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Tadeusz Dyr

Kierunki rozwoju transportu w Unii
Europejskie] w drugiej dekadzie XXI w.

W 2001 r. opublikowana zostata Biata Ksigega nt. europej-
skiej polityki transportowej do 2010 r.” Program ten zo-
stat zaktualizowany podczas srodokresowego przegladu
w 2006 r.2 Ze wzgledu na zblizajacy sie koniec dziesiecio-
letniego okresu, podjete zostafy prace zmierzajgce do
przygotowania planu dziatan na drugg dekade XXI w.
W czerwcu 2009 r., po przeprowadzeniu szerokich kon-
sultacji spotecznych?, opublikowany zostat komunikat Ko-
misji Zrownowazona przysztos¢ transportu: w kierunku
zintegrowanego, zaawansowanego technologicznie i przy-
jaznego uzytkownikowi systemu®, zawierajacy zafozenia
nowej europejskiej polityki transportowej.

|

W dokumencie tym przedstawiono:

B wstepng ocene realizacji dotychczasowej polityki transporto-
wej,

B tendencje i wyzwania rozwoju transportu w perspektywie Sred-
nio- i dtugookresowej®,

W cele polityki transportowe;,

B planowane instrumenty polityki transportowe;.

Zatozenia zawarte w przywotywanym komunikacie stanowity
bedg podstawe do przygotowania europejskiej polityki transpor-
towej na kolejng dekade. W niniejszym artykule przedstawiono
cele i instrumenty nowej polityki transportowej. Podjeto takze
probe oceny ich wptywu na zmiany w systemie transportowym
Unii Europejskie;.

Cele europejskiej polityki transportowej

Celem europejskiej polityki transportowej, zgodnie z przywotywa-
nym komunikatem Komisji, jest stworzenie systemu transportu
zorganizowanego z poszanowaniem zasady zrownowazonego roz-
woju, zaspokajajgcego gospodarcze, spoteczne i ekologiczne po-
trzeby spoteczenstwa oraz sprzyjajacego budowaniu zintegrowa-
nego spofeczenstwa i catkowicie zintegrowanej i konkurencyjne;
Europy. Obecne tendencije i przyszte wyzwania stojace przed sek-
torem transportu wskazujg na konieczno$¢ zaspokojenia rosngce-
go popytu na dostepno$¢ w kontekScie coraz wigkszych obaw
zwigzanych ze zrownowazonym rozwojem. Najpilniejszym priory-
tetem jest lepsza integracja roznych rodzajow transportu, jako
droga do poprawy ogolnej efektywno$ci systemu oraz przyspie-
szenie rozwoju i zastosowania innowacyjnych technologii. W ta-
kim podejsciu potrzeby oraz prawa uzytkownikow i pracownikow

transportu pozostajg zawsze w centrum zainteresowania w proce-
sie decyzyjnym.

Sformutowany cel europejskiej polityki transportowej na dru-
gq dekade XXI w. nawigzuje do celow okreslonych w Biatej Ksie-
dze z 2001 r. W szczegdlnosci dotyczy to realizacji koncepcji
ZrOwnowazonego rozwoju Oraz umieszczenia w centrum uwagi
polityki transportowej uzytkownikow ustug transportowych. Po-
zorne podobienstwo dotyczy integracji rdznych rodzajow trans-
portu. W 2001 r. integracja postrzegana byfa jako istotny czynnik
zwigkszenia wykorzystania gatezi transportu przyjaznych Srodowi-
sku. W komunikacie z 2009 r. integracja jest czynnikiem poprawy
efektywnosci systemu transportowego mozliwym do osiggniecia
dzieki wykorzystaniu zalet poszczegdinych gatezi transportu. Taka
zmiana wynika prawdopodobnie z nieskuteczno$ci instrumentow
majacych wptywaé na zahamowanie wzrostu w transporcie dro-
gowym oraz zwigkszenia udziatu proekologicznych gatezi trans-
portu w rynku przewozow pasazerskich i towarowych.

Praca przewozowa w przewozach pasazerskich w latach
1998-20086 zwigkszyta sie 0 872,3 mld pas.km, tj. 0 15,4%.
Najwiekszy udziat w tym przyroScie wystapit w przewozach reali-
zowanych samochodami osobowymi oraz w transporcie lotni-
czym. Praca przewozowa wykonana samochodami osobowymi
zwigkszyta sie w latach 1998-2008 o 587,5 mld pas.km, tj.
14,2%. Oznacza to, ze samochodami osobowymi wykonano po-
nad 67,3% przyrostu pracy przewozowej. Przyrost pracy przewo-
zowej w transporcie lotniczym wynidst 152 mld pas.km (wzrost
0 37,2%). Udziat tej gatezi transportu w przyroscie pracy przewo-
zowej wyniost 17,4%, tj. ponad dwukrotnie wiecej niz Sredni
udziat transportu lotniczego w rynku przewozow pasazerskich.
Graficzng prezentacje trendow na rynku przewozow pasazerskich
Unii Europejskiej przedstawiono na rysunku 1.

W przewozach towarowych praca przewozowa w latach 1998—
—2008 zwiekszyta sie 0 1031 min tkm, tj. 0 24,1%. Najwiekszy
udziat w tym przyroscie wystapit w transporcie drogowym i mor-
skim. Praca przewozowa w transporcie drogowym zwigkszyta sie
w latach 1998-2008 o 589 min tkm, tj. 32,8%. Oznacza to,
ze samochodami wykonano 57,2% przyrostu pracy przewozo-
wej. Praca przewozowa w transporcie morskim zwiekszyta sie
0 352 min tkm (wzrost o 21,2%). Udziat tej gafezi transportu
w przyroscie pracy przewozowej wyniost 34,2%. Graficzng pre-
zentacje trenddw na rynku przewozow towarowych Unii Europej-
skiej przedstawiono na rysunku 2.

T WHITE PAPER European transport policy for 2010: time to decide. COM (2001) 370.

2 Komunikat Komisji dla Rady i Parlamentu Europejskiego: Utrzymac Europe w ruchu — Zréwnowazona mobilnos¢ dla naszego kontynentu — Przeglad
Sredniookresowy Biatej Ksiegi Komisji Europejskiej dotyczacej transportu z 2001 r. COM(2006) 314.

3 Wszystkie dokumenty mozna znalez¢ na portalu http://ec.europa.eu/transport/strategies/2009 _future of transport_en.htm.

4 Komunikat Komisji: Zréwnowazona przyszfosc transportu: w kierunku zintegrowanego, zaawansowanego technologicznie i przyjaznego uzytkownikowi

systemu. COM(2009) 279.

5 Zagadnienia te byly przedmiotem szczegotowej analizy w artykule T. Dyr, M. 0z0g: Uwarunkowania rozwoju transportu w Unii Europejskiej. Technika

Transportu Szynowego 3/2010.

6 W Biafej Ksiedze z 2001 r. okresem odniesienia jest 1998 r. Najnowsze dane odnoszace sie do przewozow pasazerskich i towarowych w Unii Europej-

skiej dostepne sg za 2008 r.
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W planowanie z my$la o transporcie: poprawa dostgpnosci. Rys. 1. Praca przewozowa na rynku przewozow pasazerskich Unii Europejskiej

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie EU Energy and Transport in Figu-

Transport wysokiej jakosci zapewniajacy ochrone
i bezpieczenstwo
Transport jest istotnym czynnikiem urzeczywistniania podstawo-

. " S . L 2000
wych swobdd Unii Europejskiej, tj. swobody przemieszczania sig,
swobody podejmowania pracy i nauki oraz swobody przeptywu 1800
towarow i ustug. Zapewnienie wysokiej jakosci ustug transporto- € '°%°

wych stanie sie szczegdlnie wazne wobec przewidywanych zmian
mobilnosci, migracji, wspoétpracy z regionami sgsiadujgcymi
z Unig Europejska i starzenia sig spoteczenstwa. Dlatego poprawa
jakoSci ustug transportowych, w tym bezpieczenstwa osobistego,
zmniejszenie liczby wypadkow i zagrozen dla zdrowia, ochrona
praw pasazerow i dostepnos¢ regiondéw najbardziej oddalonych,
pozostanie priorytetem polityki transportowe;.

W zakresie poprawy bezpieczenstwa konieczne bedzie opra-
cowanie nowej strategii. Obecny program odnoszacy sie do bez-
pieczenstwa drogowego zostat opracowany do 2010 r. Zatozono
w nim zmniejszenie liczby ofiar Smiertelnych wypadkow drogo-
wych o potowe w stosunku do 2000 r. Dziatania podejmowane

przez Komisje Europejskg oraz poszczegdlne panstwa cztonkow- port

skie Unii Europejskiej przynosza wymierne rezultaty. Liczba zabi- g 70 —

tych w wypadkach drogowych w UE-27 zmniejszyta sie z 56,5 tys. 5 60 \ — Selorogozonany |-
0sob w 2000 r. do 38,9 tys. w 2008 r., tj. 0 31,14%. W tym okre- ;%;gso

sie faczna liczba wypadkow zmniejszyta sie z 1461,7 tys. do zg40
1228,2 tys., tj. 0 16%, a rannych z 1986,6 tys. 0s6b w 2000 1. S £30 -
do 1623,5 tys. 0séb w 2008 r., tj. 0 18,1%’. Mimo istniejacego gg’zo

postepu w zakresie poprawy bezpieczenstwa na europejskich g 10

drogach, cel postawiony na 2010 r. nie zostanie prawdopodobnie £ o

osiggniety (rys. 3).

Czynnikiem poprawy bezpieczenstwa w transporcie drogo-
wym mogtoby by¢ zwigkszenie wykorzystania transportu kolejo-
wego. W 2008 r. w wypadkach kolejowych zginety 83 osoby,
tj. niemal 500 razy mniej niz w wypadkach drogowych 8. Uwzgled-
niajac roznice w wielkoSci przewozow w tych gateziach transportu
(praca przewozowa w pasazerskim transporcie kolejowym byfa
niespetna 14 razy mniejsza niz realizowana samochodami osobo-
wymi, motocyklami, autobusami i autokarami, a w przewozach
tadunkow 4 razy mniejsza niz w transporcie drogowym), zauwa-
zy¢ mozna zdecydowang przewage kolei. Wykorzystanie tego atu-
tu wymaga jednak dziafan, w tym w zakresie europejskiej polityki
transportowej, wzmacniajgcych pozycje konkurencyjng kolei na
rynku transportowym. Wydaje sig, ze problem ten jest zbyt stabo
wyeksponowany w prezentowanych zatozeniach.

res 2010. European Commission, Directorate-General for Energy and Trans-
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Rys. 2. Praca przewozowa na rynku przewozow towarowych Unii Europejskiej

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie EU Energy and Transport in Figu-
res 2010. European Commission, Directorate-General for Energy and Trans-
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Rys. 3. Liczba zabitych w wypadkach drogowych

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Road safety evolution in EU. De-
cember 2009. Dostepne w World Wide Web: hitp.//ec.europa.eu/transport/
road_safety/observatory/doc/historical _evol.pdf, [dostgp 8 lutego 2010]

W procesie doskonalenia jakosci ustug transportowych
szczegolne znaczenie ma zaspokojenie potrzeb osob o ograni-
czonych mozliwo$ciach ruchowych. Budowa infrastruktury, jej
utrzymanie i udoskonalanie muszg by¢ zgodne z zasadg po-
wszechnej dostepnos$ci. Bezpieczniejsze i bardziej niezawodne
Srodowisko miejskie moze sprzyjaé szerszemu korzystaniu
z transportu publicznego, rowerowego oraz zachecac¢ do chodze-
nia, co nie tylko zmniejszytoby zatory i poziom emisji, ale row-
niez miatoby pozytywne skutki dla zdrowia i dobrego samopoczu-

7 Por. Road safety evolution in EU. December 2009. Dostepne w World Wide Web: http://ec.europa.eu/transport/ road_safety/observatory/doc/histori-

cal_evol.pdf, [dostep 8 lutego 2010].
8 Por. EU Energy and Transport in Figures 2010 ..., op.Cit.
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cia ludzi. Ten ostatni postulat jest przedmiotem szczegotowych
rozwazan w Zielonej Ksiedze z 2007 r.°

Podejmujac dziatania na rzecz poprawy bezpieczenstwa, ko-
nieczne jest zapewnienie ochrony danych osobowych. Sg one
w coraz wigkszym stopniu zbierane do celow nadzoru, rejestracji
i kontroli. Ich wykorzystanie zwigzane jest rowniez z przeciwdzia-
taniem zagrozeniom terrorystycznym.

Dobrze utrzymana i w petni zintegrowana sieé¢

W przywotywanym komunikacie Komisji podkreslono, ze trans-
port jest sektorem sieciowym, sktadajacym sie z wielu elemen-
tow: infrastruktury, weztow, pojazdow i sprzetu, wbudowanych za-
stosowan technologii informacyjno-komunikacyjnych zwigzanych
z infrastrukturg, ustug w sieci oraz procedur operacyjnych i admi-
nistracyjnych. Mozliwo$¢ zapewnienia efektywnych i skutecznych
przewozow 0sob i towardw zalezy wiec od optymalnego funkcjo-
nowania wszystkich tych potgczonych ze sobg elementow. Lep-
sze wykorzystanie mozliwosci, jakie stwarza sie¢ oraz mocnych
stron kazdego rodzaju transportu mogg w znacznym stopniu przy-
czyni¢ sie do zmniejszenia zatorOw, emisji, zanieczyszczenia
i liczby wypadkow. Wymaga to jednak optymalizacji sieci i jej
funkcjonowania jako catosci, podczas gdy obecnie sieci modalne

Tabela 1
Przyrost pracy przewozowej w kolejowych przewozach
pasazerskich w latach 1998-2008 [mid pas.km]

Paristwo Ogétem Koleje
duzych predkosci konwencjonalne

Belgia 3,31 0,29 3,02
Butgaria -2,41 -2,41
Czechy -0,20 0,25 -0,45
Dania 0,91 0,91
Niemey 9,09 13,18 -4,09
Estonia 0,04 0,04
Irlandia 0,56 0,56
Grecja 0,11 0,11
Hiszpania 5,24 3,97 1,27
Francja 20,47 22,58 -2,12
Wtochy 5,60 524 0,36
totwa -0,11 -0,11
Litwa -0,40 -0,40
Luksemburg 0,05 0,05
Wegry -0,59 -0,59
Holandia 1,89 0,78 1,12
Austria 2,30 2,30
Polska -0,36 -0,36
Portugalia -0,39 0,53 -0,91
Rumunia -6,55 -6,55
Stowenia 0,19 0,01 0,18
Stowacja -0,80 -0,80
Finlandia 0,68 0,57 0,11
Szwecja 3,81 1,39 2,42
Wielka Brytania 16,18 0,99 15,18
Razem 58,61 49,78 8,84

Zrédfo: Opracowanie wiasne na podstawie EU Energy and Trans-
port in Figures 2070. European Commission, Directorate-General
for Energy and Transport.
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Sg najczesciej oddzielone. Stwierdzi¢ mozna nawet brak integra-
cji pomiedzy panstwami cztonkowskimi w obrebie jednego ro-
dzaju transportu.

Kluczowe znaczenie dla przewozow pasazerskich bedzie mia-
ta integracja transportu lotniczego z kolejg duzych predko$ci oraz
integracja roznych gatezi transportu na obszarach zurbanizowa-
nych. W przewozach towarowych szczegdlnie istotne bedzie
stworzenie inteligentnego i zintegrowanego system logistyczne-
go, w ktorym najwazniejszymi elementami bedg porty i terminale
intermodalne.

W przedstawionych celach operacyjnych europejskiej polityki
transportowej w zakresie rozwoju infrastruktury szczegolng uwa-
ge zwraca sie na integracje sieci duzych predko$ci i transportu
lotniczego. Realizacja tego celu wymaga dalszych inwestycji
w sie¢ kolejowg. W ostatnich dziesieciu latach dtugos¢ linii du-
zych predkosci zwiekszyta sie w panstwach cztonkowskich UE
0 3470 km i wynosi obecnie 6178 km, tj. 2,9% tgcznej dtugosci
linii kolejowych UE-27. Praca przewozowa wykonywana na Sieci
tej wyniosta w 2008 r. 97,6 mld pas.km, co stanowito niemal
24% tacznej pracy przewozowej w pasazerskim transporcie kole-
jowym. Warto w tym miejscu zwroci¢ uwage na trendy zmian
w przewozach kolejowych Unii Europejskiej. W latach 1998—
—2008 praca przewozowa w transporcie kolejowym zwigkszyta sie
0 58,6 mld pas.km. W tym okresie zwigkszenie przewozow kole-
jami duzych predkosci wyniosto 49,8 mld pas.km (tab. 1). Nie
oznacza to jednak, ze caty zwiekszenie przewozow zwigzane jest
z kolejami duzych predkosci. W dwunastu panstwach cztonkow-
skich UE-15 odnotowano przyrost pracy przewozowej. Z pozosta-
tych panstw tylko w dwdch wystgpito zwiekszenie przewozow.
Warto jednocze$nie zauwazy¢, ze w dwoch panstwach majacych
najwiekszy przyrost przewozoéw pociggami duzych predkosci
(Niemcy i Francja) wystapito jednocze$nie najwiekszy zmniejsze-
nie przewozow pociggami konwencjonalnymi.

W osigganiu celdw europejskiej polityki transportowej istotne
znaczenie bedg miaty nie tylko inwestycje liniowe, ale takze
punktowe, obejmujace budowe weztdw intermodalnych. Przyczy-
ni¢ sie one moga do poprawy konkurencyjnosci transportu kole-
jowego na rynku przewozow pasazerskich i towarowych. Dotyczy
to w szczegdlnosci ,,nowych” panstw, w ktdrych wielko$¢ prze-
wozOow pasazerskich od 1990 r. zmniejszyta sie niemal trzykrot-
nie, a towarowych niemal dwukrotnie.

Budowa weztow intermodalnych moze mie¢ istotne znaczenie
dla wzrostu wykorzystania transportu kolejowego w przewozach
aglomeracyjnych i regionalnych. Wynika to z obserwowanych
w Unii Europejskiej tendencji urbanizacyjnych, tj.'0:

W koncentracji na poziomie regionalnym i miedzyregionalnym
prowadzacej do powstania ,regionéw mega miast”;

B suburbanizacji, ktéra zmienia monoceniryczne obszary miej-
skie w kompleksowe policentryczne miejskie konurbacje,
z kilkoma os$rodkami lokalnymi i regionalnymi posiadajgcymi
ztozone struktury instytucjonalne obejmujgce wiele lokalnych
os$rodkow miejskich; proces ten jest spowalniany przez proces
reurbanizacji centrow miast stymulowany przez aktywng poli-
tyke publiczng oraz rosngcg liczbg matych gospodarstw do-
mowych.

Zwigkszajgca sie gesto$¢ zaludnienia bedzie miata istotny
wplyw na popyt zaréwno w przewozach pasazerow, jak i tadun-

9 Zielona Ksiega W kierunku nowej kultury mobilnosci w miescie. COM (2007) 551.

0 Por. The Future of Transport. Focus Groups’ Report, 20.02.2009.
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kow. Jednoczesnie uwzglednic nalezy, ze wiekszo$¢ podrozy roz-
poczyna sie i konczy na terenach duzych miast. Sg one takze
miejscem docelowym dostaw duzych partii fadunkéw. Spojna,
zintegrowana sie¢ oraz odpowiedni poziom utrzymania infrastruk-
tury i poprawa koordynacji funkcjonowania transportu pozwoli¢
powinna na zmniejszenie liczby wypadkow i obnizenie kosztow
operacyjnych, ograniczenie kongestii, zanieczyszczenia Srodowi-
ska i hatasu. Dla osiagnigcia tych celdw nowg infrastrukture nale-
7y planowac i usystematyzowac¢ pod wzgledem waznosci, z myslg
0 maksymalizacji korzy$ci spoteczno-ekonomicznych uwzgled-
niajgcych efekty zewnetrzne i skutki dla catej sieci.

Bardziej zrownowazony i ekologiczny
system transportowy
Realizacja celow Unii Europejskiej w zakresie zréwnowazonego
rozwoju i zmniejszenia wptywu transportu na srodowisko wymaga
postepu w realizacji wielu celow polityki ochrony srodowiska. Za-
sadnicze znaczenie w drugiej dekadzie XXI w. bedzie miato
zmniejszenie zuzycia energii ze zrodet nieodnawialnych. Pozwoli
to na ograniczenie negatywnych skutkdw transportu dla srodowi-
ska naturalnego, w szczegolnosci w zakresie emisji substancji
zanieczyszczajacych powietrze i emisji gazow cieplarnianych.
Cele polityki transportowej w zakresie zréwnowazonego roz-
woju sg odzwierciedleniem celow zawartych w Strafegii zréwno-
wazonego rozwoju Unii Europejskiej''. W dokumencie tym wska-
zywano na konieczno$¢ oddzielenia wzrostu popytu na ustugi
transportowe od wzrostu gospodarczego oraz zwigkszenia udziatu
proekologicznych Srodkéw w rynku transportowym. Instrumenta-
mi realizacji tych celéw miaty by¢ przede wszystkim internaliza-
cja kosztow zewnetrznych transportu oraz przyznanie priorytetu
inwestycjom infrastrukturalnym w zakresie transportu publiczne-
go, kolei, zeglugi $rodlgdowej i transportu morskiego. Jednocze-
$nie wskazywano na potrzebe ograniczenia udziatu inwestycji
w transporcie drogowym. Cele te zostaty potwierdzone w Odno-
wionej strategii UE dotyczacej trwatego rozwoju 2. W dokumencie
tym, jako cel gtowny w zakresie zrownowazonego transportu
przyjeto spefnianie przez systemy transportowe Unii Europejskiej
gospodarczych, spotecznych i $rodowiskowych potrzeb spote-
czenstwa, przy jednoczesnej minimalizacji niepozadanego wpty-
wu na gospodarke, spoteczenstwo i Srodowisko naturalne. Celowi
temu podporzadkowane zostaty nastepujace cele operacyjne:
B oddzielenie wzrostu gospodarczego od popytu na transport,
umozliwiajace zmniejszenie skutkow dla srodowiska;
B dojsScie do zrownowazonego poziomu wykorzystania energii
w transporcie oraz zmniejszenie emisji gazoéw cieplarnianych
w tym sektorze;
B ograniczenie emisji zanieczyszczen z sektora transportu do
poziomu, umozliwiajgce zminimalizowanie ich wptywu na
zdrowie ludzkie i Srodowisko naturalne;

B przej$cie w sSposob zrownowazony do przyjaznych dla Srodo-
wiska $rodkdw transportu w celu stworzenia systemu transpor-
tu i poruszania sig spetniajgcego wymogi trwatego rozwoju;

B ograniczenie hatasu zaréwno u zrodta, jak i poprzez srodki fa-
godzace, pozwalajgce na minimalizowanie jego wplyw na
zdrowie;

m zmiane warunkow wykonywania publicznych przewozow pa-
sazerskich, pozwalajgce na poprawe ich wydajnosci i efektyw-
nosci;

m zmnigjszenie emisji CO, przez lekkie pojazdy samochodowe
do poziomu 120 g/km (do 2012 1.);

B zmniejszenie liczby ofiar Smiertelnych w transporcie.

Dane statystyczne potwierdzajg, ze istnieje wysoki poziom
korelacji miedzy wzrostem gospodarczym a wielkoScig przewo-
z6w towarowych i pasazerskich. W latach 2000-2008 $rednia
roczna dynamika wzrostu PKB w UE-27 ksztattowata sie na pozio-
mie 2%. W tym okresie wielko$¢ przewozu tadunkéw wzrastata
Srednio 0 2%, pasazerow o 1,2%, a mobilnos$¢ o 0,8% (rys. 4).
Mozliwo$¢ zasadniczej zmiany tych tendencji jest niewielka.
Uwzgledniajgc przywotywane swobody przemieszczenia sie, po-
dejmowania zatrudnienia i nauki oraz przeptywu towaréw i ustugi,
takze przewidywane trendy zwigkszania zakresu wspotpracy z re-
gionami sasiadujagcymi z Unig Europejska'® oczekiwa¢ nalezy
wzrostu popytu na ustugi przewozowe. Zmniejszenie przewozow
w 2008 r. jest prawdopodobnie skutkiem kryzysu gospodarczego.
Jest mato prawdopodobne, aby taka tendencja utrzymata sie
w dtugim okresie.

Podejmowane dziatania w zakresie strategii zrownowazonego
rozwoju nie przyczynity sie do istotnej zmiany struktury gatezio-
wej przewozow. Najwiekszy udziat w przyroScie przewozow ma
transport drogowy. Planowane instrumenty realizacji strategii
wdrozone zostaty w niewielkim stopniu. Dynamiczny wzrost prze-
wozow w transporcie drogowym powoduje, ze wigkszo$¢ Srodkow
publicznych przeznaczanych jest na infrastrukture tej gatezi'®.
Dotyczy to w szczegolnosci ,nowych” panstw cztonkowskich.
W Polsce na realizacje inwestycji infrastrukturalnych w latach
2007-2013 w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko zaplanowano wsparcie z funduszy Unii Europejskiej
w transporcie '%:
® drogowym — 11,4 mld euro,
| kolejowym — 4,4 mld euro.

Uwzgledniajac sformutowany cel gtowny oraz cele operacyj-
ne dla sektora transportu, podjete zostaty liczne inicjatywy legi-
slacyjne, ktore doprowadzity do przyjecia pakietu klimatyczno-
energetycznego. Podjeto w nim miedzy innymi zobowigzanie
zwigkszenia do 2020 r. udziatu paliw z odnawialnych zrodet ener-
gii do poziomu 10%. Cel ten jest powigzany z wprowadzeniem
wigzacych kryteriow w zakresie zrbwnowazonego rozwoju w od-

1 Komunikat Komisji Zréwnowazona Europa dla Lepszego Swiata: Strategia Zrownowazonego Rozwoju Unii Europejskiej. COM(2001) 264.

2 Odnowiona strategia UE dotyczaca trwatego rozwoju. Rada Unii Europejskiej, 26 czerwca 2006 r. Dostepne w World Wide Web: http://ec.europa.eu/
sustainable/docs/renewed eu sds pl.pdf, [dostep 1 grudnia 2010]. W dokumencie tym ,Sustainable Development” przettumaczone zostato jako
Jtrwaty rozw6j”, zastepujac uzywane dotychczas sformutowanie ,,zrownowazony rozwoj”.

3 Prognozuje sie, ze import z panstw sasiadujacych z Unig Europejskg do UE-27 zwiekszy sig z 116,2 min t w 2000 r. do 254,2-284,7 min t w 2020 r.,
a eksport z 464,0 min t w 2000 r. do 858,5-905,4 min t. Por. Scenarios, Traffic Forecasts and Analysis of Traffic Flows Including Countries Neighbouring
the European Union. NEA Transport Research and Training, Final Report, December 2005, s. 10-22.

" Por. Size, structure and distribution of transport subsidies in Europe. EEA Technical report No 3/2007, Office for Official Publications of the European

Communities, 2007.

15 Por. Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko. Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia 2007—2013. Wersja zaakceptowana przez Komisje Eu-

ropejska 5 grudnia 2007 r.
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Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie danych EUROSTAT.

niesieniu do biopaliw w dyrektywie o energii ze zrodet odnawial-
nych 6 oraz dyrektywie w sprawie jakosci paliw'7.

Dokonujac przegladu strategii na rzecz zrownowazonego roz-
woju'8, stwierdzono, ze do najwazniejszych osiagnie¢ nalezy
zaliczy¢ pakiet w sprawie transportu ekologicznego, kiory ma
uczynié ten sektor bardziej ekologicznym ', doprowadzié¢ do in-
ternalizacji kosztow zewnetrznych 2 oraz ograniczyé hatas kolejo-
wy 2!, Przedstawiono takze wniosek dotyczacy pobierania optat za
uzytkowanie niektorych typow infrastruktury przez pojazdy cigza-
rowe22. W kwietniu 2009 r. przyjeto rozporzadzenie okre$lajace
wigzgce limity emisji CO, dla nowych samochodow o0sobo-
wych 3. Do sukcesow realizowanej strategii zaliczono takze przy-
jecie dyrektywy w sprawie promowania ekologicznie czystych
i energooszczednych pojazdow transportu drogowego?*, plan
dziatania na rzecz wdrazania inteligentnych systemow transporto-
wych w Europie? oraz podjecie nowych dziatai w nastepstwie
przyjecia Zielonej Ksiegi na temat mobilnosci w miescie. Ponad-
to osiagnieto porozumienie w sprawie uwzglednienia lotnictwa
we wspolnotowym systemie handlu uprawnieniami do emisji po-
czawszy od 2012 r. WSrod dziatan w obszarze transportu mor-
skiego nalezy wymienic przyjecie pakietu w sprawie bezpieczen-
stwa morskiego oraz strategie rozwoju transportu morskiego do
2018 r.%. Przyjeto takze wnioski dotyczace nowej dyrektywy
w sprawie oznakowania opon?’ oraz rozporzadzenia dotyczacego
limitow hatasu wywotanego toczeniem sie opon, norm w zakresie
oporéw toczenia oraz stosowania systemow monitorowania ci-
$nienia w oponach 2.

Wyznaczone cele strategii zrownowazonego rozwoju oraz
przyjete akty prawne bedg determinowaty polityke transportowg
w drugiej dekadzie XXI w. Szczegdlne znaczenie moze miec
postulowana od wielu lat internalizacja kosztow zewnetrznych.
Zwolennicy tej koncepcji liczg na zmiane strukiury gateziowej
przewozow, zwtaszcza zwiekszenie udziatu kolei w rynku transpor-
towym. Internalizacja kosztow zewnetrznych moze mie¢ jednak
istotny wptyw na ceny usfug transportowych, a w konsekwencji
prowadzi¢ do pogorszenia konkurencyjnos$ci unijnej gospodarki.

Utrzymanie UE w czotéwce ustug transportowych

i technologii

Innowacyjnos¢ technologiczna stanowi¢ bedzie najistotniejszy
wkfad w podejmowaniu wyzwan zwigzanych z transportem. Dzieki
nowoczesnym technologiom pasazerowie bedg korzysta¢ z no-
wych i wygodniejszych ustug, zwiekszy sie bezpieczenstwo
i ochrona, a zmniejszg negatywne dla Srodowiska skutki. ,,Migkka
infrastruktura”, taka jak inteligentne systemy transportu drogowe-
go (ITS) oraz systemy zarzadzania ruchem kolejowym (ERTMS)
i lotniczym (jednolita przestrzen powietrzna, SESAR), wspomaga-
ne systemem Galileo, mogg zoptymalizowa¢ wykorzystanie sieci
i poprawi¢ bezpieczenstwo. Innowacyjna technologia samocho-
dowa moze zmniejszy¢ poziom emisji i uzaleznienie od ropy naf-
towej, a takze poprawi¢ komfort podrozy.

Rozwdj rozwigzan technologicznych w zorganizowanym z po-
szanowaniem zasady zrownowazonego rozwoju transporcie jest
rowniez istotny dla wzrostu zatrudnienia i utrzymania miejsc pra-
cy. Starzenie sie ludnosci moze zagrozi¢ konkurencyjnej pozycji
Europy w Swiatowej gospodarce oraz jej zdolnoSci do utrzymania
wysokich standardow zycia. Aby podjaé to wyzwanie, niezwykle
istotne dla gospodarki UE bedzie wzmocnienie jej produktywno-
$ci, w szczegolnosci poprzez utrzymanie wydajnego systemu
transportu i wieksze inwestycje w badania i rozwoj.

Europa jest Swiatowym liderem w wielu obszarach zwigza-
nych z transportem, miedzy innymi w zakresie infrastruktury
transportu, produkcji sprzetu transportowego, usfug transporto-
wych i logistyki. W perspektywie spodziewanego zwigkszenia
konkurencji $wiatowej utrzymanie i wzmocnienie tej pozycji ma

16 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/28/WE z 23 kwietnia 2009 r. w sprawie promowania stosowania energii ze zrodet odnawialnych
zmieniajgca i w nastepstwie uchylajgca dyrektywy 2001/77/WE oraz 2003/30/WE. DzUrz WE L 140, z 5 czerwca 2009, s. 16—62.

7 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/30/WE z 23 kwietnia 2009 r. zmieniajgca dyrektywe 98/70/WE odnoszacg sie do specyfikacji benzy-
ny i olejow napedowych oraz wprowadzajgcg mechanizm monitorowania i ograniczania emisji gazow cieplarnianych oraz zmieniajgcg dyrektywe Rady
1999/32/WE odnoszacg sie do specyfikacji paliw wykorzystywanych przez statki zeglugi Srodladowej oraz uchylajaca dyrektywe 93/12/EWG. DzUrz WE
L 140, z 5 czerwca 2009, s. 88—113.

18 Komunikat Komisji do Rady, Parlamentu Europejskiego, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionow Uwzglednianie kwestii
zrownowazonego rozwoju w polityce UE w rdznych dziedzinach: Przeglad strategii Unii Europejskiej na rzecz zréwnowazonego rozwoju — rok 2009.
COM(2009)0400.

9 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego i Rady Ekologiczny transport. COM (2008) 433.

20 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Komitetu ekonomiczno-spotecznego i Komitetu regionow Strategia na rzecz wdrozenia interna-
lizacji kosztow zewnetrznych. COM(2008) 435.

21 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego i Rady Dziatania w celu ograniczenia hatasu kolejowego w zakresie istnigjgcego taboru. COM(2008) 432.

22 Wniosek dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajaca dyrektywe 1999/62/WE w sprawie pobierania optat za uzytkowanie niektorych typow
infrastruktury przez pojazdy cigzarowe. COM(2008) 436.

23 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 443/2009 z 23 kwietnia 2009 r. okreslajace normy emisji dla nowych samochodow osobo-
wych w ramach zintegrowanego podejscia Wspolnoty na rzecz zmniejszenia emisji CO, z lekkich pojazdow dostawczych. DzUrz WE L 140, z 5 czerwca
2009, s. 1-15.

24 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/33/WE z 23 kwietnia 2009 r. w sprawie promowania ekologicznie czystych i energooszczednych
pojazdow transportu drogowego. DzUrz WE L 120 z 15 maja 2009, s. 5-12).

2 Komunikat Komisji Plan dziafania na rzecz wdrazania inteligentnych systemow transportowych w Europie. COM(2008) 886.

% Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regiondw Strategiczne cele i
zalecenia w zakresie polityki transportu morskiego UE do 2018 r. COM(2009.

27 Wniosek dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie oznakowania opon pod katem efektywno$ci paliwowej i innych zasadniczych parame-
trow. COM(2008) 779.

2 Whniosek rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie wymogow technicznych w zakresie homologacji typu pojazdéw silnikowych doty-
czacych ich bezpieczenstwa ogoélnego. COM(2008) 316.
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zasadnicze znaczenie dla zachowania konkurencyjnosci catej go-
spodarki UE, a takze stworzy dla europejskiego sektora transportu
mozliwo$ci obstugi nowych i rozwijajgcych sie rynkow.

Istotnym wyzwaniem dla europejskiej polityki transportowe;
i energetycznej, zwigzanej z wdrazaniem nowych technologii, jest
poprawa sprawnosci energetycznej pojazdow i zwiekszenie stop-
nia wykorzystania energii odnawialnej. Uzasadnieniem dla tych
dziatan, jak podkreslono w Biatej Ksiedze z 1997 r.2°, jest ko-
nieczno$¢ przeciwdziatania zanieczyszczeniu powietrza i zmia-
nom klimatycznym oraz poprawy bezpieczenstwa energetycznego
Unii Europejskiej i konkurencyjnosci gospodarki. Monitorowanie
postepdw w zakresie wykorzystania energii ze zrodet odnawial-
nych wskazuje, ze do 2010 r. nie zostang osiggniete cele indyka-
tywne. Udziat energii odnawialnej w sektorze transportu, zgodnie
z przywotywang dyrektywg 2003/30/WE, powinien wynosi¢
w 2005 r. co najmniej 2%, a w 2010 r. — 5,75%. Z badan prze-
prowadzonych w 2006 r. wynika, ze tylko dwa kraje (Niemcy
i Szwecja) przekroczyty poziom wykorzystania energii odnawial-
nej wyznaczony na 2005 r.30. Potencjalnymi przyczynami sg mig-
dzy innymi czysto indykatywny charakter krajowych celow i nie-
pewne otoczenie inwestycyjne tworzone przez istniejgce ramy
prawne. Komisja zaproponowata zatem nowe, bardziej rygory-
styczne ramy umozliwiajgce przyspieszenie rozwoju w dziedzinie
energii odnawialnej oraz bardziej stabilne zobowigzania prawne
dotyczace celéw na rok 20203'.

Ochrona i rozwoj kapitatu ludzkiego
Transport poddany zostanie zasadniczym zmianom wynikajgcym
z dalszego otwarcia sie rynku i innowacji. Konkurencyjno$¢
gospodarki UE i mozliwosci adaptacyjne przedsiebiorstw trans-
portowych zalezg od zdolnoSci przystosowania si¢ do potrzeb
zwigzanych z innowacjg i nowymi rynkami. Konkurencyjno$¢ i in-
nowacyjno$¢ majg pozytywny wptyw na rynek pracy w sektorze
transportu. Niemniej w niektorych gateziach sektora pracownicy
transportu mogg zostac¢ zwolnieni z pracy w wyniku dostosowania
sie do skrajnie odmiennej sytuacji ekonomicznej i energetycznej.
Istotne jest, aby kazda taka zmiana byfa wtasciwie przygotowana
i sterowana, tak aby zmieniajace sie warunki staty sie rowniez
zrodtem nowych miejsc pracy, a pracownicy transportu mogli
uczestniczy¢ w tym procesie i na niego zareagowac¢. Mozna tego
dokona¢ poprzez szereg instrumentow, w tym informowanie
pracownikow i konsultacje z nimi, dialog spofeczny, wczesng
identyfikacje niedoboréw sity roboczej, szkolenia oraz zagwaran-
towanie, ze kazda restrukiuryzacja odbywa sie w sposob odpo-
wiedzialny spotfecznie. Ochrona socjalna i stuzby uzytecznosci
publicznej powinny oferowac zestaw srodkow bezpieczenstwa so-
cjalnego utatwiajacy takg adaptacje.

Problemy ochrony i rozwoju kapitatu ludzkiego podjete zosta-
ty w komunikacie Komisji Nowe umigjetnosci w nowych miejs-

cach pracy 3. Podkreslono w nim, ze w perspektywie krotkookre-
sowej podnoszenie poziomu umiejetnosci ma podstawowe
znaczenie dla naprawy sytuacji gospodarczej w Europie. W per-
spektywie dtugookresowej jest to istotne dla wzrostu gospo-
darczego i wydajnosci, a takze dla rynku pracy, zdolnosci do-
stosowywania sie do zmian, rownego dostepu, réwnosci pfci
i spojnosci spotecznej. Duzy wptyw na zatrudnienie bedg miaty
zmiany wynikajace z przejscia do gospodarki niskoemisyjnej. Do-
tyczy¢ one bedg w szczegdlnosci sektora energetycznego, uzdat-
niania wody i oczyszczania Sciekow, budownictwa, transportu,
przemystu, rolnictwa i le$nictwa. Prognozy rynku pracy w Unii
Europejskiej wskazuja, ze do 2020 r. zatrudnienie w sektorze dys-
trybucji i transportu zwigkszy sie w UE-25 o ok. 4,5 min. Nowe
miejsca pracy wymagaty bedg coraz wyzszych kwalifikacji. Prze-
widuje sie, ze udziat stanowisk wymagajacych wysokich kwalifi-
kacji zwiekszy sie z ok. 21% w 1996 r. do ok. 31% w 2020 r.
(rys. 5). Jednoczesnie znaczgco zmniejszy sie udziat miejsc pra-
cy wymagajgcych niskich kwalifikacji. W konsekwencji liczba
miejsc pracy dla osob z niskimi kwalifikacjami zmniejszy sie
0 ok. 12 min do 2020 r.33

Zwigkszenie udziatu stanowisk wymagajgcych podnoszenia
kwalifikacji wymaga statego rozwoju kapitatu intelektualnego.
Z przeprowadzonych badan wynika, ze dotyczyty one bedg
w szczegdInosci nastepujacych obszarow 3:
W porozumiewanie sie w jezyku ojczystym;
W porozumiewanie si¢ w jezykach obcych;
W kompetencje matematyczne i podstawowe kompetencje
naukowo-techniczne;
kompetencje informatyczne;
umiejetnos¢ uczenia sie;
kompetencje spoteczne i obywatelskie;
inicjatywa i przedsigbiorczo$c;
Swiadomosc¢ i ekspresja kulturalna.

Inteligentne ceny jako sygnat dla uzytkownikéw

Uzytkownicy transportu ponoszg koszty bezpoSrednio zwigzane
z uzytkowaniem ich $rodka transportu (paliwo, ubezpieczenie
itd.). Koszty te traktowane sg jako prywatne w tym sensie, ze po-
noszone s bezposrednio przez uzytkownika. Uzytkownik trans-
portu generuje jednak rowniez negatywne skutki, ktérych koszty
dotykajg spoteczenstwo, a ktérych nie pokrywa on bezposrednio
(koszty zewnetrzne), jak np. opoOznienia innych uzytkownikow
transportu z powodu zatorow komunikacyjnych, problemy ze
zdrowiem spowodowane haftasem i zanieczyszczenie Srodowiska
oraz — w perspektywie dtugoterminowej — wptyw emisji gazow
cieplarnianych na zmiany klimatyczne. Te koszty rzeczywiscie ist-
niejg, nawet jezeli nie zawsze majg wyrazng warto$¢ rynkowa. Su-
ma kosztow prywatnych i zewnetrznych stanowi spoteczny koszt
transportu®. Stanowi¢ on powinien podstawe kalkulacji cen

29 Communication from the Commission Energy for the future: renewable sources of energy — White Paper for a Community strategy and action plan.

COM(97)599.

30 Komunikat Komisji dla Rady i Parlamentu Europejskiego Raport w sprawie postepu w dziedzinie biopaliw — Raport w sprawie postepu w zakresie uzycia
biopaliw i innych paliw odnawialnych w panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej. COM(2006)845.

31 Szerzej komunikat Komisji do Rady i Parlamentu Europejskiego Sprawozdanie na temat postepow w dziedzinie energii odnawialnej — Sprawozdanie
Komisji zgodnie z art. 3 dyrektywy 2001/77/WE, art. 4 ust. 2 dyrektywy 2003/30/WE oraz w sprawie realizacji unijnego planu dziatania w sprawie bio-

masy. COM(2009)192.

32 Komunikat Komisji Nowe umiejetnosci w nowych miejscach pracy: przewidywanie wymogow rynku pracy i potrzeb w zakresie umiejetnosci. (COM(2008) 868.
33 Skill needs in Europe. Focus on 2020. European Centre for the Development of Vocational Training, 2008.

34 Kompetencje kluczowe w uczeniu sig przez cafe zycie. Europejskie Ramy Odniesienia. Wspalnoty Europejskie, 2007.

35 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Komitetu ekonomiczno-spotecznego i Komitetu regionéw Strategia na rzecz wdrozenia interna-

lizacji kosztow zewnetrznych. COM(2008) 435.
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i Szwajcarig
Zrédfo: Skill needs in Europe. Focus on 2020. European Centre for the
Development of Vocational Training, 2008.

ustug transportowych, a w konsekwencji mie¢ istotny wptyw na
wybor $rodka transportu. Koszty spoteczne powinny zatem sta-
nowi¢ realne przeptywy pienigzne. Oznacza to konieczno$¢ wdro-
zenia internalizacji kosztow zewnetrznych transportu. Przepro-
wadzona ocena skutkow internalizacji kosztow zewnetrznych
transportu wskazuje, ze bedzie ona miata wptyw na podziat gate-
ziowy przewozow, jak i na tempo rozwoju Unii Europejskiej2e.

Inteligentne ceny jako instrument europejskiej polityki trans-
portowej powinny prowadzi¢ do réznicowania optat w zaleznosci
od rodzaju pojazdu, poziomu emisji szkodliwych substancji i ha-
tasu, pory doby, rodzaju drogi itp. Skutkiem stosowania tego in-
strumentu powinna by¢ zmiana zachowan uzytkownikdw transpor-
tu. Wyzsza optata za przejazd samochodu cigzarowego w godzinie
szczytu powinna zachecac¢ wiascicieli firm transportowych do re-
zygnacji z przejazdu przez zattoczone drogi w tym okresie. Sku-
teczno$¢ tego instrumentu moze by¢ jednak watpliwa. Przewoznik
uwzgledni bowiem nie tylko ewentualne dodatkowe optaty, ale
rowniez koszty i korzySci zwigzane z przejazdem po zatfoczonej
drodze, postojem na parkingu, stratami czasu itp.

Skutecznos$¢ internalizacji kosztow zewnetrznych, jako instru-
mentu zmian zachowan komunikacyjnych, jest uzalezniona od
elastycznosci cenowej popytu, uwarunkowan decyzji rynkowych
uzytkownikow transportu oraz struktury podmiotowej rynku. Bada-
nia rynkowe wskazujg, ze koszty sg istotnym czynnikiem wyboru
Srodka transportu. Jednak ich wzrost rzadko prowadzi do rezygna-
cji korzystania z wtasnych samochodow. Wprowadzenie opfat za
dostep do infrastruktury moze w niewielkim stopniu spowodowac
zmiane zachowan komunikacyjnych. W wielu relacjach nie ma
konkurencji miedzygateziowej. Uzytkownicy transportu nie beda
wiec mieli mozliwosci zmiany Srodka transportu. Internalizacja
kosztow zewnetrznych nie moze by¢ wiec jednym instrumentem
zmiany zachowan komunikacyjnych. Muszg jej towarzyszy¢ inne
instrumenty, a w szczegdlnosci zwigzane z poprawg atrakcyjnosci
transportu publicznego i proekologicznych gatezi transportu.

Planowanie z mys$la o transporcie

— poprawa dostgpnosci

Do czynnikéw determinujgcych skuteczno$c¢ systemu transporto-
wego zaliczy¢ mozna zagospodarowanie przestrzeni. Menedzero-
wie przedsiebiorstw oraz wtadze publiczne podejmujgce decyzje
dotyczace lokalizacji zaktadow produkcyjnych, centrow handlo-

wych, obiektow ustugowych, administracyjnych itp. powinny bra¢
pod uwage mozliwosci ich obstugi transportowej. Dotyczy to za-
rowno dojazdu pracownikow i klientow, jak i dostaw tadunkow.
Tymczasem w wielu przypadkach panuje przekonanie, ze wazniej-
sze sg inne czynniki lokalizacyjne, a dostepno$c taniego i sku-
tecznego systemu transportowego zapewnig przedsigbiorstwa
transportowe.

Nieuwzglednianie wymagan stawianych przez system trans-
portowy w planowaniu przestrzennym prowadzi czesto do wzrostu
kosztow transportu oraz zwigkszenia negatywnego oddziatywania
na Srodowisko naturalne. Znane sg przypadki budowy centrow
handlowych, do ktorych dojazd mozliwy jest jedng drogg o nie-
wielkiej zdolnoSci przepustowej. Prowadzi to do znaczacych strat
czasu dojazdu nie tylko do tego centrum, ale réwniez do zlokali-
zowanych w poblizu osiedli mieszkaniowych. W konsekwencji ma
to negatywny wptyw na jako$¢ zycia okolicznych mieszkancow.
Podejmujac decyzje lokalizacyjne nalezy mie¢ Swiadomos¢, ze
ich skutki dotyczg dtugiego okresu.

Poprawa dostepnosci jako instrument polityki transportowej
Zwigzany jest z dziataniami pozwalajgcymi na roztozenie popytu
w czasie. Umozliwi¢ to moze zastosowanie technologii informa-
cyjnych (telepraca, e-administracja, e-handel itp.). Niektore z nich
ograniczg potrzebe przemieszczania sie. Mozliwo$¢ korzystania
z e-handlu ogranicza konieczno$¢ przemieszczen zwigzang z za-
kupami. Zwigkszajg sie jednak przeptywy tadunkow miedzy ich
nabywcg a magazynem sprzedawcy, oddalonym zazwyczaj znacz-
nie bardziej niz tradycyjna placowka handlowa, w ktorej dotych-
czas dokonywat on zakupow. Spowoduje to niewatpliwie zmiane
struktury i kierunkow fizycznego przeptywu o0sob i fadunkow.

Zakonczenie

W ostatnich latach zauwaza sie dynamiczny wzrost liczby unij-
nych regulacji majgcych wptyw na funkcjonowanie sektora trans-
portu. Regulacje te, majace swoje zrodto w polityce transpor-
towej, wyznacza takze jej kierunki na kolejng dekade XXI w.
Przywotane w niniejszym artykule rozporzadzenia, dyrektywy, ko-
munikaty i opinie stanowig niewielkg czes¢ acquis communautai-
re odnoszacego sie do sektora transportu. Pozwalajg one jednak
wskazac na istotne kierunki przeksztatcen w tym sektorze.

W gospodarce rynkowej wigkszo$¢ decyzji ekonomicznych
podejmowanych jest w sferze realnej rynku, a proces gospodaro-
wania regulowany jest dziataniem mechanizmu rynkowego. Re-
gulacja rynku przez wtadze publiczne — niezaleznie od szczebla,
na ktorym jest dokonywana — powinna stanowic¢ wyjatek od regu-
ty. Tymczasem w Unii Europejskiej zakres regulacji systematycz-
nie wzrasta. W tym miejscu warto przywota¢ Miltona Friedmana
— laureata Nagrody Nobla w dziedzinie ekonomii. Stwierdzit on,
ze sektor transportu nalezy do najbardziej regulowanych dziatow
gospodarki. Jest on jednocze$nie przyktadem sektora, ktory zo-
stat zdeformowany przez nadmierng regulacje, powodujacg ogra-
niczenie jego zdolno$ci do skutecznego konkurowania®’.

prof. PR dr hab. Tadeusz Dyr — Politechnika Radomska,
Wydziat Ekonomiczny, tdyr@kki.pl

3 Por. Commission staff working document accompanying the communication from the Commission to the European Parliament, the Council, the Euro-
pean Economic and Social Committee and the Committee of the Regions Strategy for an internalisation of external costs and the proposal for a direc-
tive of the European Parliament and of the Council amending Directive 1999/62/EC on the charging of heavy goods vehicles for the use of certain in-
frastructures — Impact assessment on the internalisation of external costs. SEC(2008) 2208.
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