiami, jak uzytkowanie gruntu,
planowanie, ochrona srodowiska, gospodarka mieszkaniowa,
dostepnos¢, mobilnosc i potrzeby przemystu.

WIECEJ INFORMACIJI:

http://ec.europa.eu/transport/urban/index_en.htm
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TWORZENIE LEPSZYCH POtACZEN
Z EUROPA POLUDNIOWO-WSCHODNIA

Okres realizacji projektu: 2009-2012

Wsparcie projektu ze srodkéw EFRR: 1,7 min €

Catkowity budzet: 2,38 mIn €

Europa Potudniowo-Wschodnia stanowi kluczo-
wy obszar tranzytowy dla UE, ale jej rozwéj po-
zostaje w tyle za pozostata czescig kontynentu
z powodu hiewystarczajacego poziomu inwesty-
¢ji i wspotpracy ponadnarodowej. Takie wyzwa-
nia wchodza w zakres Wspoétpracy na rzecz
Potudniowo-wschodnioeuropejskiej Osi
Transportowej (South East European Transport
Axis Cooperation, SEETAC). Jest to trzyletni pro-
jekt, ktérego celem jest umocnienie wspétpracy
pomiedzy panstwami UE a krajami trzecimi -
szczegolnie w dziedzinie transportu.

Projekt jest wspotfinansowany z unijnego programu ,Europa
Potudniowo-Wschodnia” i obejmuje 17 partneréw (w wiekszosci
krajowych ministerstw transportu) pochodzacych z dziewieciu
krajow w tym regionie. Ma takze czterech obserwatoréw,
ktérymi sa: Bosnia i Hercegowina, Wegry, Stowacja i Ukraina.
Poziom infrastruktury transportowej w regionie cechuje znaczna
rozbieznos¢. Takie kraje, jak np. Austria, Stowenia, Wegry
i Chorwacja moga pochwali¢ sie dobrze rozwinietg siecia
nowoczesnych autostrad, czego nie mozna stwierdzic¢ o wielu
ich sasiadach. Potgczenia drogowe i kolejowe pomiedzy
mniejszymi krajami regionu sa czesto niewystarczajace lub
w ogodle nie istnieja. Sytuacja ta ogranicza swobodny przeptyw
towardw, ustug i 0séb, przez co utrudnia zréwnowazony rozwoéj
catego regionu.

Koncentracja na TEN-T

,Nasz projekt w wyjatkowy sposéb taczy panstwa cztonkowskie
UE i kraje trzecie w dazeniu do silniejszej integracji przestrzennej
i do stworzenia lepszych pofaczen transportowych w regionie”
- moéwi Carlo Fortuna z sekretariatu Inicjatywy
Srodkowoeuropejskiej we wioskim miescie Triest, ktéra pilotuje
projekt SEETAC. Jest to przyczynek do debaty na temat
infrastruktury transportowej dla krajéw kandydujacych
i potencjalnych krajéw kandydujacych do UE. Projekt wpisuje
sie takze w serie projektéw priorytetowych, w ramach ktérych
planuje sie rozszerzenie transeuropejskich sieci transportowych
TEN-T na obszarze Zachodnich Batkanéw. Carlo Fortuna jest
przekonany, ze projekt przyczyni sie réwniez do wiekszej
spojnosci UE z Europa Potudniowo-Wschodnia.
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Niedawno zebrane dane umozliwity partnerom zestawienie
baz danych i stworzyty biezacy obraz sieci potaczen drogowych,
kolejowych i morskich w regionie. W ciggu najblizszych kilku
miesiecy zostang stworzone przyszte modele scenariuszy
powigzane z priorytetowymi projektami w dziedzinie transportu,
jak np. autostrada z Lublany do Belgradu.

Na konferencji poswieconej temu projektowi, ktéra w listopadzie
2010 r. zgromadzita w Tiranie, stolicy Albanii, ministerialnych
przedstawicieli wysokiego szczebla, przyjrzano sie kilku
istotnym kwestiom. Chodzito miedzy innymi o inwestycje,
zintegrowany rozwéj dostepnosci regionu, a takze sposoby
utworzenia tam zintegrowanego systemu transportowego
w perspektywie srednioterminowej zgodnie z unijna strategia.

0Odbudowa trakgji i wykop w miejscowosci Krizno
na trasie linii kolejowej z Lublany do Mariboru

WIECEJ INFORMACIJI:
« SEETAC: www.seetac.eu

« Program ,Europa Potudniowo-Wschodnia”
www.southeast-europe.net

« Inicjatywa Srodkowoeuropejska: www.ceinet.org



www.seetac.eu
http://www.southeast-europe.net/hu/
www.ceinet.org

SCANDRIA — ZBLIZANIE BALTYKU DO ADRIATYKU

Korytarz Scandria, taczacy Skandynawie i Morze
Adriatyckie, odgrywa niezwykle istotna role dla
regionéw potozonych wzdtuz tej pétnocno-
potudniowej osi. Poprawa potaczen ulatwia
oczywiscie transport, ale takze wptywa na
wymiar gospodarczy, spoteczny i Srodowiskowy.

,W tym projekcie nie chodzi tylko o usprawnienie transportu”
- podkresla Jurgen Neumdiller, kierownik projektu Scandria. —
,Celem jest catosciowe ujecie rozwoju gospodarczego na tym
obszarze. Chcemy potaczy¢ potencjatinnowacyjny Skandynawii
zinnymi regionami Europy Srodkowej, jak Berlin, Praga i Wieden,
stymulujac tym samym wzrost gospodarczy”.

Zgodnie z unijnymi celami w zakresie rozwoju bardziej
ekologicznego transportu projekt obejmuje takze dziatania
zmierzajace ku realizacji zatozen dotyczacych przeciwdziatania
zmianie klimatu. Jednym z konkretnych przyktaddw sa wysitki
podejmowane na rzecz stymulacji stosowania biogazu
w taborze towarowym.

Okres realizacji projektu: 2009-2012

Wktad ze sSrodkow EFRR: 2,8 min €

Catkowity budzet projektu: 3,8 min €

Zaangazowanie wszystkich stron
kluczem do sukcesu

19 partneréw bioracych udziat w projekcie, pochodzacych
z Niemiec, Danii, Szwecji, Finlandii i Norwegii, mozna podzieli¢
na trzy grupy: osrodki badawcze, regiony i porty. Projektowi
przewodzi Wspdlny Departament Planowania Przestrzennego
dla Berlina-Brandenburgii.

Osrodki badawcze zapewniajg niezbedne podstawy naukowe
do podejmowania decyzji, natomiast regiony odgrywaja
bardziej strategiczna role. Wazna czescia ich pracy jest wdrazanie
projektéw infrastrukturalnych we wspétpracy z takimi
podmiotami, jak np. ministerstwa.

Bezposrednia wspotpraca pomiedzy portami w Halmstadzie
(Szwecja) i Rostocku (Niemcy) koncentruje sie na opracowywaniu
nowego asortymentu ustug. Oprécz tego projekt Scandria
przyczynit sie do wtaczenia linii promowej kursujacej pomiedzy
Rostockiem a duriskim portem w Gedser do unijnego programu
autostrad morskich, czemu linia zawdzigcza uzyskanie funduszy
na modernizacje infrastruktury portowej i zakup nowych
promow.

Gtéwnym celem jest wigczenie do wspétpracy firm, jednak
ograniczajace je krotkoterminowe imperatywy utrudniaja
zaangazowanie ich w dtugoterminowe koncepcje strategiczne.
Jurgen Neumdiller dodaje: ,Przeprowadzono kilka warsztatow
i dziatart komunikacyjnych na szczeblu lokalnym, aby podnies¢
Swiadomos¢ spoteczng w zakresie korzysci gospodarczych
czerpanych z tego projektu”.

Projekt Scandria zainicjalizowano w 2009 r. po deklaracji
berlinskiej z listopada 2007 r., w ktérej wezwano do tworzenia
atrakcyjnej infrastruktury transportowej i konkurencyjnych
form transportu w ramach korytarza taczacego Skandynawie
z Morzem Adriatyckim. Poniewaz projekt Scandria obejmuje
potnocna czesc tego obszaru, w ramach siostrzanego projektu
SoNorA wdrazane sa podobne dziatania w okregu potudniowym.

WIECEJ INFORMACIJI:

www.scandriaproject.eu
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PORTUGALIA — SYSTEM KONTROLI RUCHU STATKOW (VESSEL TRAFFIC
SYSTEM, VTS): NOWY INTELIGENTNY SYSTEM NADZOROWANIA OKRETOW

Projekt w toku. Data rozpoczecia: 2008 r.

Wktad ze sSrodkéw EFRR: 53 min €

Wspotfinansowanie ze srodkéw krajowych: 57 min €

Rozlegta linia brzegowa Portugalii przysparza
licznych wyzwan w dziedzinie kontroli ruchu
okretow - od monitorowania tras przeptywu stat-
kéw na zatloczonych wodach po egzekwowanie
przestrzegania miedzynarodowych zasad bez-
pieczenstwa. Najnowoczesniejsza technologia
komputerowa umozliwia teraz wtadzom przewi-
dywanie ruchu statkow i gromadzenie danych
w krajowej bazie danych o ruchu morskim.

Ponad 800 km linii brzegowej potozonej na strategicznej trasie
pomiedzy portami pétnocnoeuropejskimi, Srodziemnomorskimi
i pétnocnoafrykanskimi. Corocznie na tych wodach ptywa ok.
70 tys. jednostek — w obrebie tych morskich szlakéw handlowych
porusza sie zawsze 250-300 okretéw oraz podobna liczba
kutréw rybackich i jednostek wypoczynkowych. VTS to
odpowiedz na wyzwanie, jakim jest monitorowanie ruchu tych
jednostekiuporanie sie zproblemamizatoréw komunikacyjnych
przy zachowaniu bezpieczeristwa wod przybrzeznych.

Jak to dziata?

Od stycznia 2008 r. Centrum Kontroli Morskiego Ruchu
Przybrzeznego korzysta z systemu VTS w celu monitorowania
przeptywu jednostek na szlakach morskich. System moze
zidentyfikowac jednoczesnie ok. 300 statkéw, a informacje te
zasilaja krajowa baze danych o ruchu morskim.

System obejmuje takze dwa systemy rozgraniczenia ruchu
(Traffic Separation Schemes, TSS), jeden ulokowany na Przyladku
Roca, a drugi - na Przyladku Swietego Wincentego. Stuza one
do zarzadzania zatorami komunikacyjnymi w dwéch znanych
,waskich gardfach” przybrzeznych, a takze przyczyniaja sie do
egzekwowania zasad bezpieczenstwa, np. surowych
miedzynarodowych zasad dotyczacych statkdw przewozacych
fadunki niebezpieczne, pewnych typow jednostek, zabezpieczen
pasazeréw i wymogoéw w odniesieniu do jednostek rybackich.
Obydwa systemy TSS zostaty wtaczone do obowiazkowego
systemu informowania o ruchu statkéw dla wybrzeza Portugalii
(Coast of Portugal Mandatory Reporting System, COPREP), ktory
funkcjonuje od 1 czerwca 2010 .
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Korzysci dla kraju z najlepszych
systemow

System obejmuje VTS nabrzezny i pie¢ VTS portowych,
a wszystkie podlegaja krajowemu organowi kontroli ruchu
morskiego.

Korzysci ptynace z systemu:

- wyposazenie Portugalii w najnowoczesniejszy sprzet
w zakresie technologii morskiej;

« zapewnienie wykorzystania potencjatu handlowego krajowych
portéw w przysztosci;

- priorytetyzacja kwestii srodowiskowych dotyczacych wod
Portugalii, poparta informacjami zebranymi dzieki VTS;

- utatwienie utrzymania porzadku wzdtuz linii brzegowej za
pomoca dwukierunkowego przeptywu informacji pomiedzy
jednostkami ptywajacymii organami nadbrzeznymi. Obecnie
na rutynowe czynnosci stuzb ochrony przybrzeza sktadaja sie
w duzej mierze srodki umozliwiajace kontrole dziatalnosci
przemytniczej i nielegalnej imigracji.

Na szczeblu miedzynarodowym Portugalia zostata catkowicie

wiaczona do SafeSeaNet, unijnego systemu sledzenia i wymiany

informacji. Obfity strumien danych przeptywajacych przez
nabrzezny system VTS moze teraz zasila¢ bezposrednio

SafeSeaNet, dzieki czemu Portugalia bedzie otrzymywac

podobny rodzaj informacji zinnych panstw cztonkowskich.

WIECEJ INFORMACIJI:

http://www.innovative-navigation.de/in_htm/Presse/
inPRESSRELEASE_VTCS_Portugal.pdf

Centrum Kontroli Morskiego Ruchu Przybrzeznego


http://www.innovative-navigation.de/in_htm/Presse/inPRESSRELEASE_VTCS_Portugal.pdf
http://www.innovative-navigation.de/in_htm/Presse/inPRESSRELEASE_VTCS_Portugal.pdf

SOFIA: ROZ5ZERZENIE SIECI METRA
— TCHNIENIE NOWEGO ZYCIA W CENTRUM MIASTA

Projekt ten stanowi czes¢ butgarskiego planu
operacyjnego w dziedzinie transportu. Okres
realizacji: 2007-2013

Wktad ze srodkéw EFRR: 157 min €

Wspétfinansowanie ze srodkéw krajowych: 139 min €

Butgaria stawia czolo problemom zatoréw
komunikacyjnych i zanieczyszczenia za pomoca
ogolnego planu zagospodarowania przestrzen-
nego. Istotnym jego punktem sa zwlaszcza
projekty rozszerzenia sieci metra w Sofii. Jeden
z nich zaklada budowe brakujacego odcinka
centralnego w sercu stolicy.

W Sofii sttoczonych jest ponad 1,5 mIn mieszkancéw - to jedna
piata populacji kraju. W tetnigcym zyciem historycznym centrum
zwarta zabudowa mieszkaniowa zlewa sie z dzielnicami
handlowymi. W ostatnim dziesiecioleciu intensywny naptyw
ludnosci do stolicy przyczynit sie do niekontrolowanego
nasilenia problemu zatoréw komunikacyjnychizanieczyszczenia.
Mieszkancy sa w duzym stopniu zalezni od transportu
samochodowego. O przestrzen na drogach konkuruja takze
autobusy i tramwaje. Po przeprowadzeniu dogtebnej analizy
rozwigzan transportowych z przekonaniem wskazano na metro
jako na najlepsza opcje masowego transportu pasazerskiego
w osrodkach miejskich.

Wydajniejszy transport wnosi nowy wymiar
do zycia w centrum miasta

Nowy odcinek linii od skrzyzowania Nadejda na pétnoc
od centrum do bulwaru Cherni Vrah w dzielnicy
mieszkalnej na pofudniu miasta to flagowy
projekt butgarskiego programu operacyjnego

w dziedzinie transportu na lata 2007-2013.

W ramach tego projektu nastgpi budowa

6,5 km linii obstugujacej siedem stacji metra.

W ten sposéb faktycznie powstanie
brakujacy odcinek linii Il oraz punkty

faczace dzielnice potozone na pétnoc

i potudnie od centralnego dworca
kolejowego i autokarowego. Pie¢ z owych

stacji metra bedzie zupetnie nowych,

a dwie pozostate, juz istniejgce, zostang
catkowicie zmodernizowane.

mieszkancéw i bodziec dla rozwoju biznesu.

Modernizacja linii metra w Sofii to poprawa jakosci zycia

Poprawa jakosci zycia

Prowadzony obecnie pierwszy etap projektu stanowi zasadniczy
krok ku poprawie jakosci zycia codziennego mieszkancow
i 0s6b dojezdzajacych. Przemieszczanie sie ulicami tej czesci
miasta jest czasochtonne i frustrujgce: predkos¢ ruchu
drogowego czesto nie przekracza 8-10 km/h. Zwigzane zruchem
drogowym zanieczyszczenie réwniez stanowi powazny
problem.

Szacuje sie, ze po zakonczeniu realizacji pierwszego etapu
projektu w 2012 r. nawet 25 % wszystkich przejazdéw bedzie
odbywac sie metrem, dzieki czemu ruch drogowy odzyska
predkos¢ 40-50 km/h. Taki rozwoj sytuacji wywartby znaczny
wptyw na obnizenie poziomu zanieczyszczenia, hatasu
i wibracji.

Bardziej zintegrowana i szybsza sie¢
(dla) przysztosci

Realizacja etapu drugiego potrwa do 2020 r. i bedzie polegac
na stworzeniu znacznie bardziej zintegrowanej sieci transportu.
Konieczne bedzie stworzenie komunikacji pomiedzy centralnym
dworcem autobusowym a kolejowym, a nastepnie pofaczenie
ich z lotniskiem i zapewnienie pasazerom systemu transportu
godnego XXI wieku.

Dotychczasowe postepy robig wrazenie. Wszystkie aspekty
projektu sg jak na razie realizowane z poszanowaniem
harmonogramu i budzetu — to dowdd na dobre zarzadzanie w
ramach programu operacyjnego w dziedzinie transportu. Juz
samo to przyczynia sie do pozytywnego klimatu gospodarczego
i tworzy podwaliny pod szerzej zakrojone projekty odbudowy
infrastruktury miejskiej w centrum miasta.

WIECEJ INFORMACIJI:
http://metropolitan.bg/en
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NOWA INFRASTRUKTURA PORTOWA W LA ROCHELLE:

ODPOWIEDZ NA ROSNACY RYNEK

Rozmaite projekty o réznych okresach realizacji
przyczynity sie do rozwoju portu.

Program Inwestycji Regionalnych 2007-2013: 52 mIn €

Wkiad ze sSrodkéw EFRR: 12,48 min €

Wspétfinansowanie ze srodkéw krajowych:
39,52 min €

Lloyds of London opisuje port w La Rochelle jako
»najlepszy atlantycki port, do ktorego zawijac
moga statki przekraczajace 100 tys. ton nosnosci”.
La Rochelle korzysta ze swojej dominujacej
pozycji i dalej rosnie w site, aby odpowiedzie¢ na
zwiekszajace sie potrzeby w zakresie handlu
i transportu morskiego. Ukonczono i oddano do
uzytku nowy port St Marc. Obecnie prowadzone
sg prace nad budowa nowego watu nadmorskiego
La Repentie, ktory jeszcze bardziej zwiekszy
wydajnos¢ portu.

Naturalne zalety La Rochelle

Jest to jedyny port gtebokowodny na wybrzezu atlantyckim,
w dodatku naturalnie ostoniety wyspami. To gtéwny francuski
port, w ktérym prowadzi sie handel produktami przemystu
lesniczego i rolniczego, zwtaszcza zbozem. Odnotowuje sie tez
dalszy wzrost popytu na te towary. Strategicznym celem portu
jest osiggniecie przepustowosci wynoszacej 10 min ton w skali
rocznej do 2015 r. Planowanie i opracowanie rozbudowy
infrastruktury portowej rozpoczeto w roku 2000. Przewidywane
jest ukonczenie prac do roku 2012, a rezultatem bedzie
atrakcyjny i bardzo nowoczesny zesp6t obiektéw zgodnych
z najsurowszymi normami srodowiskowymi.

Port St Marc

Port St Marc, ukoriczony i oddany do uzytku w marcu 2011 r.,
zostat zaprojektowany z mysla o transporcie towaréw masowych.
Port ma gtebokowodny charakter, dzieki czemu nawet najciezsze
okrety moga wptywac do przystani bez obaw, ze osiagda na
mieliznie. Mozliwos¢ obstugi jednostek o takich rozmiarach
znacznie poprawia perspektywy gospodarcze portu.

La Repentie

We wrzesniu 2010 r. rozpoczeto prace nad stworzeniem
kolejnego portu gtebokowodnego rozciggajacego sie na
dtugosci ponad 1,4 km. Port La Repentie, ktory stanowi
uzupetnienie portu St Marc, jest odpowiedzia La Rochelle na
rosnacy popyt na transport morski we wszystkich kategoriach.
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Szczegdlnie istotny nacisk ktadzie sie tutaj na zrbwnowazony
rozwoj: tam, gdzie to mozliwe, uzyto tylko lokalnych materiatow,
a znaczne ilosci podtoza gruntowego pochodza z recyklingu
materiatéw z innych terenéw budowlanych w regionie.

Dostep do portu:
transport drogowy i kolejowy

Inng wazna cecha prowadzonych obecnie inwestycji jest
usprawnienie transportu kolejowego i drogowego
zapewniajacego dostep do portu oraz modernizacja obiektow.
Obecnie do portu nalezy 45 km sieci kolejowej faczacej wszystkie
terminale. W poprawe wydajnosci sieci kolejowej zainwestowano
4 min €, ze szczegdélnym uwzglednieniem transportu
frachtowego. Rozwéj infrastruktury drogowej wokét Jeumont,
gtéwnego wjazdu do portu, ma na celu poprawe atrakcyjnosci
i funkcjonalnosci portu. Owe znaczace inwestycje w zwiekszenie
wydajnoscii modernizacje infrastruktury ktada podwaliny pod
wzrost koniunktury w regionie Poitou-Charentes. W lokalnym
departamencie Charentes-Maritime perspektywy zatrudnienia
zwigzane z portem caty czas rosna, a region optymistycznie
spoglada w przysztosc.

WIECEJ INFORMACJI: l

http://www.larochelle.port.fr/en

»Najlepszy port atlantycki” jeszcze lepszy:
modernizacja portu w La Rochelle



http://www.larochelle.port.fr/en

NOWA AUTOSTRADA DLA SEOWENII

Okres realizacji projektu: 2007-2010

Wkifad ze srodkéw Funduszu Spdjnosci: 87,2 min €

Catkowity budzet: 219 min €

Podrézowanie po drogach taczacych Stowenie
i Chorwacje stato sie znacznie tatwiejsze od
czasu ukonczenia dwdch pozostatych odcinkéw
autostrady A2 w regionie Dolenjska. Ten nowy
element infrastruktury o dtugosci niemal 15 km
zapewnia korzysci w sektorze transportu na
szczeblu lokalnym, regionalnym i miedzynaro-
dowym w postaci zwiekszenia predkosci,
skrécenia czasu podrozy i poprawy bezpie-
czenstwa.

Do roku 2013, w wyniku realizacji w Stowenii krajowego
programu budowy autostrad, w kraju tym przybedzie ok.
600 km nowoczesnych autostrad, drog szybkiego ruchuiinnych
drég publicznych. Autostrada A2 o dtugosci 175 km stanowi
wazna czesc tej sieci, gdyz przecina caty kraj od przejscia
granicznego z Austriag w Karavanke i biegnie przez miasto
stoteczne Lublane az po przejscie graniczne z Chorwacja
w miejscowosci Obrezje.

Nowa infrastruktura

Dwa najnowsze projekty zostaty zrealizowane na
autostradzie A2 w poblizu miejscowosci Novo Mesto; s
to odcinki Pluska-Ponikve (7,6 km) i Ponikve-Hrastje
(7,2 km). Na odcinkach tych poruszaja sie teraz pojazdy
wczesniej korzystajace z drogi szybkiego ruchu.

Prace wykonane przez firme DARS, specjalizujaca sie
w budowie autostrad, zostaty czesciowo sfinansowane
ze $rodkéw unijnego Funduszu Spéjnosci, a obejmo-
waty wzniesienie 20 elementéw infrastruktury, mie-
dzy innymi tunelu dwukierunkowego w miejscowosci
Lescevje, wiaduktéw w miejscowosciach Dole, Ponikve
i Trebnje, dziewieciu przejs¢ podziemnych, jednego
przejscia nadziemnego dla pieszych i czterech przejaz-
déw nadziemnych dla pojazdéw.

Dotychczasowe korzysci

Nowe odcinki autostrady oddano do uzytku w czerwcu 2010 r.
Skorzystaja z nich przede wszystkim mieszkancy potudniowo-
wschodnich regiondw Stowenii, gdyz infrastruktura ta wptywa
pozytywnie na handel i turystyke w regionie, a takze skraca
czas codziennych podrézy osobom dojezdzajgcym do Lublany.
Zwiekszyt sie takze poziom bezpieczenstwa drogowego
i nastapita poprawa wydajnosci, natomiast ekrany dzwie-
kochtonne i inne nowe elementy infrastruktury korzystnie
wptynety na stan miejscowego srodowiska.

Nowa autostrada znacznie poprawita takze potaczenia transpor-
towe z Chorwacja. Jest to kolejny krok na drodze do ukonczenia
paneuropejskiego korytarza transportowego nr 10, wiodacego
z Salzburga w Austrii do Salonik w Grecji, a przez to znaczacy
wkiad w rozszerzenie sieci TEN-T w kierunku Europy Srodkowo-
Wschodniej przed nastepnym rozszerzeniem samej UE.

Inny kluczowy odcinek (10 km) autostrady A2 oddano do uzytku
we wrzes$niu 2008 r. Jest to odcinek pomiedzy miejscowosciami
Vrba i Peracica/w pétnocno-zachodniej Stowenii. Ostatni
fragment drogi'o dtugosci 2,4 km pomiedzy miejscowosciami
Peracica i Podtabor zostanie otwarty w czerwcu 2011 r. Projekt
ten réwniez wspoéifinansowano ze srodkéw unijnych. Jego
celem byta poprawa przeptywu ruchu na poziomie lokalnym,
krajowym i tranzytowym na obszarze znanym z uporczywych
zatoréw komunikacyjnych.

WIECEJ INFORMACIJI:

www.dars.si/Dokumenti/About_motorways/National_
motorway_construction_programme_282.aspx

Stowenski operator autostrad czuwa
nad funkcjonowaniem systemu.
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MODERNIZACJA LINII ZRODEEM MIEDZYNARODOWYCH KORZYSCI

Okres realizacji projektu: 2008-2011

Wktad ze srodkéw Funduszu Spéjnosci: 105 min €

Catkowity budzet: 144,2 min €

Podrézowanie koleja w Czechach stato sie
szybsze, wygodniejsze i bezpieczniejsze dzieki
szeroko zakrojonej modernizacji trzeciego
kolejowego korytarza tranzytowego w kraju,
taczacego regiony wschodnie i zachodnie.
Znaczacym osiagnieciem jest ukonczenie
32-kilometrowego, najdalej wysunietego na
zachéd odcinka linii tego korytarza. Projekt
zwiastuje rowniez lepsze potaczenia kolejowe
z Niemcami i przyczynia sie do rozszerzenia
transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T).

Projekt zrealizowano na odcinku pomiedzy miastami Stfibro
i Pland u Maridnskych Lazni. Celem byta modernizacja sieci
trakcyjnej wraz z powigzang infrastruktura i podniesienie ich
do nowoczesnego europejskiego poziomu, poprawa potaczen
kolejowych pomiedzy Praga, Pilznem a Chebem, miastem
potozonym w poblizu granicy z Niemcami. Projekt ten,
czesciowo finansowany ze srodkéw UE, jest jednym z dziewieciu
osobnych projektéw modernizacji kolei wzdtuz linii kolejowej
nr 170.

iad

Lok tywa na

no zmodernizowanej
linii kolejowej w miejscowosci Stfibro
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Szybsze i ciezsze pociagi

Od potowy 2008 r. wykonawcy podniesli standard m’édbudowy
trakcji na gtéwnych liniach kolejowych, tak aby p"dpowiada’ry
miedzynarodowym normom przemystowych, umozliwiajac
ruch pociggéw z predkoscia 110 km/h przy obciazeniu osi
wynoszacym 22,5 tony. Dokonano réwniez mbdernizacji linii
trakcyjnych, sprzetu telekomunikacyjnego, sj}gnalizacyjnego
itp. Odbudowano lub zmodyfikowano tez 05|em przejazdéw
kolejowych. ‘

Dzieki nowej infrastrukturze nowoczesne i szybkle pociagi beda
poruszac sie po tej linii z predkoscig do 14Q km/h, co oznacza
przyspieszenie 0 50 km/h. W ten sposéb ulegnie skréceniu czas
przejazdu dla krajowego, miedzynarodowego i tranzytowego
ruchu pasazeréw i towaréw na trasie Praga-Cheb pomiedzy
Czechami a Niemcami. ,Oszczednosci czasu w zakresie
transportu kolejowego przedstawiaja so\bq wartos¢ ponad
2 min € rocznie” — komentuje Filip Halnall z czeskiego
ministerstwa transportu. \

Infrastruktura zgodna z normaml

Unlj nyml

Wieksza zdolno$¢ udzwigu oznacza, ze trakCJa moze przyjaé
kontenery o standardowych mledzynarodowygh parametrach,
zwiekszajac niezawodnos¢ transportu frachtov\{ego. Wiasciwe
przygotowanie sprzetu zabezpieczajacego i komunikacyjnego
umozliwito zainstalowanie wzdtuz linii Europejskiego Systemu
Zarzadzania Ruchem KoIeJowym/Europerklego Systemu
Sterowania Pociaggiem najnowszej generacji.

Skrécenie czasu podrézy, poprawa bezpieczeristwa i wygody
na tej trasie przyniosg korzysci mieszkaricom regionu i nie tylko.
Z pewnoscig nastapi réwniez zwiekszenie ruchu i handlu na
dtugodystansowej trasie kolejowej TEN-T wiodacej z Aten
w Gregji do Norymbergii w Niemczech. Tak wiec na |nwest9cjl
w ten projekt skorzysta cata Unia Europejska. N\

WIECEJ INFORMACIJI:

Czeska Administracja Infrastruktury Kolejowej www.szdc.cz


www.szdc.cz

TRANSPORT MIE]JSKI

AWEL NERWOR

T

Zmiana wzorcow mobilnosci miejskiej moze
stanowic trafng odpowiedz na problemy z trans-
portem i zmniejszy¢ zaleznos¢ tego sektora od
paliw kopalnych. W obliczu kryzysu gospodar-
czego i stale wzrastajacych cen ropy naftowej ma
to jeszcze wieksze znaczenie. Inicjatywa Active
Travel Network (,sie¢ aktywnego podrézowa-
nia”) ma na celu ograniczenie uzytkowania
samochodéw przez jednego pasazera w matych
i Srednich miastach poprzez wykorzystanie po-
tencjatu alternatywnych metod podrézowania.

Inicjatywa wchodzaca w zakres programu URBACT Il promuje
chodzenie pieszo i jazde na rowerze jako faktyczne alternatywne
i aktywne sposoby podrézowania. W obrebie sieci potozono
gtéwny nacisk na zarzadzanie mobilnoscia i podnoszenie
Swiadomosci na temat metod podrézowania.
Najwazniejszym priorytetem projektu jest rozwijanie
Swiadomosci spotecznej. Jako ze zgromadzono juz znaczna
wiedze fachowa na ten temat, a takze istnieje zbidr
udokumentowanych informacji w postaci np. podrecznikéw
lub wytycznych w zakresie projektowania infrastruktury oraz
planowanych rozwiazan, w przypadku tej sieci $wiadomie
skoncentrowano sie na mniej scistym wymiarze powyzszej
kwestii poprzez:

- wspieranie pozadanych zachowarn i ograniczanie zachowan
niepozadanych poprzez zastosowanie odpowiednich strategii
zachecajacych i zniechecajacych;

« marketing;

« wptywanie nazmiane myslenia u podmiotéw zainteresowanych
i zachowania u obywateli;

+ organizowanie transportu niezmotoryzowanego i taczenie go
z transportem publicznym;

- rozwijanie strategii edukacyjnych i szkoleniowych.

Wspdlne i konkretne wyzwania

Na pierwszym etapie partnerzy nalezacy do sieci przeprowa-
dzili audyty dotyczace aktywnych metod podrézowania,
oparte na istniejgcym narzedziu oceny polityki rowerowej
(BYPAD), aby na tej podstawie opracowac dalsze programy
wymiany, zajecia edukacyjne, analize doswiadczen i lokalne
plany dziatania. W przeciwienstwie do innych systemoéw audy-
tu przeprowadzanych przez ekspertéw w tym przypadku w au-
dytach braty udziat trzy grupy zainteresowanych podmiotéw:
politycy, organy samorzadowe i planisci, a takze uzytkownicy,
ktorzy sa obecnie cztonkami miejscowych group wsparcia
URBACT w kazdym miescie partnerskim. Wspdlnie zdefiniowa-
no gtéwne elementy planu dziatania z uwzglednieniem jego
priorytetéw, podstawowych srodkéw i warunkéw wdrozenia,
a takze zakres odpowiedzialnosci poszczegdlnych
uczestnikow.

Wszyscy partnerzy musza zmierzyc sie z tymi samymi kwestiami,
jak np. brak zintegrowanych strategii w zakresie jazdy rowerem
i chodzenia pieszo, wysoki potencjat zastepowania krétkich
przejazdéw samochodem przez chodzenie pieszo lub jazde
rowerem i brak odpowiedniej grupy zrzeszajacej strony
zainteresowane. Jednoczesnie musza poradzi¢ sobie
z konkretnymi wyzwaniami. Dlatego tez kazdy lokalny plan
dziatania bedzie koncentrowac sie na okreslonym temacie (np.
wptyw na zdrowie unijnej dyrektywy o ograniczaniu hatasu).

Projektowi przewodzi austriackie miasto Weiz. Partnerami
w projekcie sg nastepujgce miasta: Norderstedt (Niemcy),
Skanderborg (Dania), Serres (Grecja), Novara i Riccione (Wtochy),
Radzionkéw (Polska), Sebes (Rumunia), Lugo (Hiszpania),
Ljutomer (Stowenia) oraz Uniwersytet w Grazu (Austria).

WIECEJ INFORMACIJI:

http://urbact.eu/en/projects/low-carbon-urban-
environments/active-travel-network/
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Infrastruktura transportowa to wazny czynnik
napedzajacy rozwoj regionalny. Wydajna sie¢
transportu jest niezbedna dla utrzymania zréw-
nowazonego rozwoju gospodarczego, a takze
dla rownowagi terytorialnej. Regiony stabiej roz-
winiete staja w obliczu probleméw z utrzyma-
niem tempa rozwoju gospodarczego, bioracych
sie po czesci z niewydajnych systemow transpor-
towych i niedostatecznych potaczen z innymi
regionami w danych krajach, a takze z innymi
regionami UE. To nie zbieg okolicznosci, ze wiek-
szo$¢ regionéw objetych Celem 1 w dawnej
»Pietnastce” lezy na obrzezach UE, z dala od
krajowych i unijnych centrow dziatalnosci
gospodarczej.

W przesztosci fundusze strukturalne i Fundusz Spéjnosci
w znacznym stopniu finansowaty inwestycje niezbedne
dla zmniejszenia nierédwnosci w zakresie infrastruktury
transportowej w stabiej rozwinietych regionach UE. Mimo
znacznych inwestycji poczynionych w regionach objetych
Celem 1 we wczesniejszych latach programowania na poczatku
okresu 2000-2006 wciaz istniaty na szczeblu unijnym znaczne
rozbieznosci w rozwoju szybkich srodkéw transportu miedzy
regionami oraz skutecznych pofaczen w obrebie regionéw.

Problemy sektora transportu w krajach UE-12 byty nawet jeszcze
powazniejsze. Woéwczas gtéwnym jego mankamentem byty nie
tyle luki w sieci, co ogdlny stan drég i infrastruktury kolejowe;j.
Czas podrézy byt woéwczas znacznie diuzszy ze wzgledu na
naglaca koniecznos¢ naprawy wielu drég i linii kolejowych po
latach zaniedban, a takze dlatego, ze nie byty zaprojektowane
tak, aby podotfa¢ wspétczesnemu natezeniu ruchu.

Srodki docelowe na poprawe
zrdwnowazonego rozwoju

Polityka spdjnosci zaowocowata rozwojem sieci drég UE, przy-
czynita sie do poprawy infrastruktury kolejowej i likwidacji - w
znacznym stopniu — ograniczen przepustowosci w gtéwnych
portach wodnych i lotniczych. Dziatania te wspierajg rozwdj
gospodarczy w regionach kwalifikujacych sie do otrzymania
pomocy. Jednak skupienie wysitkéw na projektach (od)budo-
wy drég w latach 2000-2006 nie utatwito przesunigcia modal-
nego, ktére wciaz stanowi wyzwanie z perspektywy zréwno-
wazenia Srodowiskowego, ani nie rozwigzato kwestii zatoréw
komunikacyjnych i innych probleméw wynikajacych z nasile-
nia ruchu drogowego.

panorama 38

Chociaz kraje UE-12 bedg zmuszone w dalszym (z{qgu podnosic¢
standard istniejacych sieci drogowych wed%uglunijnych norm,
to jednak inwestycje w sektorze transportu/bowinny w coraz
wiekszym stopniu uwzglednia¢ rozwiqza"nia zgodne z za-
tozeniami transportu zréwnowazonego na'szczeblu krajowym
i regionalnym. Inwestycje beda musiaty w;bierac’ kluczowe cele
polityki, jak np. zmniejszanie emisyjnosci transportu drogowego,
ograniczanie zatorow komunikagﬁyjnych i poprawa
bezpieczenstwa na drogach. Cele te nalezy wspomaga¢ poprzez
docelowe inwestycje zorganizowarie w taki sposéb, aby
sprzyjaty przesunieciu modalnerflu, polegajacemu na
zmniejszeniu stopnia uzytkowania pfywatnych samochodéw
osobowych i znaczenia transportu dr‘ogowego towarow.

Jezeli chodzi o kolej, a zwtaszcza o sz‘t‘ybkie linie kolejowe, role
funduszy unijnych nalezy oceniac i uzasadnia¢ indywidualnie,
a srodki uruchamia¢ tylko wéwczas, gdy dany projekt przyczynia
sie do rozwoju regionalnego ponad Pbs’rugiwane centra. Inne
zrodfa inwestowania sa dostgpne na potrzeby rozwoju
strategicznej sieci kolejowej w UE (np. budzet TEN-T). Ponadto
udowodniono juz, ze czesto preferoWanym rozwigzaniem jest
inwestowanie w kolej standardowé, dzieki czemu rozwdj
regionalny osigga sie mniejszymi érodkami i w krotszym czasie.
W przypadku innych rodzajéw tra n“sportu (powietrznego
i morskiego), gdzie trudniej oszacovx)\aé wyniki, inwestycje
powinny wspiera¢ rozwdj regionalny. Warunkiem przyznania
funduszy unijnych powinno by¢ udosté;pnienie srodkéw na
finansowanie inwestycji z innych zrodet. Na przyktad poprawa
wydajnosci pofaczer multimodalnych moze okazac sie lepsza
inwestycja niz tylko poprawa wydajnosci sé\mego portu.
\

Dowody z oceny
ex post (2000-2006)

W catym okresie programowania ze srodkéw EFRR na

transport przeznaczono ogélna kwote ok. 33,8 mid €,

przy czym z Funduszu Spéjnosci udostepniono na ten
cel 17,2 mld €.

« Ze $srodkéw EFRR wspétfinansowano 13 % wszystkich
nowo budowanych szybkich linii kolejowych i 24 %
projektéw rozbudowy autostrad.

« Ze Srodkéw EFRR wspotfinansowano 26 %z 7 734 km
autostrad ukoniczonych na terenie ,Pietnastki” oraz
poprawe standardu linii kolejowych na 3 tys. km.

« Ze srodkéw Funduszu Spéjnosci wspotfinansowano
budowe 1281 km nowych drég i odbudowe 3 176 km
drég (ogétem 4 457 km drég (nowych i odbu-
dowanych)).

« Ze $Srodkéw Funduszu Spéjnosci wspotfinansowano
budowe 2 010 km nowych linii kolejowych i odbudowe
3 840 km linii kolejowych (og6tem 5 850 km linii
kolejowych (nowych i odbudowanych)).
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WYNHKI KONSULTACJI PUBLICZNYCH NAT I3\
[ENiAjgS. SPRAWOZDANIA DOTYCZ/—\CEGO SPOJNOSCL

W okresie 12.11.2010-31.01.2011 uzyskano po-
nad 444 odpowiedzi w ramach konsultacji
publicznych dotyczacych wnioskéw 5. sprawoz-
dania dotyczacego spdéjnosci. Konsultacje te
okazaty sie prawdziwym sukcesem i umozliwity
setkom os6b wyrazenie opinii na temat przyszio-
Sci polityki spéjnosci.

PRZEKRO)J
RESPONDENTOW
26 panstw cztonkowskich

225amorzadowych podmiotéw regionalnych
i lokalnych

66 partneréw gospodarczych i spotecznych

37 europejskich grup zainteresowanych kwestiami
terytorialnymi

29 organizacji spoteczenistwa obywatelskiego
21 obywatel
15 firm prywatnych

8 instytucji akademickich i osrodkéw badawczych

1 instytucja unijna
9 innych zainteresowanych stron

Zwiekszanie wartosci dodanej polityki
spdjnosci

Bardzo dobrze skomentowano role, jaka polityka spéjnosci
odgrywa w promowaniu celéw strategii ,Europa 2020", chociaz

wielu respondentéw postulowato elastyczne podejscie do
poszczegdlnych potrzeb i wyzwan.

Respondenci uznali tez, ze istotna jest lepsza koordynacja
pomiedzy EFRR, EFS, Funduszem Spéjnosci, Europejskim
Funduszem Rolnym na rzecz Rozwoju Obszaréw Wiejskich
(EFRROW) i Europejskim Funduszem Rybackim (EFR).

Chociaz respondenci bardzo zgodnie podkreslajg koniecznos¢
poprawy efektywnosci polityki spojnosci, w wypowiedziach
ujawnity sie znaczne réznice zdan co do sposobdw osiggniecia
tego celu, czy to poprzez wprowadzenie warunkéw, bodzce
motywacyjne, czy tez rezerwe na wykonanie.

Wzmocnienie rzadzenia

W odpowiedziach daje sie zauwazy¢ réwniez znaczna zgodnosé
co do potrzeby podjecia ambitnych dziatan na rzecz rozwoju
obszaréw miejskich, a takze na rzecz poprawy potaczen
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pomiedzy obszarami miejskimi i wiejskimi oraz rozwoju strategii
makroregionalnych. Poniewaz polityka spdjnosci obejmuje
wiele réznych szczebli rzadzenia i wiele podmiotow
zainteresowanych, w licznych wypowiedziach pojawit sie
pomyst wzmocnienia zasady partnerstwa poprzez wieksze
zaangazowanie partneréw miejscowych.

Optymalizacja systemu
wdrozeniowego

Podstawowa sugestig wysuwang przez wiekszos$¢ respondentéw
byto uproszczenie systemu wdrozeniowego - respondenci
przedstawiali argumenty na rzecz przeorganizowania procesu
audytu oraz lepszej koordynacji pomiedzy poszczegdlnymi
funduszami. Konsensus dotyczyt oprécz tego rozszerzenia zasad
N+2 w zakresie anulowania zobowiagzan przynajmniej
w pierwszym roku z mozliwoscia rozszerzenia ich do N+3.

Architektura polityki spojnosci

Zgodnie z wypowiedziami wiekszosci respondentéw nalezy
utrzymac EFS w jego obecnym ksztalcie, natomiast zzadowo-
leniem zostataby przyjeta zwiekszona koordynacja i synergia
EFS z EFRR. Poza tym wiekszos$¢ respondentéow poparta
utworzenie kategorii regionéw posrednich, ktéra zastapitaby
istniejgce obecnie mechanizmy phasing-in i phasing-out.

Wyniki konsultacji publicznych zostang wtaczone do refleksji
na temat ram legislacyjnych na okres po roku 2013.

WIECEJ INFORMACIJI:

http://ec.europa.eu/regional_policy/consultation/5cr/
index_pl.cfm
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DATY Z KALENDARZA

DATY W 2011 R. : WYDARZENIE : MIEJSCE

Korzysci ptynace ze wspotpracy transnarodowej:
: 13 programoéw - 1 cel: poprawa jakosci zycia w regionach Europy

Forum rozwoju basenu Morza Battyckiego oraz 2. doroczne forum stron
: zainteresowanych na rzecz strategii UE dla regionu Morza Battyckiego

28-29 listopada

Dodatkowe informacje o wymienionych imprezach znajduja sie w czesci ,Kalendarz imprez” naszego serwisu internetowego

http://ec.europa.eu/regional_policy/conferences/agenda/index_pl.cfm
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WYRAZ SWOJA OPINIE

Panorama pragnie poznac
komentarze i pytania Czytelnikow.
Jestesmy ciekawi Panstwa spostrzezen
i zachecamy do dzielenia sie z Redakcja
wiasnymi doswiadczeniami.

Czy chcieliby Panstwo, aby kolejne wydania
magazynu Inforegio Panorama obejmowaty
okreslone tematy polityki regionalnej?
Prosimy o kontakt w tej sprawie:

regio-panorama@ec.europa.eu
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