Elzbieta Zaloga

Polityczna wizja rozwoju rynku ustug
transportowych Unii Europejskiej

Ekonomiczne Problemy Ustug nr 60, 498-506

2010

Artykut zostat opracowany do udostepnienia w internecie przez
Muzeum Historii Polski w ramach prac podejmowanych na rzecz
zapewnienia otwartego, powszechnego i trwatego dostepu do
polskiego dorobku naukowego i kulturalnego. Artykut jest umieszczony
w kolekcji cyfrowej bazhum.muzhp.pl, gromadzacej zawartos¢ polskich
czasopism humanistycznych i spotecznych.

Tekst jest udostepniony do wykorzystania w ramach
dozwolonego uzytku.

Hpe

MUZEUM HISTORII POLSKI



ZESZYTY NAUKOWE UNIWERSYTETU SZCZECINSKIEGO 498

NR 604 EKONOMICZNE PROBLEMY USEUG NR 60 2010

ELZBIETA ZALOGA

POLITYCZNA WIZJA ROZWOJU RYNKU USLUG
TRANSPORTOWYCH UNII EUROPEJSKIEJ

WPROWADZENIE

Wspdlczesnie juz nikogo nie trzeba przekonywac, ze transport nalezy do
najistotniejszych czynnikéw rozwoju gospodarczego i spotecznego. Nalezy
natomiast nadal zwraca¢ uwage, ze jest to obszar gospodarowania bardzo
wymagajacy, zarowno w zakresie inwestycji publicznych, jak 1 publicznej
odpowiedzialnosci.

Formuta wspdlnej polityki dla transportu obowigzywata we Wspdlnocie
Europejskiej od 1958 r. Podtrzymat ja rowniez traktat lizbonski, zwany Traktatem
o Funkcjonowaniu Unii Europejskiej (art. 90—100), ktory wszedt w zycie 1 grudnia
2009 r. W obszar obowigzujacej wspdlnej polityki transportowej wpisano galezie
transportu lagdowego (transport samochodowy, kolejowy i wodno-$rodlgdowy) oraz
przyjeto, ze transport morski i lotniczy moze by¢ rowniez wlaczony w zakres
regulacji unijnej.

Szczegotowe zapisy obowigzujgcego Traktatu (art. 91) ujety w ramy
wspolnej polityki transportowej: reguly odnoszace si¢ do transportu
miedzynarodowego, warunki dostepu do rynku kabotazowego, srodki poprawiajgce
bezpieczenstwo transportu, a takze wszelkie inne potrzebne przepisy. W przyjetym
przez traktat lizbonski podziale kompetencji transport i sieci transeuropejskie
(wtym TEN-T) wiaczono do obszarow kompetencji dzielonej mi¢dzy UE i jej
panstwa cztonkowskie (nie podlegaja wigc one wylacznej kompetencji Unii, jak
ma to miejsce w przypadku np. wspolnej polityki handlowej czy regut
konkurencji).

KSZTALTOWANIE WSPOLNEGO RYNKU USLUG TRANSPORTOWYCH
UE!

Transport warunkuje funkcjonowanie wspolnego rynku. Ta wazna funkcja
sprawia, ze przez ostatnie dwie dekady do podstawowych celow wspdlnej polityki

! Przy wykorzystaniu: E. Zatoga: Wspdlny rynek ustug transportowych Unii Europejskiej —
oczekiwania i efekty. W: Transport a Unia Europejska. Polski transport w europejskiej
perspektywie. Fundacja Rozwoju Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2006, s. 101 — 105.
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transportowej UE nalezaty: liberalizacja rynku ustug transportowych, rozwoj
inwestycji infrastrukturalnych i poprawa jakos$ci ustug.

Budowa wspodlnego rynku ustug transportowych WE jest procesem
dhlugotrwatym 1 praktycznie nadal nie zakonczonym. Poczatek tego procesu
wyznaczyl dokument Komisji EWG z 1961 r. o gléwnych kierunkach polityki
transportowej (znany pod nazwa Memorandum Schausa), ktory za najwazniejsze
cele polityczne w tamtym okresie uznal: wyeliminowanie wszelkich barier
uniemozliwiajacych utworzenie jednolitego wspolnego rynku (likwidacja roéznic
w narodowych systemach transportowych), zapewnienie swobody przeptywu ustug
na terenie Wspolnoty (stworzenie warunkéw do  konkurencji) oraz
zagwarantowanie w ramach ugrupowania wspdlnej organizacji transportu.

Osiagniecie tych celow w tamtym okresie okazalo si¢ mato realne. Istotna
przeszkoda w tworzeniu wspolnego rynku byla zroéznicowana polityka krajow
cztonkowskich Wspolnoty wobec kolei oraz rézne podejscie do tak zwanego
obowigzku stuzby publiczne;.

Osiagnigciem pierwszej dekady wspodlnej polityki transportowej bylo
podjecie dziatan w celu harmonizacji zasad dziatania na rynku przewoznikoéw
samochodowych.

Przygotowaniem do pierwszego rozszerzenia Wspdlnot w 1973 r. (akcesja
Danii, Wielkiej Brytanii i Irlandii) byl dokument pt. Rozwdj wspdlnej polityki
transportowej, w ktorym okreSlono nowe kierunki polityki transportowej
ugrupowania. Za dziatania pierwszoplanowe uznano:
a) rozwdj optymalnej sieci transportowej,
b) stworzenie systemu rozliczania kosztow za korzystanie z infrastruktury
transportu,
C) zdefiniowanie roli kolei w przysztym systemie transportowym oraz
rozwigzanie problemu finansowania kolei,
d) rozwoj rynku transportu ladowego.

Postep w realizacji dwoch pierwszych z wymienionych celow nie byt
satysfakcjonujgcy. Natomiast jako sukces tego okresu mozna uzna¢ wprowadzenie
regulacji ujednolicajacych warunki dostepu do rynku przewoznikow
samochodowych.

Kolejny etap wspdlnej polityki transportowej Wspolnot odznaczat sig
bardziej pragmatycznym podejsciem, koniecznym nie tylko z powodu braku
oczekiwanego postepu w osigganiu celow politycznych ugrupowania, ale takze
w zwigzku z planowanym trzecim rozszerzeniem Wspdlnot w 1986 r. (akcesja
Hiszpanii i Portugalii). Kierunki polityki okreslono w dokumencie pt. Ku wspolnej
polityce transportowej — transport lgdowy z 1983 r., a szczegdtowy plan dzialania
zaprezentowano w pierwszej Biatej Ksigdze transportowe] pt. O zakoriczeniu
tworzenia rynku wewnetrznego Z 1985 r.
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Bardzo istotnym wsparciem dla tych dziatan byt Jednolity Akt Europejski —
traktat z 1986 r., ktory zatozyl, ze od 1993 r. WE bedzie funkcjonowaé, opierajac
si¢ na wspolnym rynku ustug transportowych. W praktyce zakonczenie tego etapu
integracji w zakresie rynku ustug transportowych zajeto duzo wigcej czasu.

O ksztatcie polityki transportowej UE ostatniej dekady ubiegtego wieku
zdecydowata konieczno$¢ rozwigzania problemoéow globalnych w zakresie ochrony
srodowiska oraz problemow rynku transportowego Wspolnoty przygotowujacej si¢
do kolejnego rozszerzenia (akcesja Szwecji, Finlandii i Austrii w 1995 r.).
Wyrazem tej polityki w pierwszej potowie lat 90. ubiegtego wieku byty dwie Biate
Ksiggi: O przyszlym rozwoju wspolnej polityki transportowej z 1992 r. oraz
O wzroscie, konkurencyjnosci i zatrudnieniu z 1993 r. Efektem dazenia do
wyrownania warunkéow konkurencji na rynku ustug transportowych Wspdlnoty
Oraz osiggnigcia stanu zrownowazonego transportu byla Biata Ksigga z 1998 r. pt.
Sprawiedliwa odptatnos¢ za korzystanie z infrastruktury. zatozenia dla wspolnego
systemu oplat za infrastrukture transportu w UE. Dokument ten zostat
poprzedzony Zielong Ksiegg z 1995 r. pt. W kierunku sprawiedliwych i
efektywnych cen w transporcie. Wymienione dokumenty wskazywaty na nowy
obszar zainteresowania UE — internalizacj¢ kosztow zewngtrznych transportu jako
sposdb na dochodzenie do stanu zrobwnowazonego transportu.

Efektem polityki transportowej ostatniej dekady XX w. byla dalsza
liberalizacja rynku przewozoéw samochodowych, podjecie dziatan w zakresie
wyréwnywania warunkoéw konkurencji miedzygateziowej i wewnatrzgaleziowej
w transporcie, Stworzenie podstaw do rynkowej orientacji przedsigbiorstw
kolejowych i deregulacji rynku ustug kolejowych.

Polityke transportowa UE na pierwsze dziesigciolecie XXI w. wyznaczyta
Biata Ksigga z 2001 r. pt. Europejska polityka transportowa 2010: czas na
podjecie decyzji. Gtownym jej wyzwaniem byl zrownowazony rozwdj jako
megatrend. Jednym z podstawowych celow tej polityki bylo osiagnigcie zmian w
podziale galeziowym rynku (oslabienie dominacji transportu samochodowego)
poprzez m.in. regulowang konkurencj¢ oraz integrowanie gal¢zi transportu.
Waznym celem tej polityki byto takze eliminowanie waskich gardel w
przemieszczaniu oséb itadunkéw, zapewnienie spojnosci sieci transportowych
(doskonalenie koncepcji sieci TEN-T), promocja intermodalno$ci, ograniczenie
poziomu kosztow zewnetrznych transportu, poprawa bezpieczenstwa transportu,
racjonalizacja transportu miejskiego, a takze umieszczenie uzytkownikow w
centrum uwagi polityki transportowej (konieczno$¢ poprawy jakosci ustug, dostepu
do informacji itp.).

Ocena zatozen obowiazujacej do konca 2010 r. polityki transportowej UE,
przeprowadzona w trybie publicznej konsultacji w 2005 r., sklonita Komisje
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Europejska do weryfikacji pierwotnych zatozen tej polityki. Konsultacja wskazata
na wazne nastgpstwa rynkowe obowigzujacej polityki, a mianowicie?:

1.

2

Podwazono zasadno$¢ dalszego promowania idei rozdzielenia wzrostu
gospodarczego 1 wzrostu przewozow (koncepcja znana w literaturze pod nazwa
decoupling), ktora w istocie miata doprowadzi¢ do racjonalizacji przewozow
I ograniczania mobilno$ci. Uznano mobilno$¢ za bardzo wazny czynnik
wspierajacy wzrost gospodarczy i zatrudnienie, czyli de facto czynnik stuzacy
realizacji ogdélnych celow strategicznych UE. Zauwazono potrzebe
promowania idei rozdzielenia, ale juz w innym odniesieniu, to jest rozdzielenia
wzrostu gospodarczego i wzrostu negatywnych aspektéw dziatalnoSci
transportowej.

Generalnie akceptowana jest w $Srodowisku idea zréwnowazonego rozwoju
W zakresie ograniczania kosztow zewnetrznych transportu. Jednakze za malto
realng lub wrecz nierealng uznano polityke przesunig¢ galeziowych
w transporcie (skierowanie popytu do transportu kolejowego i wodnego)
i osiggniecie zaktadanej w Biatej Ksiedze struktury gateziowej rynku.
Funkcjonowanie rynku ustug transportowych nie spelia oczekiwan jego
uczestnikow, zwlaszcza reprezentujgcych strone podazowa rynku. Dlatego
pojawito si¢ wiele postulatow o charakterze ogdlnym (np. postulat poprawy
istniejacego zakresu regulacji, ograniczenia ingerencji polityki do przypadkow
wynikajacych z zaktocenia dzialania mechanizmu rynkowego, liberalizacji
ustug  portowych, kolejowych, wlaczenia istniejacych  konwencji
miedzynarodowych dotyczacych transportu w ramy prawne UE, poprawy
warunkéw pracy w transporcie) oraz szczegdlowym, wyrazajacych interesy
poszczegbdlnych galezi transportu (np. postulat wsparcia finansowego dla
portow  lotniczych, morskich,  usunigcia  barier  kapitalowych
i administracyjnych w zakresie wejscia na rynek w transporcie wodnym
srodladowym, wdrozenia polityki optat za infrastrukture kolejowa,
harmonizacji praw jazdy, zasad ruchu drogowego, dopuszczalnych naciskow
na 0$ pojazdu, okresowych ograniczen ruchu itp.). Szeroko komentowany byt
postep w rozwoju infrastruktury transportu. Postulaty dotyczyly wielu kwestii,
w tym m.in. zapewnienia zrodet finansowania infrastruktury (takze w dhugim
okresie), przyspieszenia realizacji TEN-T (zwlaszcza brakujacych odcinkéw),
modernizacji istniejgcych drog, a takze ich wyposazenia. Bardzo istotnym
elementem oceny polityki transportowej UE staly si¢ ograniczenia wspolnego
rynku w obszarze logistyki.

Zagadnienia transportu pasazerskiego, zwlaszcza miejskiego nie znalazty
dotychczas wlasciwego miejsca w polityce transportowej UE. Rozwigzania
wymagaja takie problemy jak: finansowanie inwestycji transportu miejskiego,

Opracowan na podstawie: Report on the public consultation on the Transport White Paper. EC,
Brussels 2006.
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kongestia 1 skazenie $rodowiska, dostgpnos¢ transportu dla o0séb
niepetnosprawnych, wykorzystanie $rodkéw transportu do rekreacji,
interoperacyjno$¢  systeméw informacji i rezerwacji czy promocja
alternatywnych §rodkéw transportu (rowerdéw i motocykli).

5. Uczestnicy konsultacji duzo uwagi poswigcili polityce socjalnej w transporcie.
Zwiagzki zawodowe wyrazily niepokdj z powodu ograniczania miejsc pracy
W transporcie kolejowym oraz pogarszajacych si¢ ogolnych warunkéw pracy
W transporcie. Zwrocono takze uwage na zjawisko dumpingu socjalnego.

6. Innowacje i postgp naukowo-techniczny uznano za wazny czynnik wzrostu
bezpieczenstwa infrastruktury i $rodkdéw transportu oraz rozwoju koncepcji
logistycznych.

7. Uczestnicy konsultacji zauwazali takze kontekst $§wiatowy dziatalnosci
transportowej. Uznano, ze postgp w globalizacji i rozwdj wymiany
mi¢dzynarodowej wymaga wigkszej obecnosci UE w organizacjach
miedzynarodowych.

Jak mozna zauwazyC, oceny i postulaty dotycza bardzo szerokiego
spectrum zagadnien. Ogodlnie zauwaza si¢ akceptacje polityki liberalizacji rynku
i deregulacji, ale w sprzecznosci z ta oceng jest wiele postulatow w zakresie
modyfikacji wspolnego rynku ustug transportowych.

Na podstawie przedstawionych wyzej wynikow konsultacji Komisja
Europejska w potowie 2006 r. przedstawita nowy kontekst europejskiej polityki
transportowej do 2010 r.? (tzw. redefinicja polityki), podkreslita jednak wyraznie,
ze glowne cele okreslone w Biatej Ksiedze z 2001 r. sg nadal aktualne.

Przejawem nowego podejscia byto zatozenie rozwoju narzedzi polityki
transportowej (bardziej elastycznych i o szerszym zakresie) oraz przekonanie KE
0 potrzebie kompleksowego, catosciowego podejscia do polityki transportowej, to
jest koniecznosci podejmowania wzajemnie uzupehiajacych si¢ dziatan na
krajowym, regionalnym i lokalnym szczeblu administracji panstwowej oraz
dialogu ze spoteczenstwem, z interesariuszami transportu.

Kryzys gospodarczy lat 2008—2009 stat si¢ gtowng przeszkoda w ocenie
rynkowych nastepstw realizowanej w mijajacej dekadzie wspolnej polityki
transportowej UE. Ale nie zmienit on ogdlnego przekonania, ze budowanie
wspolnego rynku jest dlugotrwalym procesem wymagajacym zaangazowania
wszystkich krajow. Okazuje si¢, ze wiele krajow cztonkowskich nie wdraza prawa
unijnego lub czyni to z duzym opdznieniem. Pierwszy pakiet kolejowy, ktory miat
ozywi¢ kolej 1 jej aktywnos$¢ rynkowa, a wigc przyczyni¢ si¢ do zmiany struktury
galeziowej rynku, nie zostat dotychczas wdrozony w petni przez 13 krajow, cho¢
termin wyznaczony byt na marzec 2003 r. Takich przyktadow jest wiele.

3 Communication form the Commission to the Council and the European Parliament. Keep Europe
moving- sustainable mobility for our continent. Mid- term review of the European Commission’s
2001 White Paper. Brussels, 22.06. 2006. COM(2006)314 final
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NOWA POLITYKA TRANSPORTOWA UE*

W 2009 r. KE podjeta przygotowania do okreslenia ram polityki
transportowej UE na lata 2011-2020. Owczesny komisarz ds. transportu A. Tajani
dostrzegatl powazne problemy. Powiedziat: ,,Obecnie transport stoi na rozdrozu”.
Towarzyszylo temu przekonanie, ze radykalizacja programow redukcji emisji
gazow cieplarnianych, wzrost cen ropy naftowej, trudne do zaakceptowania
zjawisko kongestii czy spadek w ostatnim okresie popytu i produkcji, wywotuja
konieczno$¢ ,,przemiany systemu transportowego”.

Kreslac wizje przysztej polityki transportowej, KE rozpatrywata dtuzsza
perspektywe, obejmujaca 50 lat. To pozwolito wyrdzni¢ nastepujace ogolne
uwarunkowania nowej polityki:

a) postepujacy proces starzenia si¢ spoteczenstwa;

b) wazrost migracji oraz ogdlnej mobilnosci spoteczenstwa;

C) potrzeba realizacji zobowigzan z tytulu przyjetych przez UE pakietow
klimatyczno-energetycznych;

d) wzrastajacy niedobor paliw kopalnych oraz wzrost udziatu energii ze
zrodet odnawialnych;

e) postepujgca urbanizacja (procent ludno$ci zamieszkujgcej obszary miejskie
wzrosnie z 72% w 2007 r. do 84% w 2050 r.);

f) skutki globalizacji (wzrost handlu zagranicznego UE poza obszar
wspolnego rynku, trendy demograficzne w $wiecie, zwigkszenie liczby
samochodow osobowych w §wiecie z ok. 700 mln w 2009 do ponad 3 mid
w 2050 r. itp.).

W $wietle przedstawionych uwarunkowan wstgpne zalozenia wspolnej
polityki transportowej UE na lata 2011-2020, przyjete w dokumencie pt.
Zrownowazona przysztos¢ transportu. W kierunku systemu transportowego
zintegrowanego, zaawansowanego technologicznie i przyjaznego uzytkownikowi
Z czerwca 2009 r. obejmuja nastepujace cele:

1. Transport wysokiej jakosci zapewniajacy ochrone i bezpieczenstwo

a) transport ma zapewni¢ mozliwos¢ realizacji pozostatych swobod
wspolnego rynku,

b) poprawa bezpieczenstwa osobistego, zmniejszenie wypadkowos$ci, ochrona
praw pasazeréw, poprawa dostepnosci transportowe]j regiondw, poprawa
warunkOw pracy w transporcie, zapewnienie wilasciwych rozwigzan
transportowych dla 0sob o ograniczonych mozliwosciach ruchowych,

C) sprzyjanie szerszemu Kkorzystaniu z transportu publicznego, rowerowego
i podrdzy pieszych;

4 Opracowano na podstawie: Zrownowazona przyszlo$¢ transportu. W Kierunku systemu
transportowego zintegrowanego, zaawansowanego technologicznie i przyjaznego uzytkownikowi.
Komisja Europejska, Luxemburg 2009
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2. Dobrze utrzymana i w petni zintegrowana sie¢
a) zmniejszenie zjawiska kongestii, emisji zanieczyszczen i liczby wypadkow
poprzez optymalizacje sieci i zapewnienie jej funkcjonowania jako cato$ci,
b) integracja transportu; w przewozach pasazerskich — transportu lotniczego
z kolejami duzych predkosci, w przewozach tadunkéw — inteligentny
i zintegrowany system logistyczny;
3. Bardziej zrownowazony i ekologiczny system transportowy
a) zmniejszenie zuzycia energii ze zrodet nieodnawialnych,
b) ograniczanie niepozadanych dla $rodowiska skutkow dziatalno$ci
transportowej w zakresie halasu, emisji zanieczyszczen oraz zaboru terenu;
4. Utrzymanie UE w czolowce ustug transportowych i technologii
a) zastosowanie nowoczesnych technologii w transporcie pasazerskim w celu
poprawy jego wygody, bezpieczenstwa, ochrony 1 zmniejszania
negatywnych skutkoéw dla §rodowiska,
b) wykorzystanie ,,mi¢kkiej infrastruktury” (ITS, ERTMS, SESAR, Galileo)
do optymalizacji wykorzystania sieci i poprawy bezpieczenstwa,
¢) wprowadzenie nowoczesnych technologii w samochodach w celu poprawy
komfortu podrézy i zmniejszenia poziomu emisji,
d) wzmocnienie produktywnosci gospodarki UE m.in. poprzez utrzymanie
wydajnego systemu transportowego i zwigkszenie nakladéw na badania
i rozwoj,
€) utrzymanie przywodztwa FEuropy w wielu obszarach zwigzanych
z transportem  (infrastruktura, $rodki transportu, ustugi transportowe,
logistyka);
5. Ochrona i rozwoj kapitatu ludzkiego
a) zapewnienie bezpieczenstwa socjalnego,
b) wzrost zdolnosci przystosowawczej do nowych potrzeb zwigzanych
z innowacjami czy nowoczesnymi rynkami,
C) poprawa warunkoéw pracy w transporcie;
6. Inteligentne ceny (ujmujace koszty zewnetrzne transportu) jako sygnal dla
uzytkownikow;
7. Planowanie z myslg o transporcie: poprawa dostepnos$ci
a) wprowadzanie wilasciwego systemu taryfowego jako czynnika decyzji
lokalizacyjnej,
b) decyzje o planowaniu przestrzennym lub lokalizacji organéw publicznych
i przedsigbiorstw  powinny uwzglednia¢é  konsekwencje = wyborow
w zakresie mozliwo$ci dojazdu klientow 1 pracownikow,
C) zwrdcenie uwagi na mozliwo$ci ograniczania potrzeb transportowych
tkwigce w telepracy i innych ushugach typu tele.

Przedstawione zatozenia poddano konsultacji spotecznej, zakonczonej we
wrzesniu 2009 r. Stang si¢ one podstawa dla nowej Biatej Ksiegi transportowej,
wyznaczajacej kierunki polityki UE na najblizsze dziesigciolecie (Biata Ksigga ma
si¢ ukaza¢ pod koniec 2010 r.).
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ZAKONCZENIE

Komisja Europejska, redefiniujac w 2006 r. polityke transportows, de facto
zmienila lub odrzucila niektéore z dotychczasowych priorytetow. Dotyczy to
szczegolnie polityki racjonalizacji przewozéw (koncepcja decouplingu) oraz
ostabienia dominacji transportu samochodowego w zaspokajaniu popytu na
przewozy. Pierwsze zalozenie okazalo si¢ blgdne, drugie — niemozliwe do
spetnienia w warunkach braku alternatywy dla uzytkownikéw transportu
samochodowego. Wstepne zatozenia nowej polityki, przedstawione do konsultacji
spolecznej w 2009 r., w dalszym ciagu uznajg zrownowazony rozwoj za priorytet
polityki transportowej UE, ale rozumiany jako dziatanie zapewniajace efektywnos¢
ekologiczng kazdej gatezi transportu. W innym kontek$cie rozwazane sg takze
zagadnienia socjalne, ochrony i bezpieczenstwa, planowania przestrzennego czy
miejsce UE w gospodarce $wiatowej. Bardzo korzystng zmiang jest dazenie
w kierunku rozwigzan systemowych.

Rynek ushug transportowych UE odczuwa wiele pozytywnych efektow
liberalizacji i deregulacji. Dos$wiadczenie wskazuje jednak, ze w przypadku
transportu i — mozna sadzi¢ — innych sektoré6w gospodarczych o charakterze
sieciowym 1 infrastrukturalnym liberalizacja uruchamia potrzebe ponownej
regulacji, szczegdlnie wobec zobowigzan w zakresie ochrony srodowiska. Nalezy
takze zauwazyC, ze wraz z rozszerzaniem si¢ UE pojawiajg si¢ nowe problemy,
ktore weryfikuja polityke liberalizacji rynku i wskazuja obszary koniecznej
obecnosci panstwa. Jedng z istotnych barier w wykorzystaniu pelnego potencjatu
rynku wewnetrznego sa opdznienia we wdrazaniu prawa wspodlnotowego. To
powoduje, ze Europa nadal pozostaje rozcztonkowana na oddzielne rynki krajowe.
Obecny kryzys gospodarczy i obserwowana pokusa dziatan protekcjonistycznych
niektorych krajow moze poglebi¢ zjawisko dyferencjacji w obszarze wspdlnego
rynku UE.

SUMMARY

POLITICAL VISION OF THE TRANSPORT SERVICES’ MARKET
DEVELOPMENT OF THE EUROPEAN UNION

EC common transport policy has been realized by over 50 years. Basic
objective of that policy-creation of common transport market is going to be fully
reached. Liberalization and deregulation have contributed to many positive market
aspects and developing processes but it has also called for new regulation policy
tools. In the paper the opinion on the EU transport policy has been presented as
well as issues for new transport policy for perspective 2011-2020.



506 Elzbieta Zaloga

Translated by Elzbieta Zaloga

BIBLIOGRAFIA

1. Communication form the Commission to the Council and the European
Parliament. Keep Europe moving-sustainable mobility for our continent. Mid-
term review of the European Commission’s 2001 White Paper. Brussels, 22.06.
2006. COM(2006)314 final.

2. Report on the public consultation on the Transport White Paper. EC, Brussels
20086.

3. Zaloga E.. Wspdlny rynek ushug transportowych Unii FEuropejskiej —
oczekiwania i efekty. W: Transport a Unia Europejska. Polski transport w
europejskiej perspektywie. Fundacja Rozwoju Uniwersytetu Gdanskiego,
Gdansk 2006.

4. Zroéwnowazona przyszto$¢ transportu. W kierunku systemu transportowego
zintegrowanego,  zaawansowanego  technologicznie i  przyjaznego
uzytkownikowi. Komisja Europejska, Luxemburg 2009.



