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STRESZCZENIE Celem rozwazan jest okreslenie, czy i w jakim stopniu polityka transportowa Unii Europejskiej pro-
wadzona po 2000 r. uwzglednia problematyke negatywnego oddzialywania infrastruktury trans-
portu na srodowisko. Przeanalizowano zapisy biatej ksiegi z 2001 r. oraz bialej ksiegi z 2011 r. Na
podstawie wnioskow wyciagnietych z analizy przedstawiono rekomendacje, mowiace o miejscu
problematyki negatywnego oddziatywania infrastruktury transportu na srodowisko wérdd priory-
tetow i celow przyszlej polityki transportowej, obowiazujacej po 2021 r.

SLOWA KLUCZOWE infrastruktura transportowa, polityka transportowa, koszty zewngtrzne, negatywne oddzialywanie
na $rodowisko

WPROWADZENIE

Problem negatywnego oddzialywania na $rodowisko naturalne rozszerza swoj zakres na nowe
obszary i dziedziny spoteczno-gospodarcze. W przypadku transportu byl on do tej pory rozpa-
trywany gléwnie w odniesieniu do przewozéw i ruchu pojazdéw. W przypadku infrastruktury
transportu problem ten podnosi si¢ na etapie projektowania, gdzie wymogiem jest raport na temat
negatywnego oddziatywania inwestycji na srodowisko. Mozna odnie$¢ wrazenie, ze zdecydowanie
mniej uwagi po$wigca si¢ negatywnemu oddzialywaniu infrastruktury transportu na srodowisko
z uwzglednieniem calego cyklu zycia, czyli nie tylko na etapie projektowania i budowania, ale tez
na etapie funkcjonowania i likwidacji.

Celem opracowania jest okreslenie, czy i w jakim stopniu polityka transportowa Unii Europej-
skiej prowadzona po 2000 r. uwzglednia problematyke negatywnego oddzialywania infrastruktury
transportu na $rodowisko z uwzglednieniem caltego cyklu zycia. Przez infrastrukture transportu
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rozumie si¢ obiekty infrastruktury liniowej oraz obiekty infrastruktury punktowej, jak centra lo-
gistyczne, porty, magazyny, punkty przeladunkowe itp. Analizie poddano dwie biate ksiegi usta-
nawiajace cele polityki transportowej Unii Europejskiej wydane po 2000 r.: bialg ksiege z 2001 r.
pt. Europejska polityka transportowa 2010: czas na podjecie decyzji, oraz bialg ksiege z 2011 r.
pt. Plan utworzenia jednolitego obszaru transportu — dgzenie do osiggnigcia konkurencyjnego i zaso-
booszczednego systemu transportu.

PRZEGLAD LITERATURY

Wspolzaleznoéé wielu zjawisk wystepujacych miedzy transportem a Srodowiskiem naturalnym sze-
roko ujat w swoich badaniach E. Mazur (1988; 1998). Duzg cze$¢ uwagi poswiecit on problemom
terenochlonnosci transportu (Mazur, 1989; Mazur, 1993; Mazur 1999). Analize terenochfonnosci
infrastruktury drogowej w Polsce przeprowadzita I. Dembinska (2017). Potrzebe akcentowania
problemu zréwnowazonego rozwoju dostrzegaja w swoich licznych opracowaniach po$wieconych
infrastrukturze transportowej K. Wojewoddzka-Krdl, W. Rydzkowski i R. Rolbiecki (Wojewddzka-
-Krdl, Rolbiecki, 2008; Wojewddzka-Krol, Rydzkowski, 2010) oraz M. Latuszynska (2004). Z kolei
J. Wronka (2002) nawigzal do wymogéw zréwnowazonego rozwoju, przedstawiajac rozwazania
na temat funkcjonowania transportu kombinowanego. Nalezy zwroci¢ uwage na znaczacy wktad
B. Pawlowskiej (2000) w wyjasnianie i systematyzacje problematyki zewnetrznych kosztéw trans-
portu i ich ekonomicznej wyceny. Badania z tym zwigzane byly kontynuowane przez autorke przy
wspotudziale M. Bak (Bak i in., 2008) w ramach miedzynarodowego zespotu badawczego. Wérdd
starszych opracowan trzeba wymieni¢ prace R. Kregielewskiego z 1979 r., w ktdrej autor skupia
swoja uwage wokot zasad metodycznej oceny wplywu transportu na rodowisko i zasad obliczania
jednostkowych wskaznikéw ucigzliwosci transportu dla srodowiska oraz podejmuje si¢ kwanty-
fikacji szkéd wyrzadzanych srodowisku przez transport, probujac jednoczesnie waloryzowaé te
szkody. Doda¢ mozna, ze w latach siedemdziesigtych XX w. powstato jeszcze wiele innych opraco-
wan poruszajacych problematyke negatywnego wplywu transportu na $rodowisko naturalne. Jako
przykladowe wymieni¢ mozna prace takich autoréw, jak M. Bernhardt, J. Michalowska i S. Ra-
dzimirski (1979), L. Kuzma (1978), J. Jakubowski (1976) czy W. Suchorzewski i J. Ostaszewicz
(1976). Wszystkie wspomniane prace majg charakter ekonomiczny, a przynajmniej nie technicz-
ny. Powstalo jednak takze wiele opracowan technicznych, poruszajacych problematyke zwigzku
transportu z ekologig w réznych kontekstach, w szczegdlno$ci negatywnego wptywu transportu
ladowego na $rodowisko naturalne (Gronowicz, 2004), energochtonnosci transportu (Kowalewicz,
2006; Dembinska, 2016), hatasu transportu drogowego (Kucharski, 1979; Engel, 1993; Gardziej-
czyk, 1993; Lebiedowska, 1998; Kossakowski, 1999), wplywu paliw badZ materialéw eksploatacyj-
nych wykorzystywanych w transporcie na $rodowisko naturalne (Luksa, 1991; Gawronski, Gor-
ski, Ostarzewski, 1996; Clejewski, Wrébel, Bekierz, 1997; Gawronski, Gorski, 1999; Kakol, 2000;
Oprzedkiewicz, Stolarski, 2003). Oprocz tego trzeba wskazaé na liczne granty i projekty badawcze,
prowadzone chocby przez takich autordw, jak J. Burnewicz, M. Bak, E. Adamowicz, A. Kozlak,
B. Pawlowska, A. Barczak czy wymienieni juz wczeéniej M. Latuszynska i J. Wronka (z A. Tylutki).
Jak wida¢, pojawia si¢ coraz wiecej opracowan poswieconych problematyce ksztaltowania trans-
portu w warunkach zréwnowazonego rozwoju, co wigcej — wzrasta zainteresowanie zréwnowazo-
nym rozwojem infrastruktury transportowe;j.
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BIALA KSIEGA Z 2001 ROKU

Wytyczne dla biatej ksiegi z 2001 r. zostaly okreélone z jednej strony z uwzglednieniem stale ro-
snacego popytu na transport, z drugiej strony byly odpowiedzig na zidentyfikowane problemy, jak
nieréwny wzrost w réznych galeziach transportu, zatory na gléwnych trasach drogowych i kolejo-
wych, w miastach i portach lotniczych czy szkodliwe skutki transportu dla srodowiska naturalnego
i zdrowia spoleczenstwa. Wzrosta potrzeba utworzenia nowoczesnego systemu transportowego,
odpowiadajacego na wymagania rozszerzenia Unii Europejskiej i odciskajgcego sie coraz mocniej
trendu zréwnowazonego rozwoju.

Wzrost w transporcie interpretowano w kontekscie dwoch gléwnych czynnikéw. Pierwszy to
wzrost wykorzystania samochodéw osobowych (transport pasazerski), ktérego skutkéw obawiano
sie zwlaszcza w przypadku krajow kandydujacych (rozszerzenie UE w 2004 r.). Drugi czynnik to
zmiany w strukturze europejskiej gospodarki, tj. przejscie od ,,gospodarki zapaséw” do ,,gospo-
darki przeplywéw” (transport towardw).

Zatory (kongestia) jako problem zostaly zidentyfikowane juz na przestrzeni lat 90. XX w. Po-
wstawaly nie tylko na sieci drogowej, ale réwniez na liniach kolejowych i w portach lotniczych.
Ich zasadniczym powodem byly niespo6jna struktura infrastruktury transportowej i brak interope-
racyjnosci miedzy gateziami i systemami transportu. Szczegélnie powazny problem zatoréw do-
tyczyt sieci drogowej, gdyz przewidywano woéwczas, ze najblizsze 25 lat przyniesie 74% wzrost
wielkosci przewozow transportem drogowym. W raporcie Komisji Europejskiej, opublikowanym
w 1993 r,, pt. Trans European networks - Towards a master plan for the road network and road traf-
fic, stwierdzono, ze $redni dobowy ruch na gtéwnych drogach panstw cztonkowskich UE w latach
1990-2010 wzro$nie z 19 000 do od 34 000 do 44 000 samochoddéw oraz ze 3/4 calego ruchu ma
koncentrowac¢ si¢ na 200 drogach. W efekcie ma to wywotaé wzrost kongestii od 3,5 do 5 razy
w poréwnaniu ze stanem obecnym. W bialej ksiedze z 1993 r. pt. Wzrost, konkurencyjnosé i zatrud-
nienie stwierdzono, ze zatory sg nie tylko dotkliwym problemem, ale réwniez drogo kosztuja Euro-
pe, bowiem wywoluja ryzyko utraty konkurencyjnosci ekonomicznej. Wedtug éwczesnych badan
koszty zewnetrzne kongestii w ruchu drogowym wynosily 0,5% PKB Wspolnoty. Przewidywano,
ze do 2010 r. wzrosna i beda stanowi¢ 1% PKB Wspdlnoty.

Wraz z rozszerzeniem Unii Europejskiej nowy imperatyw, jakim stawal si¢ wowczas zrow-
nowazony rozwdj, mial umozliwi¢ stosowanie wspdlnej polityki transportowej. Cel ten miat by¢
osiggniety poprzez integracje kwestii sSrodowiskowych z polityka Wspolnoty. Diagnoza méwigca
o prognozie emisji CO, przez transport nie byla optymistyczna. Szacowano, ze emisja CO, z trans-
portu wzrosnie o okolo 50%, osiagajac 1,113 mld ton w 2010 r., w poréwnaniu z 739 mln ton
zanotowanymi w 1990 r. Wskazywano jednocze$nie, ze zdecydowanie najwigkszy udzial w emisji
CO, pochodzacej z transportu ma transport drogowy — 84%. Zalozono wigc wypracowanie sytu-
acji stopniowego rozdzielania wzrostu transportu od wzrostu gospodarczego (decoupling), a takze
zmiane proporcji podzialu miedzygateziowego lub inaczej — oslabienie dominacji transportu dro-
gowego, m.in. przez ozywienie kolei czy integrowanie transportu morskiego, zeglugi srédladowej
i kolei.

Kwestie infrastruktury transportowej w biatej ksiedze z 2001 r. odnosza si¢ do réznych gatezi
transportu. Mowa jest o koniecznoéci zwigkszenia przepustowosci infrastruktury kolejowej po-
przez reorganizacje sieci (co jest jednym z celéw prowadzacych do ozywienia kolei), potrzebie
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dostosowania portéw lotniczych do wzrastajacego ruchu (przy czym uwzglednia sie tylko ruch
pasazerski), potrzebie rewitalizacji sieci zeglugi $rédladowej. Relatywnie wiecej uwagi po$wieca
sie problematyce rozwoju transeuropejskiej sieci, zauwazajac, ze jest on nie tylko daleki od ujed-
nolicenia, lecz tez zbyt wolny w stosunku do potrzeb. Krytycznie stwierdzono, iz zaledwie 20%
infrastruktury zaplanowanej w decyzji z 1996 r. zostalo zakornczone i ze mozna mie¢ watpliwosci
co do tego, czy to zadanie bedzie zakoniczone w planowanym ostatecznym terminie, tj. do 2010 r.
Podniesiono réwniez konieczno$¢ usprawnienia drogowych tras alpejskich. Problemy ksztaltowa-
nia infrastruktury punktowej w postaci centréw logistycznych, parkéw logistycznych i magazy-
ndéw praktycznie nie sg poruszane. Wynikac to moze z tego, ze o ile rozwdj centréw logistycznych
w portach czy punktach przetadunkowych, jak tez rozwéj tzw. wlasnych centréw dystrybucyjnych,
byt juz dostrzegalny, o tyle ekspansja parkow logistycznych w Europie nastapita dopiero po 2000 r.
Zréwnowazony rozwdj natomiast jest odnoszony wylacznie do przewozéw transportu. Na przy-
klad podaje sie wielko$ci kosztéw zewnetrznych generowanych przez samochody ci¢zarowe. Pro-
blem negatywnego oddzialywania obiektéw infrastruktury transportu nie jest ujety.

W roku 2009 Komisja Europejska rozpoczeta prace nad ramami nowej polityki transporto-
wej UE. Towarzyszylo temu przekonanie, ze radykalizacja programéw redukeji emisji gazéw cie-
plarnianych, wzrost cen ropy naftowej, trudne do zaakceptowania zjawisko kongestii oraz spa-
dek popytu na przewozy, bedace nastepstwem trendéw $wiatowych, wskutek $wiatowego kryzysu
(2009 r.) wywoluja konieczno$¢ ,,przemiany systemu transportowego Unii Europejskiej”. Poza tym
odnoszono wrazenie, ze budowany przez ostatnie dziesigciolecia jednolity europejski rynek ustug
transportowych nie w pelni sprostal oczekiwaniom politykéw, uczestnikéw rynku oraz spoteczen-
stwa. Panowalo wrecz przeswiadczenie, ze jednolity rynek to zaloZenie raczej hipotetyczne.

Wiréd wyzwan (starzenie sie spofeczenstwa, migracja i mobilnos¢ wewnatrz kraju, urbani-
zacja, wplyw $wiatowych tendencji), przed jakimi stawiano nowg polityke transportu, kluczowe
miejsce zajmowaly kwestie zwigzane z ochrong srodowiska. W sprawozdaniu TERM z 2008 r. Eu-
ropejskiej Agencji Srodowiska, prezentujacym wskazniki w zakresie transportu i srodowiska w UE,
wskazano, ze wielu mieszkancéw Europy wcigz narazonych jest na niebezpiecznie wysoki poziom
zanieczyszczen powietrza, szczegdlnie na stezenie drobnych czastek pytu PM10, ktérych transport
jest drugim co do wielkosci zrédlem. Wskazano na problem emisji pochodzacych ze statkow za-
nieczyszczen w postaci NOx i SOx. Wyeksponowano réowniez kwestie wzrastajacego niedoboru
paliw kopalnych. Lagodzenie negatywnego wplywu, jaki transport wywiera na $rodowisko, stawa-
to sie coraz bardziej istotne. Bylo to zwigzane z przyjetymi w 2009 r. zalozeniami pakietu klima-
tyczno-energetycznego, ktdre okreglaly trzy zasadnicze cele:

- ograniczenie o 20% emisji gazéw cieplarnianych w stosunku do poziomu z 1990 r.,
- 20% udzial energii ze zZrodet odnawialnych w calkowitym zuzyciu energii w UE,
- zwickszenie o 20% efektywnoéci energetycznej.

Oczywiste byto, ze rola transportu w realizacji ww. zalozen musi by¢ wyrazna i ze cele te beda

musialy znalez¢ swoje odzwierciedlenie w zalozeniach nowej polityki transportowe;.
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BIALA KSIEGA Z 2011 ROKU

Biata ksiega z 2011 r. nosi tytut: Plan utworzenia jednolitego obszaru transportu — dgzenie do osig-

gniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu. Perspektywa czasowa nowej poli-

tyki transportowej byta zdecydowanie dtuzsza w poréwnaniu z wczesniej wydanymi biatymi ksie-
gami (z 1992 r. 12001 r.). Przysztos¢ transportu kreslono bowiem az do 2050 r., cho¢ niektore cele,
np. srodowiskowe, sformulowano w perspektywie dziesieciu czy dwudziestu lat.

Juz we wstepie nowej bialej ksiegi stwierdzono, ze rozwdj systemu transportowego, mimo wska-
zan w bialej ksiedze z 2001 r., niestety szedl w parze z poszanowaniem zasady zréwnowazonego
rozwoju. Wobec tej krytyki zasadne bylo ogdlne przestanie nowej polityki transportowej dotyczace
redukeji powodowanej przez transport emisji gazoéw cieplarnianych o 60% w 2050 r. w poréwna-
niu z 1990 r. bez hamowania rozwoju transportu i ograniczania mobilno$ci. Okreslono réwniez
cel posredni, polegajacy na redukeji emisji gazéw cieplarnianych w okresie do 2020/2030 r. 0 20%
w stosunku do poziomu z 2008 r.

Mozna odnie$¢ wrazenie, ze kwestie infrastruktury magazynowej i centréw logistycznych
w bialej ksiedze z 2011 r. w stosunku do poprzedzajacej ja bialej ksiegi sa ujete nieco szerzej.
Gléwne priorytety odniesione bezposrednio do infrastruktury transportu i centréw logistycznych
przedstawiajg si¢ nastepujaco:

- ujednolicenie infrastruktury transportowej zachodniej czesci Unii Europejskiej ze wschodnia
(jako problem wynikajacy z rozszerzania struktur UE),

- kontynuacja walki z zatorami komunikacyjnymi,

- rozwdj portéw pelnigcych funkcje centréw logistycznych, by zwigkszy¢ wydajnosé¢ wprowa-
dzania towaréw na rynki europejskie, a tym samym unikaé niepotrzebnych przewozdéw na te-
rytorium Europy,

- wzrost efektywnosci korzystania z infrastruktury dzieki systemom informacji i zachetom
rynkowym.

Ponadto stwierdzono, ze Europie potrzebna jest ,,sie¢ bazowa” korytarzy pozwalajacych na wy-
dajny i niskoemisyjny transport duzych, skonsolidowanych iloéci towaréw dzieki zastosowaniu
bardziej wydajnych srodkéw transportu multimodalnego oraz zaawansowanych technologii, a tak-
ze udostepnieniu infrastruktury dostaw ekologicznych paliw. Stwierdzono tez, ze w ramach sieci
bazowej nalezy szeroko stosowa¢ narzedzia informatyczne pozwalajace na uproszczenie procedur
administracyjnych, $ledzenie ruchu i pochodzenia towardéw oraz optymalizacje harmonograméw
i przeplywu ruchu (e-Freight). Zadaniem sieci bazowej ma by¢ zapewnienie skutecznego potacze-
nia multimodalnego miedzy stolicami UE a pozostaltymi waznymi miastami, portami morskimi
ilotniczymi oraz przejéciami granicznymi, jak réwniez innymi waznymi centrami gospodarczymi.
Jej rozwoj powinien koncentrowaé si¢ na ukonczeniu budowy brakujacych polaczen (w szcze-
golnoéci odcinkéw transgranicznych i waskich gardet lub obwodnic), na modernizacji istniejacej
infrastruktury, na budowie terminali multimodalnych w portach morskich i rzecznych oraz na
tworzeniu miejskich centréw konsolidacji logistycznej. Morskim wymiarem sieci bazowej maja
by¢ autostrady morskie. Zaznaczono, ze wizja tworzenia i rozwoju sieci bazowej musi znajdowac
swoje odzwierciedlenie w wyborze projektéw infrastrukturalnych, kwalifikujacych si¢ do finanso-
wania UE. Oprocz tego gléwna przestanka wyboru projektéw powinna by¢ potrzeba stworzenia
infrastruktury minimalizujgcej wplyw na $rodowisko, odpornej na ewentualne skutki zmiany kli-
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matu oraz zapewniajacej lepsze bezpieczenstwo i ochrone uzytkownikéw. Tak wyartykulowana
wytyczna wskazuje, ze w polityce transportowej UE wreszcie dostrzega si¢ problem negatywnego
wplywu infrastruktury transportu na $rodowisko naturalne i ze nalezy podejmowac¢ jakie$ dzia-
tania minimalizujace ten wptyw. W poprzednich bialych ksiegach, jak juz wcze$niej zauwazono,
problem ten nie znajdowal naleznej uwagi.

Posrdd zapiséw dotyczacych kwestii internalizacji kosztow zewnetrznych transportu znajdu-
je sie propozycja, by koszty lokalnych efektow zewnetrznych, takich jak hatas, zanieczyszczenie
powietrza i zatory komunikacyjne, internalizowaé dzieki optatom za korzystanie z infrastruktu-
ry. Podkregli¢ nalezy, ze chodzi tutaj o internalizacje kosztéw wytworzonych przez samochody
ciezarowe, a nie kosztow powstajacych w wyniku budowy, uzytkowania czy likwidacji obiektéw
infrastruktury logistycznej. Mozna zatem odnie$¢ wrazenie, ze problem negatywnego wplywu in-
frastruktury transportu na $rodowisko naturalne w biezgcej polityce transportowej UE jest juz
dostrzegalny i doceniono jego wage, lecz nie zauwaza si¢ w sposéb nalezny potrzeby internalizacji
kosztéw zewnetrznych infrastruktury badz tez problem ten przeoczono.

Komisja Europejska dokonala rewizji realizacji zatozen bialej ksiegi z 2011 r., czego efektem
byt dokument pt. The implementation of the 2011 White Paper on Transport ,Roadmap to a Single
European Transport Area - towards a competitive and resource-efficient transport system” five years
after its publication: achievements and challenges, opublikowany w 2016 r. Ogdlnie stwierdzono, ze
kontekst spoteczno-gospodarczy polityki transportowej oraz jej wyzwania nie ewoluowaly zasad-
niczo w poréwnaniu z rokiem 2011, jednakze wiekszg uwage nalezy skupi¢ na zmianach technolo-
gicznych, ktore si¢ dokonaly w tym okresie, wplywajac istotnie na zachowanie konsumentéw. Za-
uwazono, ze wérdd dziesieciu priorytetéw wyznaczonych na kadencje nowej Komisji (2014-2019)
pie¢ ma szczegdlne znaczenie dla transportu i dla infrastruktury magazynowe;j:

- nowy impuls dla miejsc pracy, wzrostu, inwestycji,

- poglebiony i bardziej sprawiedliwy wewnetrzny rynek ze wzmocniong baza przemystows,
- unia energetyczna i przeciwdziatanie zmianom klimatu,

- jednolity rynek cyfrowy,

- UE jako silniejszy globalny aktor.

Strategie te obejmujg rézne obszary polityki i odzwierciedlaja bardziej kooperatywne i hory-
zontalne podejscie Komisji do podejmowania gtéwnych wyzwan. W przesztoéci czesto wskazywa-
no, ze transport nie byl dostatecznie uwzgledniany w ogélnych politykach Wspélnoty. W nowym
podejsciu oczekuje sie, ze inicjatywy transportowe i ich wklad w walke z ogélnymi wyzwaniami
spolecznymi stanie si¢ bardziej widoczny.

REKOMENDACJE

Postrzegajac potrzebe ksztaltowania systemu europejskiej infrastruktury transportu, zgodnie z wy-
tycznymi srodowiskowymi w aspekcie zréwnowazonego rozwoju, jako wysoce zasadna, mozna po-
stawic teze, iz ksztaltowanie to powinno stac si¢ integralng czescig stanowionej w przysziosci polityki
transportowe;j. Polityka jest formg programowania strategicznego. Problemy dotyczace ksztattowa-
nia infrastruktury transportowej z natury rzeczy majg charakter strategiczny. Za przedstawianiem
problemdéw negatywnego oddzialywania infrastruktury transportowej na srodowisko w formie zapi-
soéw polityki przemawiaja rowniez istota i ztozono$¢ probleméw oraz skala ich oddziatywania.
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W perspektywie obecnych uwarunkowan ksztattowania polityki Unii Europejskiej najbardziej
prawdopodobnym scenariuszem jest uwzglednienie kwestii negatywnego wplywu infrastruktury
transportu na $rodowisko w nowej, obowiazujacej po 2020 r., polityce transportowej. Analiza tre-
$ci bialej ksiegi z 2011 r. dowiodta, ze eksponowanemu tutaj problemowi wciaz poswigca si¢ zbyt
mato uwagi, co nalezaloby zmieni¢ za pomocg bardziej rozbudowanych zapiséw i regulacji.

Tworzenie polityki zréwnowazonego rozwoju infrastruktury transportu jest procesem wielo-
etapowym. Mozna zalozy¢ wystepowanie nastepujacych etapow: identyfikacja problemu, iden-
tyfikacja uwarunkowan problemu, okreslenie celéw polityki, okreslenie okresu realizacji celow,
okreslenie niezbednych zasobow i instrumentoéw realizacji celéw, wskazanie stymulatoréw i barier
realizacji polityki. Proces ten przedstawiono na rysunku 1.

Identyfikacja i zdefiniowanie problemu gtéwnego

v

Identyfikacja uwarunkowan problemu

v

Ustalenie celu gtéwnego

Okresélenie celdw szczegdtowych

v

Ustalenie okresu realizacji dla przyjetych celow

v

Okreslenie niezbednych zasobow i zbioru instrumentéw realizacji
celéw

v

Ustalenie stymulant i potencjalnych barier realizacji celéw

Rysunek 1. Proces ustanawiania polityki zrownowazonego rozwoju infrastruktury transportu z uszczegétowieniem
obszaru $rodowiskowego

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Punktem wyjsécia tworzenia polityki zréwnowazonego rozwoju infrastruktury transportu jest
identyfikacja problemu i jego uwarunkowan. Diagnoza jest podstawg calego dokumentu. Od tego,
jak zostanie dokonana, jakie zmienne uwzglednione, zalezy zawarto$¢ calego programu i - co
wazniejsze — wybor kierunkow polityki. Ta wiedza pozwoli na konceptualizacje celu nadrzednego
i celow szczegotowych. Problem jest wypadkowa pewnych dysfunkeji, z kolei cele maja okresli¢,
w jaki sposob sobie z nimi poradzi¢. Skuteczna realizacja celéw ma doprowadzi¢ do pozadanych,
pozytywnych zmian w obszarze zidentyfikowanego problemu lub probleméw. Zatem celem nad-
rzgdnym polityki zréwnowazonego rozwoju infrastruktury transportu powinno by¢ ksztaltowanie
jej rozwoju w taki sposéb, by odpowiada¢ na potrzeby gospodarki, wypelniajac zasady zréwnowa-
zonego rozwoju. Realizacji celu nadrzednego powinny by¢ podporzadkowane trzy cele odzwier-
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ciedlajace podzial obszaréw zréwnowazonego rozwoju na obszar ekonomiczny, spofeczny i srodo-
wiskowy. W kazdym z tych obszaréw, zgodnie z linearnym uporzadkowaniem, mozna formulowa¢
cele szczeg6lowe. Na rysunku 2 przedstawiono opisany proces oraz charakterystyke potencjalnych
celéw dla obszaru srodowiskowego polityki zréwnowazonego rozwoju infrastruktury transportu.

Rysunek 2. Cele obszaru $rodowiskowego polityki zréwnowazonego rozwoju infrastruktury logistycznej gospodarki

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Zaproponowane cele polityki zréwnowazonego rozwoju infrastruktury transportu osadzane
sa w obszarach:

- gospodarczym - zapewnienie rozwoju infrastruktury, transportu i logistyki oraz zapewnienie
warunkoéw dla trwatego wzrostu gospodarczego,

- gospodarki przestrzennej, np. planowanie przestrzenne rozwoju infrastruktury transportowej,
infrastruktury magazynowej, centréw logistycznych, wspieranie rozwoju okreslonych regio-
néw poprzez rozbudowe lub poprawe jakosci infrastruktury transportu,

- politycznym, np. sp6jnos¢ i jednos¢ celéw w ujeciu miedzynarodowym, dazenie do zintegro-
wanego systemu infrastruktury transportu, bedacego podstawa dla zintegrowanego systemu
transportowego Unii Europejskiej,

- spolecznym, np. oddzialywanie na jakos¢ zycia,

- ekologicznym, np. zmniejszenie emisji CO,, zmniejszenie hatasu, zmniejszenie zapotrzebowa-
nia na zasoby srodowiska.

Wspolczesne uwarunkowania maja taka nature, ze okres programowania polityki ulega suk-
cesywnemu skracaniu. W przypadku polityki transportowej dwie ostatnie biale ksiegi byly pro-
gramowane na dziesi¢¢ lat. Poza tym byly przeprowadzane rewizje realizacji celéw i dziatan, by na
podstawie realnych postepow i osiagnie¢ dokonaé ewentualnej redefinicji celéw i zmian w dzia-
faniach. Dekada wydaje si¢ zatem optymalnym okresem dla programowania polityki zréwnowa-
zonego rozwoju infrastruktury transportu, w tym dla programowania obszaru §rodowiskowego.

Czynnikiem sprzyjajacym rozwojowi dzialan na rzecz polityki zréwnowazonego rozwoju in-
frastruktury transportu jest niestabnacy rygoryzm zréwnowazonego rozwoju, jego powszechnoéé
i zrozumienie istoty, przejawiajace si¢ coraz wigkszym, globalnym zaangazowaniem w realizacje¢
jego zalozen. Aspekty Srodowiskowe rozszerzaja bowiem swéj prymat i obligatoryzm na ciagle
nowe dziedziny zycia spotecznego i gospodarczego.
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THE ISSUE OF THE NEGATIVE IMPACT OF TRANSPORT INFRASTRUCTURE ON THE ENVIRONMENT
IN THE TRANSPORT POLICY OF THE EUROPEAN UNION AFTER 2000

ABSTRACT

KEYWORDS

The purpose of the discussion is to determine whether and to what extent the transport policy of the
European Union after 2000 takes into account the environmental impact of the transport infrastructure.
The records of the White Paper of 2001 and the White Paper of 2011 are analyzed. On the basis of the con-
clusions drawn from the analysis, recommendations have been made to address the issue of the negative
impact of transport infrastructure on the environment among the priorities and objectives of the future
transport policy after 2021.
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