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Transport ma kluczowe znaczenie dla nowoczesnej
gospodarki. Nak³ady na transport w krajach UE prze-
kraczaj¹ 10% ca³kowitego produktu brutto (PKB)
a sektor transportowy zatrudnia 10 mln pracowników.
Sprawny transport ma wiêc zasadnicze znaczenie dla
gospodarki. Jednak skala kosztów inwestycyjnych
i póŸniejszych kosztów eksploatacyjnych oraz konse-
kwencji pope³nionych b³êdów wymaga prowadzenia
racjonalnej polityki transportowej nie tylko poprzez
poszczególne pañstwa ale tak¿e w skali Europy.

Ostatnie lata to okres wzmo¿onych dzia³añ Komisji Europej-
skiej maj¹cych na celu wprowadzenie nowych regulacji
w transporcie, które stymulowa³yby jego rozwój w po¿¹da-
nym z gospodarczego i spo³ecznego punktu widzenia kierun-
ku. Dzia³ania te maj¹ na celu obni¿enie kosztów transportu,
jego energoch³onnoœci, ograniczenia zanieczyszczenia œrodo-
wiska i zmniejszenia zat³oczenia dróg. Kierunki polityki trans-
portowej wyznaczaj¹ tzw. Bia³e Ksiêgi. Pierwsza, opubliko-
wana w 1992 r., postawi³a na otwarcie rynku kolejowego,
tradycyjnie bêd¹cego w gestii narodowych przewoŸników
i przegrywaj¹cego z bardziej mobilnym, zw³aszcza w skali
miêdzynarodowej, transportem samochodowym. Opublikowa-
na w ub, roku kolejna Bia³a Ksiêga proponuje ju¿ wiêcej roz-
wi¹zañ prawnych i organizacyjnych maj¹cych na celu racjo-
nalizacjê istniej¹cego rynku transportowego oraz wytycza
kierunki po¿¹danego jego rozwoju. W lutym 2002 r. zosta³
opublikowany tzw. II pakiet, który proponuje przyspieszenie
dzia³añ proponowanych w Bia³ej Ksiêdze z ub. roku oraz
wprowadza nowe. Z ka¿dym z tych dokumentów zwi¹zany
jest pakiet regulacji prawnych (dyrektyw, rozporz¹dzeñ, de-
cyzji). Zosta³y one przedstawione w zarysie na ³amach
5-6/2002. W tym numerze tts zostan¹ omówione g³ówne
cele wytyczone w tzw. II Bia³ej Ksiêdze z 2001 r. a w kolej-
nych numerach tegoroczny II pakiet propozycji Komisji Eu-
ropejskiej oraz w szczegó³owy sposób zwi¹zane z nimi re-
gulacje prawne.

Tendencje w transporcie europejskim
Zapotrzebowanie na us³ugi transportowe we wspó³czesnej
gospodarce jest bardzo du¿e i wykazuje tendencj¹ rosn¹c¹.
W latach 1970–2000 przewozy towarów w krajach UE po-
dwoi³y siê a rynek przewozów pasa¿erskich potroi³ siê. Zna-
cz¹co wzros³a mobilnoœæ spo³eczeñstwa. Œrednia dobowa
podró¿ wyd³u¿y³a siê z 17 km w 1970 r. do 35 km w 1998 r.
i ci¹gle siê zwiêksza.

Jednak wzrost ten nie poszed³ w po¿¹danym z ekono-
micznego punktu widzenia kierunku. Prawie ca³y wolumen
wzrostu przewozów przypad³ na transport samochodowy,
najmniej efektywny i najbardziej kosztowny. Œwiadczy to
o du¿ej adaptowalnoœci tej ga³êzi transportu do potrzeb zmie-
niaj¹cej siê gospodarki ale te¿ jednoczeœnie jest efektem
zachwiania równowagi w zakresie pokrywania kosztów ze-
wnêtrznych poprzez poszczególne ga³êzie transportu. Utrzy-
mywanie i budowanie ze œrodków publicznych dróg oraz
niepokrywanie przez transport drogowy szkód w œrodowisku
spowodowa³o nadmierne stymulowanie jego rozwoju.

Transport kolejowy, tañszy w eksploatacji, nie mia³ przez
dziesiêciolecia pozytywnego wizerunku i by³ faktycznie dys-
kryminowany w polityce transportowej. Efekty takiej polity-
ki s¹ fatalne i przeliczalne na wymierne straty gospodarcze.

Jak wysoka jest efektywnoœæ transportu kolejowego,
œwiadczy przyk³ad towarowych kolei amerykañskich, które
pozbawione subwencji skutecznie konkuruj¹ z niezwykle
wysoko dotowanym transportem drogowym (ponad 100 mld
USD rocznie). Koleje amerykañskie przewo¿¹ 40% wszyst-
kich ³adunków. W krajach UE koleje maj¹ tylko 8% procent
udzia³u na rynku przewozów towarowych a licz¹c tylko trans-
port l¹dowy – 13%. W 1970 r. udzia³ ten wynosi³ 21% ca-
³oœci rynku i odpowiednio 35% dla transportu l¹dowego.
Cech¹ rynku europejskiego jest bardzo wysoki udzia³ we-
wnêtrznego transportu morskiego i ¿eglugi œródl¹dowej co
jest bardzo pozytywnym zjawiskiem. Oczywiœcie koleje ame-
rykañskie nie s¹ wzorem dla kolei europejskich ze wzglêdu
na swoj¹ specyfikê. S¹ to przewa¿nie linie jednotorowe i nie-
zelektryfikowane o bardzo niskim standardzie technicznym
i ubogiej infrastrukturze, pozbawione balastu przewozów pa-
sa¿erskich a wiêc koszty eksploatacji takiej sieci s¹ niewiel-
kie. Z kolei pozbawione dostateczne wsparcia przewozy
pasa¿erskie kolej¹ w Stanach Zjednoczonych nie odgrywaj¹
praktycznie ¿adnej roli i ich udzia³ rynkowy kszta³tuje na
poziomie znacznie poni¿ej 1%.

Obecne tendencje na rynku transportowym UE wyma-
gaj¹ podjêcia szybkich dzia³añ dla zahamowania przytoczo-
nych niekorzystnych zjawisk. Nale¿y jednak podkreœliæ, ¿e nie
by³o w ostatnich 30 latach w krajach UE jednoznacznego
spadku przewozów kolejowych a nawet w ostatnich latach
nast¹pi³o nieznaczne odwrócenie trendów. Jednak prawie
ca³y wzrost zapotrzebowania na us³ugi przewozowe wch³a-
niany przez dynamicznie rozwijaj¹cy siê transport drogowy
i ¿eglugê.

Jeszcze gorsza sytuacja panuje w przewozach pasa¿er-
skich gdzie udzia³ kolei spad³ do 6%. Dopiero w latach 90.
nast¹pi³ wzrost przewozów, g³ównie w sektorze du¿ych prêd-
koœci oraz w szeroko rozumianych przewozach aglomeracyj-
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nych. Przewozy regionalne nadal wykazuj¹ tendencje zni¿ko-
w¹ a utrzymanie ich na sta³ym poziomie bêdzie mo¿na uwa-
¿aæ za sukces. Efektywnoœæ transportu kolejowego w sek-
torze przewozów pasa¿erskich jest wysoka tylko przy du¿ym
wykorzystaniu ci¹gów komunikacyjnych i na obszarach o du-
¿ym zagêszczeniu osiedli. Przewozy mniej ni¿ 50 osób na po-
ci¹g s¹ w zasadzie domen¹ autobusów i z tym faktem go-
dz¹ siê ze wzglêdów ekonomicznych odpowiedzialne za
transport w³adze.

Zagro¿enia
Utrzymywanie obecnej sytuacji na rynku transportowym
mo¿e mieæ powa¿ne konsekwencje ekonomiczne i zagroziæ
planom gospodarczym i politycznym Unii Europejskiej. Pod
wzglêdem gospodarczym poszerzona Unia ze wspóln¹ wa-
luta ma staæ siê w 2010 r. najwiêkszym na œwiecie organi-
zmem gospodarczym wyprzedzaj¹c Stany Zjednoczone i ze
swoj¹ gospodark¹ opart¹ na solidnych podstawach s³u¿yæ
potrzebom w³asnych obywateli i stabilizowaæ sytuacjê na
œwiecie. Nie bêdzie to mo¿liwe bez racjonalizacji transportu.

Silne zachwianie równowagi miêdzyga³êziowej w trans-
porcie niesie za sob¹ wiele negatywnych skutków. Jednym
z nich jest nadmierne zat³oczenie dróg. Szacuje siê, ¿e na
7500 km, co stanowi 10% transeuropejskiej sieci drogowej,
wystêpuj¹ codziennie korki. Koszty zewnêtrzne tego stanu
stanowi¹ obecnie 0,5% produktu brutto (PKB) krajów UE.
W 2010 roku mog¹ one wzrosn¹æ, o ile nie podejmie siê
œrodków zaradczych, o 142% osi¹gaj¹c 80 mld euro, co
bêdzie stanowiæ ju¿ 1% PKB krajów UE.

Równie Ÿle przedstawia siê sytuacja w transporcie lot-
niczym. W wyniku zat³oczenia portów lotniczych i korytarzy
powietrznych ponad 30% lotów ma opóŸnienia licz¹ce po-
nad 15 min. Powoduje to zu¿ycie dodatkowych 1,9 mld li-
trów paliwa co stanowi 6% rocznej wielkoœci jego zu¿ycia.

Drugim problemem jest wysoka, nieod³¹czna dla trans-
portu drogowego, liczba wypadków. W 2000 r. w krajach
UE zginê³o w wypadkach 41 tys. osób a rannych zosta³o
1,7 mln osób. Od 1970 r. zginê³o na drogach UE 1,64 mln
ludzi. Mo¿liwy do zmierzenia koszt bezpoœredni wypadków
drogowych jest rzêdu 45 mld euro rocznie. Koszty poœred-
nie ponoszone prze ofiary i ich rodziny s¹ od 3 do 4 razy
wy¿sze. Straty z tego tytu³u szacuje siê na poziomie 160 mld
euro rocznie, czyli oko³o 2% PKB UE.

Z danych podanych w tzw. Zielonej Ksiêdze z 2000 r.
dotycz¹cej gospodarki energetycznej wynika, ¿e zu¿ycie ener-
gii w sektorze transportu wywo³uje 28% emisji CO2 prowa-
dz¹cej do powstawania gazów cieplarnianych. Je¿eli trend
ten nie zostanie powstrzymany to nale¿y oczekiwaæ, ¿e
emisja CO2 z transportu zwiêkszy siê o oko³o 50%, osi¹ga-
j¹c 1,113 mld t w 2010 r., w porównaniu z 739 mln t no-
towanymi w 1990 r. Transport drogowy odpowiada za 84%
ca³kowitej CO2 w sektorze transportu.

Szacuje siê, ¿e je¿eli obecne trendy zostan¹ zachowane
to w 2010 r. ruch samochodów ciê¿arowych zwiêkszy siê
o 50% w stosunku do 1998 r. Decyzje przywracaj¹ce rów-
nowagê miêdzyga³êziow¹ w transporcie musz¹ wiêc byæ
podjête szybko.

Rys. 1. Wzrost transportu pasa¿erskiego w latach 1970–1999 w krajach UE
Šr. White Paper. European Transport Policy to 2010. EC 2001

Rys. 2. Wzrost transportu towarowego w latach 1970–1999 w krajach UE
¯r. White Paper. European Transport Policy to 2010. EC 2001

Tablica 1
Struktura miêdzyga³êziowa transportu w USAStruktura miêdzyga³êziowa transportu w USAStruktura miêdzyga³êziowa transportu w USAStruktura miêdzyga³êziowa transportu w USAStruktura miêdzyga³êziowa transportu w USA

PPPPPrzewozy towarowe [tkm] udzia³ procentowyrzewozy towarowe [tkm] udzia³ procentowyrzewozy towarowe [tkm] udzia³ procentowyrzewozy towarowe [tkm] udzia³ procentowyrzewozy towarowe [tkm] udzia³ procentowy
DrogiDrogiDrogiDrogiDrogi1)1)1)1)1) KKKKKolejeolejeolejeolejeoleje2)2)2)2)2) ¯egluga¯egluga¯egluga¯egluga¯egluga Ruroci¹giRuroci¹giRuroci¹giRuroci¹giRuroci¹gi

1970 22,4 41,5 12,8 23,4

1998 30,4 40,7 10,5 18,3

Wzrost [%] 39,7 33,2 0,9 6,1

PPPPPrzewozy pasa¿erskie [pas.km] udzia³ procentowyrzewozy pasa¿erskie [pas.km] udzia³ procentowyrzewozy pasa¿erskie [pas.km] udzia³ procentowyrzewozy pasa¿erskie [pas.km] udzia³ procentowyrzewozy pasa¿erskie [pas.km] udzia³ procentowy
SamochodySamochodySamochodySamochodySamochody KKKKKolejeolejeolejeolejeoleje AutobusyAutobusyAutobusyAutobusyAutobusy TTTTTram+metroram+metroram+metroram+metroram+metro SamolotySamolotySamolotySamolotySamoloty

1970 91,3 0,5 2,3 0,5 5,4

1998 85,5 0,3 3,3 0,3 10,6

Wzrost [%] 17,7 7,2 22,6 12,6 32,8
1) Miêdzymiastowy ruch ciê¿arówek
2) Dla kolei 1 klasy (g³ówne przedsiêbiorstwa kolejowe obejmuj¹ce 81% wielkoœci przewo-

zów)
Šr. US Department of Transport
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W krótkim okresie mog³oby to doprowadziæ do ograniczenia
wzrostu transportu drogowego w wyniku poprawy wykorzy-
stania ³adownoœci pojazdów ciê¿arowych i wskaŸnika zajê-
toœci miejsc w pojazdach pasa¿erskich spodziewanych w wy-
niku podniesienia ceny transportu. Ale brak œrodków na
o¿ywienie innych ga³êzi transportu, zw³aszcza transportu ko-
lejowego i niewystarczaj¹ca zdolnoœæ przepustowa infrastruk-
tury, mog³yby nie przynieœæ spodziewanych rezultatów.
l Drugi wariantDrugi wariantDrugi wariantDrugi wariantDrugi wariant równie¿ zak³ada koncentracjê tylko na re-
gulacjach cenowych w transporcie drogowym, ale przewi-
dziane jest wspomo¿enie œrodkami finansowymi innych ga-
³êzi transportu na podniesienie ich efektywnoœci. Jednak
podejœcie to nie spowoduje prze³omu w inwestycjach w in-
frastrukturê i nie obejmuje specjalnych œrodków na spowo-
dowanie zmiany struktury miêdzyga³êziowej transportu.
Transport drogowy zachowa³by ponadto najwiêksz¹ i najlep-
sz¹ czêœæ rynku.
l TTTTTrzeci wariantrzeci wariantrzeci wariantrzeci wariantrzeci wariant, na którym opiera siê Bia³a Ksiêga, obej-
muje pakiet œrodków pocz¹wszy od urealnienia cen za u¿yt-
kowanie infrastruktury transportowej poprzez o¿ywianie al-
ternatywnych ga³êzi transportu wobec transportu drogowego
do docelowych inwestycji w sieæ transeuropejsk¹. Takie
podejœcie umo¿liwi³oby zwiêkszenie udzia³ów w rynku innym
ga³êziom transportu, aby powróci³y do swoich wielkoœci
z 1998 r. i dokonaæ niezbêdnych zmian struktury miêdzyga-
³êziowej transportu pocz¹wszy od 2010 r. Podejœcie takie jest
bardzo ambitne, maj¹c na wzglêdzie historyczn¹ nierówno-
wagê na korzyœæ transportu drogowego przez ostatnie 50 lat.
Poprzez wdro¿enie szeœædziesiêciu kilku œrodków proponowa-
nych w Bia³ej Ksiêdze mo¿liwe bêdzie zerwanie powi¹zania
miêdzy wzrostem transportu a wzrostem gospodarczym,
chocia¿ bez wystêpowania jakiejkolwiek potrzeby ogranicze-
nia mobilnoœci ludzi i towarów. Mo¿liwy by³by równie¿ znacz-
nie ni¿szy wzrost przewozów drogowych dziêki lepszemu
wykorzystaniu innych œrodków transportu (38% wzrost za-
miast 50% w latach 1998–2010). Ta tendencja mog³aby byæ
nawet bardziej widoczna w transporcie pasa¿erskim samo-
chodami osobowymi (21% wzrostu ruchu wobec 43% wzro-
stu PKB).

Konieczne zmiany w polityce gospodarczej
i spo³ecznej
Cel, jakim jest zmiana struktury miêdzyga³êziowej transpor-
tu obejmuje nie tylko wdro¿enie do 2010 r. ambitnego pa-
kietu œrodków polityki transportowej proponowanych w Bia³ej
Ksiêdze, ale tak¿e podjêcie odpowiednich kroków na pozio-
mie krajowym lub lokalnym, takich jak:
– kreowanie polityki gospodarczej, która nie bêdzie genero-

waæ niepotrzebnego zapotrzebowania na transport;
– planowanie rozwoju miast i osiedli oraz gospodarki grun-

tami w sposób, który pozwoli unikaæ niepotrzebnego wzro-
stu mobilnoœci ludzi, spowodowanego niezrównowa¿onym
planowaniem odleg³oœci miêdzy miejscami zamieszkania
i pracy;

– prowadzenie polityki spo³ecznej i edukacyjnej dla lepszej
organizacji modeli pracy i godzin nauki w szko³ach w celu
unikania zbyt skoncentrowanych szczytów przewozowych;

Rys. 3. D³ugoœæ autostrad i linii kolejowych w krajach UE.
Šr. Eurostat 2001

Rys. 4. Nak³ady z funduszy rz¹dowych na transport w USA
Šr. UNIFE Vision 2010

Strategia zmian
Najbli¿sz¹ perspektyw¹, w której mo¿na liczyæ na dokona-
nie po¿¹danych zmian na rynku transportowym jest rok
2010. I taki horyzont czasowy na podjêcie niezbêdnych dzia-
³añ zosta³ wyznaczony przez Komisjê Europejsk¹. Œrodki
przedstawione w Bia³ej Ksiêdze s¹ jednak tylko pierwszym
krokiem w kierunku systemu zrównowa¿onego transportu,
który zacznie w najlepszym razie funkcjonowaæ w ci¹gu
nastêpnych 30 lat.

Opracowanie strategii rozwoju transportu wymaga³o
przyjêcia nastêpuj¹cych za³o¿eñ okreœlonych w Bia³ej Ksiê-
dze:
– wzrost gospodarczy bêdzie generowaæ wiêkszy popyt na

transport, szacunkowo 38% wzrostu popytu na przewóz
towarów i 24% – na przewóz pasa¿erów;

– rozszerzenie Unii wygeneruje nowe potoki ruchu w no-
wych pañstwach cz³onkowskich, szczególnie w regionach
przygranicznych;

– osi¹gniêcie granicy przepustowoœci na wa¿niejszych arte-
riach wraz z koniecznoœci¹ rozwoju transportu w regionach
pozbawionych dobrego transportu oraz podniesienie stan-
dardu infrastruktury w krajach kandyduj¹cych bêdzie z kolei
wymaga³o ogromnych inwestycji.

Z ekonomicznego punktu widzenia Bia³a Ksiêga wymie-
nia trzy mo¿liwe scenariusze rozwoju transportu w krajach
UE.
l Pierwszy wariantPierwszy wariantPierwszy wariantPierwszy wariantPierwszy wariant polega na skoncentrowaniu siê na
transporcie drogowym przy wprowadzeniu nowej kalkulacji
cen uwzglêdniaj¹cej jego rzeczywiste koszty bez stosowa-
nia instrumentów stymuluj¹cych inne ga³êzie transportu.



8787878787

7-8 / 2002

– poprawa funkcjonowania transportu publicznego w mia-
stach, który bêdzie konkurencyjn¹ alternatyw¹ dla podró-
¿y samochodem;

– reorientacja polityki bud¿etowej i fiskalnej dla osi¹gniêcia
pe³nej internalizacji kosztów zewnêtrznych, szczególnie
œrodowiskowych;

– prowadzenie polityki kreowania konkurencji zapewniaj¹cej
otwieranie rynku, szczególnie w sektorze kolejowym, któ-
re nie powinno byæ powstrzymywane przez dominuj¹ce
przedsiêbiorstwa, wczeœniej funkcjonuj¹ce na nim oraz aby
by³a zachowana odpowiednio wysoka jakoœæ us³ug trans-
portu publicznego;

– koordynacja prac badawczych w dziedzinie transportu na
poziomie Unii Europejskiej, ¿eby uzyskaæ wiêksz¹ zgodnoœæ
prac wykonywanych na poziomie Wspólnoty, krajowym
i prywatnym, wzd³u¿ linii europejskiego obszaru badañ.

Œrodki
Bia³a Ksiêga proponuje do podjêcia na poziomie Unii w ra-
mach wspólnej polityki transportowej ponad 60 specjalnych
œrodków. Program dzia³añ obejmuje horyzont czasowy do
2010 r. W 2005 r. zostanie przeprowadzona ocena skutecz-
noœci tych œrodków. Zasadnicze kierunki dzia³añ jakie zosta-
n¹ podjête s¹ nastêpuj¹ce.

O¿ywienie kO¿ywienie kO¿ywienie kO¿ywienie kO¿ywienie koleioleioleioleiolei
Ze wzglêdu na swoj¹ wysok¹ efektywnoœæ ekonomiczn¹ i du-
¿e mo¿liwoœci w zakresie poprawy wydajnoœci transport
kolejowy w Unii uzyska³ najwy¿szy priorytet. Od rozwoju kolei
zale¿eæ bêdzie sukces starañ maj¹cych na celu zmianê struk-
tury miêdzyga³êziowej rynku transportowego, zw³aszcza
w sektorze towarowym. O¿ywienie tego sektora oznaczaæ
bêdzie tak¿e konkurencjê miêdzy samymi przedsiêbiorstwa-
mi kolejowymi. Pojawienie siê nowych przedsiêbiorstw ko-
lejowych mog³oby pomóc wesprzeæ konkurencjê w tym sek-
torze i powinno byæ uzupe³nione œrodkami zachêcaj¹cymi do
restrukturyzacji przedsiêbiorstw.

Priorytetem jest otwarcie rynków, nie tylko dla przewo-
zów miêdzynarodowych, jak zdecydowano w grudniu 2000 r.,
ale tak¿e dla kabota¿u na rynkach krajowych (aby unikn¹æ
kursowania pró¿nych poci¹gów) oraz dla miêdzynarodowych
przewozów pasa¿erskich. To otwieranie rynków musi iœæ
w parze z dalsz¹ harmonizacj¹ na polu interoperacyjnoœci
systemu kolejowego i bezpieczeñstwa.

PPPPPoprawianie jakoprawianie jakoprawianie jakoprawianie jakoprawianie jakoœci w transporcie drogowymoœci w transporcie drogowymoœci w transporcie drogowymoœci w transporcie drogowymoœci w transporcie drogowym
Najmocniejsz¹ stron¹ transportu drogowego jest jego zdol-
noœæ do przewozu towarów w ca³ej Europie z niezrównan¹
elastycznoœci¹ i po niskiej cenie. Sektor ten jest niemo¿liwy
do zast¹pienia, ale jego pozycja gospodarcza jest bardziej
chwiejna, ni¿ mog³oby siê wydawaæ. Mar¿e w transporcie
drogowym s¹ niskie z powodu jego znacznego rozdrobnie-
nia i presji wywieranej na ceny przez klientów. Sk³ania to
niektóre firmy przewozowe do stosowania cen dumpingo-
wych i odstêpowania od ustawodawstwa reguluj¹cego spra-
wy socjalne i bezpieczeñstwo.

Wprowadzone zostan¹ regulacje prawne umo¿liwiaj¹ce
harmonizacjê okreœlonych klauzul w kontraktach w celu
ochrony przewoŸników przed klientami i umo¿liwienia im
weryfikacji taryf w przypadku ostrego wzrostu cen paliwa.
Jednoczeœnie stosowany bêdzie nadzór nad realizacj¹ usta-
wodawstwa socjalnego i prawa pracy.

PPPPPromowanie transportu morskiego i ¿eglugi œródl¹dowejromowanie transportu morskiego i ¿eglugi œródl¹dowejromowanie transportu morskiego i ¿eglugi œródl¹dowejromowanie transportu morskiego i ¿eglugi œródl¹dowejromowanie transportu morskiego i ¿eglugi œródl¹dowej
Lokalna ¿egluga morska i ¿egluga œródl¹dowa s¹ ga³êziami
transportu, które maj¹ du¿e mo¿liwoœci rozwoju i mog³yby
przyczyniæ siê w pewnych przypadkach do ograniczenia za-
torów drogowych i skompensowaæ braki infrastruktury ko-
lejowej w niektórych regionach. Obie te ga³êzie pozostaj¹ nie
w pe³ni wykorzystane.

O¿ywienia lokalnej ¿eglugi morskiej mo¿e przynieœæ two-
rzenie „autostrad na morzu” w ogólnych ramach planu ge-
neralnego europejskiej sieci transeuropejskiej. W ramach
tego programu konieczna bêdzie poprawa po³¹czeñ miêdzy
portami oraz ich integracja z sieci¹ kolejow¹ i ¿eglug¹ œród-
l¹dow¹ przy jednoczesnej poprawie jakoœci us³ug portowych.
Czêœæ po³¹czeñ ¿eglugowych, zw³aszcza te zapewniaj¹ce
omijanie „w¹skich garde³” (obecnie Alpy, Pireneje i kraje
Beneluksu, a w przysz³oœci granica miêdzy Niemcami a Pol-
sk¹) stanie siê czêœci¹ transeuropejskiej sieci transportowej,
tak jak drogi i koleje.

Konieczne s¹ bardziej ostre przepisy dotycz¹ce bezpie-
czeñstwa na morzu, ¿eby walczyæ bardziej skutecznie z por-
tami i tanimi banderami. Komisja Europejska przy wspó³pra-
cy z Miêdzynarodow¹ Organizacj¹ Morsk¹ i Miêdzynarodow¹
Organizacj¹ Pracy, zaproponuje wprowadzenie przepisów
o minimum socjalnym, których przestrzeganie ma byæ spraw-
dzane podczas kontroli statków oraz wprowadzenie europej-
skiego systemu zarz¹dzania ruchem morskim.

W celu wzmocnienia pozycji ¿eglugi œródl¹dowej, która
ze swej natury jest intermodalna, bêd¹ tworzone „odga³ê-
zienia dróg wodnych”, a urz¹dzenia prze³adunkowe maj¹
zapewniæ nieprzerwan¹ obs³ugê przez ca³y rok.

Równowaga miêdzy wzrostem w transporcie lotniczymRównowaga miêdzy wzrostem w transporcie lotniczymRównowaga miêdzy wzrostem w transporcie lotniczymRównowaga miêdzy wzrostem w transporcie lotniczymRównowaga miêdzy wzrostem w transporcie lotniczym
a œrodowiskiem naturalnyma œrodowiskiem naturalnyma œrodowiskiem naturalnyma œrodowiskiem naturalnyma œrodowiskiem naturalnym
Obecnie nie ma w Europie tzw. „jednolitego nieba” a zarz¹-
dzania ruchem lotniczym jest nadmiernie rozdrobnione, co
prowadzi do opóŸnieñ lotów, strat paliwa i pogarsza konku-
rencyjnoœæ europejskich linii lotniczych a tak¿e zagra¿a bez-
pieczeñstwu ruchu. Do 2004 r. konieczne jest wdro¿enie
pakietu propozycji w zakresie ustawodawstwa UE w sekto-
rze ruchu lotniczego. Powinno to wraz z innymi œrodkami
technicznymi doprowadziæ do rozwoju zdolnoœci przepusto-
wej portów lotniczych i zmniejszenia ha³asu i ska¿enia po-
wodowanego przez samoloty.

IntermodalnoœæIntermodalnoœæIntermodalnoœæIntermodalnoœæIntermodalnoœæ
Intermodalnoœæ ma podstawowe znaczenie dla rozwoju
wpe³ni konkurencyjnej alternatywy wobec transportu drogo-
wego. Musz¹ zostaæ podjête dzia³ania w celu zapewnienia
pe³niejszej integracji ga³êzi oferuj¹cych znaczny potencja³
zdolnoœci przewozowej.
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Priorytetem jest harmonizacja techniczna i inte-
roperacyjnoœæ miêdzy systemami, zw³aszcza dla kon-
tenerów. Programem wspieraj¹cym ze strony KE jest
program Marco Polo.

Budowanie transeuropejskiej sieci transportowejBudowanie transeuropejskiej sieci transportowejBudowanie transeuropejskiej sieci transportowejBudowanie transeuropejskiej sieci transportowejBudowanie transeuropejskiej sieci transportowej
Aby zagwarantowaæ pomyœlny rozwój sieci transeu-
ropejskiej, zostanie przed³o¿ona propozycja noweliza-
cji przepisów finansowania, umo¿liwiaj¹cych wnosze-
nie ze œrodków unijnych maksymalnego udzia³u – do
20% kosztu ca³kowitego – w projektach kolejowych
przejœæ granicznych przez naturalne bariery. Projekty
maj¹ce usuwaæ „w¹skie gard³a” nadal wystêpuj¹ce
na granicach z krajami kandyduj¹cymi mog³yby kwa-
lifikowaæ siê do pe³nych 20%. W 2004 r. Komisja
przedstawi bardziej obszerny przegl¹d sieci transeu-
ropejskiej, maj¹cy na celu efektywniejsze po³¹czenie
oddalonych regionów na kontynencie europejskim
oraz po³¹czenie sieci krajów kandyduj¹cych z siecia-
mi krajów UE.

Ze wzglêdu na niezadowalaj¹cy poziom finanso-
wania z bud¿etów krajowych i ograniczone mo¿liwo-
œci partnerstwa publicznego-prywatnego, potrzebne
s¹ nowe rozwi¹zania w oparciu o wspólny fundusz
przychodów z op³at za infrastrukturê. Dla finansowa-
nia nowej infrastruktury zanim zacznie ona przyno-
siæ pierwsze dochody z eksploatacji, musi byæ mo¿-
liwe powo³anie funduszy krajowych lub regionalnych
z op³at drogowych lub op³at od u¿ytkowników zbie-
ranych na ca³ym obszarze lub na konkuruj¹cych
trasach. Znowelizowane przepisy Unii stworz¹ mo¿-
liwoœci skierowania czêœci wp³ywów z op³at od u¿yt-
kowników na budowê najbardziej ekologicznej infra-
struktury.

Finansowanie infrastruktury kolejowej w Alpach
z opodatkowania samochodów ciê¿arowych jest
przyk³adem takiego podejœcia, ³¹cznie z op³atami na-
³o¿onymi w Szwajcarii, zw³aszcza na ciê¿arówki z Unii.

Rys. 7. Przeciêtne koszty zewnêtrzne zatorów w 1995 r., w euro
na 1000 pasa¿ekilometrów i tonokilometrów

Šród³o: EKMT, 1998 r.; INFRAS, IWW dla IUR, 2000 r.

Rys. 6. Przeciêtne koszty zewnêtrzne w 1995 r. (17 krajów europejskich) wed³ug ga³êzi trans-
portu i rodzaju kosztu: przewóz towarów (bez kosztów zatorów)

Šród³o: INFRAS, IWW dla IUR, 2000 r.

Rys. 5. Przeciêtne koszty zewnêtrzne w 1995 r. (17 krajów europejskich) wed³ug ga³êzi
transportu i rodzaju kosztu: przewóz pasa¿erów (bez kosztów zatorów)Šr. INFRAS,
IWW dla IUR, 2000 r.

PPPPPoprawa bezpieczeñstwa na drogachoprawa bezpieczeñstwa na drogachoprawa bezpieczeñstwa na drogachoprawa bezpieczeñstwa na drogachoprawa bezpieczeñstwa na drogach
Mimo ¿e transport jest uwa¿any za nieod³¹czny atrybut no-
woczesnoœci i element ¿ycia ka¿dego cz³owieka to coraz
bardziej postrzegany jest jako potencjalne dla niego niebez-
pieczeñstwo. Przytoczone ju¿ w artykule dane dotycz¹ce
wypadków drogowych spowodowa³y wytyczenie przez Uniê
celu jakim jest zmniejszenia liczby ofiar o po³owê do 2010 r.

Obecnie nie ma pe³nej harmonizacji regulacji prawnych
w krajach UE w zakresie wymogów zwi¹zanych z bezpie-
czeñstwem ruchu drogowego. Komisja Europejska zastrze-
ga sobie prawo do zaproponowania ustawodawstwa, je¿eli
nie nast¹pi spadek liczby wypadków tym bardziej, ¿e liczby
te s¹ bardzo wysokie w krajach kandyduj¹cych.

W najbli¿szej przysz³oœci Komisja zaproponuje dwie re-
gulacje prawne tylko dla sieci transeuropejskiej: harmoniza-
cjê oznaczeñ w szczególnie niebezpiecznych miejsc i harmo-
nizacjê przepisów reguluj¹cych kontrole i kary w zakresie
miêdzynarodowego transportu zarobkowego.
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Harmonizacja op³at za infrastrukturê transportow¹Harmonizacja op³at za infrastrukturê transportow¹Harmonizacja op³at za infrastrukturê transportow¹Harmonizacja op³at za infrastrukturê transportow¹Harmonizacja op³at za infrastrukturê transportow¹
Obecnie wystêpuj¹ bardzo du¿e ró¿nice w obci¹¿eniach fi-
nansowych u¿ytkowników infrastruktury pomiêdzy poszcze-
gólnymi krajami i ga³êziami transportu.

Uniemo¿liwia to w³aœciwe funkcjonowania rynku i wypa-
cza konkurencjê w ramach systemu transportowego. W efek-
cie takiego stanu nie ma faktycznej zachêty do korzystania
z „najczystszej” ga³êzi lub najmniej zat³oczonych sieci.

Bia³a Ksiêga podaje nastêpuj¹ce wytyczne:
l Harmonizacja opodatkowania paliwa dla u¿ytkowników za-
robkowych, szczególnie w transporcie drogowym.
l Ujednolicenie zasad pobierania op³at za u¿ytkowanie infra-
struktury. Uwzglêdnienie kosztów zewnêtrznych musi rów-
nie¿ zachêcaæ do korzystania z ga³êzi o mniejszym oddzia³y-
waniu na œrodowisko oraz wykorzystywania wp³ywów
uzyskiwanych w tym procesie na inwestowanie w now¹
infrastrukturê. Obecne przepisy UE powinny zostaæ zast¹pio-
ne nowoczesnymi rozwi¹zaniami systemów pobierania op³at
za u¿ytkowanie infrastruktury. Takim przyk³adem z ostatnich
miesiêcy jest niemiecki system pobierania op³aty za prze-
jazd samochodami ciê¿arowymi autostrad¹ po 0,30 euro za
kilometr z wykorzystaniem satelitarnego œledzenia ruchu
pojazdów.

Ten rodzaj reformy wymaga równego traktowania ope-
ratorów oraz ga³êzi transportu. Niezale¿nie od tego, czy cho-
dzi o porty lotnicze, drogi, koleje, czy drogi wodne – op³aty
za u¿ytkowanie infrastruktury powinny byæ zró¿nicowane
w zale¿noœci od jej kategorii, pory dnia, odleg³oœci, wielko-
œci i masy pojazdu oraz wszelkich innych czynników, które
wp³ywaj¹ na powstawanie zatorów i szkody w infrastruktu-
rze lub œrodowisku naturalnym.

Zadania dla kolei
W rozwi¹zywaniu problemu racjonalizacji transportu w Eu-
ropie Komisja Europejska postawi³a jednoznacznie na kolej.
Koleje s¹ nadal œrodkiem transportu o du¿ym potencjale i od-
nowa kolei jest kluczem do osi¹gniêcia przywrócenia rów-
nowagi miêdzyga³êziowej w transporcie. Sukces ten bêdzie
zale¿a³ nie tylko od wprowadzenia odpowiednich regulacji
prawnych ale i od aktywnoœci przedsiêbiorstw kolejowych.

Œwiadomoœæ tego z ich strony doprowadzi³a do opraco-
wania wspólnej strategii europejskich badañ kolejowych dla
stworzenia jednego systemu europejskiego kolejowego do
2020 roku. W dokumencie podpisanym przez Miêdzynarodo-
wy Zwi¹zek Kolei (UIC), Wspólnotê Kolei Europejskich (CER),
Miêdzynarodowy Zwi¹zek Transportu Publicznego (UITP) oraz
Uniê Europejskiego Przemys³u Kolejowego (UNIFE) jej sygna-
tariusze uzgodnili osi¹gniêcie nastêpuj¹cych celów do
2020 r.:
– zwiêkszenie udzia³u kolei w rynku przewozu pasa¿erów

z 6% do 10%, a w przewozie towarów z 8% do 15% (do-
tyczy ca³oœci transportu towarowego, licz¹c tylko trans-
port l¹dowy udzia³ kolei wynosi obecnie 13% i je¿eli mia³by
on byæ podwojony to wzrós³by do 26% – red).

– potrojenie produktywnoœci na jednego zatrudnionego na
kolejach;

Tablica 2

KKKKKoszty zewnêtrzne i infrastruktury (w euro) samochodu ciê¿arowegooszty zewnêtrzne i infrastruktury (w euro) samochodu ciê¿arowegooszty zewnêtrzne i infrastruktury (w euro) samochodu ciê¿arowegooszty zewnêtrzne i infrastruktury (w euro) samochodu ciê¿arowegooszty zewnêtrzne i infrastruktury (w euro) samochodu ciê¿arowego
przeje¿d¿aj¹cego 100 km po autostradzie o ma³ym ruchuprzeje¿d¿aj¹cego 100 km po autostradzie o ma³ym ruchuprzeje¿d¿aj¹cego 100 km po autostradzie o ma³ym ruchuprzeje¿d¿aj¹cego 100 km po autostradzie o ma³ym ruchuprzeje¿d¿aj¹cego 100 km po autostradzie o ma³ym ruchu

KKKKKoszty zewnêtrzne i infrastrukturyoszty zewnêtrzne i infrastrukturyoszty zewnêtrzne i infrastrukturyoszty zewnêtrzne i infrastrukturyoszty zewnêtrzne i infrastruktury Œrednia rozpiêtoœæŒrednia rozpiêtoœæŒrednia rozpiêtoœæŒrednia rozpiêtoœæŒrednia rozpiêtoœæ

Zanieczyszczenie powietrza 2,3–15,0

Zmiany klimatyczne 0,20–1,54

Infrastruktura 2,1–3,3

Ha³as 0,7–4,0

Wypadki 0,2–2,6

Zator 8,0–36,0

Ogó³emOgó³emOgó³emOgó³emOgó³em 2,7–9,32,7–9,32,7–9,32,7–9,32,7–9,3

Šród³o: Dyrekcja Generalna ds. Energii i Transportu (DG TREN)

Niektóre z tych kosztów zewnêtrznych i infrastrukturalnych s¹ ju¿ pokrywane przez
op³aty narzucone od samego pojazdu towarowego, jak pokazano w poni¿szej tabli-
cy, wskazuj¹cej przeciêtne op³aty obejmuj¹ce paliwo i podatki od pojazdów oraz
op³aty za infrastrukturê. Pokazano tak¿e przeciêtn¹ wielkoœæ op³at za infrastrukturê
w krajach, które pobieraj¹ je w formie op³at drogowych lub naklejek op³at od u¿yt-
kownika oraz stawki planowane w Niemczech, jak równie¿ te ju¿ stosowane
w Szwajcarii. Przeciêtna op³ata za samochód ciê¿arowy dla przebiegu 100 km waha
siê od 12 do 24 euro, z czego niewiele ponad 8 euro przypada na op³aty za infra-
strukturê.

KKKKKoszty i op³aty (w euro) za samochód ciê¿arowyoszty i op³aty (w euro) za samochód ciê¿arowyoszty i op³aty (w euro) za samochód ciê¿arowyoszty i op³aty (w euro) za samochód ciê¿arowyoszty i op³aty (w euro) za samochód ciê¿arowy
przeje¿d¿aj¹cy 100 km po p³atnej autostradzie o ma³ym ruchuprzeje¿d¿aj¹cy 100 km po p³atnej autostradzie o ma³ym ruchuprzeje¿d¿aj¹cy 100 km po p³atnej autostradzie o ma³ym ruchuprzeje¿d¿aj¹cy 100 km po p³atnej autostradzie o ma³ym ruchuprzeje¿d¿aj¹cy 100 km po p³atnej autostradzie o ma³ym ruchu

KKKKKoszty ca³koszty ca³koszty ca³koszty ca³koszty ca³kowiteowiteowiteowiteowite PPPPPrzeciêtnerzeciêtnerzeciêtnerzeciêtnerzeciêtne PPPPPrzeciêtnerzeciêtnerzeciêtnerzeciêtnerzeciêtne Op³atyOp³atyOp³atyOp³atyOp³aty Op³atyOp³atyOp³atyOp³atyOp³aty
(zewnêtrzne(zewnêtrzne(zewnêtrzne(zewnêtrzne(zewnêtrzne op³atyop³atyop³atyop³atyop³aty  op³aty op³aty op³aty op³aty op³aty planowaneplanowaneplanowaneplanowaneplanowane ju¿ stosowaneju¿ stosowaneju¿ stosowaneju¿ stosowaneju¿ stosowane

i infrastrukturyi infrastrukturyi infrastrukturyi infrastrukturyi infrastruktury bez Vbez Vbez Vbez Vbez VAAAAATTTTT za infrastrukturêza infrastrukturêza infrastrukturêza infrastrukturêza infrastrukturê w Niemczechw Niemczechw Niemczechw Niemczechw Niemczech w Szwajcariiw Szwajcariiw Szwajcariiw Szwajcariiw Szwajcarii

8,0 – 36,0 12,0–24,0 8,3 13,0 36,0

Šród³o: Dyrekcja Generalna ds. Energii i Transportu – DG TREN
(wielkoœci liczbowe dla 1998 r.)

– uzyskanie 50% poprawy efektywnoœci w zakresie zu¿ycia
energii;

– osi¹gniêcie 50% zmniejszenia wielkoœci emisji zanieczysz-
czeñ;

– zwiêkszenie zdolnoœci przepustowej infrastruktury wspó³-
mierne do zadañ przewozowych.

Zaanga¿owanie organów UE w sektorze kolejowym przy-
sz³o póŸno. Dopiero na pocz¹tku lat 90. pojawi³y siê pierw-
sze propozycje o¿ywienia tego rynku poprzez ich regulowa-
ne otwarcie na konkurencjê. W 1991 r. powsta³a Dyrektywa
91/440 wymagaj¹ca prowadzenia oddzielnych ksi¹g rachun-
kowych dla zarz¹dzania infrastruktur¹ kolejow¹ i œwiadcze-
nia kolejowych us³ug transportowych. Takie regulacje rynku
zosta³y wprowadzone ju¿ w wiêkszoœci krajów UE oraz
w krajach kandydackich. Kolejny pakiet dyrektyw, wspiera-
j¹cych dalsze otwarcie rynku przewozów kolejowych zosta³
opublikowany 15 marca 2001 r.

TTTTTworzenie rynkworzenie rynkworzenie rynkworzenie rynkworzenie rynku wewnêtrznego w transporcie ku wewnêtrznego w transporcie ku wewnêtrznego w transporcie ku wewnêtrznego w transporcie ku wewnêtrznego w transporcie kolejowymolejowymolejowymolejowymolejowym
Dyrektywa 2001/12/WE okreœla Transeuropejsk¹ Kolejow¹
Sieæ Towarow¹ (TERFN) obejmuj¹c¹ oko³o 50 000 km linii,
która zostanie otwarta dla europejskich przewozów towaro-
wych do 2003 roku. Ka¿de europejskie przedsiêbiorstwo,
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maj¹ce koncesjê, bêdzie mog³o korzystaæ z tych linii i kon-
kurowaæ z innymi firmami przez oferowanie nowych us³ug.
Jednak¿e, w 2008 roku europejski rynek przewozu towarów
zostanie otwarty na ca³e 150 tys. km sieci. Sieæ TERFN jest
wiêc rozwi¹zaniem tymczasowym. Pojawienie siê nowych
przedsiêbiorstw kolejowych, które mog¹ wnieœæ innowacje
technologiczne i organizacyjne oraz integracjê intermodaln¹
podniesie konkurencyjnoœæ wewn¹trz sektora i zachêci do-
tychczasowe przedsiêbiorstwa do restrukturyzacji. To z ko-
lei powinno poprawiæ konkurencyjnoœæ kolejnictwa w stosun-
ku do innych ga³êzi transportu.

Rozszerzenie dostêpu dla miêdzynarodowych przewozów
pasa¿erskich, które stanowi¹ 6% ca³ej pracy przewozowej
(liczonej w pasa¿erokilometrach), tak¿e bêdzie musia³o byæ
osi¹gane stopniowo.

W Bia³ej Ksiêdze zapowiedziano, ¿e Komisja Europejska
przed³o¿y nastêpny pakiet œrodków, aby stworzyæ prawdzi-
wy miêdzynarodowy rynek kolejowy.

InteroperacyjnoœæInteroperacyjnoœæInteroperacyjnoœæInteroperacyjnoœæInteroperacyjnoœæ
System kolejowy nie mo¿e byæ w pe³ni konkurencyjny, o ile
nie zostan¹ rozwi¹zane problemy zwi¹zane z usuniêciem
barier technicznych w prowadzeniu ruchu poci¹gów i ich
interoperacyjnoœci¹ – zdolnoœci¹ do kursowania po wszyst-
kich odcinkach sieci. O ile wagony towarowe i du¿a czêœæ
wagonów pasa¿erskich jest ju¿ od dziesiêcioleci przystoso-
wana do eksploatacji na terenie prawie ca³ej Europy to ró¿-
nice w systemach zasilania trakcyjnego, zabezpieczenia
 ruchu powoduj¹, ¿e liczba pojazdów trakcyjnych interope-
racyjnych jest niewielka.

Taka sytuacja w transporcie kolejowym kontrastuje
z transportem drogowym, funkcjonuj¹cym bez barier tech-
nicznych. Wytyczne, niezbêdne do osi¹gniêcia interoperacyj-
noœci, s¹ zawarte w Dyrektywie 16/2001 do której przygo-
towywane s¹ obecnie odpowiednie specyfikacje techniczne.
Taka harmonizacja techniczna bêdzie kosztowaæ jednak dzie-
si¹tki miliardów euro trwaæ bêdzie nawet dziesi¹tki lat.

Zagwarantowanie bezpieczeñstwaZagwarantowanie bezpieczeñstwaZagwarantowanie bezpieczeñstwaZagwarantowanie bezpieczeñstwaZagwarantowanie bezpieczeñstwa
Kolej by³a zawsze bezpieczniejsza od transportu drogowe-
go. Statystyki z ostatnich dziesiêcioleci pokazuj¹ bardzo
wyraŸn¹ poprawê bezpieczeñstwa pasa¿erów i zmniejszenie
liczby ofiar œmiertelnych w krajach UE z 381 w 1970 r. do
93 w 1996 r., w którym dla porównania by³o oko³o 43,5 tys.
zabitych na drogach. Jednak ze wzglêdu na fakt, ¿e pod-
czas katastrof kolejowych liczba ofiar bywa du¿a opinia pu-
bliczna jest wra¿liwa na bezpieczeñstwo ruchu kolejowego.

Rosn¹cy popyt na przewozy miêdzynarodowe wraz
z otwieraniem rynku wymagaæ bêdzie regulacji prawnych
gwarantuj¹cych wysoki poziom bezpieczeñstwa w warun-
kach interoperacyjnoœci kolei. Sprawy bezpieczeñstwa ruchu
poci¹gów sa ujête zarówno w Dyrektywie 16/2001, jak
i w Dyrektywie 14/2001.

Wymagaæ to bêdzie:
– normalizacji technicznej dla ka¿dego sk³adnika systemu

kolejowego (tor, tabor, system sygnalizacji, procedury eks-
ploatacyjne itd.);

– ustalenie zakresów obowi¹zków i odpowiedzialnoœci dla
wszystkich podmiotów rynku kolejowego i ustanowienie
struktury jednolitej w krajach Unii ds. bezpieczeñstwa kolei
zajmuj¹cej siê koordynacj¹ techniczn¹ wszystkich tych
œrodków.

Optymalne wykOptymalne wykOptymalne wykOptymalne wykOptymalne wykorzystania infrastruktury korzystania infrastruktury korzystania infrastruktury korzystania infrastruktury korzystania infrastruktury kolejowejolejowejolejowejolejowejolejowej
W ci¹gu ostatnich 30 lat by³o zamykanych w Europie prze-
ciêtnie 600 kilometrów linii kolejowych rocznie. Wœród linii
kolejowych, które zamkniêto dla ruchu, czy te¿ nawet roze-
brano, s¹ linie znaczenia miejscowego i ponadregionalnego,
które obecnie by³yby bardzo przydatne w obliczu pojawiaj¹-
cych siê „w¹skich garde³” na czêœci sieci kolejowej.

Wiêkszoœæ infrastruktury kolejowej W Europie zosta³a
zbudowana w po³owie i pod koniec XIX wieku i uwzglêd-
nia³a ówczesne potrzeby. Obecnie wystêpuj¹ jednak proble-
my z przepustowoœci¹ linii kolejowych, zw³aszcza w otocze-
niu najwiêkszych aglomeracji miejskich, gdzie priorytet
w dostêpie do niej maj¹ poci¹gi pasa¿erskie ograniczaj¹c
tym samym rozwój przewozów towarowych. Przy planowa-
nym wzroœcie przewozów towarowych i pasa¿erskich poja-
wi¹ siê wiêc powa¿ne problemy.

Je¿eli transport towarów kolej¹ w Europie ma ulec od-
rodzeniu to konieczne jest podjêcie dzia³añ organizacyjnych
i inwestycyjnych ukierunkowanych przede wszystkim na usu-
niêcie „w¹skich garde³”. Mo¿na tego dokonaæ poprzez bu-
dowê nowych i modernizacjê obecnych linii z zastosowaniem
nowoczesnych œrodków technicznych zwiêkszaj¹cych prze-
pustowoœæ linii.

Modernizacja oferty przewozowejModernizacja oferty przewozowejModernizacja oferty przewozowejModernizacja oferty przewozowejModernizacja oferty przewozowej
Pod koniec lat 90. niektóre przedsiêbiorstwa kolejowe zaczê³y
rozwijaæ wspó³pracê, szczególnie na trasach miêdzynarodo-
wych, przez oferowanie zintegrowanych us³ug, Nadal jednak
czekaj¹ na rozwi¹zanie g³ówne problemy eksploatacyjne,
które uniemo¿liwiaj¹ ci¹g³oœæ prowadzenia ruchu przez gra-
nice.

W efekcie standard us³ug, które koleje mog¹ œwiadczyæ
nadawcom jest w wiêkszoœci przypadków znacznie poni¿ej
wymagañ bran¿y pod wzglêdem punktualnoœci, niezawodno-
œci i prêdkoœci – wymogów, które mog¹ jednak byæ spe³-
niane przez transport drogowy. Przeciêtna prêdkoœæ miêdzy-
narodowych poci¹gów towarowych w Europie wynosi
obecnie 18 km/h i jest niewspó³miernie ma³a w stosunku do
wielu wewnêtrznych relacji krajowych.

W transporcie pasa¿erskim koleje wprowadzi³y w ostat-
nich dziesiêcioleciach wiele istotnych innowacji, które
spowodowa³y zwiêkszenie przewozów z 217 mld paskm
w 1970 r. do 290 mld paskm w 1998 r. Mimo to udzia³ ko-
lei w rynku spad³ z 10% do 6% z powodu bardzo du¿ego
zwiêkszenia przewozów samochodami osobowymi i samo-
lotami. Wielkoœci przewozów transportem lotniczym s¹ ju¿
zbli¿one do kolejowych pod wzglêdem wielkoœci pracy w pa-
sa¿ero-kilometrach (w Stanach Zjednoczonych s¹ wielokrot-
nie wy¿sze).

Sukcesem kolei w latach 90. by³ rozwój sieci po³¹czeñ
du¿ych prêdkoœci. Niezwykle szybki wzrost przewozów tymi
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poci¹gami pozwoli³ na wielu trasach zmniejszyæ ruch samo-
chodowy a nawet zlikwidowaæ niektóre po³¹czenia lotnicze
np. Pary¿ – Bruksela.

Równie¿ polityka zrównowa¿onego rozwoju regionalne-
go w krajach UE doprowadzi³a do odrodzenia przewozów
kolejowych zw³aszcza w zasiêgu du¿ych aglomeracji miej-
skich. Bardzo dobre efekty przynosi integracja ró¿nych sys-
temów transportowych. Wprowadzenie dwusystemowego
tramwaju w regionie Karlsruhe spowodowa³o w krótkim cza-
sie 5-krotne zwiêkszenie przewozów.

£¹czenie transportu morskiego, ¿eglugi œródl¹dowej£¹czenie transportu morskiego, ¿eglugi œródl¹dowej£¹czenie transportu morskiego, ¿eglugi œródl¹dowej£¹czenie transportu morskiego, ¿eglugi œródl¹dowej£¹czenie transportu morskiego, ¿eglugi œródl¹dowej
i ki ki ki ki koleioleioleioleiolei
Transport morski i ¿egluga œródl¹dowa wewn¹trz Wspólno-
ty s¹ dwoma kluczowymi sk³adnikami intermodalnoœci, które
mog¹ byæ wykorzystane do poprawy sytuacji w transporcie
europejskim. Obie te ga³êzie nie s¹ obecnie w pe³ni wyko-
rzystywane, mimo ich ogromnego potencja³u (35 tys. km
linii brzegowej oraz setki portów morskich i rzecznych w kra-
jach UE).

Ju¿ w 1992 r. zosta³ wprowadzony program PACT (Dzia-
³ania Pilota¿owe dla Transportu Kombinowanego), który do-
prowadzi³ w latach 1992–2000, mimo skromnego bud¿etu
(oko³o 53 mln euro, do uruchomienia 167 projektów. Naj-
wa¿niejsze z nich to:
– po³¹czenie kolejowo-morskie miêdzy Szwecj¹ a W³ocha-

mi przez Niemcy i Austriê, oko³o 500 tys. ton rocznie
i skrócenie czasu przejazdu o 48 godz.;

– przewozy kolejowo-lotnicze miêdzy portami lotniczymi
Schiphol (Amsterdam) i w Mediolanie przejê³y wielkoœæ
przewozów równowa¿n¹ 45 lotniczym paletom towaro-
wym tygodniowo z dróg w ich pierwszym roku eksploata-
cji;

– przewozy kolejowo-morskie miêdzy Hiszpani¹ a Niemca-
mi zmniejszaj¹ce przejazdy oko³o 6,5 tys. ciê¿arówek rocz-
nie.

Program PACT zosta³ zakoñczony w grudniu 2001 r. i za-
st¹piony zostanie nowym programem maj¹cym wspieraæ
intermodalnoœæ – „Marco Polo”. Dostêpne fundusze pozwo-
li³yby na roczny bud¿et wysokoœci oko³o 30 mln euro. Pro-
gram Marco Polo bêdzie ukierunkowany na wszystkie pro-
pozycje przeniesienie przewozu towarów z transportu
drogowego na inne bardziej ekologiczne ga³êzie transportu,
ze szczególnym uwzglêdnieniem morskiej ¿eglugi lokalnej.

Ustalone zosta³y trzy podstawowe cele tego wsparcia:
1) œrodki wsparcia na projekty proponowane przez podmio-

ty wystêpuj¹ce na rynku logistyki z po³o¿eniem szczegól-
nego nacisku na rozpoczêcie œwiadczenia nowych us³ug
transportowych, które bêd¹ efektywne w d³u¿szym okre-
sie i bêd¹ prowadziæ do znacznego przeniesienia ³adun-
ków z transportu drogowego na inne ga³êzie transportu
bez koniecznoœci innowacji technicznych. Pomoc bêdzie
ograniczona do fazy uruchomienia œwiadczenia takich
us³ug;

2) poprawa funkcjonowania ca³ego ³añcucha intermodal-
nego;

3) skoncentrowane uwagi na innowacjach we wspó³pracy
i upowszechnieniu najlepszych doœwiadczeñ w tym sek-
torze.

Rola dla integratorów przewozu towarówRola dla integratorów przewozu towarówRola dla integratorów przewozu towarówRola dla integratorów przewozu towarówRola dla integratorów przewozu towarów
W transporcie towarowym w³aœciwe wykorzystanie najbar-
dziej efektywnych ga³êzi w ³añcuchu transportowym, w opar-
ciu o ró¿ne kryteria w okreœlonym czasie, jest polem dla
dzia³ania dla „organizatorów” przewozowych. Powinien po-
jawiæ siê nowy zawód – integrator przewozu towarów. Wzo-
rem mog³yby byæ doœwiadczenia w zakresie dystrybucji pa-
czek.

Integratorzy przewozu towarów poprzez swoj¹ znajo-
moœæ rynku przewozowego mogliby zaoferowaæ najlepsz¹
obs³ugê pod wzglêdem efektywnoœci, ceny i oddzia³ywania
na œrodowisko naturalne w najszerszym sensie (gospodar-
czym, ekologicznym, energetycznym itd.).

Jak ju¿ stwierdzi³ Parlament Europejski, taki zawód musi
rozwin¹æ siê w ramach „jednego, przejrzystego uk³adu, któ-
ry jest ³atwy do wprowadzenia”, jasno definiuj¹c w szcze-
gólnoœci, gdzie znajduj¹ siê zakresy odpowiedzialnoœci wzd³u¿
³añcucha logistyki oraz ustanawiaj¹c odpowiadaj¹ce temu
dokumenty transportowe. Komisja przedstawi propozycje
dotycz¹ce tego zagadnienia w 2003 r.

Standaryzacja kStandaryzacja kStandaryzacja kStandaryzacja kStandaryzacja kontenerów i nadwozi wymiennychontenerów i nadwozi wymiennychontenerów i nadwozi wymiennychontenerów i nadwozi wymiennychontenerów i nadwozi wymiennych
Konwencjonalny za³adunek kontenerów nie spe³nia wszyst-
kich potrzeb nadawców. Kontenery s¹ zbyt w¹skie, ¿eby
zmieœciæ obok siebie dwie znormalizowane palety.

Z kolei du¿e kontenery u¿ywane przez firmy z USA czy
Azji mog¹ powodowaæ problemy w zakresie bezpieczeñstwa
ruchu drogowego w Europie.

Z tej przyczyny operatorzy europejskiego transportu
l¹dowego opracowali nowe konstrucje, odpowiednie do pa-
letyzacji i nie stwarzaj¹ce ¿adnych problemów w czasie koñ-
cowej dostawy drogami. Wiêkszoœæ tych „nadwozi wymien-
nych” jest ³atwa do przenoszenia z wagonu kolejowego na
samochody i odwrotnie. S¹ one szersze od kontenerów
i umo¿liwiaj¹ ³atw¹ paletyzacjê, ale – z drugiej strony – s¹
bardziej ³amliwe i nie mo¿na ich sk³adowaæ piêtrami. Ko-
nieczne s¹ dalsze prace rozwojowe w tym kierunku

Dlatego musz¹ byæ podjête œrodki, ¿eby zaprojektowaæ
nowe standaryzowane jednostki ³adunkowe optymalizuj¹ce
prze³adunki intermodalne. Jest mo¿liwe, ¿e Komisja opracuje
propozycjê harmonizacji w tym obszarze w 2003 r.

KKKKKorytarze multimodalneorytarze multimodalneorytarze multimodalneorytarze multimodalneorytarze multimodalne
z priorytetem przewozu towarówz priorytetem przewozu towarówz priorytetem przewozu towarówz priorytetem przewozu towarówz priorytetem przewozu towarów
Ustanowienie korytarzy multimodalnych przyznaj¹cych prio-
rytet przewozowi towarów wymaga podjêcia wielu przed-
siêwziêæ organizacyjnych i inwestycyjnych. Nie jest obecnie
w Europie mo¿liwy np. przewóz kontenerów w dwóch war-
stwach, ani zestawianie d³ugich poci¹gów. Ponadto inten-
sywny ruch poci¹gów pasa¿erskich wymaga ograniczeñ
w organizacji ruchu towarowego.

Mimo, ¿e w najbli¿szej przysz³oœci nie bêdzie mo¿liwe
w Europie zarezerwowanie sieci kolejowej tylko dla przewo-
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zu towarów, jak w Stanach Zjednoczonych, powinny byæ po-
dejmowane inwestycje dla stopniowego rozwoju korytarzy
transeuropejskich dla priorytetowego lub nawet wy³¹czne-
go u¿ytkowania przez poci¹gi towarowe.

Bêd¹ siê one sk³adaæ g³ównie z istniej¹cych linii wyko-
rzystywanych przede wszystkim przez poci¹gi towarowe. Na
obszarach o intensywnym natê¿eniu ruchu, zw³aszcza na
obszarach miejskich, bêdzie obowi¹zywaæ zasada budowy
nowych linii lub obwodnic wokó³ wêz³ów kolejowych. Na
pozosta³ych obszarach stopniowe ustanawianie korytarzy
przyznaj¹cych priorytet przewozowi towarów zostanie osi¹-
gniête poprzez poprawê zdolnoœci przepustowej, rozwój sys-
temów zarz¹dzania ruchem.

„W¹skie gard³a” stanowi¹ terminale towarowe i stacje
rozrz¹dowe. Ich otwarcie dla wszystkich operatorów bêdzie
zachêta dla inwestycji w nie, co mo¿e odegraæ istotn¹ rolê
w zwiêkszeniu zdolnoœci przepustowej, szczególnie w termi-
nalach intermodalnych.

Sieæ pasa¿erskSieæ pasa¿erskSieæ pasa¿erskSieæ pasa¿erskSieæ pasa¿erska du¿ych prêdka du¿ych prêdka du¿ych prêdka du¿ych prêdka du¿ych prêdkoœcioœcioœcioœcioœci
Proces integracji pañstw Unii Europejskiej i postêpuj¹cy pro-
ces globalizacji stwarzaj¹ popyt na us³ugi transportowe po-
miêdzy odleg³ymi oœrodkami. Z chwil¹ rozszerzenia Unii za-
potrzebowanie na nie jeszcze wzroœnie. Sieæ takich po³¹czeñ
oferuj¹cych przewozy o wysokim standardzie powinna ob-
j¹æ linie kolejowe du¿ych prêdkoœci zintegrowane z transpor-
tem lotniczym.

Ambitne programy rozwoju kolejowej sieci du¿ych prêd-
koœci ostatnich lat przynosz¹ ju¿ efekty i powinny byæ kon-
tynuowane. Pomoc¹ dla budowy nowych linii du¿ych prêd-
koœci mo¿e byæ program tworzenia sieci kolejowej
z priorytetem ruchu towarowego. Nowe linie du¿ych prêd-
koœci mog¹ bowiem odci¹¿yæ istniej¹ce linie i zwolniæ ich
moce przepustowe dla ruchu towarowego.

Na wielu trasach poci¹gi du¿ych prêdkoœci s¹ bardzo
atrakcyjn¹ alternatyw¹ w stosunku do transportu lotniczego
pod wzglêdem ceny i komfortu, zw³aszcza jeœli weŸmie siê
pod uwagê czas dojazdu do portów lotniczych z centrów

miast. Dotyczy to tak¿e podró¿y powy¿ej 3 godz. uwa¿anych
dotychczas za umown¹ granicê komfortu podró¿y poci¹giem.

Konieczne jest wykorzystywanie walorów kolei du¿ych
prêdkoœci i transportu lotniczego do tworzenia zintegrowa-
nych po³¹czeñ na du¿e odleg³oœci. Przedsiêbiorstwa kolejo-
we, linie lotnicze i zarz¹dcy portów lotniczych powinni nie
tylko konkurowaæ, ale tak¿e wspó³pracowaæ ze sob¹. Nale-
¿y zachêcaæ do inwestycji nastawionych na integrowanie
sieci poci¹gów du¿ych prêdkoœci z transportem lotniczym.
Inwestycje te mog³yby byæ nakierowane na budowê stacji
kolejowych w portach lotniczych i terminalach dla pasa¿e-
rów i kontroli baga¿u na stacjach kolejowych oraz na inte-
gracjê systemów i us³ug dla pasa¿erów – informacji, rezer-
wacji, sprzeda¿y biletów i transportu baga¿u.

Finansowanie transportu
Finansowanie budowy infrastruktury transportowej tradycyj-
nie jest domen¹ sektora publicznego. Oznacza to, ¿e prze-
znaczane s¹ na ni¹ œrodki bud¿etowe poszczególnych
pañstw pochodz¹ce z podatków. Ale fundusze potrzebne na
rozwijanie transeuropejskiej sieci transportowej przekracza-
j¹ 110 miliardów euro, tylko na same najwa¿niejsze projek-
ty priorytetowe.

FFFFFundusze unijneundusze unijneundusze unijneundusze unijneundusze unijne
Fundusze krajowe mog¹ byæ uzupe³nianie poprzez dofinan-
sowanie ze œrodków bud¿etowych UE (fundusze struktural-
ne, fundusz kohezji). W przypadku bud¿etu na rozwój sieci
transeuropejskiej, wk³ad Wspólnoty jest ograniczony do 10%
kosztu ca³kowitego inwestycji. Celem jego jest u³atwienie
uruchomienia platformy do wspó³finansowania projektu lub
badañ przed projektem, aby mobilizowaæ i skoordynowaæ
dzia³ania potencjalnych inwestorów.

Doœwiadczenia wykaza³y jednak, ¿e w niektórych przy-
padkach, zw³aszcza tych obejmuj¹cych transgraniczne pro-
jekty priorytetowe np. projekt Lyon - Turyn lub przysz³a prze-
prawa przez œrodkowe Pireneje, obecna wielkoœæ wk³adu
Wspólnoty okazuje siê niewystarczaj¹c¹ zachêt¹ dla zaan-
ga¿owania kapita³u z innych Ÿróde³.

Dlatego zaproponowano podniesienie pu³apu udzia³u
œrodków UE do 20% dla projektów o wysokiej efektywno-
œci i du¿ym znaczeniu dla budowy sieci transeuropejskiej ale
niskiej stopie zwrotu na poziomie krajowym. W szczególno-
œci bêdzie to dotyczy³o transgranicznych projektów kolejo-
wych przekraczaj¹cych bariery naturalne, takie jak ³añcuchy
górskie, rzeki lub cieœniny, wymagaj¹ce wykonania powa¿-
nych prac in¿ynieryjnych, takich jak d³ugie tunele czy mo-
sty. Projekty kolejowej sieci transeuropejskiej realizowane dla
wyeliminowania „w¹skich garde³” na granicach z krajami kan-
dyduj¹cymi bêd¹ równie¿ spe³niaæ kryterium nadawania siê,
w pojedynczych przypadkach, do zastosowania udzia³u 20%.
Pomoc w przypadku Funduszu Kohezji mo¿e siêgaæ a¿ 80%
kosztu ca³kowitego.

W latach 2000–2006 dostêpne bêdzie finansowanie ze
œrodków unijnych 4,17 mld euro i musi byæ uzupe³nione przez
znacz¹ce finansowanie z innych Ÿróde³.

Rys. 8. Rozwój sieci kolei du¿ych prêdkoœci Šr. UIC
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PPPPPartnerstwo publicznoartnerstwo publicznoartnerstwo publicznoartnerstwo publicznoartnerstwo publiczno-prawne-prawne-prawne-prawne-prawne
Budowa Eurotunelu pod Kana³em La Manche zosta³a sfinan-
sowana przez prywatnych inwestorów. Chocia¿ projekt ten
okaza³ siê sukcesem technicznym, przyniós³ niepowodzenie
finansowe uderzaj¹ce w drobnych indywidualnych akcjona-
riuszy i w du¿e grupy finansowe. G³ównym Ÿród³em niepo-
wodzeñ w tak du¿ych projektach infrastrukturalnych jest
przesuniêcie w czasie pomiêdzy momentem zaanga¿owania
kapita³u a pierwszymi zyskami osi¹ganymi gdy projekt zosta-
nie zrealizowany. Dodatkowym aspektem jest te¿ niepew-
noœæ tych zysków i ich ma³a stopa zwrotu w porównaniu
z innymi dziedzinami gospodarki. Powoduje to brak zainte-
resowania ze strony prywatnych inwestorów miêdzynarodo-
wymi projektami transportowymi. Nawet projekty krajowe s¹
niepewne a bankructwo brytyjskiego w³aœciciela infrastruk-
tury kolejowej Railtrack i spowodowane tym straty akcjona-
riuszy nie tworz¹ dobrej atmosfery dla takich projektów.

Komisja Europejska próbuj¹c zaradziæ tej sytuacji, urucho-
mi³a w latach 1995–1997 proces konsultacji, maj¹cych na
celu zachêcenie do rozwijania partnerstwa publiczno-prywat-
nego. Niektóre projekty – na przyk³ad most-tunel przez Cie-
œninê Sund – zosta³y sfinansowane z zastosowaniem takie-
go partnerstwa. Gwarancje polegaj¹ na tym, ¿e niemal ca³e
ryzyko jest ponoszone przez pañstwo. Mimo tego waloru,
formu³a partnerstwa publiczno-prywatnego nadal nie jest
w stanie przyci¹gn¹æ prywatnych inwestorów – nieelastycz-
noœæ okazana przez niektóre pañstwa nie zachêca do roz-
woju takiego partnerstwa.

Przez wprowadzenie nowych procedur dla kontraktów
publicznych Komisja ma nadziejê osi¹gn¹æ wiêksze zaanga-
¿owanie prywatnego kapita³u w finansowanie infrastruktury.
Zaproponowano ju¿ weryfikacjê przypisów o kontraktach
publicznych (COM 2000/275, COM 2000/276) i wyjaœnienie
zasad stosowanych przy koncesjach na roboty publiczne.
Powinno to zaowocowaæ w³¹czeniem siê prywatnego sek-
tora na mo¿liwie najwczeœniejszym etapie planowania pro-

Tablica 3
PPPPProjekty przed³o¿one przez pañstwa cz³onkrojekty przed³o¿one przez pañstwa cz³onkrojekty przed³o¿one przez pañstwa cz³onkrojekty przed³o¿one przez pañstwa cz³onkrojekty przed³o¿one przez pañstwa cz³onkowskie i Powskie i Powskie i Powskie i Powskie i Parlament Europejski oraz badane przez Karlament Europejski oraz badane przez Karlament Europejski oraz badane przez Karlament Europejski oraz badane przez Karlament Europejski oraz badane przez Komisjê ds. w³¹czenia do listy proomisjê ds. w³¹czenia do listy proomisjê ds. w³¹czenia do listy proomisjê ds. w³¹czenia do listy proomisjê ds. w³¹czenia do listy pro-----
jektów „specjalnychjektów „specjalnychjektów „specjalnychjektów „specjalnychjektów „specjalnych” (lista „Essen” (lista „Essen” (lista „Essen” (lista „Essen” (lista „Essen”)”)”)”)”)

PPPPProjektrojektrojektrojektrojekt Symbole PSymbole PSymbole PSymbole PSymbole Pañstw Cz³onkañstw Cz³onkañstw Cz³onkañstw Cz³onkañstw Cz³onkowskich i trasy przebieguowskich i trasy przebieguowskich i trasy przebieguowskich i trasy przebieguowskich i trasy przebiegu D³ugoœæD³ugoœæD³ugoœæD³ugoœæD³ugoœæ RodzajRodzajRodzajRodzajRodzaj TTTTTerminerminerminerminermin PPPPPozosta³eozosta³eozosta³eozosta³eozosta³e
(km)(km)(km)(km)(km) zakzakzakzakzakoñczeniaoñczeniaoñczeniaoñczeniaoñczenia inwestycjeinwestycjeinwestycjeinwestycjeinwestycje

(mln euro)(mln euro)(mln euro)(mln euro)(mln euro)

1 I Mediolan-Bolonia i Werona-Neapol 830 Mieszana linia du¿ych prêdkoœci 2007 13 994

3 F Montpellier-Nîmes 50 Mieszana linia du¿ych prêdkoœci i towarowa 2012 790

15 UE Galileo — Europejski system nawigacji satelitarnej 2008 3 250

16 E/F Przejœcie przez Pireneje o du¿ej przepustowoœci 180 Kolejowa linia towarowa 2020 5 000

17 D/A Stuttgart-Monachium – Salzburg-Wiedeñ 713 Mieszana linia du¿ych prêdkoœci i towarowa 2012 9 501

18 D Vilshofen-Straubing 70 Poprawienie ¿eglownoœci na Dunaju — 700

19 E/P Interoperacyjnoœæ iberyjskiej sieci kolejowej 7 800 Nowe lub o zwiêkszonym standardzie linie — 29 600
du¿ych prêdkoœci du¿ych prêdkoœci

20 D/DK Po³¹czenie sta³e przez Cieœninê Fehmarn Be³t 50 Most/tunel kolejowy i drogowy 2013 3 650

Ogó³emOgó³emOgó³emOgó³emOgó³em 66 48566 48566 48566 48566 485

jektów oraz wiêksz¹ pewnoœci¹ co do sposobu, w jaki s¹
one organizowane.

TTTTTworzenie wspólnych funduszyworzenie wspólnych funduszyworzenie wspólnych funduszyworzenie wspólnych funduszyworzenie wspólnych funduszy
Wiele wa¿nych projektów nawet przez kilkadziesi¹t lat nie
daje zwrotu nak³adów inwestycyjnych. Dlatego te¿ nowe
projekty infrastrukturalne powinny korzystaæ z dofinansowa-
nia np. z dochodów z op³at na konkuruj¹cych trasach. Na
sfinansowanie przysz³ej nowej infrastruktury mo¿e przezna-
czona op³ata drogowa.

Takie radykalne rozwi¹zanie finansowania inwestycji, nie-
mal ca³kowicie z op³at od samochodów ciê¿arowych przy-
jê³a Szwajcaria. Szwajcaria jest pierwszym krajem, które ma
przyj¹æ program projektów infrastruktury kolejowej, który jest
w ponad 50% finansowany z op³at za korzystanie z dróg.
Metoda finansowania wa¿nych projektów kolejowych na
nastêpne dwadzieœcia lat jest zapewniona w specjalnym
artykule Konstytucji Federalnej.

Koszty ca³kowite wysokoœci ponad 19 mld euro w ci¹-
gu dwudziestu lat bêd¹ finansowane przez:
– op³atê p³acon¹ od samochodów ciê¿arowych korzystaj¹-

cych ze szwajcarskiej sieci drogowej, oko³o 20% kosztów
inwestycji;

– czêœæ dochodów z podatku od olejów mineralnych, które
sfinansuj¹ 25% kosztów inwestycji;

– wzrost VAT o 0,1% wraz z po¿yczkami z Konfederacji
Szwajcarskiej i prywatnych po¿yczkodawców, którzy za-
pewni¹ pozosta³¹ czêœæ, przedsiêbiorstwa kolejowe bêd¹
musia³y sp³aciæ te po¿yczki wraz z oprocentowaniem.

We Francji Fundusz Inwestycyjny Transportu L¹dowego
i Dróg Wodnych Œródl¹dowych jest zasilany z podatku
wysokoœci 0,69 euro/1km p³acony przez koncesjonariuszy au-
tostrad (Podatek od Przestrzennego Zagospodarowania Te-
renu). Fundusz ten mo¿e byæ wykorzystywany na finanso-
wanie projektów infrastrukturalnych, z których ponad po³owa
dotyczy kolei.
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W Niemczech rozpoczêta zosta³a realizacja systemu
op³at za przejechane kilometry przez samochody ciê¿arowe
z wykorzystaniem systemu œledzenia satelitarnego pojazdów.
Uzyskane przychody mog³yby byæ wykorzystane na finanso-
wanie infrastruktury transportowej, w³¹czaj¹c w to tak¿e
pozosta³e ga³êzie.

Finansowanie infrastruktury s³u¿¹cej do tranzytu nie mo¿e
byæ przenoszone na mieszkañców regionów przez które one
przechodz¹. Obci¹¿enia finansowe mog³yby byæ ponoszone
przez u¿ytkowników, w³¹czaj¹c w to pojazdy poruszaj¹ce siê
tranzytem oraz mog³yby zast¹piæ tradycyjne finansowanie
z podatków p³aconych tylko przez mieszkañców i firmy pro-
wadz¹ce dzia³alnoœæ gospodarcz¹ w przekraczanych krajach
lub regionach.

Wymaga rozwa¿enia, czy nadwy¿ki przychodów ponad
koszty budowy i utrzymania infrastruktury mog³yby one byæ
u¿yte na obni¿kê kosztów zewnêtrznych w ramach tej ga³ê-
zi transportu, gdzie one powsta³y lub w innych ga³êziach.

Przy takim podejœciu proponuje siê tak¿e dokonanie zmia-
ny obecnego ustawodawstwa UE, które nie tylko nie za-
chêca do przenoszenia przychodów z op³at drogowych na
projekty infrastruktury kolejowej, ale mo¿e byæ nawet inter-
pretowane w sposób utrudniaj¹cy takie transfery. Dyrekty-
wa w sprawie pobierania op³at od samochodów ciê¿arowych
za korzystanie z okreœlonej infrastruktury ogranicza kwoty
op³at do kosztów budowy, eksploatacji i rozwijania sieci dro-
gowej. Chocia¿ Dyrektywa ta stwierdza, ¿e nie „uniemo¿li-
wia Pañstwom Cz³onkowskim przeznaczania na ochronê œro-
dowiska i zrównowa¿ony rozwój sieci transportowych
pewnej procenta sumy op³at od u¿ytkowników”, to jednak
jest faktem, ¿e metoda obliczania op³at ustalona przez to
ustawodawstwo ogranicza jej kwotê do kosztów budowy,
eksploatacji i rozwijania sieci drogowej. Wystêpuje wiêc
faktyczna sprzecznoœæ w takim rozwi¹zaniu, poniewa¿ suma
op³at nie mo¿e byæ zwi¹zana zarówno z kosztami budowy,
eksploatacji i rozwijania danej sieci infrastruktury, jak i byæ
wykorzystywana do ochrony œrodowiska i zrównowa¿onego
rozwoju sieci transportowych. Dlatego mo¿liwoœæ wykorzy-
stania czêœci op³at na finansowania, na przyk³ad, projektów
kolejowych jest niejednoznaczna prawnie i ta niepewnoœæ z
punktu widzenia prawa powinna byæ mo¿liwie jak najszyb-
ciej zlikwidowana.

Komisja Europejska zaproponuje dyrektywê maj¹cej za-
gwarantowaæ interoperacyjnoœæ systemów op³at na europej-
skiej sieci drogowej.

Zadania dla transportu wobec rozszerzenia Unii
Sieæ transportu transeuropejskiego krajów kandyduj¹cych li-
czy oko³o 19 tys. km dróg, 21 tys. linii kolei, 4 000 km dróg
wodnych, 40 portów lotniczych, 20 portów morskich i 58
portów œródl¹dowych. WskaŸnik d³ugoœci sieci do powierzch-
ni kraju jest generalnie du¿o ni¿szy w krajach kandyduj¹cych
ni¿ w Unii, natomiast d³ugoœæ sieci do liczby ludnoœci jest
generalnie zbli¿ony. W tym kontekœcie rozszerzenie ma wy-
zwoliæ prawdziw¹ eksplozjê wymiany towarów i ludzi pomiê-
dzy tymi krajami a Uni¹.

W 1998 r. towary eksportowane z krajów kandyduj¹cych
do Unii osi¹ga³y wielkoœæ 112 mln t, tj. 2,2 razy wiêcej ni¿
w 1990 r., a ich wartoœæ wynosi³a 68 mld euro. Towary
importowane przez kraje kandydackie mia³y masê 50 mln t,
ponad piêciokrotnie wiêcej ni¿ w 1990 r., a ich wartoœci
wynosi³a 90 mld euro. Tak du¿y wzrost wymiany handlowej
spowodowa³ powstanie „w¹skich garde³” na przejœciach gra-
nicznych.

Z przyczyn historycznych po³¹czenia miêdzy pañstwami
UE i kandyduj¹cymi s¹ s³abo rozwiniête. Wspó³praca miê-
dzy ekspertami z ró¿nych krajów oraz Komisji Europejskiej
doprowadzi³a ju¿ do wskazania szeregu korytarzy – jakie
uzgodniono przez Konferencje Paneuropejskie na Krecie
w 1994 r. i w Helsinkach w 1997 r. i rozpoczêcie ogólnej
oceny potrzeb infrastrukturalnych krajów kandyduj¹cych
(TINA).

Zasoby bud¿etów publicznych krajów kandydackich nie
wystarczaj¹ nie wystarczaj¹ jednak na niezbêdne inwesty-
cje infrastrukturalne szacowane na 91 mld euro do 2015 r.,
tzn. 1,5% ich PKB w ci¹gu tego okresu. Ponadto, planowa-
na pomoc w ramach strukturalnej polityki przedakcesyjnej
(ISPA) jest tak¿e ograniczona do 529 mln euro rocznie dla
transportu). Jest to zagadnienie o kluczowym znaczeniu dla
finansów przysz³ej poszerzonej Unii Europejskiej.

Istotne jest wiêc zaanga¿owanie prywatnego finansowa-
nia, szczególnie poprzez po¿yczki Europejskiego Banku Inwe-
stycyjnego. W mo¿liwie jak najwiêkszym stopniu zaintere-
sowane kraje bêd¹ musia³y wykorzystywaæ nowe Ÿród³a
finansowania w oparciu o fundusze pochodz¹ce z podatków
paliwowych i op³at za infrastrukturê.

Priorytet musi zostaæ przyznany finansowaniu infrastruk-
tury, która eliminuje „w¹skie gard³a”, zw³aszcza na granicach
i modernizacji sieci kolejowej dla doprowadzenia jej do stan-
dardu krajów UE.

Kolej w krajach Europy Œrodkowej i Wschodniej nadal
zachowuje ponad 40% udzia³u w rynku transportu towarów
(bez morskiej ¿eglugi przybrze¿nej). Na podstawie obecnych
trendów szacuje siê, ¿e udzia³ ten móg³by zmniejszyæ siê do
30% do 2010 r. Przewozy towarowe zaczê³y zmniejszaæ siê
w 1990 r. osi¹gaj¹c najni¿szy punkt w 1995 r. – 65% ich
wielkoœci w 1989 r. Spadek ten zwi¹zany by³ m.in. z za³a-
maniem siê tradycyjnego przemys³u ciê¿kiego i z kryzysem
gospodarczym, który dotkn¹³ te kraje.

Przedsiêbiorstwa kolejowe w tych krajach stoj¹ przed
problemem restrukturyzacji swojej oferty przewozowej w wy-
niku spadku zapotrzebowania na transport ³adunków maso-
wych (wêgiel, wyroby hutnicze) w kierunku oferty przewo-
zów wyrobów technologicznie wysoko przetworzonych
i transportu intermodalnego.

Rozleg³a i gêsta sieæ kolejowa oraz znaczny kapita³ wie-
dzy s¹ niespotykan¹ szans¹, któr¹ jednak trzeba umiejêtnie
wykorzystaæ w celu zmiany proporcji ga³êzi transportu w roz-
szerzonej Europie. Nale¿y przekonaæ te kraje o potrzebie
utrzymania udzia³u kolei na rynku towarowym na wysokim
poziomie, przy za³o¿onym docelowym udziale oko³o 35% dla
2010 r.
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Utrzymanie udzia³u ga³êziowego kolei w krajach kandy-
duj¹cych bêdzie tak¿e wymagaæ bardziej radykalnych dzia-
³añ dla zapewnienia warunków dla uczciwej konkurencji miê-
dzy ró¿nymi ga³êziami transportu. Transport drogowy mo¿e
siê bowiem staæ siê jeszcze bardziej konkurencyjny w wy-
niku integracji z rynkiem UE.

Intermodalnoœæ dla ludzi
Powa¿nym mankamentem w transporcie pasa¿erskim bywa
niespójnoœæ us³ugi przewozowej na granicy przesiadki z jed-
nego œrodka transportu do drugiego.

O wiele za czêsto w takich przypadkach pasa¿erowie
maj¹ problemy z uzyskaniem informacji i zamawianiem bile-
tów, czy nara¿eni s¹ na niedogodnoœci z powodu braku od-
powiedniej infrastruktury.

Bia³a Ksiêga proponuje nadanie priorytetu w najkrótszym
czasie co najmniej trzem zagadnieniom:
1) integracja systemów sprzeda¿y biletów poprzez wspie-

ranie inicjatyw miêdzy przedsiêbiorstwami kolejowymi i in-
nymi ga³êziami transportu (samolot – autobus – prom –
transport publiczny – parkingi samochodowe);

2) obs³uga baga¿u przy ³¹czonych podró¿ach poci¹g – sa-
molot;

3) ci¹g³oœæ podró¿y poprzez prowadzenie polityki zagospo-
darowania terenu i planowania przestrzennego miast;
g³ówne stacje metra, dworce kolejowe i autobusowe oraz
parkingi samochodowe powinny byæ przystosowane do
dogodnych przesiadek z samochodu osobowego na trans-
port publiczny i powinny oferowaæ powi¹zane us³ugi (np.
sklepy); dostosowanie transportu publicznego do przewo-
zu rowerów jest jeszcze jednym sposobem zachêcania do
pewnej formy intermodalnoœci na krótkich odleg³oœciach;
rower jest nadal zbyt czêsto lekcewa¿ony jako ga³¹Ÿ
transportu, pomimo ¿e ka¿dego dnia w Europie jest do-
konywanych oko³o 50 mln przejazdów rowerem (tj. 5%
ogólnej liczby), udzia³ podró¿y rowerem w Danii wynosi
a¿ 18% a w Holandii – 27%.

Prawa i obowi¹zki pasa¿erów
Problemy zwi¹zane ze stopniowym otwieraniem rynków
w ró¿nych ga³êziach transportu postawi³o przewoŸników

w centrum uwagi. Nie mniej wa¿ne jest jednak tak¿e zapew-
nienie pasa¿erom praw do odpowiedniej jakoœci us³ugi prze-
wozowej i prawa do reklamacji.

Celem Komisji Europejskiej na najbli¿sze dziesiêæ lat jest
opracowanie i okreœlenie we wspó³pracy z organizacjami
konsumentów praw pasa¿erów.

W pierwszej kolejnoœci Komisja Europejska skoncentro-
wa³a swoje wysi³ki na transporcie lotniczym. Kolejnym kro-
kiem bêdzie rozszerzenie œrodków ochrony pasa¿erów na
inne ga³êzie transportu, szczególnie kolej i ¿eglugê morsk¹,
oraz – na ile to jest mo¿liwe – us³ugi transportu miejskiego.

Komisja Europejska przygotuje now¹ wersjê Karty trans-
portu lotniczego, obejmuj¹c¹ prawa i obowi¹zki pasa¿erów
i zawieraj¹c¹ ostatnie kierunki rozwi¹zañ prawnych oraz roz-
pocznie opracowywanie karty praw i obowi¹zków u¿ytkow-
ników dla wszystkich ga³êzi transportu.

Wysoka jakoœæ s³u¿by publicznej
Transport jest g³ównym elementem s³u¿by publicznej maj¹-
cym za zadanie zaspokojenie potrzeb spo³ecznych i stworze-
nie warunków dla zrównowa¿onego rozwoju regionalnego.

S³u¿ba publiczna powinna byæ ujêta w ramach prawnych
reguluj¹cych zasady konkurencji oraz swobodê œwiadczenia
us³ug.

Bia³a Ksiêga podkreœla, ¿e rola s³u¿by publicznej polega
na s³u¿eniu interesom i potrzebom jej u¿ytkowników, nie zaœ
jej pracownikom oraz na zapewnieniu aby przewozy funkcjo-
nowa³y bez zak³óceñ i w sposób ci¹g³y.

Komisja Europejska zaproponowa³a w 2000 r. nowe po-
dejœcie do transportu l¹dowego, proponuj¹ce otwarcie ryn-
ku przewozowego przy zagwarantowaniu przejrzystoœci i za-
pewnienia jakoœci us³ug za pomoc¹ regulowanej konkurencji.
Projekt rozporz¹dzenia (COM 2000/07 a nowa wersja COM
2002/107) okreœla, ¿e w³adze krajowe i lokalne musz¹ ob-
serwowaæ czy us³ugi transportu publicznego funkcjonuj¹
w³aœciwie w oparciu o kryteria minimalne, takie jak zdrowie
i bezpieczeñstwo pasa¿erów, dostêpnoœæ us³ug, poziom oraz
przejrzystoœæ op³at za przejazd. W tym celu inicjatywy w³adz
przybior¹ formê kontraktów s³u¿by publicznej przyznawanych
w wyniku przetargu na ograniczony okres.

Tablica 4
PPPPPo³¹czenia portów lotniczych transportem szynowym w krajach UEo³¹czenia portów lotniczych transportem szynowym w krajach UEo³¹czenia portów lotniczych transportem szynowym w krajach UEo³¹czenia portów lotniczych transportem szynowym w krajach UEo³¹czenia portów lotniczych transportem szynowym w krajach UE

Rodzaj transportu szynowegoRodzaj transportu szynowegoRodzaj transportu szynowegoRodzaj transportu szynowegoRodzaj transportu szynowego Liczba portówLiczba portówLiczba portówLiczba portówLiczba portów PPPPPorty lotnicze – w tym udzia³ transortu szynowego w obs³udzeorty lotnicze – w tym udzia³ transortu szynowego w obs³udzeorty lotnicze – w tym udzia³ transortu szynowego w obs³udzeorty lotnicze – w tym udzia³ transortu szynowego w obs³udzeorty lotnicze – w tym udzia³ transortu szynowego w obs³udze
lotniczychlotniczychlotniczychlotniczychlotniczych

Linie kolejowe du¿ych prêdkoœci 4 Frankfurt, Lyon-Satolas, Pary¿ CDG (18%), Sztokholm Arlanda, Kolonia

Linie kolejowe ponadregionalne 7 Amsterdam (31%), Bruksela Zavertern (14%), Berlin Schonefeld, Drezno, Birmingham
(5%), Kopenhaga, Manchester (5%0, Southampton

Linie kolejowe lokalne 16 Barcelona, Belfast, Dusseldorf, Drezno, Friedrischafen, Graz, Lipsk, Hanower, Londyn
Gatwick (20%), Londyn Stansted (19%), Malaga, Modiolan Malpensa, Monachium
(30%), Piza, Rzym, Stutgart, Wiedeñ

Metro 5 Londyn Heathrow (16% tak¿e poci¹gi lokalne), Newcastle, Pary¿ Orly, Madryd Bara-
jas, Norymberga

Tramwaj 2 Bremen, Essen-Mulheim

Šr. Energy and transport DG, International Air Rail Organization
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Jak przyzna³a w Bia³ej Ksiêdze Komisja Europejska przez
dziesiêciolecia problemy kolei nie znajdowa³y dostateczne-
go zrozumienia w polityce gospodarczej Unii. Jednoczeœnie
kolejnictwo by³o te¿ dziedzin¹ gospodarki, która w znacznym
stopniu zosta³a wy³¹czona z regu³ wolnorynkowych. Komi-
sja Europejska proponuje dla o¿ywienia kolei dwa rozwi¹za-
nia jednoczeœnie: stworzenie regu³ prawnych i gospodar-
czych, które zapewni³yby kolei w³aœciwe miejsce bez
dyskryminacji jej na rynku transportowym oraz jej urynkowie-
nie poprzez stworzenie mo¿liwoœci dzia³alnoœci dla innych
podmiotów ni¿ tradycyjni przewoŸnicy narodowi.

Za przywróceniem kolei nale¿nego miejsca na rynku
transportowym coraz bardziej zaczynaj¹ przemawiaæ wzglê-
dy ekonomiczne. Wspó³czesnej gospodarki nie staæ bowiem
na marnotrawstwo nawet do piêciu procent produktu naro-
dowego brutto. Je¿eli przyj¹æ zasady liczenia szkód wynika-
j¹cy z zachwiania równowagi miêdzyga³êziowej proponowane
przez Komisjê Europejsk¹ to w Polsce tracimy oko³o 50 mld z³
rocznie a wiêc tylko nieco mniej ni¿ roczny deficyt bud¿eto-
wy. Po podpisaniu traktatu, bêd¹cego naszym akcesem do
Unii, Polska przejmie na siebie obowi¹zek wype³niania ce-
lów gospodarczych i politycznych przyjêtych dla wszystkich
pañstw Unii. Oznacza to, ¿e dla naszego upadaj¹cego kolej-
nictwa przyjd¹ ju¿ za kilka lat lepsze czasy.

Polityka transportowa Unii wraz z jej postawieniem na
kolej nie ma jednak precedensu w innych gospodarkach
œwiatowych. Silne lobby motoryzacyjno-paliwowe nie sprzyja
prowadzeniu racjonalnej polityki, czego przyk³adem s¹ Sta-
ny Zjednoczone z silnie zachwianym parytetem w zakresie
subsydiowania poszczególnych ga³êzi transportowych ze
œrodków publicznych. Aczkolwiek i w tym tradycyjnym ba-
stionie motoryzacji pojawi³y siê ju¿ pierwsze zmiany, czego
przyk³adem jest udzia³ pañstwa w budowie linii towarowej
wokó³ Los Angeles. Determinacja Komisji Europejskiej w re-
alizacji przyjêtych celów jest godna uwagi. W ostatnich
dniach przyjêty zosta³ np. projekt dyrektywy okreœlaj¹cej
minimalny poziom akcyzy na paliwa silnikowe w wysokoœci
350 do 380 euro na 1000 l.

Rozwi¹zania prawne zaproponowane w dyrektywach
i rozporz¹dzeniach kreuj¹ jednoczeœnie organizacjê kolei, ja-
kiej jeszcze od czasu jej powstania na szersz¹ skalê nie by³o
– oddzielenie infrastruktury kolejowej od dzia³alnoœci opera-
torskiej przynajmniej pod wzglêdem rachunkowym i swobod-
ny dostêp do niej dla licencjonowanych przewoŸników kon-
kuruj¹cych o klienta. Model ten ma wielu krytyków, m.in. ze
strony ekspertów amerykañskich. Sytuacja w Stanach Zjed-
noczonych jest jednak diametralnie ró¿na od tej w Europie.
Rynek przewozów kolejowych w zasadzie w Stanach Zjed-
noczonych nie istnieje, gdy¿ sieæ kolejowa jest podzielona
pomiêdzy prywatne przedsiêbiorstwa, które prowadz¹ na niej
przewozy. Nie ma rynku klienta, jest tylko rynek przewoŸni-
ka. Ale przewoŸnik ma tam znacznie ³atwiejsze zadanie ni¿
w Europie, gdy¿ ze wzglêdu na ogromny obszar Stanów
klient czêsto jest skazany na transport kolejowy. Najwiêk-
sze przedsiêbiorstwa kolejowe operuj¹ tam na obszarach
o powierzchni wiêkszej ni¿ ca³a Europa. W Europie klient ma
jednak do wyboru transport drogowy, bo jego potrzeby trans-
portowe ograniczaj¹ siê czêsto do przewozów rzêdu setek
kilometrów. Efektem jest spadaj¹cy udzia³ europejskich prze-
wozów kolejowych.

Realizacja nowego modelu kolei nie bêdzie jednak ³atwa
i bynajmniej nie oznacza ona kresu istnienia tradycyjnych
przewoŸników narodowych. O¿ywienie rynku kolejowego wg
Komisji Europejskiej polegaæ powinno na wchodzeniu nowych
podmiotów z innowacjami, które wprowadz¹ nowe us³ugi
i zwiêksz¹ przewozy kolejowe. W szczególnoœci dotyczy to
zainteresowania spedytorów miêdzynarodowych przewoza-
mi intermodalnymi.

Zapowiedziane w Bia³ej Ksiêdze nowe rozwi¹zania praw-
ne zosta³y przedstawione przez Komisjê Europejsk¹ w lutym
br. w tzw. II pakiecie, który proponuje przyspieszenie re-
strukturyzacji rynku kolejowego w Europie. Zosta³y one przed-
stawione w  3-4/2002. W nastêpnych numerach 
zostan¹ one omówione w sposób szczegó³owy wraz zapre-
zentowaniem opinii na ich temat ze strony zarz¹dów kole-
jowych i organizacji ich reprezentuj¹cych.
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