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Wprowadzenie

Jedna z kilku istotnych polityk Unii Europejskiej, ktéra bardzo czgsto jest pomija-
na w literaturze politologicznej jest polityka transportowa. Nalezy mie¢ §wiadomos¢,
iz transport jest bardzo wazna galezia gospodarki panstw cztonkowskich, a oprocz
tego pelni wielorakie funkcje spoteczne. Jest to temat niezmiernie istotny, gdyz sku-
teczny transport jest warunkiem wtasciwego rozwoju gospodarki catej Unii Europe;j-
skiej (Komisja Europejska, 2011, s. 3). Dlatego tez wazka sprawa jest zajecie sig
tym tematem 1 zaprezentowanie zatozen polityki transportowej Unii Europejskiej
w XXI wieku.

Po wielu latach od rozpoczecia przez Komisje Europejska procesu liberalizacji
w sektorze transportu Unia Europejska osiagneta znaczne sukcesy w tej dziedzinie.
Jednakze nadal pozostaje wiele do zrobienia w tej sprawie. Dodatkowo identyfikowane
sg nowe problemy w tym obszarze (m.in. kongestie, zanieczyszczanie powietrza, prawa
uzytkownikow), ktore oczywiscie istniaty wezesniej, jednak miaty wtedy drugoplano-
we znaczenie ze wzgledu na najistotniejszy problem, jakim byta liberalizacji sektora.
Warto podkresli¢, iz owe nowe wyzwania sg realizowane na innych ptaszczyznach niz
wczedniej prowadzona polityka transportowa. O ile wczeéniej dziatania koncentrowaty
si¢ przede wszystkim na problemach poszczegdlnych gatezi transportu, to obecnie Ko-
misja Europejska projektuje swoje dziatania na bazie segmentdéw transportu, czyli,
transport na §rednie odleglo$ci, dalekie odlegtoéci 1 transport miejski. Jak juz zazna-
czono jest to powiagzane z dostrzeganiem odmiennych niz dotychczas probleméw dla
sektora transportu i poszukiwanie $rodkoéw rozwiazywania tak okre§lonych wyzwan.
A wigc nalezy stwierdzi¢, iz mamy do czynienia ze swego rodzaju przeniesieniem
punktu ciezko$ci z podejscia sektorowego na podejécie horyzontalne w polityce
transportowej UE. Nie oznacza to oczywiscie zarzucenia podejmowania dalszych
inicjatyw 1 dzialan w ramach poszczeg6lnych sektoréw transportu, jednakze zostato
to przesunigte na drugi plan w konteksScie poszukiwania kompleksowych rozwigzan
dla okreslonych probleméw horyzontalnych odnoszacych sig do calej polityki trans-
portowej.

Celem niniejszego artykulu jest analiza uwarunkowan, wyzwan 1 strategii polityki
transportowej Unii Europejskiej na najblizsze lata w powiazaniu z prezentacja inicja-
tyw podejmowanych najczesciej przez Komisje Europejska w ostatnich latach w ra-
mach tejze polityki sektorowej Unii Europejskie;.
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Uwarunkowania i wyzwania polityki transportowej Unii Europejskiej

Pierwszym uwarunkowaniem jest konieczno$¢ strategicznego planowania wszelkich
przedsigwzie¢ w perspektywie dlugookresowej na najblizsze dziesigciolecia. Wynika
to z faktu swoistej dlugowiecznos¢ infrastruktury transportowej oraz poszczegdlnych
srodkow transportu (np. tabor kolejowy czy flota samolotoéw), a drugiej strony dhugiego
okresu oczekiwania na realizacj¢ przedsiewzie¢ infrastrukturalnych oraz cykl technolo-
giczno-produkcyjny wprowadzania do uzytkowania nowoczesnych §rodkéw transportu
(Komisja Europejska, 2011, s. 6). Niemozliwym wigc jest odpowiedZ na istniejace
1 zblizajace si¢ wyzwania tylko poprzez prowizoryczne i reakcyjne decyzje. Nie miej
istotna w przypadku realizacji strategii wieloletnich jest wia$ciwa kontrola realizacji
celow krétko- 1 §redniookresowych oraz ewentualna modyfikacja strategii pod katem
zachodzacych zmian. Bierna postawa w takim przypadku z pewnoscia doprowadzi do
co najmniej niepelnej jej realizacji.

Druga kluczowa determinanta okre$lajaca kontekst przysztosci polityki transporto-
wej Unii Europejskiej s ograniczenia zwiazane z walka z ociepleniem klimatu. Trans-
port w Unii Europejskiej w 2008 roku byt odpowiedzialny za 27% ogdédtu emisji CO,.
Odnosze sig do danych z 2007 roku oraz rozktadu owej emisji na poszczegolne gatezie
transportu. Najwigcej emisji przypadato na transport drogowy, to jest prawie 71% emi-
sji CO,, na transport lotniczy 12,5%, na transport morski 15,3% a na transport kolejowy
tylko 0,6% (Parlament Europejski, 2010).

Glowny wskaznik zatwierdzony przez Uni¢ Europejska zaklada obniZenie emisji
0 80-95% do 2050 roku w porownaniu z rokiem 1990. Odnoszac si¢ natomiast bezpo-
$rednio do ograniczen natozonych na sektor transportu emisja gazéw cieplarnianych
ma obnizy¢ sig¢ 0 20% do roku 2030 w poréwnaniu z rokiem 2008 (Komisja Europej-
ska, 2011, s. 3).

Odnoszac si¢ pokrotce do poszczegdlnych gatezi transportu nalezy wskazac, iz
w przypadku transportu towaréw 1 pasazeroéw na duze odleglosdci kluczowe znaczenie
ma oczywiscie transport lotniczy, ale takze morski. Odnoénie transportu lotniczego
szacuje sig, ze do 2050 roku mozemy mie¢ do czynienia z podwojeniem iloéci dziatal-
nosci lotniczych stosunku do stanu obecnego (Komisja Europejska, 2011, s. 8).

Dlatego tez zatozenia KE dotyczace obnizenia emisyjno$ci tych sektoréw transpor-
tu nalezy uzna¢ za ambitne. Trzeba podkresli¢, iz prezentowane cele dotycza nie tylko
przewozu towardw, ale takze pasazerow. I tak w przypadku lotnictwa planuje sig
osiagniecie poziomu wykorzystania paliw niskoemisyjnych w wysokosci 40% zuzy-
wanego paliwa do 2050 roku, natomiast w przypadku transportu morskiego zaktada sig
ograniczenie emisji spalin z paliw od 40, a nawet 50% (Komisja Europejska, 2011, s. 10).

Kolejnym kluczowym wyzwaniem, ktore jest definiowane przez Uni¢ Europejska
jest konieczno$¢ pogodzenia potrzeb podrézowania obywateli oraz przemieszczania
towaru z wymogiem zmniejszenia ilosci zasobdéw naturalnych wykorzystywanych
w transporcie (przede wszystkim chodzi o paliwa) oraz koniecznoscia ochrony §rodo-
wiska naturalnego, co zostato juz wyzej zaznaczone (Komisja Europejska, 2011, s. 3).
Przedstawione zatozenie nalezy dodatkowo widzie¢ w perspektywie zwickszajacego
si¢ ruchu na drogach i innych arteriach UE, co oczywiScie nastepowato bedzie nadal
w najblizszych latach.
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Kolejnym problemem stojacym przed polityka transportowa UE jest walka z zato-
rami, przede wszystkim drogowymi, ktore to w znaczacy sposdb wptywaja na obnize-
nie wielko$ci PKB calej Unii Europejskiej. Szacuje sig, iz brak reform w sektorze
transportu spowoduje zwickszenie kosztow kongestii ok. 50% do 2050 roku (Komisja
Europejska, 2011, s. 4-5).

Dzialania i strategie Unii Europejskiej w polityce transportowej
w pierwszej polowie XXI wieku

Gltowna zasada, ktéra powinna przy§wieca¢ wszelkim reformom zaktada utrzyma-
nie, a nawet zwickszenia mobilno$ci 0sob 1 towaréw w Unii Europejskiej, jako efekt
podejmowanych dziatan. W Zaden sposéb proponowane zmiany nie moga wptywac na
obnizenie mobilnoséci Europejczykow (Komisja Europejska, 2011, s. 6). Wynika to
z faktu, 1z swoista dewiza polityki transportowej ostatnich lat jest zwigkszona mobil-
no$¢ przy poszanowaniu zasady zrownowazonego rozwoju (Komisja Europejska,
2008, s. 2). Dlatego tez podstawowym celem polityki transportowej powinno by¢ two-
rzenie nowych wzorcow transportu, tak aby transport towaréw 1 ludzi odbywat sig ,,za
pomoca najwydajniejszych $rodkéw lub kombinacji takich §rodkéw”. Dziatania UE
maja opierac si¢ na trzech podstawowych zatozeniach: po pierwsze, ,,zwigkszenie
efektywnosci energetycznej pojazdow”; po drugie, ,,optymalizacja dziatan multimo-
dalnych tancuch logistyczny™ i po trzecie, wigksze zaangazowanie systemow zarzadza-
nia ruchem 1 informacjami (Komisja Europejska, 2011, s. 6).

Ochrona srodowiska w polityce transportowej Unii Europejskiej

Pierwsza cz¢§¢ proponowanych rozwiagzan odnosi si¢ do problematyki walki z za-
nieczyszczeniem powietrza 1 hatasem, co wiaze si¢ takze z polityka klimatyczna pro-
wadzong przez UE. Jednocze$nie niektore z planowanych 1 prezentowanych ponizej
rozwigzan umozliwiaja rozwigzywanie wigcej niz tylko jednego problemu sektora
transportu UE.

Podstawowa role w walce ze zmianami klimatycznymi powodowanymi przez sek-
tor transportu maja odegra¢ nowoczesne technologie, ktore z jednej strony obniza emi-
syjno$¢ sektora, a z drugiej strony poprzez wicksza efektywno$¢ wykorzystywania
réznego rodzaju §rodkoéw transportu doprowadza do lepszego wykorzystania istnie-
jacej infrastruktury i poszczegoélnych §rodkéw przewozu. Celem jest wigc stworzenie
inteligentnej infrastruktury, ktéra umozliwi efektywna walke z zatorami komunikacyj-
nymi, a poprzez to wptynie posrednio takze na zmniejszenie emisji szkodliwych sub-
stancji do srodowiska (Komisja Europejska, 2011, s. 3-5).

W przypadku transportu towardw na znaczne odleglo$ci na §wiecie nadal podsta-
wowa role beda odgrywac samochody ciezarowe. Dlatego tez koniecznym jest wpro-
wadzanie rozwigzan technologicznych obnizajacych emisje szkodliwych substancji do
$rodowiska przez silniki samochodéw cigzarowych. Gtéwnym wyzwaniem w przy-
padku transportu débr bedzie jednakze organizacja transportu towaréw na duze od-
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legtosci. Komisja Europejska uznaje obecnie, iz koniecznym jest ,,zaprojektowanie
korytarzy transportowych optymalnych pod wzgledem wykorzystania energii i emisji
oraz minimalizacji wptywu na §rodowisko, a takze atrakcyjnych ze wzgledu na nieza-
wodno$¢, ograniczone zaggszczenie ruchu oraz niskie koszty dziatania i administracyj-
ne” (Komisja Europejska, 2011, s. 7).

Dziatania proekologiczne w zakresie transportu drogowego zaktadaja, iz do 2030
roku transport towaréw na odlegto$ciach do trzystu kilometréw w 30% ma zosta¢ prze-
niesiony na transport kolejowy lub transport wodny, natomiast do 2050 roku zaktada
si¢ 1 bedzie to dotyczy¢ az 50% tego typu transportu. W odniesieniu do preferowanych
przez Komisje¢ Europejska kolei zaklada si¢ ukonczenie budowy catej infrastruktury
szybkich kolei w Europie do 2050 roku, natomiast do 2030 roku zaktada si¢ potrojenie
ilo$ci obecnie istniejacych sieci. Kolej ma takze okre$lone zadanie w zakresie zapew-
nienia polaczenia z najwazniejszymi lotniskami oraz portami morskimi za pomoca linii
kolejowych wielkich predko$ci (Woroniuk, Marinovn, Zunder, Mortimer, s. 81).

Przemyst lotniczy ma do odegrania znaczna rolg jako ten zobowigzany do obnizenia
emisyjno$ci swojej dziatalno$ci gtéwnie poprzez wykorzystanie paliw niskoemisyjnych
oraz nowych technologii budowy silnikow. Jednakze 1 w tym przypadku wykorzystanie
transportu lotniczego musi wigzac si¢ z rozwojem infrastruktury multimodalnej przede
wszystkim, co zostato juz wskazane, kolei wielkich predkosci, ktore to umozliwia prze-
woz towardw 1 pasazeréw od portéw lotniczych na $rednie 1 duze odlegtosci (Komisja
Europejska, 2011, s. 8).

Gléwne wyzwania wynikajace z zarzadzania transportem miejskim odnosza si¢
przede wszystkim do dyskomfortu zwigzanego z wysokim poziomem hatasu, ztg ja-
koscig powietrza oraz zatorami wystepujacymi na arteriach miejskich. Gtéwnym
sposobem walki z dwoma pierwszymi problemami jest przechodzenie z uzytkowania
pojazdéw o napedzie konwencjonalnym na nowoczesne pojazdy, ktére w znacznie
mniejszym stopniu niz pojazdy o napedzie konwencjonalnym odpowiadaja za zuzycie
ropy oraz innych paliw, a tym samym zmniejszaja emisj¢ gazow cieplarnianych oraz
posiadaja nizszy poziom emisji hatasu. Konkretnie to zatozenie opiera si¢ na koncepcji
rozwoju technologicznego pojazdow o napedzie: elektrycznym, hybrydowym i wodoro-
wym. Jednakze, aby ta strategia bylta skuteczna niezbedna jest rozbudowa infrastruktury
umozliwiajaca obstuge takich pojazdéw. Drugim elementem tworzenia bezpiecznej
1 bardziej ekologicznej komunikacji w miastach jest rozbudowa szlakoéw pieszych iro-
werowych jako uzupehienie, ale 1 alternatywa dla transportu drogowego. W tym kon-
kretnym przypadku Komisja Europejska stawia Unii Europejskiej bardzo ambitne cele.
Mianowicie zaktada ograniczenie o potowe samochoddéw o napedzie konwencjonal-
nym w transporcie miejskim do 2030 roku, natomiast do 2050 roku catkowita elimina-
cje tego typu pojazdow (Komisja Europejska, 2011, s. 9-10).

Zwig¢kszanie mobilno$ci w Unii Europejskiej
Ze wzgledu na ograniczenia wynikajace z zawartych umoéw migdzynarodowych

oraz stosowania zasady pomocniczosci, Komisja Europejska uwaza, iz najwigksze
osiagniecia w krotkim okresie czasu moga nastapi¢ w zakresie transportu na $rednie
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odlegtoéci. W tym przypadku gléwnym wyzwaniem bedzie wprowadzanie nowych
rozwigzan multimodalnych z wykorzystaniem autobuséw, autokaréw, transportu kole-
jowego 1 lotniczego w przypadku przewozu pasazerow. Natomiast odno$nie przewozu
towarow koniecznym bedzie przede wszystkim zwrdcenie si¢ ku transportowi wodne-
mu i kolejowemu. Kluczem do osiagnigcia sukcesu w tym zakresie jest tworzenie plat-
form multimodalnych, ktére umozliwia laczenie poszczegodlnych srodkdéw transportu
w jednym miejscu, tak aby zminimalizowa¢ czas potrzebny na przesiadke czy przetadu-
nek. Koniecznym jest takze rozwo6j informacji internetowej, systemu elektronicznych
rezerwacji 1 platnosci dla potaczen multimodalnych, tak aby pasazer czy nadawca to-
waru mogt dokona¢ catkowitej rezerwacji i ptatnos$ci za podr6z/przew6z réznymi $rod-
kami transportu w jednym momencie i otrzymat potwierdzenie obejmujace wszystkich
przewidzianych przewoznikéw. Takie rozwiazania beda wymagaty takze nowych
przepisoéw w zakresie ochrony praw pasazeréw, tak aby zapewni¢ wta$ciwg ich ochro-
ng 1 uczciwe roztozenie odpowiedzialnosci odszkodowawczej na poszczegodlne pod-
miotu tancucha przewozowego (Komisja Europejska, 2011, s. 7).

Kolejnym sposobem odciagzenia przede wszystkim przewozow na $rednie 1 duze od-
legtosci jest rozwoj portdow morskich panstw cztonkowskich Unii Europejskiej, tak aby
mozliwym byt szybki, sprawny 1 tani przew6z towarowy pomiedzy tymi portami. Na-
tomiast dopiero na ostatnim etapie dostawa towaré6w do odbiorcoéw nastgpowataby
poprzez nowe rozbudowane potaczenia drogowe i kolejowe z morskimi portami lokal-
nymi (Komisja Europejska, 2011, s. 8).

Ogromne wyzwania bede staty przed panstwami cztonkowskimi w zwigzku ze sta-
rzeniem si¢ spoteczenstwa. Bedzie to przede wszystkim wymagato rozwdj transportu
publicznego wlasciwie dostosowanego do potrzeb tych oséb. Dlatego tez koniecznym
jest zapewnienie wysokiej jako$ci 1 niezawodno$ci tego rodzaju ushug transportowych.
Zgodnie z zatozeniami KE ma to nastapi¢ przede wszystkim poprzez: dostosowanie do
potrzeb pasazeréw rozkladoéw jazdy, wlasciwy komfort podrézy oraz integracje trans-
portu publicznego z innymi §rodkami transportu. Niemniej istotnym bedzie zapewnienie
wla$ciwej informacji o rozktadzie jazdy w czasie rzeczywistym oraz o potaczeniach al-
ternatywnych istniejacych na danych trasach w danym momencie (Komisja Europej-
ska, 2011, s. 14).

Jak juz przedstawiono Komisja Europejska podejmuje wiele dziatan na rzecz zwie-
kszenia mobilno$ci w ramach Unii Europejskiej. Jednakze jednoczed$nie zauwaza, iz
nikomu nie mozna narzuca¢ zwigkszenia jego osobistej mobilnos$ci. Dlatego tez w oce-
nie Komisji wladciwym rozwigzaniem zachgcajacym do korzystania ze $rodkéw zwigk-
szajacych mobilno$¢, bedzie upowszechnianie informacji dotyczacych réznych §rodkow
transportu, mozliwych potaczen, a przede wszystkim korzys$ci ptynacych z bardziej
efektywnego wykorzystywania polaczen multimodalnych. Szczegdlne wyzwania w tym
zakresie bgda lezaly przed duzymi miastami. Komisja uznaje, iz miasta powyzej pew-
nej ilodci mieszkancOw powinny przygotowa¢ plany mobilno$ci miejskiej, ktore to
w sposob kompleksowy umozliwiatyby zaplanowanie dziatan koniecznych do realiza-
¢ji w perspektywie dlugookresowej, tak aby zwickszy¢ przepustowos¢ miejskiej sieci
komunikacyjnej (Komisja Europejska, 2011, s. 15).

Oddzielng kwestiag podejmowang przez UE w ramach poprawy mobilno$ci towa-
row jest rozwdj rozwigzan logistycznych w Europie. Oczywiscie sprawna logistyka
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wplywa nie tylko na zwigkszanie mobilnoéci, ale takze ochrong $rodowiska, czy
zmniejszenie kongestii. Jednak z perspektywy UE to wiaénie zwigkszanie mobilnosci,
m.in. poprzez rozwijanie potaczen multimodalnych, jest gléwnym zadaniem dla logis-
tyki (Komisja Europejska, 2006a, s. 2—4; Komisja Europejska, 2007a, s. 2). Jednym
7 najwazniejszych projektéw podejmowanych w ramach tej tematyki jest koncepcja
e-Freight, czyli systemu elektronicznego transportu towarowego, ktora to opiera si¢ na
,,Wizji pozbawionego postaci fizycznej, elektronicznego obiegu informacji, ktory po-
zwala na elektroniczne §ledzenie fizycznego przeptywu towardow za pomoca systemow
teleinformatycznych”. Umozliwitoby to pelna identyfikacje towardéw podczas ich prze-
wozu réznymi rodzajami transportu, warunkiem podstawowym jest jednak rozbudowa
narzedzi identyfikacji 1 lokalizacji $rodkéw transportu. Wdrazanie ,,inteligentnych”
systemow transportowych w praktyce najtrudniej przebiega w transporcie drogowym.
W dziataniach proponowanych przez Uni¢ Europejska w zakresie poprawy rozwigzan
logistycznych ogromna rolg do odegrania posiadaja przedsigbiorstwa operujace w tym
sektorze. To wlasnie ich dos§wiadczenia, dobre praktyki i dostrzegane niedogodnos$ci sa
podstawa planowanych przez KE dziatan (Komisja Europejska, 2006a, s. 2-5).

Konkurencja w polityce transportowej. Aspekty wewnetrzne i zewnetrzne

W przypadku sektora transportu morskiego Komisja Europejska ma §wiadomosé
nierdwnowagi w konkurencji na rynku globalnym. Dlatego tez w ocenie Komisji Euro-
pejskiej przede wszystkim nalezy zadba¢ o tozsame warunki konkurencji w tym sektorze
we wspdlpracy z organizacjami mi¢dzynarodowymi, tak aby stworzy¢ globalne przepisy
dotyczace: bezpieczenstwa, ochrony $rodowiska 1 warunkéw pracy oraz zapewnic ich
pelne zastosowanie przez wszystkich dzialajacych na rynku transportu. Tylko w ten spo-
sob przedsicbiorstwa europejskie bede w stanie utrzymac si¢ na tym rynku, a wiec jesli
takze inne podmioty zostana zobowiazane do stosowania rownie restrykcyjnych norm
prawnych dotyczacych dziatalno$ci transportowej (Komisja Europejska, 2011, s. 8).

Juz od wielu lat Komisja Europejska stoi na stanowisku, iz transport kolejowy po-
winien by¢ gtéwnym $rodkiem transportu zaréwno towardw, jak i pasazeréw na $red-
nie, a w zasadnicze] czgsci takze na duze odleglosci. Jednocze$nie KE dostrzega
znaczng nieatrakcyjno$¢ tego $rodka transportu dla podmiotéw dziatajacych w sferze
gospodarczej 1 pasazerow. Przede wszystkim jest to wynikiem duzej czasochtonnosci
tego $rodka transportu. Dlatego tez koniecznym jest pilne dokonanie inwestycji infra-
strukturalnych, ktére umozliwia zwigkszenie szybkosci przewozu towardw 1 pasazerow,
a w konsekwencji uczynig ten §rodek transportu bardziej atrakcyjnym dla uzytkowni-
kow (Komisja Europejska, 2011, s. 12).

Jednoczesnie nalezy pamigtaC, iz celem horyzontalnym dotyczacym caty polityki
transportowej Unii Europejskiej jest budowa jednolitego europejskiego obszaru trans-
portowego. Komisja Europejska uznaje, ze najwiecej waskich gardet jest obecnie w ra-
mach sektora transportu kolejowego. Dlatego tez w celu pelnego urzeczywistnienia
tego projektu konieczna jest m.in. egzekucja przepiséw i1 uregulowan prawnych, tak
aby utatwi¢ wejécie poszczegdlnym przedsigbiorcom sektora kolejowego na krajowe
rynki kolejowe (Komisja Europejska, 2011, s. 12).



RIE 7°13 Zalozenia polityki transportowej Unii Europejskiej w XXI wieku... 287
p

Zmniejszenie kongestii w transporcie

Kolejnym waznym problemem polityki transportowej, ktéry — zwazywszy na zwigk-
szanie si¢ 1lo$ci §rodkéw transportu na unijnych drogach i innych arteriach — bedzie
nadal wzrastal, jest problem zatorow. Szacuje sig, 1z koszty kongestii w panstwach
czlonkowskich wyniosty w 2010 roku 1% PKB panstw cztonkowskich, w przypadku
niepodejmowania jakichkolwiek dziatan, a przy wskazanym zatoZeniu zwigkszania si¢
liczby uzytkownikéw drog i1 innych arterii, koszty te do 2030 roku wzrostyby o 50%,
awiec do 1,5% PKB panstw cztonkowskich (Komisja Europejska, 2001,s. 6—8; Komi-
sja Europejska, 2008, s. 2). Jedna z najwazniejszych koncepcja — walki z zatorami — ma
by¢ stworzenie ,,sieci bazowej”, to jest ,,korytarzy pozwalajacych na wydajny nisko-
emisyjny transport duzych skonsolidowanych ilo§ci towaréw 1 pasazeréw dzigki szero-
kiemu zastosowaniu bardziej wydajnych $rodkéw multimodalnych oraz bardziej
zawansowanych technologicznie” (Komisja Europejska, 2011, s. 7).

Unia Europejska dostrzega wazny, nadal istniejacy problemem, odnoszacy si¢ do
znaczacej dysproporcji w rozwoju infrastruktury transportowej, jaka istnieje pomigdzy
wschodnig a zachodnig cze$cia Europy (Komisja Europejska, 2011, s. 15). Jest to istot-
na konstatacja w kontek§cie pojawiajacych si¢ zapowiedzi ograniczenia w kolejnych
wieloletnich ramach finansowych §rodkéw pienieznych przeznaczonych na finanso-
wanie rozbudowy infrastruktury w panstwach, ktoére przystapity do Unii Europejskiej
po 2004 roku. Oczywiscie §wiadomos$¢ ta wystepujaca przede wszystkim u oséb zaj-
mujacych si¢ transportem w instytucjach UE nie oznacza, Ze w przysztosci wysokos¢
dofinansowania zostanie utrzymana na dotychczasowym poziomie. Jednakze nie moz-
nanie docenia¢ faktu, iz takze urzednicy unijni odpowiedzialni za ksztattowanie polity-
ki transportowej dostrzegaja ten wazny z polskiej perspektywy problem.

Szacunki Komisji Europejskiej wskazuja, Ze na rozwdj infrastruktury transportowej
w latach 2010-2030 potrzeba przeznaczy¢ ponad 1,5 biliona euro, tak aby zrealizowac
zakladane cele. Dlatego koniecznym jest efektywne polaczenie $rodkéw finansowych
dostepnych z budzetu Unii Europejskiej 1 budzetéw panstw cztonkowskich oraz stwo-
rzenie zachgt do zaangazowania sektora prywatnego w rozbudowe infrastruktury trans-
portowej, tak aby przynajmniej w czg$ci odcigzy¢ organa publiczne od ponoszenia
naktadoéw na rozwdj infrastruktury transportowej (Komisja Europejska, 2009, s. 4-10).

Znaczenie kosztéw zewnetrznych w polityce transportowej Unii Europejskiej

Waznym elementem strategii transportowej Unii Europejskiej jest zatozenie o po-
trzebie ponoszenia przez uzytkownikoéw sieci transportowe] pelnych kosztéw jej
funkcjonowania. Dotyczy to przede wszystkim pelnego wdrozenia dwoch zasad: ,,za-
nieczyszczajacy placi” i,,uzytkownik placi”. Bez watpienia takie dziatanie doprowadzi
to do wzrostu kosztéw transportu dla wszystkich uzytkownikoéw. Jednakze jednoczes-
nie Unia Europejska dostrzega nieodzownos¢ pewnego udziatu $rodkéw publicznych
w finansowaniu transportu (Komisja Europejska, 2011, s. 17). Mozna przypuszczac, iz
proponowana zasada w mniejszym stopniu stosowana bedzie do transportu publiczne-
go. Ewentualne obcigZzenie uzytkownika transportu publicznego pelnymi kosztami
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jego funkcjonowania najprawdopodobniej doprowadzitoby do efektéw sprzecznych
7 podstawowymi zatoZeniami polityki transportowej Unii Europejskiej, przede wszyst-
kim na obszarach wysoko zurbanizowanych. Pelne obcigzenie pasazeréw kosztami
funkcjonowania transportu publicznego doprowadzitoby do poszukiwania alternatyw-
nych §rodkéw transportowych, czyli w praktyce prywatnych samochodéw osobowych,
co doprowadziloby do zwigkszenia zator6w, zanieczyszczenia powietrza oraz wigkszej
emisji hatasu dla mieszkancow miast.

Wprowadzenie optat drogowych dla samochodéw osobowych jest z jednej stro-
ny sposobem na zwigkszenie dochodéw publicznych, a z drugiej strony na ograni-
czanie ruchu w obszarach miejskich. W perspektywie dtugookresowej zaktada sig,
iz optaty beda w pelni pokrywaty wszelkie koszty zwigzane z wykorzystaniem $rod-
kow transportu 1 infrastruktury transportowej oraz rekompensowaly negatywne
efekty bedace skutkiem korzystania z r6znego rodzaju pojazdéw (Komisja Europej-
ska, 2011, s. 17).

Poswiecenie tak znacznej uwagi transportowi miejskiemu wynika z ogromnego
znaczenia osrodkow miejskich dla gospodarek poszczegodlnych panstw cztonkowskich,
jak i zyciaich obywateli. Zgodnie z danymi z 2007 roku 72% ogdtu mieszkancow Unii
Europejskiej zamieszkiwalo w miastach i1 az 85% PKB catej Unii Europejskiej byto
w nich wytwarzanych (Komisja Europejska, 2007b, s. 3—4; Komisja Europejska,
2009a, s. 2). Miasta odgrywaja takze bardzo wazna rolg z perspektywy caly polityki
transportowej, gdyz wigkszo$¢ podrozy czy przewozow tadunkow rozpoczyna sig 1 kon-
czy w miastach. Tym bardziej jeszcze wzrasta znaczenie wla$ciwej polityki transporto-
wej na obszarach miast, gdyz to wla$nie w ramach tej polityki towary i pasazerowie
odbywaja najwicksza liczbg podrdzy na ostatnim odcinku (tak zwane last mile). Kolejne
wyzwanie dla miejskiej polityki transportowej zwigzane jest ze wzrastajaca urbaniza-
cja miast, co przektada si¢ z jednej strony na wigksza liczbe uzytkownikow komunika-
cji miejskiej, a z drugiej strony wigksza powierzchnig, ktéra 6w transport publiczny
musi obejmowaé (Komisja Europejska, 2009a, s. 2).

Ow brak uwzglednienia pelnych kosztéw zewnetrznych w poszczegdlnych gate-
ziach transportu skutkuje nierdwnomiernym wykorzystywaniem poszczegolnych §rod-
kow transportu, co zwigzane jest z réznym popytem rynkowym na ustugi transportowe.
Owa nieréwnowaga wynika zasadniczo z braku uwzglednienia w cenach uslug trans-
portowych kosztow zewnetrznych §wiadczenia tych ustug, co przektada si¢ na wicksza
atrakcyjno$¢ ekonomiczng jednych kosztem drugich. Dlatego tez niezbgdnym jest
wprowadzenie urealnienia cen ushug transportowych po to, aby §rodkami ekonomicz-
nymi zacheci¢ spoteczenstwo do wyboru zachowan powodujacych nizsze koszty, co
sprowadza si¢ najczeséciej do wyboru bardziej ekologicznych srodkéw transportu. 1%
PKB panstw cztonkowskich kongestie wyniosty w 2010 roku 1 procent PKB panstw
cztonkowskich (Komisja Europejska, 2001, s. 6-8; Komisja Europejska, 2008, s. 2).
Komisja Europejska juz podjeta pewne inicjatywy w zakresie internalizacji kosztow
transportu cigzarowego oraz transportu lotniczego, jednoczednie zwazywszy na zasady
pomocniczo$ci, nie mogac samodzielnie proponowaé rozwigzan prawnych, zachgca
panstwa czlonkowskie do samodzielnych decyzji w zakresie obcigzenia zewngtrznymi
kosztami takze transportu prywatnego. Szczegdlnie z tej perspektywy istotnym jest
transport drogowy, gdyz to wlaénie na ten sektor przypada najwigcej kosztow zew-
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netrznych, ktore nie znajduja swojego odzwierciedlenia w optatach pobieranych za ko-
rzystanie z drég (Komisja Europejska, 2008 s. 7-8).

Na koniec analizy problematyki internalizacji kosztéw zewngtrznych warto takze
wskaza¢ na inicjatywy Komisji dotyczace reformy systemu poboru optat za korzysta-
nie z infrastruktury drogowej. Pierwszy etap jest obecnie w wielu panstwach praktycz-
nie zakonczony dzigki wprowadzeniu elektronicznego systemu poboru optat, bez
koniecznosci dokonywania oplat gotdéwkowych na bramkach rozmieszczonych na sieci
drogowej. Drugim krokiem, proponowanym na przysztosc¢, jest ujednolicenie elektro-
nicznego systemu poboru optat dla catej UE, tak aby kierowcy podrézujacy po catej UE
nie musieli w kazdym panstwie instalowa¢ nowego urzadzenia poboru optat (Komisja
Europejska, 2006b, s. 10).

Podsumowanie

Prezentowane zatoZenia 1 proponowane dziatania przez Unig Europejska maja na
celu dostosowanie zdolno$ci sektora transportu do wymagan gospodarki 1 spoteczen-
stwa Unii Europejskiej. Sa to réznorodne dziatania motywowane niekiedy wrgcz
przeciwstawnymi potrzebami. Komisja Europejska w swoich propozycjach stara sig¢
poszukiwaé efektywnos$¢ projektow godzacych owe sprzeczne interesy. Ambitne cele,
postawione przez KE, moga zosta¢ zrealizowane, ale tylko pod warunkiem szybkiego
przygotowania konkretnych rozwigzan a przede wszystkim zabezpieczenia Zrodet
finansowania.

Realizacja zakreslonych celow mozliwa bedzie tylko w przypadku zastosowania
nowoczesnych technologii dlatego tez Unia Europejska w ramach programéw finanso-
wanych ze swoich $rodkéw kladzie juz obecnie ogromny nacisk, i tak tez ma by¢
w przysztosci, na finansowanie przedsiewzie¢ innowacyjnych odnoszacych sie do
dziedziny transportu (Komisja Europejska, 2011, s. 14). Jest to podstawowy warunek
podejmowania jakichkolwiek inwestycji. Obecnie w okresie kryzysu gospodarczego
panstwa maja zdecydowane problemy z przeznaczaniem pieniedzy na inwestycje. Do-
datkowo z punktu widzenia Polski, co juz wskazano, w przyszto$ci zmniejsza si¢ §rod-
ki na inwestycje infrastrukturalne przekazywane przez Unig Europejska. Najblizsza
dekada dla Polski bedzie kluczowa pod katem nadrabiania zaleglo$ci w budowaniu in-
frastruktury transportowej w stosunku do panstw dawnej ,,pi¢tnastki”. Dlatego bardzo
uwaznie polscy decydenci powinni obserwowac propozycje Komisji Europejskiej
1 partycypowa¢ w implementacji kolejnych rozwigzan.

Zaprezentowane zatoZenia planowane 1 realizowane obecnie w ramach polityki
transportowej UE $wiadcza o bardzo szerokim spektrum zainteresowan ze strony decy-
dentéw unijnych réznorakimi problemami odnoszacymi sig¢ do tej bardzo waznej dzie-
dziny gospodarki panstw cztonkowskich. Oprocz analizowanych powyzej zatozen cala
polityka transportowa Unii Europejskiej zasadza si¢ na przekonaniu o koniecznosci
podniesienia konkurencyjnosci sektora transportu Unii w sferze globalnej. Jednakze
nawet sama Komisja Europejska zdaje sobie sprawe z istnienia swoistych sprzecznosci
pomigdzy celami, jakie zostaty okre$lone dla polityki transportowej wskazanymi po-
wyzej, a kwestia konkurencyjnosci tej dziedziny gospodarki Unii Europejskiej. Bez
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watpienia standardy w zakresie przepisOw: prawa pracy, bezpieczenstwa transportu,
ochrony §rodowiska itp., ktore Unia stara si¢ promowac¢ nalezy ocenia¢ jak najbardziej
pozytywnie. Jednocze$nie jednak swoista naiwnoscia jest przekonanie, iz takze inne
panstwa bez zadnych zastrzezen bgda wprowadzaé w swoje porzadki prawne tak wyso-
kie standardy. Tym samym wymagania nakladane na przedsigbiorstwa w sektorze
transportu przez Uni¢ Europejska beda utrudnia¢ ich konkurencje na globalnym rynku,
ze wzgledu na znacznie wyzsze koszty dziatalnoéci w stosunku do ich globalnych
konkurentow.

Po wtore, nalezy zwr6ci¢ uwagg, iz propozycje prezentowane przez Komisje sg tyl-
ko zalozeniami. Na obecnym etapie niekiedy brak jest jeszcze konkretnych planow re-
alizacji okre$lonych inwestycji, ktére umozliwitby osiagniecie celow zakladanych
przez Unig Europejska. Tym samym, to co nalezy monitorowa¢ w najblizszych latach,
to efektywno$¢ wdrazania proponowanych pomystow.
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Streszczenie

Celem artykutu jest analiza uwarunkowan, wyzwan i strategii polityki transportowej Unii
Europejskiej na najblizsze lata w powiazaniu z prezentacja inicjatyw podejmowanych najczes-
ciej przez Komisje¢ Europejska w ostatnich latach w ramach tejze polityki sektorowej Unii
Europejskiej. W artykule nastgpuje prezentacja zmian zachodzacych w zatozeniach polityki
transportowej odnoszacych si¢ przede wszystkim do ukierunkowania dziatan UE na rozwiazy-
wanie probleméw horyzontalnych sektora transportu, przy jednoczesnym odchodzeniu tylko
1 wylacznie od rozpatrywania probleméw konkretnych srodkow transportu. Do gléwnych wy-
zwan polityki transportowej UE nalezy zaliczy¢ m.in.: zmniejszenie negatywnego wplywu sek-
tora transportu na §rodowisko naturalne, zmniejszenie kongestii, rozbudowg infrastruktury
multimodalnej oraz pelng internalizacj¢ kosztéw zewngtrznych transportu.

Summary

The assumptions of the European Union’s transportation policy in the 21* century.
Conditions, challenges, operating strategies

The objective of this paper is to analyze the conditions, challenges and strategy of the Euro-
pean Union’s transportation policy in the years to come in relation to the initiatives the European
Commission has recently undertaken within this sector policy of the European Union. The paper
presents the transformations that have taken place as regards the assumptions of the transporta-
tions policy, mainly in terms of EU activities aimed at resolving the horizontal problems of the
transportation sector while departing from focusing solely on the problems of concrete means of
transportation. The following can be considered the main challenges faced by EU transportation
policy: reducing the negative impact of transportation on the natural environment, reducing
congestion, expanding multimodal infrastructure and full internalization of external costs of
transport.



