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1. WPROWADZENIE

W Unii Europejskiej ponad 60 % populacji mieszka na obszarach miejskich[1]. Nieco ponizej
85 % produktu krajowego brutto UE powstaje na obszarach miejskich. Miasta sa sita
nap¢dowa europejskiej gospodarki. Przyciagaja inwestycje i tworza miejsca pracy. Maja
zasadnicze znaczenie dla prawidlowego funkcjonowania gospodarki.

Aktualnie obszary miejskie stanowia srodowisko zycia dla zdecydowanej wigkszosci
ludnosci, a zatem bezwzglednie poziom zycia na tych obszarach powinien by¢ jak najwyzszy.
Dlatego tez musimy obecnie kierowa¢ nasze mysli i rozwazania na kwesti¢ mobilnosci w
miescie.

Europejskie miasta sa bardzo r6zne, ale stoja przed podobnymi wyzwaniami i prébuja znalez¢
wspdlne rozwiazania.

W catej Europie wzmozony ruch na ulicach w centrach miast powoduje state zatory majace
niepozadane skutki, takie jak op6znienia i zanieczyszczenie powietrza. W wyniku tego
zjawiska europejska gospodarka traci kazdego roku prawie 100 mld EUR lub 1 % PKB Unii
Europejskiej.

Z roku na rok zanieczyszczenie powietrza i hatas staja si¢ coraz bardziej uciazliwe. Ruch w
miastach odpowiada za 40 % emisji CO2 i1 70 % emisji pozostatych zanieczyszczen
powodowanych przez transport drogowy.

Kazdego roku rosnie rowniez w miastach liczba wypadkéw drogowych: jeden na trzy
wypadki $miertelne ma miejsce na obszarze miejskim, a ofiarami najczesciej sa piesi i
rowerzysci.

Pomimo, ze problem ma wymiar lokalny, jego skutki odczuwa caty kontynent: zmiana
klimatu/globalne ocieplenie, wzrost zachorowan, waskie gardta w tancuchach logistycznych,

1tp.

Lokalne wtadze nie sa w stanie same poradzi¢ sobie z tymi problemami: konieczna jest
wspotpraca i koordynacja dziatan na poziomie europejskim. Rozwiazanie zasadniczych
kwestii zwiazanych z mobilno$cia w miescie wymaga wspdlnych wysitkéw na wszystkich
poziomach: lokalnym, regionalnym, krajowym i europejskim. Unia Europejska ma do
odegrania wiodaca rolg w celu zwrdcenia uwagi na te kwestie.

Europa jest zdolna do refleksji i mobilizacji sit oraz moze przedstawi¢ propozycje w celu
okreslenia polityki, w ramach ktérej decyzje beda podejmowane i realizowane na poziomie
lokalnym.

W 2006 r., gdy przedstawiono $redniookresowy przeglad Biatej ksiggi dotyczacej
transportu[2], Komisja Europejska ogtosita swdj zamiar przedstawienia zielonej ksiggi
dotyczacej transportu miejskiego.

W ostatnich miesiacach Komisja przeprowadzita zakrojone na szerokg skalg konsultacje.
Zorganizowano dwie konferencje oraz cztery spotkania robocze w udziatem
zainteresowanych stron. Przeprowadzono takze konsultacje przez Internet. Komisja[3]



otrzymata bardzo wiele komentarzy, a swoja opini¢ wyrazit takze Europejski Komitet
Ekonomiczno-Spoteczny[4].

Wynikiem przeprowadzonych konsultacji sa wnioski przedstawione w niniejszej zielonej
ksiedze. Konsultacje przede wszystkim potwierdzily istnienie ogromnych oczekiwan ze
strony zainteresowanych stron, jesli chodzi o stworzenie prawdziwie europejskiej polityki w
zakresie mobilnosci w miescie. Poprzez niniejsza zielona ksigge Komisja pragnie rozpoczac
zakrojona na szeroka skale debate publiczng na temat rozwiazan jakie w tej dziedzinie moze
zawiera¢ europejska polityka.

Nowe podejscie do mobilnosci w miescie oznacza optymalizacj¢ wykorzystania
r6znorodnych $rodkow transportu i tworzenie wspétmodalno$ci pomigdzy réznymi rodzajami
transportu zbiorowego[5] (pociag, tramwaj, metro, autobus, takséwka) oraz r6znymi
rodzajami transportu indywidualnego (samochdéd, motocykl, rower, chodzenie pieszo).
Obejmuje ono takze realizacj¢ wspdlnych celéw w zakresie dobrobytu gospodarczego,
zarzadzania popytem na transport, w celu zapewnienia mobilnos$ci, odpowiedniego poziomu
zycia i ochrony srodowiska. Ponadto wiaze si¢ z pogodzeniem intereséw zwiazanych z
transportem towaréw i transportem 0séb bez wzgledu na rodzaj uzywanego $rodka transportu.

Europejska strategia w zakresie mobilnosci w miescie odpowiadajaca oczekiwaniom
spotecznym.

Mobilno$¢ w miescie uznaje si¢ za wazny czynnik sprzyjajacy wzrostowi i zatrudnieniu o
ogromnym wptywie na zréwnowazony rozwoj w UE. W zwiazku z tym Komisja podj¢ta
decyzj¢ o przedstawieniu zielonej ksiggi w sprawie mobilnosci w miescie w celu okreslenia,
czy 1 jak moze ona stanowi¢ wartos¢ dodang dla dziatan podejmowanych na szczeblu
lokalnym. Polityka UE w wielu dziedzinach od lat obejmuje kwestie zwigzane z transportem
miejskim. Przygotowano inicjatywy legislacyjne, czasami w sposob do$¢ fragmentaryczny.

Dzigki konsultacjom zorganizowanym przez Komisj¢ w celu przygotowania zielonej ksiggi
uzyskano informacje, ktére postuzyty okresleniu kilku opcji politycznych oraz 25 otwartych
pytan dotyczacych tych opcji. Poprzez niniejsza zielona ksigge Komisja prowadzi¢ bedzie
nowe konsultacje, ktére trwac bgda do dnia 15 marca 2008, w celu przedstawienia wczesna
jesienia 2008 r. planu dziatan okreslajacego seri¢ konkretnych dziatan i inicjatyw w celu
znalezienia lepszych rozwiazan w zakresie zr6wnowazonej mobilnosci w miescie. Dla
kazdego proponowanego dzialania wspomniany plan wskaze termin jego realizacji i podziat
obowiazkéw migdzy poszczegdlnymi podmiotami.

Rola Komisji jest zorganizowanie debaty z udzialem wszystkich zainteresowanych stron w
celu zaproponowania ogélnej strategii, ktéra bedzie zgodna z zasada pomocniczosci. Grupa
docelowa nowych konsultacji obejmowac bedzie migdzy innymi podmioty spoteczne, takie
jak obywatele mieszkajacy w miastach, uzytkownicy transportu miejskiego (publicznego lub
prywatnego), pracownicy przedsigbiorstw transportu publicznego; jednostki gospodarcze,
takie jak firmy na szczeblu lokalnym, w tym mate i $rednie przedsigbiorstwa, sektor
transportu miejskiego, przemyst motoryzacyjny; wladze krajowe, regionalne i lokalne,
przedstawicieli 1 stowarzyszenia zainteresowanych stron w poszczegdlnych branzach.

Strategia ta opiera¢ si¢ bedzie na konsultacjach przeprowadzonych w przesziosci i w
przysztosci oraz doswiadczeniach zdobytych przez Komisj¢ w zakresie transportu miejskiego
po roku 1995, a takze na zielonej ksi¢dze i komunikacie w sprawie sieci obywatelskiej[6].



Ponadto wykorzystana zostanie wiedza zdobyta dzigki realizacji licznych projektéw w
zakresie badan i rozwoju.

Jednak stale przewija si¢ zasadnicza kwestia: polityka w zakresie mobilno$ci w miescie, aby
byla skuteczna, musi opierac si¢ na podejsciu, ktére jest w mozliwie najszerszym stopniu
zintegrowane, taczace najlepsze rozwiazania dla kazdego pojedynczego problemu:
innowacyjne technologie, rozwdj ekologicznych, bezpiecznych i inteligentnych systemow
transportu, zachgty ekonomiczne i zmiany w prawie.

Ta og6lna strategia obejmowac bedzie wszelkie inicjatywy podejmowane w ramach polityki
wspolnotowej, ze szczegélnym uwzglednieniem praktycznej realizacji wytycznych strategii
lizbonskie;j.

Unia Europejska musi podja¢ dziatania utatwiajace zmiany, jednak bez narzucania odgérnych
rozwiazan, ktére mogtyby okazac¢ si¢ nieodpowiednie w warunkach lokalnych.

Europejska warto$¢ dodana moze przyjmowac rézne formy: wymiana najlepszych rozwiazan
na wszystkich poziomach (lokalnym, regionalnym lub krajowym); okreslenie wspdlnych
standardow oraz, w razie koniecznosci, ich ujednolicenie; dofinansowanie tych, ktérzy
najbardziej takiego dofinansowania potrzebuja; propagowanie badan, ktérych zastosowanie
poprawi mobilnos¢ w zakresie bezpieczenstwa i ochrony srodowiska naturalnego;
uproszczenie prawodawstwa oraz, w niektérych przypadkach, uchylenie obowigzujacych
przepis6w i przyjecie nowych.

Kazda strategia okreslona na poziomie europejskim moze by¢ skuteczna jedynie, jesli decyzje
podejmowane sa na poziomie lokalnym; konkretne dziatania b¢da podejmowane i
realizowane przez wiadze lokalne.

Tworzenie nowej kultury mobilnosci w miescie.

Wyzwanie stojace przed obszarami miejskimi w zakresie zrOwnowazonego rozwoju jest
ogromne: pogodzenie z jednej strony rozwoju gospodarczego miast i dostepu do nich z
poprawa poziomu zycia i ochrong srodowiska z drugiej strony.

Wobec tych probleméw, mogacych mie¢ réznorodne konsekwencje, konieczne sa wspdlne
dziatania na rzecz poszukiwania innowacyjnych i ambitnych rozwiazan dla transportu
miejskiego, tak aby miasta bytly mniej zanieczyszczone, dostep do nich byt utatwiony, a ruch
na ich ulicach ptynny.

Wspdlnym wysitkiem musimy poszukiwac sposobow na zwigkszenie mobilnosci w miescie 1
na przedmiesciach, mobilno$¢ zréwnowazona oraz mobilno$¢ dla wszystkich mieszkancéw
Europy, réwnoczesnie umozliwiajac podmiotom gospodarczym realizacj¢ ich zadan w
naszych miastach.

2. SPROSTANIE WYZWANIOM

Mobilno$¢ w miescie powinna umozliwia¢ rozw6j gospodarczy miast, zapewnia¢ odpowiedni
poziom zycia mieszkancéw oraz chroni¢ srodowisko naturalne. W zwiazku z tym miasta
europejskie stoja przed pigcioma wyzwaniami, ktére wymagaja zintegrowanego podejscia.



2.1. W kierunku ptynnego ruchu w miastach
Na czym polega problem?

Zatory w miastach stanowia jeden z najwazniejszych probleméw wskazywanych w trakcie
konsultacji. Maja one negatywny wptyw ekonomiczny i spoleczny, a takze oddziatluja na
zdrowie mieszkancow, naruszaja sSrodowisko naturalne oraz tkank¢ miejska. Zatory czgsto
tworza si¢ na obwodnicach miast i oddzialuja na przepustowos¢ transeuropejskiej sieci
transportowej (TEN-T). System transportowy o ptynnym ruchu pozwolitby ludziom i
towarom dotrze¢ na czas i ograniczylby te negatywne skutki. Na poziomie lokalnym
najwigkszym wyzwaniem jest ograniczenie negatywnego wptywu zatoréw przy
rownoczesnym zapewnieniu obszarom miejskim odpowiedniego rozwoju gospodarczego.
Konieczne jest uznanie wysitkow czynionych przez miasta bedace pionierami w walce z
zatorami na drogach.

Opcje:

Doswiadczenie zainteresowanych stron wskazuje na brak jednego rozwiazania pozwalajacego
ograniczy¢ zatory na drogach. Jednak nalezy podja¢ dziatania majace na celu uatrakcyjnienie
1 uczynienie bardziej bezpiecznymi alternatywnych w stosunku do prywatnego samochodu
sposobOw poruszania sig, takich jak chodzenie pieszo, jazda na rowerze, transport zbiorowy
lub jazda na motocyklach i skuterach. Obywatele powinni mie¢ mozliwo$¢ optymalizacji
swojej podrézy poprzez efektywne powiazanie réznych rodzajéw transportu. Wiadze
powinny propagowac wspoétmodalnos¢ i zagospodarowa¢ miejsce zwolnione w wyniku
zastosowania $srodkéw do walki z zatorami. Inteligentne i adaptacyjne systemy zarzadzania
ruchem réwniez okazaty si¢ skuteczne w procesie likwidacji zatoréw na drogach.

Propagowanie chodzenia pieszo 1 jazdy na rowerze ...

W celu uatrakcyjnienia i uczynienia bardziej bezpiecznymi chodzenia pieszo i jazdy na
rowerze wladze lokalne i regionalne powinny zapewni¢ petna integracj¢ tych sposobow
poruszania si¢ w ramach opracowywania i monitorowania polityki w zakresie mobilnos$ci w
miescie. Nalezy zwrdci¢ wigksza uwagg na rozwdj odpowiedniej infrastruktury. Istnieja
innowacyjne sposoby zapewnienia petnego zaangazowania rodzin, dzieci i mtodziezy w
opracowanie takiej polityki. Inicjatywy w miastach, firmach i szkotach moga promowac jazdeg
na rowerze i chodzenie pieszo, na przyktad poprzez gry zwiazane z ruchem ulicznym, oceng
bezpieczenstwa drogowego lub pakiety edukacyjne. Zainteresowane strony zaproponowaty,
aby wigksze miasta rozwazyly mozliwo$¢ mianowania urz¢dnika odpowiedzialnego
wylacznie za chodzenie pieszo i jazdg na rowerze.

... Optymalizacja korzystania z prywatnych samochodéw

Styl zycia w mniejszym stopniu uzalezniony od samochodu mozna promowac poprzez nowe
rozwiazania, takie jak wspdlne uzytkowanie jednego samochodu (car-sharing). Powinno si¢
zacheca¢ do bardziej racjonalnego korzystania z prywatnego samochodu, na przyktad poprzez
wspolne dojazdy, ktére powodowatyby zmniejszenie liczby samochodéw na drogach dzigki
zwigkszeniu liczby przewozonych przez nie pasazerow. Inne mozliwosci to ,,wirtualna
mobilno$¢”: telepraca, tele-zakupy, itp.



Jak sugerowano w trakcie konsultacji, konieczna jest rowniez odpowiednia polityka w
zakresie parkingdéw dla ograniczenia ruchu samochodéw w centrach miast. Wigksza liczba
miejsc parkingowych moze, w okresie dlugoterminowym, zachgca¢ do korzystania z
samochodu, zwtaszcza jesli parkingi sa bezptatne. Optaty parkingowe moga stanowi¢
instrument finansowy. Mozna zastanowi¢ si¢ nad zr6znicowanymi optatami odpowiadajacymi
ograniczonej przestrzeni publicznej oraz nad stworzeniem swoistych zachet (np. bezptatne
miejsca parkingowe na peryferiach i wysokie optaty w centrach miast).

Atrakcyjne miejsca parkingowe typu ,,Park&Ride” (zaparkuj i jedz komunikacja zbiorowa)
moga stanowi¢ zachete dla korzystania z samochodu w powiazaniu z transportem zbiorowym.
Sprawne potaczenia z efektywnym, wysokiej jakosci transportem publicznym pozwalaja na
odciazenie centréw miast dzigki zintegrowanemu systemowi transportu, jak na przyktad w
Monachium, .

W niektorych przypadkach niezb¢dna moze okazac si¢ nowa infrastruktura, jednak
pierwszym krokiem powinno by¢ znalezienie rozwiazan dla lepszego wykorzystania
istniejacej infrastruktury. Systemy poboru optat za wjazd do miasta, takie jak w Londynie i
Sztokholmie, wykazaty pozytywny wptyw na ptynnos$¢ ruchu. Inteligentne systemy transportu
(ITS) pozwalaja na optymalizacj¢ planowania podrdzy, lepsze zarzadzanie ruchem oraz
prostsze zarzadzanie popytem. Elastyczne i wielorakie zastosowania infrastruktury, jak na
przyktad w Barcelonie (ruchome wydzielone pasy ruchu dla autobuséw, ruchome strefy
zatadunku/miejsca parkingowe) moga ograniczy¢ presj¢ na ograniczong ilo§¢ miejsca na
ulicach.

Zarzadzanie mobilnos$cia uzupelnia tradycyjne rozwiagzania opierajace si¢ na infrastrukturze
poprzez wplywanie na zachowania zwiazane z poruszaniem si¢ po miescie zanim ludzie rusza
w droge i pozwalajace zwrdci¢ ich uwage na bardziej racjonalne mozliwosci przemieszczania
si¢. Na przyktad deweloperéw mozna by zacheca¢ do przygotowania planu mobilnosci dla
danego obszaru, poprzez wiaczenie go jako obowiazkowego elementu do procedury
uzyskiwania pozwolenia na budowg. Zainteresowane strony zaproponowaty takze
przeprowadzanie ,,oceny wptywu na mobilno$¢” dla realizowanych na duza skalg projektéw
infrastrukturalnych.

A transport towaréw ...

Logistyka towarowa ma wymiar miejski[7]. Zdaniem zainteresowanych stron polityka w
zakresie mobilno$ci w miescie musi obejmowac zaréwno transport 0séb jak 1 towaréw.
Dystrybucja towaréw na obszarach miejskich wymaga skutecznych powiazan pomigedzy
transportem dalekobieznym a dystrybucja lokalna do miejsca przeznaczenia. Mniejsze,
bardziej ekonomiczne i ekologiczne pojazdy moglyby by¢ stosowane w dystrybucji lokalne;j.
Negatywny wptyw przejezdzajacych przez obszary miejskie pojazdéw przewozacych towary
na duze odlegtosci powinien zosta¢ ograniczony dzigki planowaniu i $rodkom technicznym.

Gospodarka oparta na ustugach powoduje coraz wigksze zapotrzebowanie na przestrzen na
drogach. Istnieja dowody na to, ze 40 % wszystkich pojazdéw innych niz samochody
osobowe porusza si¢ w zwiazku ze §wiadczonymi ustugami (samochody do przeprowadzek,
ustugi serwisowe, drobne dostawy, itp.). Ustugi kurierskie czgsto realizowane sa na
motocyklach lub skuterach. Skonsolidowana dystrybucja na obszarach miejskich i w strefach
ograniczonego ruchu jest mozliwa, ale wymaga efektywnego planowania tras w celu



uniknigcia kurséw ,,na pusto” lub zbgdnych przejazdow i postojéw. Opracowanie tych
rozwiazan wymaga zaangazowania wszystkich zainteresowanych stron.

Dystrybucja towar6w w miastach mogtaby zosta¢ w szerszym zakresie wlaczona do procesu
okres$lania lokalnej polityki i lokalnych uwarunkowan instytucjonalnych. Publiczny transport
0s0b zazwyczaj nadzorowany jest przez wtasciwy organ administracyjny, natomiast transport
towarowy pozostaje w gestii sektora prywatnego. Lokalne wtadze powinny traktowac
wszelkie kwestie logistyczne zwigzane z transportem 0sob i towaréw w miastach jako jeden
system logistyczny.

2.2. W kierunku zielonych miast
Na czym polega problem?

Podstawowe problemy ekologiczne w miastach sa zwiazane z przewaga stosowania ropy jako
paliwa wykorzystywanego w transporcie, co powoduje emisj¢ CO2, zanieczyszczenie
powietrza i hatas.

Transport jest jednym z najtrudniejszych sektoréw, jesli chodzi o kontrole emisji CO2.
Pomimo postgpoéw technologicznych w dziedzinie motoryzacji wzrost nat¢zenia ruchu i
wystepujacy na obszarach miejskich styl jazdy charakteryzujacy si¢ ciagtym zatrzymywaniem
pojazdu i ruszaniem z miejsca, stanowia podstawowe, i coraz wigksze, zrodto emisji CO2,
powodujace zmiany klimatu. Zmiany klimatu powoduja dramatyczne zaklécenia w
swiatowym ekosystemie 1 wymagaja pilnych dzialan majacych na celu ich ograniczenie. Rada
Europejska[8] ustalita cel, ktéry zaktada ograniczenie emisji gazéw cieplarnianych w UE o 20
% do roku 2020. Dla jego realizacji niezbgdne sa dziatania w kazdej dziedzinie.

CO2 emitowany przez samochody osobowe sprzedawane w UE zmniejszyt si¢ 0 12,4 % w
okresie pomigdzy 1995 r. a 2004 r., dzigki dobrowolnemu porozumieniu zawartemu migdzy
Komisja Europejska a przemystem motoryzacyjnym. Aby umozliwi¢ UE osiagni¢cie do roku
2012 celu wynoszacego 120 g, Komisja w swoim komunikacie z lutego 2007 r.[9] okreSlita
nowa kompleksowa strategi¢. Rozwigzania prawne powinny zapewni¢ 130 g CO2/km dzigki
zmianom technologicznym w produkcji samochodéw, oraz dalsze ograniczenie o 10 g
CO2/km dzigki innym zmianom technologicznym i zwigkszonemu wykorzystaniu biopaliw.
Emisja zanieczyszczen przez pojazdy rowniez zostata skutecznie ograniczona poprzez
stopniowe zaostrzanie norm emisji EURO. Dzigki rozwiazaniom prawnym UE okre$lajacym
coraz nizsze limity dla nowych pojazdéw, na przestrzeni ostatnich 15 lat, tj. o momentu
przyjecia pierwszej normy EURO, zdotano w sumie ograniczy¢ emisj¢ tlenku azotu i czastek
statych 0 30-40 %, i to pomimo wzrostu nat¢zenia ruchu.

Jednak, pomimo tych osiagnig¢, sytuacja w zakresie srodowiska naturalnego nadal nie jest
zadowalajaca: lokalne wiadze napotykaja na powazne problemy, jesli chodzi o realizacje
zadan w zakresie jakosci powietrza, zwlaszcza w zakresie norm zawartosci tlenku azotu i
czastek statych. Ma to negatywny wptyw na zdrowie ludzi.

Dziataniom majacym na celu zmniejszenie hatasu sprzyja dyrektywa europejska w sprawie
map hatasu. Na podstawie informacji zebranych w ramach dyrektywy w sprawie hatasu[10]
wladze lokalne sa obecnie w stanie opracowac plany ograniczania hatasu i zastosowac
konkretne $rodki. Plany ograniczania hatasu moga wykorzystywac informacje, ktérych
wymiana nast¢puje na poziomie UE. Zdaniem zainteresowanych stron ograniczenie hatasu u



zrodta mogloby nastapi¢ w drodze zaostrzenia norm UE dotyczacych hatasu powodowanego
przez pojazdy drogowe i kolej oraz przez opony. Systemy transportu podziemnego rowniez
moga przyczynic¢ si¢ do zmniejszenia hatasu w miastach.

UE nadal powinna promowac i dofinansowywac rozbudowg, remont 1 modernizacj¢
ekologicznego transportu miejskiego, czyli trolejbuséw, tramwajow, metra i kolei
podmiejskiej, jak rowniez promowac pozostate zrbwnowazone projekty zwigzane z
transportem miejskim.

Opcje:
Nowe technologie ...

Dzigki dziataniom przemystu 1 w odpowiedzi na europejskie limity emisji, technologia
konwencjonalnego silnika spalinowego jest coraz bardziej ekologiczna. Katalizatory i filtry
czastek statych przyniosa znaczng poprawe w zakresie redukcji zanieczyszczen w przysztosci.
Liczne prace badawczo-rozwojowe wspotfinansowane przez UE skupiaty si¢ przede
wszystkim na technologiach budowy pojazdéw, ktére bylyby ekologiczne 1 energooszczedne,
a takze na alternatywnych paliwach, takich jak biopaliwa, wodér i ogniwa paliwowe[11].

Wptyw na srodowisko naturalne istniejacego parku samochodowego mdgtby ulec dalsze;j
poprawie w wyniku ustalenia ujednoliconych minimalnych norm ekologicznych dotyczacych
eksploatacji pojazdow. Stopniowe zaostrzanie tych norm w przysztosci mogloby prowadzi¢
do ciagtej modernizacji lub wycofywania z eksploatacji silnie zatruwajacych srodowisko
pojazdéw. Takie ogdélne podejscie mogtoby przyczynic si¢ do wykorzystania w szerszym
zakresie do celéw transportu miejskiego ekologicznych i energooszczednych pojazdoéw, a w
dalszej perspektywie zapobiegaloby rozproszeniu stref o niskiej emisji spalin.

Szerokie upowszechnienie na rynku nowych technologii mozna by osiagna¢ za pomoca
instrumentéw ekonomicznych, takich jak zachgty do zakupu i eksploatacji przez wtadze
publiczne ekologicznych i energooszczednych pojazdéw, oraz instrumentow
pozaekonomicznych, takich jak ograniczenia dla najwigkszych trucicieli i uprzywilejowanie
pojazdéw o niskiej emisji na obszarach najbardziej wrazliwych, pod warunkiem, Ze nie beda
one zaktoca¢ zasad rynku wewngtrznego.

Istnieja mozliwosci propagowania wymiany najlepszych rozwiazan w zakresie ekologicznego
transportu miejskiego poza granicami Europy z wykorzystaniem wiedzy i doswiadczenia
zdobytych dzigki inicjatywom UE jakim jak CIVITAS[12], w ramach ktérych pewne projekty
pozwalaja krajom trzecim korzysta¢ z wiedzy zdobytej przez miasta Unii Europejskiej w
zakresie zintegrowanych rozwiazan na rzecz mobilnosci w miescie. Z punktu widzenia
dtugoterminowej dostepnosci zrédet energii i jej cen Europa ma strategiczny interes w tym,
aby przyczynia¢ si¢ do wzrostu w innych czg¢s$ciach $wiata opartego na niskim zuzyciu
energii. Taki dialog migdzynarodowy moze takze pomé6c w stworzeniu mozliwosci
eksportowych dla przemystu europejskiego.

... Przy wsparciu ekologicznych zaméwien
Jak juz proponowata Komisja[13], a w trakcie konsultacji sugerowaty zainteresowane strony,

wprowadzenie na rynek ekologicznych i energooszczednych pojazdéw mozna by wspierac
ekologicznymi zamdéwieniami publicznymi.



Mozliwym rozwigzaniem bylaby internalizacja kosztow zewngtrznych, w trakcie catego
okresu zywotnos$ci pojazdu bedacego przedmiotem przetargu, zwiazanych ze zuzyciem
energii, emisja CO2 i czastek stalych wynikajacych z eksploatacji pojazdu, jako dodatkowe
kryterium udzielenia zaméwienia, obok ceny pojazdu. Wiaczenie kosztow w calym okresie
zywotnosci pojazdu do procesu decyzyjnego w sprawie udzielenia zamdwienia zwigkszytoby
swiadomos$¢ kosztéw eksploatacji. Datoby to przewage konkurencyjna najbardziej
ekologicznym i energooszczgdnym pojazdom, a r6wnoczesnie zminimalizowatoby ogdlne
koszty. Sektor publiczny méglby zatem stanowi¢ przyktad ,,zréwnowazonej gospodarki” do
nasladowania przez innych graczy na rynku. Ponadto zamdwienia publiczne mogtyby
przyznawac pierwszenstwo pojazdom spetniajacym nowe normy EURO. Im wcze$niej wejda
do eksploatacji ekologiczne pojazdy, tym szybciej ulegnie poprawie jako$¢ powietrza na
obszarach miejskich. Komisja zamierza przedstawi¢ poprawiony zgodnie z powyzszym
wniosek przed koncem 2007 r.

... Oraz wspoélne ekologiczne zamdwienia

Niektore wiadze zmniejszyly wptyw na srodowisko transportu publicznego oraz takséwek
zamawiajac ekologiczne pojazdy i oferujac zachety finansowe dla prywatnych przewoznikéw.
Zastosowane w niektérych miastach rozwiazanie to takze dofinansowanie ze Srodkow
publicznych nowej infrastruktury w zakresie dystrybucji alternatywnych paliw. Wspdlne
zamowienia ekologicznych i energooszczednych pojazdéw, sktadane przez wtadze publiczne,
mogtyby przyspieszy¢ budowe rynku nowych technologii i zapewni¢ ich rentowo$¢
ekonomiczng. W formie pilotazowych projektéw Komisja juz obecnie wspiera rozwdj
programéw wspdlnych ekologicznych zaméwien sktadanych przez wtadze publiczne na
terytorium calej UE[14]. Na podstawie wynikow realizacji tych projektow Komisja bedzie
mogta rozszerzy¢ stosowanie takich rozwigzan.

... Inowy styl jazdy

Powinno zachgcac sig¢ do ekologicznego stylu jazdy, dzigki ktéremu nastgpuje ograniczenie
zuzycia energii poprzez zmiang zachowan za kierownica, szczegélnie w szkotach nauki jazdy
oraz na kursach dla zawodowych kierowcéw. Elektroniczne systemy wspomagajace kierowce
mogtyby wptyna¢ na poprawe stylu jazdy. Zmodernizowana infrastruktura oraz systemy
zarzadzania ruchem, a takze ,,inteligentne” samochody rowniez beda miaty istotny wktad w
tym zakresie.

A co z ograniczeniami ruchu?

W niektérych miastach wprowadzono lokalne ograniczenia ruchu i optaty za wjazd. Te
indywidualne dzialania sa godne pochwaty, zwazywszy na wyniki jakie dzigki nim
osiagnigto. Jednak zdaniem niektorych zainteresowanych stron istnieje ryzyko powstania na
terenie Europy rozproszonych stref miejskich z nowymi ,,granicami”. Na przyktad niektore
wladze ograniczaja wjazd do centrum miast na podstawie norm EURO, a inne stosuja bardzo
rézne kryteria.

Wielu zainteresowanych poprosito o wytyczne i opracowanie ujednoliconych zasad w
sprawie stref zielonych w miastach (strefy tylko dla pieszych, strefy ograniczonego ruchu,
ograniczenia predkosci, optaty za wjazd do miast, itp.) na poziomie UE w celu umozliwienia
stosowania w szerszym zakresie podobnych rozwiazan, nie tworzac przy tym
nieproporcjonalnych przeszkod dla mobilnosci 0s6b i towaréw. Ponadto ujednolicenie i



interoperacyjnos¢ podobnych technologii przyczyni si¢ do obnizenia kosztow.
Zainteresowane strony zwrdcily uwage na kwesti¢ europejskiego rejestru wszystkich
pojazdéw 1 sugerowaly mozliwos¢ przeprowadzenia na poziomie UE dodatkowej analizy
transgranicznych srodkéw kontroli wykroczen w miastach.

2.3. W kierunku bardziej inteligentnego transportu miejskiego
Na czym polega problem?

Europejskie miasta borykaja sig¢ z rosnagcym ruchem towarowym i osobowym. Jednak ze
wzgledu na brak miejsca i ograniczenia zwiazane z ochrona srodowiska istnieja istotne
ograniczenia w zakresie rozwoju infrastruktury, ktéra bytaby niezbedna, aby sprosta¢ temu
wzmozonemu ruchowi. W zwiazku z powyzszym zainteresowane strony zwrdcity uwage, ze
aplikacje systemow inteligentnego transportu (ITS) nie sa w dostatecznym stopniu
wykorzystywane do skutecznego zarzadzania mobilnoscia w miastach lub opracowuje si¢ je
bez odpowiedniego uwzglednienia interoperacyjnosci.

Opcje:

Przetwarzanie danych dotyczacych ruchu i podr6zy moze stanowi¢ zrédto informacji, pomocy
i dynamicznej kontroli transportu dla podréznych, kierowcéw, przewoznikéw i
zarzadzajacych siecia. Liczne aplikacje sa juz dostgpne dla transportu drogowego,
kolejowego, czy tez srédladowego. W najblizszych latach aplikacje te b¢da dodatkowo
ulepszane dzigki systemowi satelitarnemu Galileo, ktéry pozwoli na doktadniejsza
lokalizacje.

Inteligentne systemy pobierania optat ...

Wzrasta §wiadomosé, jesli chodzi o inteligentne pobieranie optat jako skuteczna metodg
zarzadzania popytem. W transporcie zbiorowym wykorzystanie ITS zapewnia lepsze
zarzadzanie operacyjne i nowe ustugi (zarzadzanie flota, systemy informacyjne dla
podréznych, systemy sprzedazy biletéw, itp.). Konieczne jest wdrozenie protokoléw wymiany
danych, aby mozliwe byta wymiana informacji pomigdzy tymi aplikacjami. Zainteresowane
strony podkres$laty, ze standardy powinny by¢ interoperacyjne i otwarte na nowe rozwiazania;
ze inteligentne systemy pobierania optat powinny opiera¢ si¢ na inteligentnych kartach,
interoperacyjnych dla poszczegdlnych rodzajéw transportu, dla réznych funkcji (takich jak
platnos$ci zwiazane z transportem, ustugi niezwigzane z transportem, parkowanie oraz
programy lojalnosciowe dla klientéw), dla poszczegdlnych obszaréw, a w perspektywie
dlugoterminowe;j dla r6znych krajow. Mozliwo$¢ roznicowania stawek w zaleznosci od czasu
lub grupy docelowej (na przyktad godziny szczytu/poza godzinami szczytu) réwniez mogta
by stanowic czg$¢ systemu.

... Lepsza informacja réwna si¢ wigksza mobilnos¢

Jednym z krytycznych czynnikéw decydujacym o sukcesie mobilnos$ci na obszarach
miejskich jest dla podr6znych mozliwos¢ swiadomego wyboru $rodka transportu i czasu
podrézy. Zalezy to od dostgpnosci przyjaznej dla uzytkownika, odpowiedniej i
interoperacyjnej informacji o podrézy multimodalnej przy planowaniu przejazdu.



Zainteresowane strony wskazuja, ze ITS pozwala na dynamiczne zarzadzanie istniejaca
infrastruktura. Dodatkowa przepustowos$¢, przekraczajaca 20-30 % lub wigcej, mozna
uzyska¢ dzigki bardziej efektywnemu wykorzystaniu miejsca na drogach. Ma to niezwykle
istotne znaczenie, poniewaz zazwyczaj mozliwosci rozbudowy drég na obszarach miejskich
sa bardzo ograniczone. Aktywne zarzadzanie infrastrukturg transportu miejskiego moze mie¢
rowniez pozytywny wplyw na bezpieczenstwo i srodowisko naturalne. ITS mégtby znalez¢
zastosowanie przede wszystkim w zarzadzaniu sprawnymi powiazaniami pomigdzy
poszczegdlnymi sieciami faczacymi strefy miejskie z podmiejskimi.

Efektywnos¢ dystrybucji towaréw w miastach rowniez mozna zwigkszy¢ za pomoca ITS, w
szczegblnosci poprzez lepsze planowanie dostaw, wyzsze wspotczynniki obciazenia oraz
bardziej efektywne wykorzystanie pojazdéw. W tym celu konieczne sa zintegrowane systemy
taczace inteligentne planowanie trasy, systemy wspomagajace kierowcow, inteligentne
pojazdy oraz interakcje z infrastruktura.

Lokalne wtadze i sektor prywatny powinny w petni angazowac si¢ w proces wdrazania oraz
uzytkowania tych aplikacji i ustug, juz na najwcze$niejszym etapie. W procesie tym powinni
uczestniczy¢ dostawcy technologii, przewoznicy oraz operatorzy infrastruktury, dostawcy
ustug o wartosci dodanej, tworcy map cyfrowych, organy $cigania i uzytkownicy
infrastruktury.

Zainteresowane strony zaproponowatly, aby Komisja wspierata rozpowszechnianie na szersza
skale dobrych rozwiazan w zakresie ITS. W szczeg6lnosci proponuje si¢ ustalenie zasad
rozmieszczenia ITS w miastach UE w celu rozwiazania kwestii interoperacyjnosci oraz
wymiany danych i informacji.

2.4. W kierunku dostgpnego transportu miejskiego
Na czym polega problem?

Ludzi o ograniczonej sprawnos$ci ruchowej, niepetnosprawnych, starsze osoby, rodziny z
matymi dzie¢mi oraz male dzieci przede wszystkim interesuje dostgpno$¢: wszyscy oni
powinni mie¢ tatwy dostgp do infrastruktury transportowej w miescie.

Pojgcie to dotyczy takze jakosci dostepu jaki ludzie i przedsigbiorstwa maja do systemu
mobilno$ci w miescie obejmujacego infrastrukture i ustugi.

Infrastruktura miejska, w tym drogi, Sciezki rowerowe, itp., ale takze pociagi, autobusy i
miejsca ogélnodostepne, parkingi, przystanki autobusowe, dworce, itp., powinna by¢
najwyzszej jakosci. Efektywne potaczenia na terenie miast, faczace miasta z catym regionem,
potaczenia pomigdzy siecia miejska a podmiejska, oraz z transeuropejska siecia transportowa
(TEN-T) réwniez uwaza si¢ za niezbgdne. Dobre potaczenia z portami lotniczymi, dworcami
kolejowymi i portami, a takze z terminalami intermodalnymi obstugujacymi transport
towarowy, maja szczegélnie istotne znaczenie dla powiazan pomigdzy poszczegdlnymi
rodzajami transportu.

Ponadto obywatele oczekuja, aby transport publiczny zaspokajat ich potrzeby w zakresie
jakosci, efektywnosci 1 dostgpnosci. Transport publiczny, aby byt atrakcyjny, nie wystarczy,
ze jest dostgpny, musi takze by¢ szybki, niezawodny, wygodny i oferowac czgste potaczenia.
Doswiadczenie pokazuje, ze przeszkoda dla rezygnacji z transportu prywatnego na rzecz



transportu publicznego jest czgsto niska jakos¢ ustug, powolnos¢ 1 zawodnos¢ tego
ostatniego[15].

Zdaniem zainteresowanych stron nie przywiazuje si¢ dostatecznej wagi do wspétmodalnosci i
brak jest zintegrowanych rozwigzan w transporcie zbiorowym, takich jak systemy kolei
podmiejskiej, systemy tramwajowo-kolejowe oraz odpowiednio zlokalizowane parkingi typu
,»Park&Ride” przy dworcach na przedmiesciach miast. Dystrybucja logistyczna towaréw
czgsto wymaga centréw lub terminali na przedmiesciach.

Opcje:
Transport zbiorowy spelniajacy oczekiwania obywateli ...

Sredniookresowy przeglad Biatej ksiegi w sprawie transportu zwrdécit uwage na konieczno$é
ochrony podstawowych praw pasazera korzystajacego ze wszystkich rodzajow transportu, w
szczegblnosci praw pasazeréw o ograniczonej zdolnosci ruchowej. Zainteresowane strony
zalecily Komisji, aby propagowata ide¢ europejskiej karty praw i obowiazkéw pasazera
korzystajacego z transportu zbiorowego.

Zainteresowane strony podkreslaty, Zze obywatele oczekuja, aby transport zbiorowy spetniat
ich potrzeby w zakresie podstawowej mobilnosci, a takze aby byl tatwo dostepny.
Spoteczenstwo zmienia sig, starzeje sig, 1 oczekuje bardziej inteligentnych rozwigzan w
zakresie mobilnosci. Efektywny transport ma decydujace znaczenie; przy czasie podrézy,
ktory nie bgdzie poréwnywalny do czasu podrézy samochodem, transport zbiorowy nie
bedzie konkurencyjny.

Obywatele oczekuja rowniez bardziej elastycznych rozwiazan w transporcie, zaréwno osob,
jak i towaréw. W wielu miejscach przedsigbiorstwa taksowkowe juz rozpoczety poszukiwania
nowych rynkéw. Mniejsze pojazdy mogltyby takze by¢ stosowane do $wiadczenia ustug ,,na
miare”.

Spoteczne aspekty mobilno$ci w miescie stanowia prawdziwe wyzwanie. Transport miejski
musi by¢ dostgpny dla wszystkich, takze tych o niskich dochodach. Osoby o ograniczonej
zdolnos$ci ruchowej oraz osoby starsze musza mie¢ mozliwo$¢ korzystania z wigkszej
mobilnosci 1 wyzszej jakosci ustug. Osobista mobilno$¢ ma kluczowe znaczenie dla
samodzielnosci tych oséb.

... Tworzenie odpowiednich ram prawnych UE

Dwie dyrektywy w sprawie zaméwien publicznych[16] w pelni stosuja si¢ do zamdéwien
publicznych na ustugi, takie jak transport autobusowy i tramwajowy. Ponadto nowe
rozporzadzenie w sprawie ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu
pasazerskiego[17] zapewni wigksza przejrzystos¢ i pomoze wtadzom oraz przewoznikom
poprawi¢ jakos¢ i1 efektywnos¢ transportu.

Nowe rozporzadzenie pozwala wlasciwym organom naklada¢ obowiazki uzytecznosci
publicznej dla zapewnienia ustug §wiadczonych w interesie ogélnym w zakresie ladowego
transportu os6b. Pozwala ono organom tym narzucac taryfy spoteczne. W przypadkach, gdy
wykonanie obowiazku uzytecznosci publicznej wymaga dofinansowania i/lub przyznania



prawa wylacznosci, rozporzadzenie stanowi, iz zawarta musi by¢ umowa pomigdzy organem
a przewoznikiem wybranym w drodze przetargu.

Zaréwno dyrektywy jak i nowe rozporzadzenie, pozwalaja wlasciwym organom na
samodzielng realizacj¢ ustug lub ich zlecanie firmom zewngtrznym w drodze przetargu. Moga
one wprowadzi¢ kryteria wyboru co do zdolno$ci przewozowej oferentéw oraz kryteria
udzielenia zamdéwienia co do jakos$ci ustug.

... Oraz w drodze innowacyjnych rozwiazan i odpowiednich kwalifikacji

Jedna z sugestii, jaka pojawita si¢ w trakcie konsultacji, wskazuje, aby Komisja Europejska
propagowatla mniej kosztowne rozwigzania w transporcie zbiorowym, takie jak szybki
transport autobusowy, jako alternatywe dla kosztownej sieci tramwajowej lub metra. ,,Szybki
transport autobusowy” zapewnia szybkie i czg¢ste przewozy autobusami poruszajacymi sig
wydzielonymi pasami ruchu i korzystajacymi ze stacji przypominajacych stacje metra.
Opracowano juz najlepsze innowacyjne rozwiazania, ktére mozna rozpropagowac. Jednym ze
specyficznych obszaréw jest wykorzystanie (ekologicznych) takséwek w tancuchu transportu
zbiorowego 1 w transporcie na zadanie, z zastosowaniem ITS. Koniecznos¢ opracowania
wytycznych w zakresie terminali intermodalnych dla transportu zbiorowego réwniez zostata
podniesiona w trakcie konsultacji.

Dostgpnos¢ oznacza takze, ze sklepy, firmy i strefy, gdzie toczy si¢ dziatalnosci gospodarcza,
w tym terminale towarowe i porty, sa odpowiednio obstugiwane przez transport miejski, a
dostawcy towardw i ustug, pracownicy oraz konsumenci moga si¢ do nich tatwo dostac.
Aspekt ten ma szczegdlne znaczenie w przypadkach, gdy wytyczone zostaja strefy
ograniczonego ruchu.

Transport miejski musi przyciagna¢ 1 utrzymac¢ wysoko wykwalifikowanych pracownikow.
Programy szkolen, na przyktad w zakresie ekologicznego stylu jazdy, jak sugerowano w
trakcie konsultacji, moga podnies¢ kwalifikacje pracownikéw zatrudnionych w transporcie
zbiorowym lub w transporcie towaréw oraz obnizy¢ emisje CO2 i czastek statych.

Europa jest jednym z najwazniejszych celow turystycznych wyjazdéw w skali swiatowej, a
rzesze turystow udaja si¢ do miast. Turystyka moze przyczyni¢ si¢ rozwoju gospodarczego i
wzrostu zatrudnienia. Zdaniem zainteresowanych stron turysci stanowia specyficzng grupg
uzytkownikéw transportu o okreslonych potrzebach, zaréwno w zakresie rozmiaréw jak i
struktury, ktérzy moga by¢ zrédtem szczegdlnej presji na systemy transportu miejskiego.
Nalezy wzia¢ ten fakt pod uwage rozpatrujac kwesti¢ dostgpnosci transportu na obszarze
miejskim, a takze kwesti¢ dostgpnosci miasta z zewnatrz.

... Poprzez zr6wnowazona koordynacj¢ wykorzystania gruntéw i zintegrowane podejscie do
mobilnosci w miescie

Najbardziej zainteresowane strony, zwlaszcza przedstawiciele miast nalezacych do sieci
wymiany do§wiadczen, zwracali uwagge na problemy konglomeracji miejskich, ktére musza
sprosta¢ wyzwaniom w zakresie lepszej dostgpnosci do wszystkich otaczajacych je obszaréw
uczestniczacych w rozwoju metropolii. Tendencje skutkujace rozwojem przedmiesé, a takze
niekontrolowanym rozwojem miast prowadza do uzytkowania ziemi w sposéb
charakteryzujacy si¢ niewielkim zaggszczeniem i izolacja przestrzenna. Rozproszenie
budynkéw mieszkalnych, miejsc pracy i miejsc wypoczynku skutkuje zwigkszonym



zapotrzebowaniem na transport[18]. Mniejsze zaggszczenie na obszarach peryferyjnych
utrudnia uruchamianie transportu zbiorowego $wiadczacego ustugi odpowiedniej jakosci,
mogace przyciagnac istotne ilosci uzytkownikéw. Organizacja opieki zdrowotnej dla os6b
starszych moze sta¢ si¢ trudniejsza, jesli rozwiazania w zakresie transportu nie beda
odpowiednie (pierwszy czynnik ,,spotecznego wykluczenia”). Dla lepszej obstugi stref
podmiejskich konieczne sa rozwigzania ,,na miarg”, takie jak transport na zadanie lub ustugi
przewozowe przecinajace potaczenia zazwyczaj rozchodzace si¢ promieniscie i obstugujace
centra miast.

Zdaniem zainteresowanych stron, koordynacja prac pomi¢dzy wtadzami mogtaby pomoc
sprosta¢ wyzwaniom w zakresie transportu miejskiego. Ponadto mobilno$¢ w miescie
mogtaby skorzysta¢ z polaczenia polityki sektorowej obejmujacej rézne dziedziny, takie jak
planowanie przestrzenne, sprawy gospodarcze i spoteczne, transport, itp.

Plany mobilnos$ci obejmujace szersze konurbacje, odnoszace si¢ zaréwno do transportu os6b
jak i towaréw w miastach i na ich przedmie$ciach, takze stanowia solidna podstawe
efektywnego planowania mobilnosci w miescie. Zainteresowane strony podkreslity, ze
konieczne jest utworzenie odpowiednich struktur organizacyjnych, aby uprosci¢ tworzenie i
wdrazanie tych planow.

W ramach tematycznej strategii dotyczacej srodowiska miejskiego[19] zidentyfikowano
liczne problemy zwiazane z ochrong srodowiska naturalnego, ktére mozna by¢ rozwiazac
poprzez opracowanie i wdrozenie planéw zréwnowazonego transportu miejskiego
(SUTPs)[20]. W swojej strategii Komisja Europejska zobowiazata si¢ do przygotowania
wytycznych w sprawie przygotowania takich planéw. Ze wzgledu na niniejsza zielona ksigge
oraz zakrojona na szeroka skalg dyskusj¢ na temat transportu miejskiego, wydaje si¢
uzasadnione skorzystanie z okazji i rozwiazanie kwestii monitorowania SUTPs jako elementu
planu dziatan w zakresie mobilnosci w miescie.

2.5. W kierunku bezpiecznego i niezawodnego transportu miejskiego
Na czym polega problem?

Kazdy obywatel UE powinien mdc zy¢ i przemieszczaé si¢ na obszarach miejskich w spos6b
bezpieczny i pewny. Idac pieszo, jadac na rowerze lub samochodem, albo cigzaréwka, kazdy
powinien ponosi¢ jak najmniejsze ryzyko. Wymaga to odpowiednio zaprojektowane;j
infrastruktury, zwtaszcza na skrzyzowaniach. Obywatele staja si¢ coraz bardziej §wiadomi
tego, ze musza postgpowac odpowiedzialnie, aby chroni¢ swoje zycie i zycie innych.

W 2005 r. na drogach UE zgingto 41 600 oséb[21]. Nadal jesteSmy daleko od wspdlnego
celu, jakim jest nie wigcej niz 25 000 zabitych rocznie do 2010 r. [22] Okoto dwéch trzecich
wypadkdéw i jednej trzeciej ich ofiar ma miejsce na obszarach miejskich i dotyczy najbardziej
wrazliwych uzytkownikéw drég. Ryzyko $mierci w wypadku drogowym jest sze$¢ razy
wigksze dla rowerzystéw i pieszych niz dla pasazeréw samochodéw. Czg¢sto ofiarami sa
kobiety, dzieci 1 osoby starsze.

Poczucie osobistego zagrozenia czasami powstrzymuje pewne grupy spoleczne przed podréza
lub korzystaniem z ustug transportu publicznego. Dotyczy to nie tylko pojazdéw, dworcow i
przystankow autobusowych lub tramwajowych, ale takze dojscia do przystanku i powrotu z



niego. Skutkiem tego moze by¢ zbedna jazda samochodem, albo wycofywanie sig z
aktywnego zycia.

Opcje:

Europejska polityka bezpieczenstwa drogowego obejmuje kwestie behawioralne, a takze
zwigzane z pojazdami i infrastruktura.

Bezpieczne zachowania ...

W celu poprawy bezpieczenstwa na drogach zainteresowane strony zaproponowaty, aby
Komisja nadal propagowata najlepsze rozwiazania i weszta w bardziej intensywny i lepiej
zorganizowany dialog z zainteresowanymi stronami na poziomie lokalnym i regionalnym
oraz z panstwami czlonkowskimi, przede wszystkim w kwestii nowych technologii —
zwlaszcza ITS - dla podniesienia bezpieczenstwa.

Dla zwigkszenia §wiadomosci obywateli w zakresie ich zachowan na drodze, priorytetowe
znaczenia maja kampanie edukacyjne i informacyjne. Mozna by zorganizowac specjalne
kampanie w zakresie bezpieczenstwa drogowego oraz specjalne inicjatywy majace na celu
edukowanie miodych ludzi, a jeden z najblizszych europejskich dni bezpieczenstwa
drogowego moégltby by¢ poswigcony obszarom miejskim. Zainteresowane strony
zasugerowaly takze promocj¢ bezpiecznych zachowan wsréd rowerzystoéw, na przyktad
poprzez propagowanie kaskéw rowerowych na terenie Europy lub poprzez wpieranie badan w
dziedzinie bardziej ergonomicznych kaskéw. Sciste egzekwowanie przepiséw ruchu
drogowego takze ma zasadnicze znaczenie, jesli chodzi o motocyklistow, uzytkownikow
skuterow 1 rowerzystow. Zainteresowane strony wskazaty, ze UE moglaby wspiera¢ dziatania
upowszechniajace stosowanie urzadzen do wykrywania wykroczen drogowych w miastach.

... Bardziej bezpieczna i niezawodna infrastruktura

W opinii zainteresowanych stron, aby zwigkszy¢ poczucie bezpieczenstwa i pewnosci
konieczne jest przeprowadzenie licznych dzialan na obszarach miejskich. Ogromne znaczenie
ma przede wszystkim wysokiej jakos$ci infrastruktura, w tym solidne chodniki dla pieszych i
sciezki dla rowerzystéw. Poprawa widocznosci, na przyktad poprzez lepsze oswietlenie, oraz
lepiej widoczni stréze prawa na ulicach moga przyczynic¢ si¢ do zwigkszenia poczucia
bezpieczenstwa. Rozwiazania ITS takze moga miec istotny wktad dostarczajac szybkiej i
precyzyjnej informacji oraz pozwalajac na bezpieczne zarzadzania ruchem. Zainteresowane
strony zasugerowaty, aby UE ustanowila takze zalecenia dotyczace uwzgledniania w
projektowaniu infrastruktury miejskiej norm w zakresie bezpieczenstwa i ochrony transportu
miejskiego.

Szczegdlnie istotna kwestia jest ochrona przed aktami terrorystycznymi w transporcie
miejskim. W najblizszej przysztosci Komisja dokona analizy komunikatu po§wigconego temu
zagadnieniu.

Bezpieczniejsze pojazdy ...
Bardziej bezpieczne pojazdy maja szczegdlne znaczenie na obszarach miejskich, gdzie

wspdlnie uzytkuja drogi z pieszymi, rowerami i transportem zbiorowym. Do poprawy
bezpieczenstwa wszystkich uzytkownikéw drég moga przyczynic si¢ nowoczesne



technologie, jak na przyklad urzadzenia zwigkszajace widocznos¢ w nocy, ABS lub
ostrzegajace przed zderzeniami oraz zasni¢ciem za kierownica. Komunikaty Komisji
Europejskiej w sprawie ,.e-bezpieczenstwa’[23] oraz inicjatywy inteligentnego samochodu
2010 (,,Budowanie §wiadomosci znaczenia technologii teleinformatycznych na potrzeby
samochoddéw bardziej inteligentnych, bezpiecznych 1 ekologicznych™)[24] stanowia
nieocenione rozwiazania do zastosowania w §rodowisku miejskim. Transport 0s6b mégiby
by¢ réwniez obslugiwany za pomoca ,,miejskich pojazdéw”, natomiast, jak sugeruja
zainteresowane strony, ponadgabarytowe cigzarowki i samochody, miaty by¢ jedynie
ograniczong mozliwos¢ wjazdu.

3. TWORZENIE NOWEJ KULTURY MOBILNOSCI W MIESCIE
3.1 . Wzbogacanie wiedzy ...

W trakcie konsultacji stato si¢ jasne, ze w celu stworzenia w Europie nowej ,.kultury
mobilnosci w miescie” konieczne sa rozwiazania partnerskie. Nowe metody i narzgdzia
planowania moga réwniez odegra¢ istotna role¢ w ramach nowej kultury mobilnos$ci w
miescie. Edukacja, szkolenia i podnoszenie §wiadomosci maja tutaj wazna rol¢ do odegrania.

Nalezy podnosi¢ kwalifikacje oséb odpowiedzialnych za mobilno$¢ w miescie. Zdaniem
zainteresowanych stron UE moglaby odegrac tutaj wigksza rolg upraszczajac proces
organizacji szkolen pracowniczych i systematycznej wymiany dos§wiadczen.

Mobilno$¢ w miescie jest zagadnieniem, ktére pojawito sig juz przy okazji inicjatyw
majacych na celu nawiazanie wspétpracy w ramach polityki regionalnej UE, takich jak
URBACT oraz inicjatywy pod hastem Regiony, uczestnicy zmian gospodarczych[25]. W
ramach tych inicjatyw Komisja Europejska ma zamiar nadal zaciesnia¢ i wspiera¢ wspotprace
w zakresie mobilno$ci w miescie.

Jak sugerowano w trakcie konsultacji Komisja mogtaby aktywnie wyjasnia¢ i propagowac
swoja dziatalnos¢ realizowana w ramach polityki mobilnosci w miescie. Komisja mogtaby
zorganizowa¢ wraz z zainteresowanymi stronami, aktywnie juz dziatajacymi w tej dziedzinie,
europejska kampani¢ majaca na celu podnoszenie swiadomosci spoleczenstwa na temat jej
dziatalnosci w zakresie zrbwnowazonego rozwoju mobilnosci w miescie. W szczegdlnosci
mozna by zorganizowa¢ kampanie informacyjne i podnoszace Swiadomos¢ w zakresie
zachowan zwiazanych z mobilnos$cia, skierowane do okreslonych grup spotecznych. Kolejna
propozycja jest organizacja dorocznej europejskiej konferencji po§wigconej ,,nowoczesnym
rozwiazaniom w transporcie miejskim.” Ewentualnie konferencje mozna by zorganizowac
pod egida forum CIVITAS.

3.2. ... oraz zbieranie danych

Konsultacje oraz wcze$niejsze inicjatywy majace na celu zebranie danych wskazaty istnienie
ogromnej przepasci pomigdzy statystykami na poziomie UE dotyczacymi mobilnosci w
miescie oraz, pomimo kilku inicjatyw realizowanych w ramach polityki regionalnej UE, brak
wspdlnych definicji. Nalezy zlikwidowac t¢ przepas¢, aby decydenci i1 praktycy mieli dostgp
do wszelkich niezbednych informacji.

Zainteresowane strony zasugerowaty, aby Komisja Europejska wspomogta powyzsze
dziatania powotujac centrum nadzorowania, opierajac si¢ na wlasnym doswiadczeniu w



zakresie zbierania, ujednolicania i wykorzystywania statystyk na poziomie europejskim.
Centrum nadzoru mogtoby dostarcza¢ decydentom i spoteczenstwu niezbednych danych oraz
wzbogaca¢ wiedzg w zakresie mobilnosci w miescie. Mogtoby takze by¢ zrédtem informacji
oraz stanowi¢ forum wymiany najlepszych rozwiazan.

4. SRODKI FINANSOWE

Inwestycje w infrastrukturg¢ i przeplywy pasazerskie, utrzymanie i eksploatacj¢ sieci,
modernizacjg taboru oraz jego utrzymanie, a takze kampanie informacyjne i1 podnoszace
swiadomo$¢ wymagaja finansowania w réznych formach. W wigkszosci odpowiedzialno$¢ za
inwestycje spoczywa na wiadzach lokalnych.

Z najnowszej analizy[26] wynika, ze ponad 40 % taboru tramwajowego i kolei podmiejskiej
w UE-15 oraz 67 % takiego taboru w nowych panstwach cztonkowskich ma ponad 20 lat 1
wymaga wymiany przed 2020 r.

Finansowanie projektéw w zakresie transportu miejskiego wymaga potaczenia instrumentéw
budzetowych, prawnych i finansowych, w tym odpowiednich podatkéw lokalnych. Niezbgdna
jest perspektywa dtugoterminowa.

Narzedzia finansowania dla miast ...

Wszystkie zainteresowane strony na poziomie lokalnym, regionalnym, krajowym i UE musza
ze soba wspoéldziata¢. Réwniez uzytkownicy powinni mie¢ swoj wkiad ptacac uczciwa ceng
za korzystanie z transportu zbiorowego. Jednak ptacac maja prawo do ustug na wysokim
poziomie. Finansowanie ze zrédet prywatnych, zazwyczaj w formie partnerstwa publiczno-
prywatnego, moze odegrac istotna rolg, jednak wymaga stabilnych przepiséw prawnych.
Optaty za parkowanie oraz za korzystanie z drég mozna by wykorzysta¢ do finansowania
transportu miejskiego, przeznaczajac przychody z tego tytutu zwtaszcza na rozwiagzania
usprawniajace transport miejski. Optaty za wjazd do Londynu okazaty si¢ dobrym
rozwigzaniem, jesli chodzi o popraw¢ komunikacji autobusowe;j.

Zainteresowane strony zaproponowaly, aby UE rozwazyta mozliwos¢ rozszerzenia
przedmiotu ,,dyrektywy w sprawie eurowiniety” o wymiar miejski, tak aby optaty drogowe
mogty dotyczy¢ wszystkich typoéw pojazdéw i1 wszelkich rodzajow infrastruktury. Mozna by
to rozwiazanie potaczy¢ z opracowaniem do potowy 2008 r. jednolitej metodologii liczenia
kosztéw zewngtrznych w transporcie.

Zdaniem zainteresowanych stron nalezaloby rozwazy¢ mechanizmy rynkowe, takie jak
mozliwos$¢ korzystania z systemu handlu uprawnieniami do emisji (ETS) — poprzez
przyznanie uprawnien do emisji lub ich ekwiwalentéw wtadzom inwestujacym w nowa i
ekologiczna infrastrukturg. Jednak nalezy unika¢ negatywnego wpltywu na funkcjonowanie
systemu i jego efektywnos¢ ekologiczna.

Zgodnie z polityka w zakresie pomocy panstwa Komisja jest zobowigzana do uwzglednienia
korzysci dla srodowiska naturalnego wynikajacych zaréwno z inwestycji w ekologiczny
transport jak i z koniecznos$ci przejs$cia na srodki transportu w mniejszym stopniu zatruwajace
powietrze. Przyktadowo projekt wytycznych w zakresie ochrony §rodowiska naturalnego[27]
dopuszcza okreslone wyjatki w przypadku pomocy na zakup nowych srodkéw transportu, w
celu przyspieszenia przyjecia wspolnotowych norm, zanim stana si¢ one obowiazkowe.



Ponadto wniosek Komisji dotyczacy nowego rozporzadzenia w sprawie wytaczen
grupowych[28] jednoznacznie okresla jako dopuszczalne rzeczowe inwestycje w srodki
transportu i sprzet transportowy, za wyjatkiem tych zwigzanych z transportem towaréw i
transportem lotniczym. Komisja obecnie rozwaza takze wydanie wytycznych na temat
pomocy panstwa w sektorze kolejowym, w celu poprawy przejrzystosci i pewnosci prawnej w
dziatalnosci gospodarczej stopniowo otwierajacej si¢ na konkurencj¢ oraz stanowiace;j
krytyczny element dla zapewnienia zrOwnowazonej mobilnosci w Europie. Jednym z
zagadnien, ktérym zajmie si¢ Komisja jest konieczno$¢ szybkiej wymiany starzejacego si¢
taboru w celu zapewnienia skutecznej, bezpiecznej 1 prawidtowej interoperacyjnosci. W
niektérych rejonach Europy potrzeba ta jest szczegdlnie palaca i pomoc regionalna wydaje si¢
odpowiednim instrumentem mogacym sprosta¢ temu wyzwaniu.

... Europejska pomoc finansowa ma wiele aspektow

Na poziomie UE dostgpnych jest kilka zrodet finansowania, na przyktad fundusze
strukturalne, Fundusz Spdjnosci oraz pozyczki z Europejskiego Banku Inwestycyjnego.
Podobnie jak w przesziosci polityka spdjnosci UE pozostanie waznym zrédtem funduszy w
kwalifikujacych sig regionach w latach 2007-2013. W poprzednim okresie 2000-2006
finansowanie projektéw transportowych z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego
(ERDF) wyniosto 35 mld EUR, z czego nieco ponad 2 mln EUR przeznaczono na transport
miejski. Zgodnie z dokumentami programowymi, transport miejski otrzyma z ERDF i
Funduszu Spéjnosci prawie 8 mld EUR w latach 2007-2013. Kolejnych 9,5 mld EUR
zarezerwowano dla zintegrowanych projektow w zakresie rewitalizacji obszaréw miejskich i
wiejskich, ktére moga obejmowac inwestycje zwiazane z transportem.

Instrumenty spdjnosci w obecnym okresie 2007-2013 stanowia szersza i bardziej solidna
podstawe wspotfinansowania transportu miejskiego oraz zbiorowego w Europie[29].
Rozporzadzenia w sprawie Funduszu ERDF oraz Funduszu Spdéjnosci zawieraja wyrazne
odniesienie do ekologicznego transportu miejskiego i transportu publicznego, ale
roéwnoczesnie, po raz pierwszy odnosza si¢ takze do zintegrowanych strategii w zakresie
ekologicznego transportu. Wiadze, w szczeg6lnosci w nowych panstwach cztonkowskich,
powinny skorzysta¢ z tych mozliwosci i zmodernizowac¢ swoje systemy transportu
miejskiego.

Wigkszos¢ krajowych strategicznych ram odniesienia przedtozonych przez panstwa
cztonkowskie obejmuje zrbwnowazony transport miejski jako obszar dziatan.
Wspétfinansowanie z UE poprzez instrumenty spdjnosci jest mozliwe w odniesieniu do
inwestycji w infrastrukture (np. koleje i dworce) oraz tabor, taki jak ekologiczne autobusy,
trolejbusy, tramwaje, metro i kolej podmiejska. To samo dotyczy srodkéw takich jak remont i
modernizacja lub inne elementy stanowiace czg$¢ zintegrowanego i przyjaznego dla
uzytkownika systemu transportu miejskiego (ITS, informacja dla podréznych, zintegrowany
system sprzedazy biletodw, zarzadzanie ruchem, itp.). ERDF moze takze stuzy¢ finansowaniu
instalacji zwiazanych z projektami zapewniajacymi zréwnowazona ochrong srodowiska w
transporcie miejskim oraz stuzacymi lepszym dostgpem dla pewnych grup spoteczenstwa
(osoby starsze, niepelnosprawni) do normalnych ustug transportu publicznego. W coraz
wigkszym stopniu fundusz ten finansuje projekty zwigzane z inteligentnymi systemami
transportu.

Srednio Europejski Bank Inwestycyjny[30] pozycza rocznie okoto 2,5 mld EUR na projekty
zwiazane z transportem miejskim. Projekty obejmuja budoweg, rozbudowe lub modernizacje



infrastruktury transportu zbiorowego lub zakup taboru w najwigkszych aglomeracjach i
sredniej wielko$ci miastach europejskich. Oprécz zasadniczej dziatalno$ci kredytowej,
wspdlnie z Komisja i Europejskim Bankiem Odbudowy i Rozwoju EBI opracowuje nowe
instrumenty lub inicjatywy finansowe.

Siédmy program ramowy na rzecz badan i rozwoju technologicznego (FP7) propaguje
badania, rozwdj technologiczny i pokazy na rzecz mobilno$ci w miescie, aspekt zuzycia
energii w transporcie, ekologiczny transport miejski i zréwnowazona mobilnos¢ dla
wszystkich obywateli.

Pod hastem ,,transport” FP7 odnosi si¢ do obszaru dziatan majacych na celu ,,zapewnienie
zrownowazonej mobilnosci w miescie”. Obejmuje on badania techniczne, pokazy i wsparcie
polityki w dziedzinie nowych koncepcji dotyczacych transportu i mobilnosci, innowacyjne
systemy zarzadzania popytem, wysokiej jako$ci transport publiczny oraz innowacyjne
strategie w zakresie ekologicznego transportu miejskiego. Pozostate dziatania skupiac sig¢
beda na opracowaniu wysoce innowacyjnych, nie zanieczyszczajacych srodowiska
inteligentnych koncepcji w zakresie transportu 1 mobilnos$ci, wraz z ich wdrozeniem. Pod
hastem ,,technologie teleinformatyczne” FP7 zawiera takze finansowanie mobilnosci i ustug.
Badania w dziedzinie infrastruktury drogowej oraz inteligentnych i1 ekologicznych
samochodéw sa prowadzone niezaleznie od kontekstu geograficznego, jednak ich wyniki
beda mialy praktyczne zastosowanie w srodowisku miejskim.

CIVITAS to program Komisji na rzecz demonstracji i badan w zakresie ekologicznego
transportu miejskiego. Inicjatywa CIVITAS pozwala miastom na testowanie i
demonstrowanie zintegrowanych pakietéw rozwiazan zaréwno politycznych jak i
technologicznych, majacych na celu stworzenie systemu transportu miejskiego, ktory bytby
zrownowazony, ekologiczny i energooszczedny. Do tej pory w ramach programu CIVITAS
sfinansowano dziatania w 36 miastach na ogélna kwotg¢ 100 mln EUR. Juz uruchomiono
CIVITAS-Plus w ramach FP7.

Zainteresowane strony podkreslity wage kontynuowania inicjatywy CIVITAS. Podejscie
CIVITAS mogtoby otworzy¢ drogg do realizacji specjalnego programu UE finansujacego
dziatania majace na celu stworzenie ekologicznego transportu miejskiego poza dziatalnoscia
badawcza, jak sugeruja zainteresowane strony. Program ten mégtby skupi¢ si¢ na dziataniach
na szersza skalg poprzez integracj¢ innowacyjnych rozwiazan w miastach i na peryferiach
miast. Pomyst utworzenia takiego programu mozna by rozwazy¢ po przyjeciu planu dziatan w
zakresie mobilno$ci w miescie.

Program Inteligentna Energia — Europa (IEE), finansowany w ramach programu ramowego na
rzecz konkurencyjnosci i innowacji (CIP)[31], obejmuje podprogramy ALTENER i STEER,
ktére finansuja inicjatywy w zakresie, na przyklad, nowych i odnawialnych zZrédet energii,
promocje alternatywnych paliw i promocj¢ racjonalnego zuzycia energii w transporcie.

5. KONSULTACJE

W przysziosci Komisja pragnie nadal w swoich pracach uwzglednia¢ opinie
zainteresowanych stron. Niniejsza zielonej ksigga rozpoczyna drugie intensywne konsultacje,
ktére trwac¢ beda do dnia 15 marca 2008 r. Wszyscy zainteresowani proszeni sa o udzial w
tworzeniu europejskiej polityki w zakresie mobilnosci w miescie i udzielenie odpowiedzi na
25 zawartych w niniejszym dokumencie pytan oraz odniesienie si¢ do poruszonych w nim



ogollnych kwestii. Wyrazone poglady moga zosta¢ opublikowane, chyba, ze ich autorzy
jednoznacznie poprosza o zachowanie poufnosci.

Uwagi i sugestie mozna kierowac na:

- na adres poczty elektroniczne;j:

tren-urbantransport @ec.europa.eu

- lub listownie na adres:

European Commission

Directorate General for Energy and Transport

Clean Transport and Urban Transport Unit

(DM28 02/64)

200, rue de la Loi

B - 1049 Brussels

Dodatkowe informacje dostgpne sa na stronie internetowej Komisji Europejskiej:
http://ec.europa.eu/transport/clean/index_en.htm

Istotne jest, aby niniejsza zielona ksigga szybko doprowadzita do podjgcia konkretnych
dziatan. Komisja uwaza, ze po przeprowadzeniu konsultacji nalezy przyjac¢ konkretny plan
dziatan. Zostanie on opublikowany wczesna jesienia 2008 r. Plan zawiera¢ bedzie mozliwe

dziatania na poziomie UE, krajowym, regionalnym 1 lokalnym oraz na poziomie przemystu 1
obywateli. Plan doktadnie okresli stosowne instrumenty dla kazdego podanego dziatania.
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KLUCZOWE PYTANIA

1. Czy nalezy wprowadzi¢ swego rodzaju system nagradzania wysitkéw pionierskich miast w
walce z zatorami drogowymi, majace na celu poprawe warunkow zycia?

2. Jakie srodki mozna podja¢ w celu propagowania chodzenia pieszo i jazdy na rowerze jako
rzeczywsitej alternatywy dla samochodu?

3. Co mozna zrobi¢, aby promowa¢ w miastach przechodzenie na korzystanie z bardziej
ekologicznych $rodkéw transportu?

Jaka role¢ moze odegra¢ w tym procesie UE?

4. W jaki spos6b mozna dodatkowo zwigkszy¢ wykorzystanie ekologicznych technologii
zapewniajacych racjonalne zuzycie energii w transporcie miejskim?

5. W jaki spos6éb mozna propagowac wspolne ekologiczne zaméwienia?

6. Czy powinno si¢ ustali¢ kryteria lub wytyczne dotyczace definicji zielonych stref i
obowiazujacych w nich ograniczen? Jak mozna w najlepszy spos6b zapewni¢ kompatybilnos¢



zielonych stref ze swobodnym ruchem w miescie? Czy istnieje kwestia transgranicznego
egzekwowania przepisoéw dotyczacych zielonych stref?

7. Jak mozna propagowac ekologiczny styl jazdy?

Jaka role¢ moze odegra¢ w tym procesie UE?

8. Czy nalezy rozwijac i propagowac lepsze ustugi informacyjne dla podréznych?

9. Czy konieczne sa dalsze dziatania majace na celu zapewnienie standaryzacji interfejsow 1
interoperacyjnosci aplikacji ITS w miastach? Jakie aplikacje powinny by¢ priorytetowo

potraktowane?

10. Jesli chodzi o ITS, jak mozna poprawi¢ wymiang informacji i najlepszych rozwiazan
pomiedzy wszystkimi zainteresowanymi stronami?

Jaka rolg¢ moze odegra¢ w tym procesie UE?
11. W jaki sposéb mozna podnies¢ jako$¢ transportu zbiorowego w miastach europejskich?

12. Czy nalezy zachgca¢ do wyznaczania wydzielonych paséw ruchu dla transportu
zbiorowego?

13. Czy istnieje potrzeba wprowadzenia europejskiej karty praw 1 obowiazkéw pasazera
korzystajacego z transportu zbiorowego?

14. Jakie dziatania mozna podja¢ w celu lepszej integracji transportu 0sob i towaréw z
badaniami i planami dotyczacymi mobilnosci w miescie?

15. W jaki sposéb mozna lepiej koordynowac planowanie przestrzenne oraz transport miejski
i miedzymiastowy? Jaki rodzaj struktury organizacyjnej bytby najbardziej odpowiedni?

Jaka rolg¢ moze odegra¢ w tym procesie UE?

16. Jakie dalsze dziatania nalezy podja¢, aby poméc miastom w rozwiazaniu ich probleméw
zwiazanych z bezpieczenstwem na drogach i poczuciem bezpieczenstwa w transporcie
miejskim?

17. Jak przewoznicy 1 obywatele moga uzyskac lepsza informacjg na temat mozliwosci, jakie
oferuja w zakresie bezpieczenstwa nowoczesne systemy zarzadzania infrastruktura oraz

zaawansowane technologie w pojazdach?

18. Czy powinno si¢ opracowa¢ automatycznie dzialajace urzadzenia radarowe, dostosowane
do srodowiska miejskiego oraz propagowac ich stosowanie?

19 . Czy nadz6r wideo jest dobrym narzedziem dla podnoszenia bezpieczenstwa i poziomu
ochrony w transporcie miejskim?

Jaka rolg moze odegra¢ w tym procesie UE?



20. Czy wszyscy zainteresowani powinni wspoétdziata¢ w celu stworzenia nowej kultury
mobilnosci w Europie? Czy w oparciu o model europejskiego centrum monitorowania
bezpieczenstwa drogowego, europejskie centrum nadzorowania mobilnosci w miescie
mogtoby stanowi¢ przydatng inicjatywe?

21. Jak istniejace instrumenty finansowe, takie jak fundusze strukturalne i spdjnosci, mozna
lepiej wykorzysta¢ dla finansowania zintegrowanego 1 zrOwnowazonego transportu
miejskiego?

22. Jak instrumenty ekonomiczne, szczegdlnie instrumenty rynkowe, moglyby wspierac¢
ekologiczny i1 energooszedny transport miejski?

23. Jak celowe badania naukowe moglyby w szerszym zakresie poméc w roztadowaniu ruchu
w miastach 1 utatwi¢ jego rozwoj?

24. Czy powinno si¢ zachgca¢ miasta do pobierania optat za korzystanie z drég na ich terenie?
Czy istnieje potrzeba stworzenia ogélnych ram i/lub wytycznych w zakresie pobierania optat
za korzystanie z drog w miastach? Czy przychody z takich optat powinno si¢ przeznaczy¢ na
finansowanie rozwiazan usprawniajacych transport miejski? Czy powinno si¢ poddac
internalizacji zewngtrzne koszty?

25. Jaka w okresie dtugoterminowym warto$¢ dodana mogtoby przynies¢ celowe
dofinansowanie ekologicznego i energooszcze¢dnego tranportu miejskiego?

Jaka rolg¢ moze odegra¢ w tym procesie UE?



