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Europejska polityka transportowa
na pierwsza potowe XXI w.

W marcu 2011 r. opublikowano Biatg Ksiege ,,Plan utwo-
rzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dg-
zenie do osiggnigcia konkurencyjnego i zasobooszczed-
nego systemu transportu” [1]. Zawiera ona wizje rozwoju
systemu transportowego Unii Europejskiej do 2050 r. oraz
strategie osiggania zatozonych celow. Dokument ten jest
syntezg kilkuletnich prac nad nowg politykg transporto-
wa. Ich zafozenia byty przedmiotem prezentacji i szczego-
fowej analizy na famach tfs [2, 3].
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Polityka transportowa zawarta w Biatej Ksiedze z 2011 r. jest
w wielu obszarach kontynuacjg dziatan zdefiniowanych w Biafej
Ksiedze z 2001 r. [4] oraz w jej Srodokresowym przegladzie [5].
Zauwazy¢ mozna jednak nowe elementy inaczej postrzegane we
wczesniejszych dokumentach. Warto wiec przeanalizowac te wer-
sje polityki transportowej w aspekcie szans i zagrozen funkcjo-
nowania rynku transportowego w europejskiej przestrzeni gospo-
darczej.

Przygotowanie europejskiego obszaru transportu

na przysztosé

W pierwszej czesci Biatej Ksiegi z 2011 r. zidentyfikowane zosta-
ty najistotniejsze problemy rozwoju systemu transportowego Unii
Europejskiej. Podkreslono znaczenie transportu dla rozwoju go-
spodarczego oraz realizacji unijnych swobod, w tym swobody
przeptywu 0s6b. Zwiekszenie dobrobytu w Unii Europejskiej zale-
zeC bedzie od mozliwo$ci petnej integracji wszystkich regionow
w Swiatowej gospodarce. Skuteczny transport jest tego niezbed-
nym warunkiem integracji. Poniewaz jest to sektor globalny, sku-
teczne dziatania wymagajg scistej wspotpracy miedzynarodowe;.
Konieczne jest wiec podjecie dziatan prowadzacych do stworze-
nia wewnetrznego rynku transportowego.

Istotnym dylematem europejskiej polityki transportowe] jest
pogodzenie zwigkszajgcego sie popytu na ustugi transportowe ze
zmniejszajacy sie dostepnoscig zasobow i ograniczeniami w za-
kresie $rodowiska. ZauwazyC tu mozna inne podejscie niz we
wczesniejszych dokumentach polityki transportowej. W 2001 r.
jako jeden z celdw operacyjnych przyjeto oddzielenie wzrostu go-
spodarczego od popytu na transport. Tymczasem dane staty-
styczne potwierdzajg, ze istnieje wysoki poziom korelacji miedzy
wzrostem gospodarczym a wielkoScig przewozow towarowych
i pasazerskich [2, 6]. W tej sytuacji jednoznacznie podkreslono,
ze nie udaje sie ograniczy¢ popytu na transport. Konieczne jest
wprowadzenie innych rozwigzan pozwalajacych na realizacje kon-
cepeji zrownowazonego rozwoju transportu.

System transportowy w Unii Europejskiej uzalezniony jest od
ropy i produkiow ropopochodnych. Szacuje sie, ze zaspokajajg
one 96% potrzeb energetycznych sektora transportu UE. Ma to
negatywne skutki gospodarcze i srodowiskowe. W 2010 r. UE im-
portowata rope naftowg za okoto 210 mld euro. Brak rozwigzania

kwestii zaleznosci od ropy moze mie¢ znaczny wptyw na zdol-
no$¢ obywateli do podrézowania oraz na bezpieczenstwo gospo-
darki. Mogg takze negatywnie wptywac na poziom inflacji, rowno-
wage handlowg i konkurencyjnos$¢ gospodarki UE.

Negatywne skutki Srodowiskowe wykorzystywania produktow
ropopochodnych w transporcie zwigzane sg przede wszystkim
z emisjg gazow cieplarnianych. W Unii Europejskiej podjgto dzia-
tania zmierzajgce do ograniczenia ich emisji. Przyjeta strategia
»Europa 2020” [7] jest zrodtem serii dtugofalowych planéw poli-
tycznych w obszarze transportu, energii i zmian klimatu. W lutym
2011 r. Rada Europejska potwierdzita cel UE w zakresie ograni-
czenia emisji gazow cieplarnianych do 2050 r. 0 80-95% w po-
rownaniu z poziomem w 1990 r. Poziom taki jest sugerowany
przez Miedzyrzadowy Zespot ds. Zmian Klimatu dla krajow rozwi-
nietych. Uwzgledniajac niezbedne wysitki ze strony krajow rozwi-
jajacych sie, ograniczenie Swiatowej emisji  wyniesie 50%. Za-
mierzenie to jest zgodne ze stanowiskiem popieranym przez
Swiatowych liderow wyrazonym w porozumieniu kopenhaskim
i porozumieniu z Cancun [8]. Przewidywane zmiany emisji gazow
cieplarnianych w Unii Europejskiej wedtug sektorow gospodarki
przedstawiono na rysunku 1.
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Rys. 1. Przebieg ograniczania wewnetrznych emisji gazow cieplarnianych w UE

do 80% (1990 r. = 100%)

Sformutowane cele w zakresie zmniejszenia zuzycia energii
i emisji gazow cieplarnianych bedg niezwykle trudne do zrealizo-
wania. Z najnowszych szacunkow Komisji wynika, ze UE jest na
drodze do osiggniecia zaledwie potowy z docelowych 20% ogra-
niczenia emisji [9]. Z analiz Komisji opublikowanych w Biatej
Ksiedze z 2011 r. wynika takze, ze chociaz w innych sektorach
gospodarki mozna uzyska¢ wigksze ograniczenia, w sektorze
transportu, stanowigcym duze i wcigz rosngce zrodto emisji ga-
z6w cieplarnianych (rys. 2), niezbedne jest ograniczenie emisji
tych gazow do 2050 r. 0 co najmniej 60% w poréwnaniu z pozio-
mem z 1990 r. Odpowiada to ograniczeniu emisji o ok. 70%
w porownaniu z 2008 r. Do 2030 r. nalezy ograniczy¢ emisje ga-
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zO0w cieplarnianych w tym sektorze o ok. 20% w pordwnaniu
z poziomem z 2008 r. Biorgc pod uwage znaczne zwigkszenie
emisji w sektorze transportu w ciggu ostatnich dwudziestu lat,
bytyby one i tak 0 8% wyzsze, nizw 1990 r. Zmiany emisji gazow
cieplarnianych wedfug sektorow gospodarki przedstawiono na ry-
sunku 2.
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Zmiany emisji gazow cieplarnianych w Unii Europejskiej wyrazonej jako ekwi-
walent CO, wedlug sekioréw gospodarki
Zréadfo: opracowanie wiasne na podstawie [11]

Istotnym czynnikiem obnizania emisji gazow cieplarnianych
sg nowe technologie budowy pojazdow i systemow zarzadzania
ruchem. Coraz bardziej rygorystyczne normy emisji spalin sprzy-
jaja ograniczaniu emisji szkodliwych substancji przez pojazdy sa-
mochodowe. Inteligentne systemy zarzadzania ruchem pozwalajg
nie tylko na poprawe bezpieczenstwa i optymalizacje wykorzysta-
nia infrastruktury, lecz takze stanowig instrument zmniejszania za-
torow i zuzycia energii oraz kreowania ekologicznych form mobil-
nosci [10]. Dziatania proekologiczne nie rownowazg jednak
Wzrostu zuzycia energii i emisji gazow cieplarnianych wynikajg-
cych ze zwigkszania sie popytu na ustugi transportowe w przewo-
zach pasazerskich i towarowych. Jednoczesnie, jak podkresiono
w Biatej Ksiedze, opoznienie dziatan i powolne wprowadzanie no-
wych technologii mogtyby skaza¢ przemyst transportowy UE na
nieodwracalny upadek. Unijny sektor transportu zmaga sie z ro-
sngcg konkurencjg ze strony szybko rozwijajgcych sie $wiatowych
rynkow transportowych. Wiele przedsigbiorstw europejskich to
obecnie Swiatowi liderzy w dziedzinie infrastruktury, logistyki,
systemow zarzadzania ruchem i produkcji sprzetu transporto-
wego. W innych regionach $wiata podejmowane sg jednak
ogromne, ambitne programy modernizacji transportu i inwestycji
w infrastrukture. Zachowanie wysokiej pozycji konkurencyjnej
europejskiego sektora transportu wymaga zatem dalszego inwe-
stowania w nowe technologie oraz w infrastrukture. Majg one bo-
wiem takze pozytywny wptyw na wzrost gospodarczy, pozwalajg
na tworzenie dobrobytu i miejsc pracy, zwiekszenie handlu, do-
stepnosci geograficznej i mobilnoSci obywateli. Nalezy je plano-
wac w sposob maksymalizujgcy pozytywny wptyw na wzrost go-
spodarczy i minimalizujgcy negatywne skutki dla srodowiska.

Duzym wyzwaniem dla europejskiej polityki transportowe;
sg zatory komunikacyjne tworzace sie zwtaszcza na drogach
i w przestrzeni powietrznej. Ich negatywne skutki dotyczg zaréwno
wptywu na srodowisko, jak i dostgpnos$¢. Prowadzi to do margi-
nalizacji niektorych obszaréw i wykluczenia spotecznego. Jest to
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szczegolnie istotne wobec nierownego poziomu rozwoju infra-
struktury na wschodzie i zachodzie UE. Wymaga to wdrozenia
skutecznych programoéw jej ujednolicenia. Tymczasem coraz
trudniej jest uzyska¢ Srodki publiczne pozwalajace na sfinanso-
wanie inwestycji infrastrukturalnych. Niezbedne jest zatem przy-
jecie nowego podejscia do ich finansowania.

Uwzgledniajgc przedstawione przestanki, Komisja Europejska
zaproponowata plan dziatan zmierzajgcych do kompleksowych
zmian w sektorze transportu. Ich brak, jak podkreslono w Biatej
Ksiedze, utrwali zalezno$¢ transportu od ropy. W takim scenariu-
szu jedynie 10% energii pochodzi¢ bedzie ze zrodet odnawial-
nych. Do 2050 r. emisja CO, w sektorze transportu bedzie o jed-
ng trzecig wieksza niz w 1990 r. Koszty zatorow komunikacyjnych
zwigkszg sie do 2050 r. o okoto 50%. Zwiekszy sie rdznica w do-
stepno$ci miedzy obszarami centralnymi a peryferyjnymi. Zwigk-
sza¢ sige bedg rowniez koszty spoteczne wypadkow i zanieczysz-
czenia hatasem.

Wizja konkurencyjnego i zrownowazonego

systemu transportu

Na podstawie przeprowadzonej identyfikacji probleméw rozwoju

systemu transportowego Unii Europejskiej sformutowana zostata

wizja jego rozwoju. Obejmuje ona cztery kluczowe obszary, 1j.:

B zapewnienie wzrostu sektora transportu i wspieranie mobilno-
$ci, przy jednoczesnym osiggnieciu celu obnizenia emisji
0 60%,

B efektywna sie¢ multimodalnego podrozowania i transportu
migedzy miastami,

W rowne szanse na catym Swiecie do podrézowania na dalekie
odlegtosci i miedzykontynentalnego transportu towarow,

B ckologiczny transport miejski i dojazdy do pracy.

Zapewnienie wzrostu sektora transportu i wspieranie
mobilnosci przy jednoczesnym osiggnigciu celu
zmniejszenia emisji 0 60%

Gtownym celem europejskiej polityki transportowej jest stworze-
nie systemu stanowigcego podstawe postepu gospodarczego
w Europie, wzmacniajgcego konkurencyjno$é i oferujgcego ustu-
gi w zakresie mobilnosci o wysokiej jakoSci przy oszczednym go-
spodarowaniu zasobami. W praktyce oznacza to, ze sektor trans-
portu musi zuzywa¢ mniej energii w bardziej ekologiczny sposob,
lepiej korzysta¢ z nowoczesnej infrastruktury i ogranicza¢ nega-
tywny wptyw na Srodowisko oraz najwazniejsze zasoby naturalne,
takie jak wode, ziemie i ekosystemy. Do realizacji tego celu zato-
zono konieczno$¢ powstania nowych wzorcow transportu, pozwa-
lajgcych na zaspokajanie zwigkszajgcego sie popytu na ustugi
przewozowe za pomocg najwydajniejszych srodkow lub kombina-
cji takich Srodkoéw. Transport indywidualny powinien ogranicza¢
sie do ostatnich odcinkéw podrozy. Musi on by¢ rowniez ekolo-
giczny. Cele szczegotowe w tym zakresie obejmujg m.in. zmniej-
szenie 0 potowe liczby samochoddw o napedzie konwencjonal-
nym w transporcie miejskim do 2030 r. oraz wyeliminowanie ich
z miast do 2050 r. W Biatej ksiedze nie wskzano jednak jakie zo-
stang zastosowane instrumenty gwarantujgce realizacje tego celu.
Wydaje sie jednak, ze jego osiggnigcie bedzie bardzo trudne,
a by¢ moze nawet niemozliwe. Wymagatoby to bowiem w rela-
tywnie krotkiej perspektywie zaprzestania produkcji samochodow
wykorzystyjacych do napedu produkty ropopochodne. Nie wydaje
sie rowniez realne wprowadzenie takich mechanizmow, kidre
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ograniczg wykorzystanie samochodow ,,do ostatnich odcinkow

podrozy”. Potwierdzaja to doswiadczenia aglomeracji miejskich,

kiore probujg ogranicza¢ ruch narzedziami administracyjnymi

(optaty za wjazd, mozliwo$¢ poruszania sie w poszczegolne dni

pojazdow z tablicami rejestracyjnymi zawierajgcymi okreslone

cyfry, minimalna liczba 0s6b w samochodzie, preferencje dla po-
jazdow komunikacji miejskiej itp.). Wszystkie te instrumenty

w niewielkim stopniu zmniejszyty przejazdy indywidualnymi sa-

mochodami. Wprowadzenie zbyt rygorystycznych zakazow mo-

gtoby doprowadzi¢ do zmniejszenia konkurencyjnosci i atrakcyj-
nosci inwestycyjnej tych miast. W tej sytuacji ich wtadze raczej
nie bedg zainteresowane ich stosowaniem.

Instrumentem ograniczania kongestii oraz poprawy bezpie-
czenstwa majg by¢ optaty uwzgledniajace petne koszty, w tym
koszty zewnetrzne. Ich wdrozenie wymaga inwestycji w technolo-
gie informacyjne. Umozliwig one obcigzanie uzytkownikdw trans-
portu nie tylko kosztami prywatnymi (paliwo, ubezpieczenie itd.),
ale takze kosztami spotecznymi [12]. Przeprowadzona ocena
skutkow internalizacji kosztow zewnetrznych transportu wskazuje,
ze bedzie ona miata wptyw na podziat gateziowy przewozow, jak
i na tempo rozwoju Unii Europejskiej [13].

Podejmujac decyzje o internalizacji kosztow zewnetrznych
nalezy mie¢ Swiadomos$¢, ze jej skutecznos¢, jako instrumentu
zmian zachowan komunikacyjnych, jest uzalezniona od elastycz-
no$ci cenowej popytu, uwarunkowan decyzji rynkowych uzytkow-
nikdw transportu oraz struktury podmiotowej rynku. Badania ryn-
kowe wskazujg, ze koszty sg istotnym czynnikiem wyboru Srodka
transportu. Jednak ich zwigkszenie rzadko prowadzi do rezygnacji
korzystania z wtasnych samochodow. Wprowadzenie optat za do-
step do infrastruktury moze w niewielkim stopniu spowodowac
zmiane zachowan komunikacyjnych. W wielu relacjach nie ma
konkurencji miedzygateziowej. Podejmujac decyzje o zastosowa-
niu tego instrumentu, konieczne sg jednoczesne dziatania zwigk-
szajgce atrakcyjnosc¢ transportu publicznego i proekologicznych
gatezi transportu.

Zgodnie z deklaracjami zawartymi w Biatej Ksiedze z 2011 r.
rozwoj sektora transportu musi uwzgledniac:

W poprawe efektywno$ci energetycznej pojazdow we wszystkich
rodzajach transportu;

W rozw0j oraz wprowadzenie paliw i systemoéw napedowych
zgodnych z zasadg zrownowazonego rozwoju;

B optymalizacje dziatania multimodalnych fancuchow logistycz-
nych, w tym poprzez powszechniejsze zastosowanie bardziej
zasobooszczednych $srodkéw w sytuacjach, gdy inne innowa-
cje technologiczne mogg by¢ niewystarczajgce (np. transport
dalekobiezny);

B wydajniejsze wykorzystanie transportu i infrastruktury dzieki
zastosowaniu lepszych systemow zarzadzania ruchem i infor-
macji (np. ITS, SESAR, ERTMS, SafeSeaNet, RIS) oraz za-
awansowanych srodkdow logistycznych i rynkowych, takich jak:
petny rozwoj zintegrowanego europejskiego rynku kolejowe-
go, zniesienie ograniczen w zakresie kabotazu, zniesienie ba-
rier w zegludze morskiej bliskiego zasiegu, brak zaktocen ce-
nowych itd.

Przedstawione kierunki rozwoju sektora transportu sg kontynua-
cja deklaracji politycznych zawartych w Biatej Ksiedze z 2001 r.,
strategii zrbwnowazonego rozwoju Unii Europejskiej [14] oraz in-
nych dokumentow ogtoszonych w minionym dziesiecioleciu.
Mozna jednak przypuszczac, ze bedg one miaty istotny wptyw na

wybor projektow wspotfinansowanych z funduszy unijnych w ko-
lejnych perspektywach finansowych. W Biatej Ksiedze z 2011 r.
podkreslono bowiem, ze planowanie, budowa i wyposazenie in-
frastruktury trwa latami, za$ pociagi, samoloty i statki sg wykorzy-
stywane przez dziesieciolecia. Podejmowane obecnie decyzje
bedg miaty wptyw na ksztatt systemu transportowego w 2050 r.
Ich skuteczno$¢ zalezata bedzie jednak od wielu stron — UE,
panstw czfonkowskich, regionow, miast, przemystu, partnerow
spotecznych i obywateli. To ostatnie stwierdzenie moze by¢ trak-
towane jako asekuracja na wypadek nieskuteczno$ci instrumen-
tow regulacyjnych proponowanych przez Komisje Europejska.
Moze by¢ jednak wyrazem $wiadomosci, ze w gospodarce rynko-
wej gtownym regulatorem jest mechanizm rynkowy, a dziatania
podejmowane w sferze regulacyjnej rzadko prowadzg do sukcesu
w dtugim okresie.

Efektywna sie¢ multimodalnego podrézowania

i transportu miedzy miastami

Wizja rozwoju transportu opracowana przez Komisje Europejskg
obejmuje trzy sektory: transport na $rednie odlegtosci, dalekie
odlegto$ci i miejski. Dla tych sektorow zaproponowano odmien-
ne instrumenty polityki transportowe;.

W sektorze s$rednich odlegtosci, jak podkreslono w Biatej
Ksiedze, nowe technologie sq mniej rozwiniete, a wybdr Srodkow
transportu bardziej ograniczony niz w miastach. Jednakze w tym
zakresie dziatania regulacyjne mogg przynie$¢ najszybciej korzy-
Sci, poniewaz mniejsze s ograniczenia zwigzane z zasadg po-
mocniczosci lub umowami miedzynarodowymi. Bardziej zasobo-
oszczedne pojazdy i ekologiczne paliwa prawdopodobnie nie
wystarczg do osiggniecia wymaganych redukcji emisji, ani nie
rozwigzg problemu zatoréw. Musi im towarzyszy¢ konsolidacja
znacznych ilosci towaréw przewozonych na duze odlegtosci.
Oznacza to wigksze wykorzystanie w przewozach pasazerskich
autobusow i autokarow, transportu kolejowego i lotniczego,
aw przewozach towarowych — rozwigzania multimodalne oparte
na srodkach transportu wodnego i kolejowego na dalekie odle-
gtosci. Lepsza integracja sieci umozliwi wigkszy wybor rodzaju
transportu. Lotniska, porty, dworce kolejowe, metra i autobusowe
powinny sta¢ sie platformami potgczen multimodalnych dla pa-
sazerow. Wsparcie podrozy wieloma $rodkami transportu stano-
wi¢ bedg systemy informacji internetowej oraz elektronicznej re-
zerwacji i pfatnosci. Szerszemu stosowaniu $rodkéw transportu
zbiorowego powinny towarzyszy¢ przepisy w zakresie praw pasa-
zerow.

W Biatej Ksiedze zatozono, ze samochody cigzarowe bedg
nadal w znacznym stopniu wykorzystywane do transportu tadun-
kow na bliskie i $rednie odlegtosci (do ok. 300 km). Wazne jest
zatem, aby oprdcz zachecania do wyboru alternatywnych rozwig-
zan transportowych (transport kolejowy, wodny) poprawi¢ wydaj-
nos$¢ samochodow cigzarowych poprzez rozwoj i wprowadzenie
nowych silnikow, bardziej ekologicznych paliw, stosowanie inte-
ligentnych systemow transportowych oraz innych Srodkow,
wzmacniajgcych mechanizmy rynkowe.

Cele szczegotowe, dotyczgce zmian w systemie transporto-
wym zwigzane z optymalizacjg multimodalnych tancuchdéw logi-
stycznych, obejmuja:

H zmniejszenie udziafu transportu drogowego w rynku przewo-
z6w towarowych — do 2030 r. 30%, a do 2050 r. 50% drogo-
wego transportu towaréw na odlegtoSciach wiekszych niz
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300 km nalezy przenies¢ na inne $rodki transportu, np. kolej
lub transport wodny; ufatwi to rozwoj efektywnych ekologicz-
nych korytarzy transportowych; aby osiggna¢ ten cel, nalezy
rozbudowac stosowng infrastrukture;

B ukonczenie szybkiej europejskiej sieci kolejowej do 2050 r.
oraz zachowanie gestej sieci kolejowej we wszystkich pan-
stwach cztonkowskich; zaktada sig, ze do 2030 r. dtugo$é
sieci szybkich kolei zwiekszy sie trzykrotnie, a do 2050 r.
wieksza cze$¢ ruchu pasazerskiego na Srednie odlegtosci od-
bywac sig bedzie koleja;

| stworzenie do 2030 r. w petni funkcjonalnej ogolnounijne;
multimodalnej sieci bazowej TEN-T, a do 2050 r. osiggniecie
wysokiej jakosci i przepustowosci tej sieci, jak rowniez stwo-
rzenie odpowiednich ustug informacyjnych;

B potfaczenie do 2050 r. wszystkich lotnisk nalezacych do sieci
bazowej z siecig kolejowg, w tym przede wszystkim z szybkimi
kolejami;

B zapewnienie, aby wszystkie najwazniejsze porty morskie miaty
dobre potgczenie z kolejowym transportem towaréw oraz —
w miare mozliwosci — z systemem wodnego transportu $rod-
lgdowego.

Przedstawione cele szczegotowe wskazujg jednoznacznie na
kierunki przysztych inwestycji wspotfinansowanych z funduszy

Unii Europejskiej. Priorytetem bedzie rozwdj multimodalne;j sieci,

I W przewozach ogélem

W W transporcie ladowym
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ktorej waznym elementem bedg koleje duzych predkoSci. Jej
stworzenie moze by¢ istotnym czynnikiem zmiany gateziowej
przewozow pasazerskich. Potwierdzajg to doswiadczenia eksplo-
atacji takich linii w wielu krajach [15]. Istotne bedg takze inwe-
stycje w portach morskich. Powinny one by¢ waznymi centrami
logistycznymi, potgczonymi z zeglugg $rodlgdowg i transportem
kolejowym.

Wizja zmniejszenia udziatu transportu drogowego w przewo-
zach fadunkow wydaje sie mato realna. Analiza trendow przewo-
zO6w pasazerskich i towarowych w Unii Europejskiej wskazuje na
rosngce znaczenie transportu drogowego, pomimo przyjecia
w 2001 r. instrumentéw polityki transportowej, ktore miaty do-
prowadzi¢ do zmniejszenia udziatu tej gatezi transportu w rynku.
Tymczasem udziat transportu drogowego w rynku przewozow to-
warowych ogotem (transport drogowy, kolejowy, morski, lotniczy,
rurociggowy i zegluga $rodlagdowa) zwiekszyt sie w latach 1998—
—2009 o 3,7 punktu procentowego, w rynku przewozow lgdowych
(transport drogowy, kolejowy, rurociggowy i zegluga $rodlgdowa)
0 5,2 punktu procentowego (rys. 3). Uwzgledniajac kierunki
zmian przewozOow realizowanych w poszczegdlnych gateziach
transportu nalezy zauwazy¢, ze w latach 1998-2009 transport
drogowy przejat niemal 83% przyrostu przewozéw w UE-27.
Oznacza to, ze transport drogowy przejat nie tylko nowe tadunki,
ale takze te ich czesc¢, ktdra wezesniej przewozona byta transpor-
tem kolejowym, rurociggowym i zeglugg $rodlgdowa (rys. 4).

Roéwne na catym $Swiecie szanse podrézowania

na dalekie odlegtosci

i miedzykontynentalnego transportu towaréw

Procesy globalizacyjne sprzyjaja realnemu scalaniu sie gospoda-
rek narodowych i dynamicznemu zwiekszeniu obrotow handlo-
wych, miedzynarodowych przeptywdow kapitatowych i ustugowych
oraz rosngcej tendencji traktowania catego $wiata jako rynku
zbytu [17]. W procesach tych istotne znaczenie ma nowoczesny
system transportowy. Jest on jednocze$nie waznym czynnikiem
poprawy konkurencyjnosci Unii Europejskiej oraz panstw czton-
kowskich i poszczegolnych regionéw na rynku globalnym [18].

Uwzgledniajac wyzwania zwigzane z globalizacja w Biatej
Ksiedze z 2011 r. wskazano na konieczno$¢ doskonalenia trans-
portu lotniczego i morskiego. Te dwie gatezie transportu majg
bowiem charakter globalny.

W transporcie lotniczym, zgodnie z Biatg Ksiega, nalezy da-
zy¢ do poprawy wydajno$ci statkow powietrznych i zarzadzania
ruchem. Pozwoli to na uzyskanie konkurencyjnej przewagi oraz na
ograniczenie emisji. Nalezy jednak zwrdci¢ uwage, aby nie nakta-
da¢ nadmiernych obcigzen na przewozy w ramach UE, co mogto-
by zaktdcic¢ role Unii jako ,globalnego portu lotniczego”. Nalezy
zoptymalizowa¢ oraz, w stosownych przypadkach, zwiekszy¢
przepustowos$¢ portow lotniczych w celu sprostania rosngcemu
zapotrzebowaniu na podréze do panstw trzecich, a takze obsza-
row Europy, z ktérymi nie ma dobrych potgczen. Moze to dopro-
wadzi¢ do ponad dwukrotnego wzrostu dziatalnosci lotniczej
w UE do 2050 r. W innych przypadkach (szybka) kolej powinna
zapewni¢ transport na $rednie odlegtoSci. Przemyst lotniczy UE
powinien sta¢ sig pionierem w zakresie stosowania paliw nisko-
emisyjnych, co przyczyni sie do osiggniecia celu na 2050 r.

W transporcie morskim nalezy dazy¢ do stosowania i egze-
kwowania restrykcyjnych norm dotyczacych bezpieczenstwa,
ochrony Srodowiska i warunkdw pracy oraz do eliminacji pirac-
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twa. Wptyw transportu morskiego na Srodowisko nalezy poprawic
poprzez zastosowanie lepszych technologii, paliw i dziatan. Emi-
sja CO, z transportu morskiego w UE powinna zmniejszy¢ sig do
2050 r. 0 40% (a w miare mozliwosci 0 50%) w poréwnaniu
72005 T.

W Unii Europejskiej obserwuje sie wysoki stopien korelacji
miedzy wielkoscig przewozow a emisjg gazow cieplarnianych
w transporcie morskim i lotniczym (w analizie wzigto pod uwage
dominujgcy rodzaj przewozow w tych gateziach transportu). W la-
tach 1998-2008 praca przewozowa w transporcie lotniczym,
mierzona liczbg pas.km zwiekszyta sie 0 37,2%, a w transporcie
morskim, mierzona liczbg tkm, 0 26,1%. W tym okresie emisja
gazow cieplarnianych, wyrazona jako ekwiwalent CO,, zwigkszyta
sie odpowiednio 0 34,7% i 28,9%. Uwzgledniajgc zatem przewi-
dywane zwigkszenie przewozow w transporcie lotniczym i mor-
skim, osiagniecie zakfadanego zmniejszenia emisji wydaje sig
optymistyczne. Zastosowanie norm emisji w tych gafeziach trans-
portu oraz niskoemisyjnych paliw moze by¢ niewystarczajgce.
Wdrazane w tym zakresie rozwigzania w transporcie drogowym
nie doprowadzity do zmniejszenia emisji gazow cieplarnianych.
W latach 1998—2008 praca przewozowa w pasazerskim transpor-
cie drogowym zwigkszyta sie¢ 0 15,1%, a w towarowym 0 31%.
W tym czasie, pomimo ustalenia restrykcyjnych norm emisji oraz
zastosowania paliw odnawialnych, emisja gazow cieplarnianych
zwigkszyta sie 0 9,2% [16].

Ekologiczny transport miejski i dojazdy do pracy

Do najwazniejszych problemdw europejskich miast zaliczy¢ moz-
na kongestie, 713 jako$¢ powietrza i hafas. Transport miejski ge-
neruje ¥4 CO, z transportu ogotem. Rozwigzaniem tych proble-
mow, zgodnie z zatozeniami Biatej Ksiegi, jest stopniowa
eliminacja pojazdow o napedzie konwencjonalnym. Procesowi
temu towarzyszy¢ bedzie rozwdj infrastruktury uzupetniania pali-
wa i tadowania nowych pojazdow.

W miastach dochodzi do 69% tgcznej liczby wypadkéw dro-
gowych. Konieczne jest wiec podjecie dziatan zmierzajgcych do
poprawy bezpieczenstwa. W tym zakresie sformutowano niezwy-
kle ambitny cel — osiggniecie do 2050 r. prawie zerowej liczby
ofiar $miertelnych w transporcie drogowym. W Biafej Ksiedze
z 2001 r. zatozono, ze do 2010 r. liczba ofiar Smiertelnych wy-
padkow drogowych zmnigjszy sie o potowe. Cel ten nie zostat
osiagniety. W 2009 r. liczba ofiar Smiertelnych w UE-27 zmnigj-
szyfa sie w stosunku do 2001 r. 0 35,9%. Nieco lepszy wynik
osiagnieto w UE-15 — 41,7%. Jest to niewatpliwe skutek wyzsze-
go poziomu rozwoju infrastruktury oraz wiekszego wykorzystania
transportu publicznego w UE-15 niz w UE-12 (do UE-12 zaliczo-
no panstwa, ktore przystgpity do Unii Europejskiej w 2004
i 2007 r.). Wedtug danych EUROSTAT dystans pokonywany przez
statystycznego mieszkanca UE-15 Srodkami lagdowego transportu
zbiorowego (autobusy, autokary, tramwaje, metro i kolej) zwigk-
szyt sie 7 1980 km w 1998 r. do2 380 km w 2009 r. (rys. 5), {j.
0 19,9%. W tym czasie w panstwach UE-12 wielko$¢ ta zmniej-
szyfa sie z 1940 km do 1620 km, tj. 0 16,3%. Jednocze$nie
w UE-12 przejazdy samochodami osobowymi zwiekszyty sie
0 60%, podczas gdy w UE-15 tylko 0 10%. W UE-15 w 2008 r.
eksploatowanych byto ponad 61,5 tys. km autostrad. Ich gestos$¢
wynosita 19 km/1000 km2 W UE-12 w tym czasie byfo
5,2 tys. km autostrad, tj. 4,8 km/1000 km2. Warto podkreslic,
ze w UE-15 w latach 1998-2008 Srednio w kazdym roku przyby-
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ropejskiej

wato 1222 km, aw UE-12 — 218 km autostrad. Odnoszac te wiel-
kosci do powierzchni tych czesci UE, Srednio zwiekszenie dfugo-
$ci autostrad w UE-15 wynosito 0,38 km/1000 km?, a w UE-12
— 0,20 km/1000 km?.

Zwigkszenie udziatu transportu publicznego w transporcie
miejskim i regionalnym jest postrzegane jako istotny czynnik
zmniejszenia zapotrzebowania na energie, negatywnego oddziaty-
wania na Srodowisko i liczby wypadkow drogowych. Istotnym in-
strumentem w tym zakresie powinny by¢ kontrakty na ustugi pu-
bliczne. Powinny one przyczyni¢ sie do poprawy atrakcyjnosci
transportu zbiorowego. Celowe jest takze podjecie dziatan w za-
kresie zagospodarowania przestrzeni, umozliwiajgcych zmniej-
szenie zapotrzebowania na ustugi transportowe. Projektujac infra-
strukture miejskg oraz systemy zarzadzania mobilnoscig, nalezy
zwr6ci¢ uwage na tworzenie warunkow do przemieszczania Sig
pieszo i rowerem.

W planowaniu dziatan zmierzajgcych do ograniczenia nega-
tywnego oddziatywania transportu na srodowisko stosowane bedg
zachety do wykorzystywania mniejszych, I1zejszych i bardziej wy-
specjalizowanych pojazdéw pasazerskich. W autobusach miej-
skich, takséwkach i samochodach dostawczych wprowadza¢ na-
lezy alternatywne napedy i paliwa. Mogtoby to wnie$¢ znaczacy
wktad w ograniczanie emisji transportu miejskiego. Wprowadze-
nie optat za korzystanie z drdg i zniesienie nierdbwnego opodatko-
wania mogtyby réwniez wptyng¢ na szersze korzystanie z trans-
portu publicznego oraz stopniowe wprowadzenie napedow
alternatywnych. Dotyczy to réwniez przewozu fadunkoéw. Zgodnie
z rekomendacjami zawartymi w Biatej Ksiedze nalezy usprawnic¢
wspotprace miedzy transportem towaréw na duze odlegtoSci
a transportem na ostatnich kilometrach. Wymaga to ograniczenia
dostaw indywidualnych do jak najkrotszego odcinka. Stosowanie
inteligentnych systemow transportowych przyczyni sie do zarzg-
dzania ruchem w czasie rzeczywistym oraz do ograniczenia czasu
dostawy i zatoréw na ostatnich odcinkach. Taki transport mogtby
by¢ prowadzony za pomocg niskoemisyjnych miejskich samo-
chodow ciezarowych. Zastosowanie technologii elektrycznych,
wodorowych i hybrydowych pozwolitoby nie tylko na ogranicze-
nie zanieczyszczenia powietrza, ale rowniez hatasu, co z kolei
oznaczatoby, ze wigkszo$¢ transportu towarowego w miastach
mogtaby odbywaé sie noca. Takie rozwigzanie ztagodzitoby pro-
blem zatoréw drogowych w godzinach porannego i popotfudnio-
wego szczytu.
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Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [16]
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Proponowane w Biatej Ksiedze rozwigzania odnoszace sie do
miejskiego transportu towarowego bedg trudne do zrealizowania.
Planowanie dostaw do finalnych odbiorcow w godzinach nocnych
bytoby niewatpliwie pozadane z punktu widzenia systemu trans-
portowego, w tym mozliwosci roztozenia w czasie obcigzenia in-
frastruktury. Wymagatoby to jednak nocnej pracy zaréwno pra-
cownikow przedsiebiorstw transportowych, jak i podmiotow przez
nie obstugiwanych. To prowadzifoby do generowania dodatko-
wych kosztow w tych firmach. Narazatoby takze ich personel do
pracy w niesprzyjajgcym czasie.

Strategia wdrazania europejskiej polityki transportowej
Uksztattowanie systemu transportowego zgodnie z przedstawiong
wizja wymaga wdrozenia skutecznych instrumentow polityki
transportowej. W Biatej Ksigdze ujete zostaty one w czterech gru-
pach:
B jednolity europejski obszar transportu,
B innowacje na przyszto$¢ — technologia i zachowanie:
— europejska strategia w zakresie badan, innowacji i wdroze-
nia w dziedzinie transportu,
— innowacyjne wzorce mobilnosci,
B nowoczesna infrastruktura, inteligentne optaty i finansowanie:
— europejska sie¢ mobilnosci,
— wiasciwe ceny i unikanie zaktocen,
B wymiar zewnetrzny.

Jednolity europejski obszar transportu

Celem na nadchodzgce dziesigciolecie jest stworzenie jednolite-
go europejskiego obszaru transportu poprzez eliminacje barier
miedzy $rodkami transportu i systemami krajowymi, ufatwienie
procesu integracji oraz tworzenia migedzynarodowych, multimo-
dalnych operatoroéw. Dziataniom Komisji w tej dziedzinie towarzy-
szy¢ bedzie aktywne egzekwowanie zasad konkurencji we wszyst-
kich rodzajach transportu. Nieodzowng czgs$cig tej strategii musi
by¢ wiekszy stopien ujednolicenia i egzekwowania przepisow
w zakresie spraw socjalnych, bezpieczenstwa i ochrony oraz $ro-
dowiska, norm w zakresie ustug minimalnych i praw uzytkowni-
kow. Pozwoli to na unikniecie napiecia i zaktocen.

Jednolity europejski obszar transportu, jak podkreslono
w Biatej Ksiedze, powinien utatwia¢ przemieszczanie sie obywa-
teli i towarow, obniza¢ jego koszty i zapewni¢ zrownowazony roz-
woj transportu europejskiego. Nalezy wdrozy¢ jednolitg europej-
ska przestrzen powietrzng. Komisja zajmie sie kwestig
przepustowos$ci i jakoSci portow lotniczych. Najwiecej waskich
gardet zauwazy¢ mozna w sektorze ustug kolejowych. Ich elimi-
nacja jest priorytetem, poniewaz pozwoli to na stworzenie jedno-
litego europejskiego obszaru kolejowego. Obejmuje to usunigcie
przeszkdd technicznych, administracyjnych i prawnych, kiore
utrudniajg wejscie na krajowe rynki kolejowe. Dalsza integracja
rynku drogowego transportu towarowego sprawi, ze transport
drogowy stanie sie bardziej wydajny i konkurencyjny. W przypad-
ku transportu morskiego ,,niebieski pas” w morzach wokot Euro-
py uprosci formalno$ci w przypadku statkow przemieszczajgcych
sie miedzy portami UE.

Otwarciu rynku musi towarzyszy¢ lepsza jako$¢ miejsc i wa-
runkow pracy, jako ze zasoby ludzkie sg kluczowym sktadnikiem
systemu transportowego wysokiej jakosci. Wiadomo rowniez, ze
niedobory sity roboczej i kwalifikacji stang sie w przysztosci zna-
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czacym problemem w sektorze transportu. Wazne bedzie, aby
konkurencyjno$¢ i agenda spoteczna wspotgraty ze sobg w opar-
ciu o dialog spoteczny w celu unikniecia konflikiow.

Kreujgc jednolity europejski obszar transportu, planowane
jest podjecie dziatan dotyczacych jego ochrony. Istotnym zada-
niem jest kompleksowe podejscie UE do polityki, prawodawstwa
i monitorowania ochrony transportu lotniczego i morskiego.
W tym zakresie nalezy jeszcze bardziej skonsolidowaé i wzmoc-
ni¢ wspotprace z waznymi partnerami miedzynarodowymi. W od-
niesieniu do ochrony pasazerow nalezy ulepszy¢ metody kontroli
bezpieczenstwa w celu zapewnienia wysokiego poziomu ochrony
przy jak najmniejszych niedogodnosciach. Nalezy rozwazy¢ przy-
jecie opartego na ryzyku podejscia do bezpieczenstwa tadunkow
spoza UE. Istnieje rowniez potrzeba znalezienia odpowiedniego
europejskiego podejscia do ochrony transportu ladowego w ob-
szarach, w ktérych dziatania na szczeblu UE przynoszg wartos$é
dodana.

Opracowana zostanie europejska strategia w zakresie bezpie-
czenstwa lotnictwa cywilnego, obejmujgca dostosowanie do no-
wych technologii oraz wspotprace miedzynarodowg z najwazniej-
szymi partnerami. W przypadku transportu morskiego podjete
zostang aktywne dziatania na rzecz bezpieczenstwa pasazerow
statkow. System monitorowania i informacji o ruchu statkow
SafeSealet stanie sie podstawg wszystkich stosownych narzedzi
informacyjnych zapewniajgcych bezpieczenstwo i ochrone trans-
portu morskiego oraz ochrone $rodowiska przed zanie-
czyszczeniami pochodzacymi ze statkow. Bedzie on zatem stano-
wit wazny wktad w ustanowienie wspolnego otoczenia wymiany
informacji do celow nadzoru kwestii morskich w UE oraz przyczy-
ni sie do stworzenia wspolnej przestrzeni morskiej. W przypadku
transportu kolejowego, w jednolitym europejskim obszarze kole-
jowym niezbedna jest harmonizacja w zakresie przyznawania
Swiadectw bezpieczenstwa i nadzoru nad nim. Europejskie agen-
cje bezpieczenstwa lotniczego, morskiego i kolejowego powota-
ne w ostatnim dziesigcioleciu odgrywajg nieodzowng role w tych
trzech dziedzinach transportu. Inicjatywy w zakresie technologii,
egzekwowania przepisow i edukacji oraz poswigcenie specjalnej
uwagi szczegolnie zagrozonym uzytkownikom drog bedg kluczo-
we do dalszego radykalnego ograniczenia liczby ofiar.

Jakos¢, dostepnos$¢ i niezawodno$¢ ustug transportowych
bedzie w nadchodzacych latach coraz wazniejsza, miedzy innymi
ze wzgledu na starzenie sie spoteczenstwa i potrzebe promowa-
nia transportu publicznego. Gtéwnymi cechami ustug wysokiej
jakosci sg: atrakcyjny rozktad jazdy, komfort, tatwy dostep, nieza-
wodnos¢ ustug i integracja z innymi Srodkami transportu. Do-
stepnos¢ informacji na temat czasu podrozy oraz informacje na
temat tras alternatywnych sg rownie wazne do zapewnienia nieza-
ktdconej podrozy ,0d drzwi do drzwi”, zarowno dla pasazerow,
jak i w odniesieniu do transportu towarow.

Unia Europejska wprowadzita juz kompleksowy zbior praw
pasazerOw, ktory nalezy dalej skonsolidowac. W wyniku kryzysu
wywotanego chmurg pytu wulkanicznego oraz dos$wiadczen zwig-
zanych z ekstremalnymi zjawiskami pogodowymi w 2010 r. stafo
sie jasne, ze w celu zachowania mobilno$ci pasazerow i towarow
w sytuacjach kryzysowych niezbedne mogg by¢ plany zachowa-
nia mobilno$ci. Wydarzenia te wykazaty rowniez, ze zachodzi po-
trzeba zwigkszenia odpornosci systemu transportowego poprzez
opracowanie scenariuszy oraz planowanie na wypadek katastrof.



- ——analizy

Innowacje na przyszto§é — technologia i zachowanie

Innowacje majg zasadnicze znaczenie do osiggniecia wizji euro-

pejskiego systemu transportowego okreslonej w Biatej Ksiedze.

Podstawe ich ujecia w europejskiej polityce transportowej stano-

wig komunikaty Komisji ,Unia innowacji” [19] i ,Europejska

agenda cyfrowa” [20]. W pierwszym z wymienionych dokumen-
tow podkreslono, ze innowacje sg najlepszym sposobem pora-
dzenia sobie z najwazniejszymi wyzwaniami, jakie stojg przed
spoteczenstwem europejskim i wymagaja pilnego rozwigzania,
takimi jak: zmiana klimatu, niedobdr energii i zasobow oraz zdro-
wie i starzenie si¢ spoteczenstwa. Ogoélnym celem agendy cyfro-
wej jest natomiast uzyskanie trwatych korzysci ekonomicznych

i spofecznych z jednolitego rynku cyfrowego w oparciu 0 Szybki

i bardzo szybki Internet oraz interoperacyjne aplikacje. Wdrozenie

innowacji, w tym technologii cyfrowych, moze mie¢ istotne zna-

czenie dla rozwoju systemu transportowego w Unii Europejskiej.

Innowacje technologiczne mogg zapewni¢ szybsze i fatwiej-
sze osiagnigcie bardziej efektywnego systemu transportu w Euro-
pie zgodnego z zasadg zrownowazonego rozwoju, oddziatujgc na
trzy gtowne czynniki:

W sprawnos¢ pojazdow dzieki nowym silnikom, materiatom
i konstrukciji;

W wykorzystywanie bardziej ekologicznej energii dzieki zastoso-
waniu nowych paliw i ukfadow napedowych;

B lepsze wykorzystanie sieci oraz bezpieczniejsza i pewniejsza
eksploatacja dzieki systemom informacyjnym i komunika-
cyjnym.

Efekt synergii z innymi celami w zakresie zrdwnowazonego
rozwoju, jak np. ograniczenie zaleznosci od ropy, konkurencyj-
no$¢ europejskiego przemystu samochodowego czy korzySci
zdrowotne, w szczegolnosci lepsza jako$¢ powietrza w miastach,
to dobry powdd, aby UE zintensyfikowafa wysitki w zakresie szyb-
Szego opracowania i wprowadzenia do uzytku bardziej ekologicz-
nych pojazdow.

Polityka dotyczaca badan i innowacji w dziedzinie transportu
powinna w coraz wiekszym stopniu wspiera¢ rozwdj i wprowadze-
nie najwazniejszych technologii niezbednych do przeksztatcenia
unijnego systemu transportu w system nowoczesny, wydajny
i przyjazny dla uzytkownika. Aby badania nad technologiami byty
bardziej skuteczne, musi im towarzyszy¢ podejscie systemowe,
kiore obejmie wymogi w zakresie infrastruktury i przepisow, koor-
dynacje roznych podmiotéw oraz duze projekty demonstracyjne
zachecajgce do wprowadzenia na rynek. Komisja opracuje strate-
gie innowacji i wprowadzenia na rynek w odniesieniu do sektora
transportu w $cistym powigzaniu z europejskim strategicznym
planem w dziedzinie technologii energetycznych (planem
EPSTE), okreSlajgc stosowne instrumenty zarzadzania i finanso-
wania w celu zapewnienia jak najszybszego zastosowania wyni-
kow badan. Bedzie to rowniez dotyczy¢ wprowadzenia inteligent-
nych systemoéw mobilnosci opracowanych w ramach badan
finansowanych przez UE, takich jak przyszty system zarzadzania
ruchem lotniczym (SESAR), europejski system zarzadzania ru-
chem kolejowym (ERTMS) oraz systemy informacji kolejowej,
systemy nadzoru morskiego (SafeSealNef), ustugi informaciji
rzecznej (RIS), inteligentne systemy transportowe (ITS) oraz
interoperacyjne pofaczone rozwigzania dla systemow zarzadzania
i informacji w odniesieniu do transportu multimodalnego nastep-
nej generacji (obejmujace systemy pobierania optat). Niezbedny
bedzie rowniez plan inwestycji w zakresie nowych ustug nawiga-

cji, monitorowania ruchu i komunikacji. Rownie wazne sg bada-
nia i innowacja w dziedzinie technologii napedowych i paliw al-
ternatywnych.

Innowacji i wprowadzaniu w zycie muszg towarzyszy¢ ramy
regulacyjne. Rownolegle z szerszym zastosowaniem narzedzi in-
formatycznych nalezy zwigkszy¢ ochrone prywatno$ci i danych
osobowych. Wymogi w zakresie standaryzacji i interoperacyjno-
Sci, rowniez na szczeblu miedzynarodowym, pozwolg na uniknig-
cie rozdrobnienia technologii i umozliwig przedsiebiorstwom eu-
ropejskim pefne skorzystanie z catego europejskiego rynku
transportowego oraz stworzg mozliwosci na rynku $wiatowym.

Innowacje powinny dotyczy¢ takze wzorcow mobilnoSci.
W Biatej Ksiedze podkreslono, ze nowych koncepcji w tym zakre-
sie nie mozna nikomu narzucac. Nalezy zacheca¢ do lepszego
planowania mobilno$ci, aby promowa¢ zachowania zgodne z za-
sadg zrownowazonego rozwoju. Informacje na temat wszystkich
Srodkow transportu dotyczgce zarowno podrozy, jak i transportu
towaréw oraz mozliwosci tgczenia réznych srodkéw transportu
i ich wptywu na $rodowisko muszg sta¢ sie szeroko dostepne.
Niezbedne jest wprowadzenie inteligentnego systemu biletow in-
termodalnych zgodnego ze wspolnymi unijnymi normami, w po-
szanowaniu zasad konkurencji UE. Dotyczy to nie tylko transportu
pasazerskiego, ale rowniez transportu towarow, w przypadku kto-
rego niezbedne s3 lepsze metody elektronicznego planowania
tras z wykorzystaniem roznych Srodkéw transportu, dostosowanie
otoczenia prawnego (dokumentacja, ubezpieczenie i odpowie-
dzialno$¢ cywilna w odniesieniu do transportu intermodalnego)
oraz informacje w czasie rzeczywistym dotyczgce dostawy takze
matych przesytek. Technologie informacyjno-komunikacyjne ma-
ja potencjat zaspokojenia pewnych potrzeb w zakresie dostepno-
Sci bez generowania dodatkowej mobilnosci. W transporcie migj-
skim do ograniczenia zatoréw i emisji niezbedna jest strategia
tagczona obejmujaca planowanie przestrzenne, systemy cen, wy-
dajne ustugi transportu publicznego, infrastrukture dla niezmoto-
ryzowanych $rodkdw transportu oraz fadowania ekologicznych
pojazddw i uzupetniania paliwa. Miasta nalezy zachecac do opra-
cowania planéw mobilnoSci miejskiej, ktore obejmg wszystkie
przedstawione elementy. Plany mobilnosci miejskiej powinny
by¢ w petni skorelowane ze zintegrowanymi planami rozwoju ob-
szarow miejskich. Niezbedne bedzie wprowadzenie unijnych ram
zapewniajgcych interoperacyjnos¢ systemow opfat za korzystanie
z drdg miedzymiastowych i miejskich.

Nowoczesna infrastruktura, inteligentne optaty

i finansowanie

Instrumentem strategii kreowania europejskiego systemu trans-
portowego, przedstawionym w Biatej Ksiedze jest europejska sie¢
mobilnoSci. Okreslona zostata ona jako ,sie¢ bazowa” korytarzy
pozwalajgcych na wydajny i niskoemisyjny transport duzych,
skonsolidowanych ilo$ci towardw i pasazerow dzieki szerokiemu
zastosowaniu bardziej wydajnych $rodkéw transportu multimo-
dalnego oraz zaawansowanych technologii, a takze udostepnieniu
infrastruktury dostaw ekologicznych paliw. W jej kreowaniu ko-
nieczne jest ujednolicenie poziomu rozwoju infrastruktury pomie-
dzy wschodnig i zachodnig czescig Europy. W ramach sieci bazo-
wej powinny byC szeroko stosowane narzedzia informatyczne
pozwalajace na uproszczenie procedur administracyjnych, Sle-
dzenie ruchu i pochodzenia towaréw oraz optymalizacje harmo-
nogramow i przeptywu ruchu (e-Freight). Nalezy zachecaé do ich
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wykorzystania poprzez wprowadzenie wymogu stosowania w infra-
strukturze TEN-T oraz stopniowej integracji systemow modalnych.

Sie¢ bazowa musi zapewnia¢ skuteczne potgczenia multimo-
dalne miedzy stolicami UE oraz pozostatymi waznymi miastami,
portami morskimi i lotniczymi oraz przejSciami granicznymi, jak
rowniez innymi waznymi centrami gospodarczymi. Jej rozwdj po-
winien koncentrowac sie na:

B ukonczeniu budowy brakujgcych potgczen (w szczegolnosci
odcinkow transgranicznych i ,waskich gardet” lub obwodnic),

B modernizacji istniejgcej infrastruktury,

®m budowie terminali multimodalnych w portach morskich
i rzecznych,

B tworzeniu miejskich centrow konsolidacji logistycznej,

B potaczeniach miedzy lotniskami a siecig kolejowa,

B tworzeniu autostrad morskich.

Koncepcja sieci bazowej bedzie miafa istotny wptyw na wy-
bor projektow kwalifikujgcych sie do wspotfinansowania z fundu-
szy UE. Projekty te powinny odzwierciedla¢ potrzebe stworzenia
infrastruktury minimalizujgcej wptyw na $rodowisko, odpornej na
ewentualne skutki zmiany klimatu oraz zapewniajgcej lepsze bez-
pieczenstwo i ochrone uzytkownikow.

Dobrze dziafajgca sie¢ transportowa wymaga znacznego na-
ktadu $rodkdw. Koszt rozwoju infrastruktury w UE w celu zaspo-
kojenia zapotrzebowania na transport oszacowano w latach
2010-2030 na ponad 1500 mld euro. Powstanie sieci TEN-T wy-
maga okoto 550 mld euro do 2020 r., z czego okoto 215 mid
euro przeznaczone zostanie na zlikwidowanie gtownych ,waskich
gardet”. Kwota ta nie obejmuje inwestycji w pojazdy, sprzet i in-
frastrukture ptatnicza. Osiaggniecie celu w zakresie ograniczenia
emisji z systemu transportu moze wymagac¢ inwestycji w tych
dziedzinach rzedu 1000 mld euro.

Niezbedne sg zroznicowane zrodta finansowania publicznego
i prywatnego. Konieczna jest lepsza koordynacja Funduszu Spoj-
no$ci i funduszy strukturalnych z celami polityki transportowe;j,
za$ panstwa cztonkowskie muszg zagwarantowa¢ dostepnos$c
Srodkow krajowych w planowaniu budzetu oraz wystarczajace
zdolno$ci w zakresie planowania i realizacji. Nalezy rozwazy¢ in-
ne zrodta finansowania, takie jak systemy internalizacji kosztow
zewnetrznych oraz opfaty za korzystanie z infrastruktury, ktore
mogtyby dostarczy¢ dodatkowych dochoddw, co z kolei oznacza-
toby wigkszg atrakcyjno$¢ inwestycji w infrastrukture dla kapitatu
prywatnego. Uwolnienie potencjafu finansowania prywatnego wy-
maga rowniez lepszych ram regulacyjnych i innowacyjnych in-
strumentow finansowych. Ocene i autoryzacje projekiow nalezy
prowadzi¢ w sposob skuteczny i przejrzysty, pozwalajacy na
ograniczenie czasu, kosztow i niepewnos$ci. Nowe instrumenty fi-
nansowe, np. inicjatywa w zakresie obligacji na finansowanie
projektow UE, moga wspierac finansowanie w ramach partner-
stwa publiczno-prywatnego na wiekszg skale.

Istotne znaczenie dla rozwoju systemu transportowego Unii
Europejskiej majg ceny. Opfaty i podatki zwigzane z transportem
nalezy poddac restrukturyzacji pozwalajgcej na szersze zastoso-
wanie zasad ,.zanieczyszczajacy ptaci” i ,uzytkownik pfaci”. Zasa-
dy te powinny stanowi¢ podstawe roli transportu w promowaniu
celow Europy w zakresie konkurencyjnosci i spojnosci, za$ ob-
cigzenie dla sektora powinno uwzglednia¢ catkowite koszty trans-
portu, facznie z kosztami infrastruktury i kosztami zewnetrznymi.
Szersze korzysci spoteczno-gospodarcze i pozytywne efekty ze-
wnetrzne uzasadniajg pewien poziom finansowania ze $rodkow
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publicznych, ale w przysztosci uzytkownicy transportu bedg praw-
dopodobnie opfaca¢ wieksza czes$¢ kosztow, niz ma to miejsce
obecnie. Wazne jest, aby uzytkownicy, operatorzy i inwestorzy
otrzymali prawidtowe i state zachety finansowe. Internalizacja
efektow zewnetrznych, eliminacja zaktdcen podatkowych i nie-
uzasadnionych doptat oraz swobodna i niezaktocona konkurencja
Sg zatem czescig staran w zakresie dostosowania wyborow rynko-
wych do potrzeb zrownowazonego rozwoju (oraz odzwierciedlenia
kosztow gospodarczych braku zréwnowazonego rozwoju). Sg one
niezbedne do stworzenia rownych warunkow dziatania dla wszyst-
kich rodzajow transportu bezposrednio ze sobg konkurujgcych.
W zakresie emisji gazow cieplarnianych, stosowane sg dwa
gtowne instrumenty rynkowe: opodatkowanie energii i system
handlu uprawnieniami do emisji (ETS). Obecnie stosuje sig opo-
datkowanie paliw w transporcie ladowym, a ETS ma zastosowanie
do energii elekirycznej, a od 2012 r. rowniez do lotnictwa. Prze-
glad dyrektywy w sprawie opodatkowania energii pozwoli na za-
pewnienie lepszej spojnosci miedzy tymi dwoma instrumentami.
Jednocze$nie UE wzywa Miedzynarodowg Organizacje Morskg
(IMO) do podjecia decyzji w sprawie globalnego instrumentu
stosowanego w transporcie morskim, w ktdrym nie stosuje sie
obecnie internalizacji kosztow zwigzanych ze zmiang klimatu.
Koszty lokalnych efektow zewnetrznych, takich jak hatas, za-
nieczyszczenie powietrza i zatory komunikacyjne mozna zinterna-
lizowac dzieki optatom za korzystanie z infrastruktury. Niedawny
wniosek Komisji dotyczacy zmiany tzw. dyrektywy o eurowinie-
tach stanowi pierwszy krok na drodze do uzyskania wigkszego
stopnia internalizacji kosztéw wytworzonych przez samochody
ciezarowe. Pozostajg jednak roznice w krajowych strategiach
w zakresie optat drogowych. Dalsze dziatania bedg polegac¢ na
analizie stopniowego wprowadzania obowigzkowego zharmonizo-
wanego systemu internalizacji dla pojazdéw komercyjnych w ca-
tej sieci migdzymiastowej, co potozy kres obecnej sytuacji,
w kiorej przewoznicy miedzynarodowi pragnacy bez przeszkod
poruszaé sie na ptatnych drogach Europy potrzebujg eurowiniety,
pieciu winiet krajowych i oSmiu réznych naklejek i kontraktow.
W przypadku samochodéw osobowych opfaty drogowe coraz
czeSciej uwaza sie za alternatywny sposob uzyskiwania przycho-
du oraz wptyniecia na ruch i zachowanie zwigzane z podrdzowa-
niem. Komisja opracuje wytyczne dotyczace stosowania opfat in-
ternalizacyjnych w odniesieniu do wszystkich pojazdéw i dla
wszystkich gtownych efektow zewnetrznych. W perspektywie dtu-
goterminowej opfaty ponoszone bedg przez uzytkownikow wszyst-
kich pojazdow oraz w catej sieci, uwzgledniajgce co najmniej
koszty utrzymania infrastruktury, zatoréw, zanieczyszczenia po-
wietrza i zanieczyszczenia hatasem. Do 2020 r. Komisja opracuje
wspalne podejScie do internalizacji kosztow zanieczyszczenia ha-
tasem i zanieczyszczenia powietrza w catej sieci kolejowej.
Wiele branz transportowych traktowanych jest korzystnie pod
wzgledem opodatkowania w poréwnaniu z pozostatg czescig go-
spodarki. Dotyczy to np. opodatkowania samochoddw firmowych,
zwolnien z VAT i podatku energetycznego dla migdzynarodowego
transportu morskiego i powietrznego. Na ogot rozwigzania takie
dostarczajg sprzecznych zachet, biorgc pod uwage starania o po-
prawe efektywno$ci systemu transportowego i ograniczenie jego
kosztow zewnetrznych. Komisja dokona analizy wnioskow w celu
osiggniecia wiekszej spdjnosci miedzy roznymi elementami sys-
temu opodatkowania transportu oraz w celu zachecenia do szyb-
kiego wprowadzenia ekologicznych pojazdow.
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Wymiar zewnetrzny europejskiej polityki transportowej
Miedzynarodowe oddziatywanie sektora transportu powoduje, ze
instrumenty i dziatania zawarte w Biatej Ksigdze sg zwigzane

z wyzwaniami w zakresie jego rozwoju poza granicami UE. Istotne

znaczenie ma otwarcie rynkow panstw trzecich w dziedzinie

ustug, produkiow i inwestycji transportowych. Dlatego transport
uwzglednia sie we wszystkich negocjacjach handlowych (WTO,
regionalnych i dwustronnych). Przyjete zostang elastyczne strate-
gie majace zagwarantowac, ze UE bedzie wyznacza¢ standardy

w dziedzinie transportu. W tym celu Komisja koncentruje sie na

nastepujacych dziataniach:

B w zakresie wspotpracy w miedzynarodowych organizacjach
(ICAO, IMO, OTIF, OSJD, EKG ONZ, miedzynarodowe komisje
rzeczne itd.):

— rozszerzenie zasad rynku wewnetrznego poprzez prace
w miedzynarodowych organizacjach oraz, w stosownych
przypadkach, osiggniecie petnego w nich cztonkowstwa;

— promowanie europejskich norm w zakresie bezpieczen-
stwa, ochrony, prywatnosci i $rodowiska na catym Swiecie
poprzez wspotprace dwustronng i wielostronng;

— wzmocnienie dialogu w sprawie transportu z najwazniej-
Szymi partnerami;

W w zakresie wspotpracy z panstwami sgsiadujgcymi z Unig Eu-
ropejska:

— rozszerzenie polityki dotyczacej transportu i infrastruktury
na bezposrednich sgsiadow, w tym przygotowanie planow
zachowania mobilnosci, w celu osiggniecia blizszej inte-
gracji rynkowe;j;

— sfinalizowanie Wspolnego Europejskiego Obszaru Lotni-
czego obejmujgcego 58 panstw i 1 mld mieszkancow;

— wsp6tpraca z partnerami z regionu Morza Srédziemnego
w zakresie realizacji Srédziemnomorskiej strategii morskiej
majacej zwiekszy¢ bezpieczenstwo, ochrone i nadzér na
morzu;

— promowanie stosowania technologii SESAR, ERTMS i ITS
na catym $wiecie oraz ustanowienie partnerstw w dziedzi-
nie badan i innowacji na szczeblu miedzynarodowym;

H globalne promowanie podejscia Unii Europejskiej do polityki
transportowe;j:

— otwarcie rynkow transportowych na swobodng i niezakto-
cong konkurencije oraz ekologiczne i zrownowazone rozwig-
zZania;

— dazenie do zapewnienia wiekszego dostepu do rynku we
wszystkich stosownych negocjacjach miedzynarodowych.

Inicjatywy niezhedne do osiagniecia celéw

polityki transportowej

W zatgczniku do Biatej Ksiegi zestawiono wykaz czterdziestu ini-
cjatyw niezbednych do osiggnigcia celow europejskiej polityki
transportowej. Cze$¢ z nich ma charakter ogoélny. Inne odnosza
sie do poszczegolnych gatezi transportu. Zdefiniowane inicjatywy
podzielono na cztery grupy, spojne ze strategig wdrazania euro-
pejskiej polityki transportowej. Do kazdej inicjatywy przypisano
szczegotowe zadania — tgcznie 131.

Inicjatywy zawarte w Biatej Ksiedze
1. Efektywny i zintegrowany system mobilnosci
1.1. Jednolity europejski obszar transportu
1) prawdziwy wewnetrzny rynek ustug kolejowych

2) ukonczenie prac nad jednolitg europejskg przestrze-
nig powietrzng
przepustowo$¢ i jako$¢ portdw lotniczych
morski ,niebieski pas” i dostep rynkowy do portow
odpowiednie ramy zeglugi $rodlgdowe;
drogowy transport towarow
) multimodalny transport towarow e-freight
1.2. Promowanie miejsc i warunkow pracy wysokiej jakosci
8) kodeks spoteczny dotyczacy 0so6b zatrudnionych
w fransporcie drogowym, wykonujgcych prace
w trasie
9) agenda spoteczna dla transportu morskiego
10) spotecznie odpowiedzialny sektor lotnictwa
11) ocena podejscia UE do miejsc i warunkow pracy we
wszystkich rodzajach transportu
1.3. Bezpieczny transport
12) ochrona fadunku
13) wysoki poziom ochrony pasazerow przy jak naj-
mniejszych niedogodnosciach
14) ochrona w transporcie lgdowym
15) ochrona end-to-end
1.4. Dziatania w zakresie bezpieczenstwa transportu: ratowa-
nie tysiecy zy¢
16) dazenie do wyeliminowania ofiar $miertelnych na
drogach
17) europejska strategia w zakresie bezpieczenstwa lot-
nictwa cywilnego
18) bezpieczniejsze statki
19) bezpieczne koleje
20) transport towaréw niebezpiecznych
1.5. Jakosc¢ i wiarygodno$é ustug
21) prawa pasazerow
22) niezaktocona podrdz ,,0d drzwi do drzwi”
23) plany zachowania mobilnosci
2. Innowacje z myslg o przysztosci: technologia i zachowanie
2.1. Europejska polityka badan i innowacji w dziedzinie trans-
portu
24) plan dziatania w zakresie technologii
25) strategia w zakresie innowacji i ich stosowania
26) ramy regulacyjne dotyczace innowacyjnego trans-
portu
2.2. Promowanie zachowania zgodnego z zasadg zrownowazo-
nego rozwoju
27) informacje dotyczace podrozy
28) oznakowanie pojazdow w odniesieniu do emisji CO,
i efektywnosci paliwowej
29) kalkulatory $ladu weglowego
30) ekologiczny styl jazdy i ograniczenia predkosci
2.3. Zintegrowana mobilno$¢ w miastach
31) plany mobilnosci miejskiej
32) unijne ramy opfat drogowych w miastach
33) strategia w zakresie niemal bezemisyjnej logistyki
miejskiej na 2030 r.
3. Nowoczesna infrastruktura i inteligentne finansowanie
3.1. Infrastruktura transportowa: spojnos¢ terytorialna i wzrost
gospodarczy
34) bazowa sie¢ strategicznej infrastruktury europejskiej
— Europejska sie¢ mobilnosci
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35) multimodalne korytarze towarowe dla zréwnowazo-
nych sieci transportowych
36) kryteria oceny ex-ante projektu
3.2. Spojne ramy finansowania
37) nowe ramy finansowania dla infrastruktury transpor-
towej
38) zaangazowanie sektora prywatnego
3.3. Wtasciwe ceny i unikanie zaktocen
39) inteligentne systemy cenowe i opodatkowanie
4. Wymiar zewnetrzny
40) transport na Swiecie: wymiar zewnetrzny.

Zakonczenie
W gospodarce rynkowej wiekszo$¢ decyzji ekonomicznych po-
dejmowanych jest w sferze realnej rynku, a proces gospodarowa-
nia regulowany jest dziataniem mechanizmu rynkowego. Regula-
cja rynku przez wtadze publiczne — niezaleznie od szczebla, na
kiorym jest dokonywana — powinna stanowi¢ wyjatek od reguty.
Tymczasem w Unii Europejskiej zakres regulacji systematycznie
wzrasta. W tym miejscu warto przywota¢ Miltona Friedmana —
laureata Nagrody Nobla w dziedzinie ekonomii. Stwierdzit on, ze
sektor transportu nalezy do najbardziej regulowanych dziatéw go-
spodarki. Jest on jednoczesnie przyktadem sektora, ktory zostat
zdeformowany przez nadmierng regulacje, powodujgcg ograni-
czenie jego zdolno$ci do skutecznego konkurowania [21]. Nalezy
jednoczesnie podkreslic, ze motywem regulacji ekonomiczne;j
jest czesto nie tylko niedoskonatos¢ mechanizméw rynkowych,
lecz takze presja grup interesu. Widzg one w regulacji ekono-
micznej ochrone swoich interesow oraz mozliwo$¢ zwiekszenia
poziomu swojego dobrobytu [22, 23].

Wizja systemu transportowego Unii Europejskiej zawarta
w Biatej Ksiedze Plan utworzenia jednolitego europejskiego ob-
szaru transporfu — dgzenie do osiggniecia konkurencyjnego i za-
sobooszczednego systemu transportu wskazuje na wzrost aktyw-
no$ci witadz publicznych w regulacje tego sektora gospodarki.
W wielu przypadkach sg one kontynuacjg dziatan podejmowa-
nych w pierwszej dekadzie XXI w. Pojawity sie jednak nowe ob-
szary regulacji. Sposob ich ujecia i stawiane cele sg wyrazem
wiary tworcow polityki, ze problemy sektora transportu mogg zo-
stac rozwigzane w sferze regulacyjnej rynku.

a
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