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Za³o¿enia polityki transportowej Unii Europejskiej

w XXI wieku.

Uwarunkowania, wyzwania, strategie dzia³ania

Wprowadzenie

Jedn¹ z kilku istotnych polityk Unii Europejskiej, która bardzo czêsto jest pomija-
na w literaturze politologicznej jest polityka transportowa. Nale¿y mieæ œwiadomoœæ,
i¿ transport jest bardzo wa¿n¹ ga³êzi¹ gospodarki pañstw cz³onkowskich, a oprócz
tego pe³ni wielorakie funkcje spo³eczne. Jest to temat niezmiernie istotny, gdy¿ sku-
teczny transport jest warunkiem w³aœciwego rozwoju gospodarki ca³ej Unii Europej-
skiej (Komisja Europejska, 2011, s. 3). Dlatego te¿ wa¿k¹ spraw¹ jest zajêcie siê
tym tematem i zaprezentowanie za³o¿eñ polityki transportowej Unii Europejskiej
w XXI wieku.

Po wielu latach od rozpoczêcia przez Komisjê Europejsk¹ procesu liberalizacji
w sektorze transportu Unia Europejska osi¹gnê³a znaczne sukcesy w tej dziedzinie.
Jednak¿e nadal pozostaje wiele do zrobienia w tej sprawie. Dodatkowo identyfikowane
s¹ nowe problemy w tym obszarze (m.in. kongestie, zanieczyszczanie powietrza, prawa
u¿ytkowników), które oczywiœcie istnia³y wczeœniej, jednak mia³y wtedy drugoplano-
we znaczenie ze wzglêdu na najistotniejszy problem, jakim by³a liberalizacji sektora.
Warto podkreœliæ, i¿ owe nowe wyzwania s¹ realizowane na innych p³aszczyznach ni¿
wczeœniej prowadzona polityka transportowa. O ile wczeœniej dzia³ania koncentrowa³y
siê przede wszystkim na problemach poszczególnych ga³êzi transportu, to obecnie Ko-
misja Europejska projektuje swoje dzia³ania na bazie segmentów transportu, czyli,
transport na œrednie odleg³oœci, dalekie odleg³oœci i transport miejski. Jak ju¿ zazna-
czono jest to powi¹zane z dostrzeganiem odmiennych ni¿ dotychczas problemów dla
sektora transportu i poszukiwanie œrodków rozwi¹zywania tak okreœlonych wyzwañ.
A wiêc nale¿y stwierdziæ, i¿ mamy do czynienia ze swego rodzaju przeniesieniem
punktu ciê¿koœci z podejœcia sektorowego na podejœcie horyzontalne w polityce
transportowej UE. Nie oznacza to oczywiœcie zarzucenia podejmowania dalszych
inicjatyw i dzia³añ w ramach poszczególnych sektorów transportu, jednak¿e zosta³o
to przesuniête na drugi plan w kontekœcie poszukiwania kompleksowych rozwi¹zañ
dla okreœlonych problemów horyzontalnych odnosz¹cych siê do ca³ej polityki trans-
portowej.

Celem niniejszego artyku³u jest analiza uwarunkowañ, wyzwañ i strategii polityki
transportowej Unii Europejskiej na najbli¿sze lata w powi¹zaniu z prezentacj¹ inicja-
tyw podejmowanych najczêœciej przez Komisjê Europejsk¹ w ostatnich latach w ra-
mach tej¿e polityki sektorowej Unii Europejskiej.
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Uwarunkowania i wyzwania polityki transportowej Unii Europejskiej

Pierwszym uwarunkowaniem jest koniecznoœæ strategicznego planowania wszelkich
przedsiêwziêæ w perspektywie d³ugookresowej na najbli¿sze dziesiêciolecia. Wynika
to z faktu swoistej d³ugowiecznoœæ infrastruktury transportowej oraz poszczególnych
œrodków transportu (np. tabor kolejowy czy flota samolotów), a drugiej strony d³ugiego
okresu oczekiwania na realizacjê przedsiêwziêæ infrastrukturalnych oraz cykl technolo-
giczno-produkcyjny wprowadzania do u¿ytkowania nowoczesnych œrodków transportu
(Komisja Europejska, 2011, s. 6). Niemo¿liwym wiêc jest odpowiedŸ na istniej¹ce
i zbli¿aj¹ce siê wyzwania tylko poprzez prowizoryczne i reakcyjne decyzje. Nie miej
istotna w przypadku realizacji strategii wieloletnich jest w³aœciwa kontrola realizacji
celów krótko- i œredniookresowych oraz ewentualna modyfikacja strategii pod k¹tem
zachodz¹cych zmian. Bierna postawa w takim przypadku z pewnoœci¹ doprowadzi do
co najmniej niepe³nej jej realizacji.

Drug¹ kluczow¹ determinant¹ okreœlaj¹c¹ kontekst przysz³oœci polityki transporto-
wej Unii Europejskiej s¹ ograniczenia zwi¹zane z walk¹ z ociepleniem klimatu. Trans-
port w Unii Europejskiej w 2008 roku by³ odpowiedzialny za 27% ogó³u emisji CO2.
Odnoszê siê do danych z 2007 roku oraz rozk³adu owej emisji na poszczególne ga³êzie
transportu. Najwiêcej emisji przypada³o na transport drogowy, to jest prawie 71% emi-
sji CO2, na transport lotniczy 12,5%, na transport morski 15,3% a na transport kolejowy
tylko 0,6% (Parlament Europejski, 2010).

G³ówny wskaŸnik zatwierdzony przez Uniê Europejsk¹ zak³ada obni¿enie emisji
o 80–95% do 2050 roku w porównaniu z rokiem 1990. Odnosz¹c siê natomiast bezpo-
œrednio do ograniczeñ na³o¿onych na sektor transportu emisja gazów cieplarnianych
ma obni¿yæ siê o 20% do roku 2030 w porównaniu z rokiem 2008 (Komisja Europej-
ska, 2011, s. 3).

Odnosz¹c siê pokrótce do poszczególnych ga³êzi transportu nale¿y wskazaæ, i¿
w przypadku transportu towarów i pasa¿erów na du¿e odleg³oœci kluczowe znaczenie
ma oczywiœcie transport lotniczy, ale tak¿e morski. Odnoœnie transportu lotniczego
szacuje siê, ¿e do 2050 roku mo¿emy mieæ do czynienia z podwojeniem iloœci dzia³al-
noœci lotniczych stosunku do stanu obecnego (Komisja Europejska, 2011, s. 8).

Dlatego te¿ za³o¿enia KE dotycz¹ce obni¿enia emisyjnoœci tych sektorów transpor-
tu nale¿y uznaæ za ambitne. Trzeba podkreœliæ, i¿ prezentowane cele dotycz¹ nie tylko
przewozu towarów, ale tak¿e pasa¿erów. I tak w przypadku lotnictwa planuje siê
osi¹gniêcie poziomu wykorzystania paliw niskoemisyjnych w wysokoœci 40% zu¿y-
wanego paliwa do 2050 roku, natomiast w przypadku transportu morskiego zak³ada siê
ograniczenie emisji spalin z paliw od 40, a nawet 50% (Komisja Europejska, 2011, s. 10).

Kolejnym kluczowym wyzwaniem, które jest definiowane przez Uniê Europejsk¹
jest koniecznoœæ pogodzenia potrzeb podró¿owania obywateli oraz przemieszczania
towaru z wymogiem zmniejszenia iloœci zasobów naturalnych wykorzystywanych
w transporcie (przede wszystkim chodzi o paliwa) oraz koniecznoœci¹ ochrony œrodo-
wiska naturalnego, co zosta³o ju¿ wy¿ej zaznaczone (Komisja Europejska, 2011, s. 3).
Przedstawione za³o¿enie nale¿y dodatkowo widzieæ w perspektywie zwiêkszaj¹cego
siê ruchu na drogach i innych arteriach UE, co oczywiœcie nastêpowa³o bêdzie nadal
w najbli¿szych latach.
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Kolejnym problemem stoj¹cym przed polityk¹ transportow¹ UE jest walka z zato-
rami, przede wszystkim drogowymi, które to w znacz¹cy sposób wp³ywaj¹ na obni¿e-
nie wielkoœci PKB ca³ej Unii Europejskiej. Szacuje siê, i¿ brak reform w sektorze
transportu spowoduje zwiêkszenie kosztów kongestii ok. 50% do 2050 roku (Komisja
Europejska, 2011, s. 4–5).

Dzia³ania i strategie Unii Europejskiej w polityce transportowej

w pierwszej po³owie XXI wieku

G³ówna zasada, która powinna przyœwiecaæ wszelkim reformom zak³ada utrzyma-
nie, a nawet zwiêkszenia mobilnoœci osób i towarów w Unii Europejskiej, jako efekt
podejmowanych dzia³añ. W ¿aden sposób proponowane zmiany nie mog¹ wp³ywaæ na
obni¿enie mobilnoœci Europejczyków (Komisja Europejska, 2011, s. 6). Wynika to
z faktu, i¿ swoist¹ dewiz¹ polityki transportowej ostatnich lat jest zwiêkszona mobil-
noœæ przy poszanowaniu zasady zrównowa¿onego rozwoju (Komisja Europejska,
2008, s. 2). Dlatego te¿ podstawowym celem polityki transportowej powinno byæ two-
rzenie nowych wzorców transportu, tak aby transport towarów i ludzi odbywa³ siê „za
pomoc¹ najwydajniejszych œrodków lub kombinacji takich œrodków”. Dzia³ania UE
maj¹ opieraæ siê na trzech podstawowych za³o¿eniach: po pierwsze, „zwiêkszenie
efektywnoœci energetycznej pojazdów”; po drugie, „optymalizacja dzia³añ multimo-
dalnych ³añcuch logistyczny” i po trzecie, wiêksze zaanga¿owanie systemów zarz¹dza-
nia ruchem i informacjami (Komisja Europejska, 2011, s. 6).

Ochrona œrodowiska w polityce transportowej Unii Europejskiej

Pierwsza czêœæ proponowanych rozwi¹zañ odnosi siê do problematyki walki z za-
nieczyszczeniem powietrza i ha³asem, co wi¹¿e siê tak¿e z polityk¹ klimatyczn¹ pro-
wadzon¹ przez UE. Jednoczeœnie niektóre z planowanych i prezentowanych poni¿ej
rozwi¹zañ umo¿liwiaj¹ rozwi¹zywanie wiêcej ni¿ tylko jednego problemu sektora
transportu UE.

Podstawow¹ rolê w walce ze zmianami klimatycznymi powodowanymi przez sek-
tor transportu maj¹ odegraæ nowoczesne technologie, które z jednej strony obni¿¹ emi-
syjnoœæ sektora, a z drugiej strony poprzez wiêksz¹ efektywnoœæ wykorzystywania
ró¿nego rodzaju œrodków transportu doprowadz¹ do lepszego wykorzystania istnie-
j¹cej infrastruktury i poszczególnych œrodków przewozu. Celem jest wiêc stworzenie
inteligentnej infrastruktury, która umo¿liwi efektywn¹ walkê z zatorami komunikacyj-
nymi, a poprzez to wp³ynie poœrednio tak¿e na zmniejszenie emisji szkodliwych sub-
stancji do œrodowiska (Komisja Europejska, 2011, s. 3–5).

W przypadku transportu towarów na znaczne odleg³oœci na œwiecie nadal podsta-
wow¹ rolê bêd¹ odgrywaæ samochody ciê¿arowe. Dlatego te¿ koniecznym jest wpro-
wadzanie rozwi¹zañ technologicznych obni¿aj¹cych emisjê szkodliwych substancji do
œrodowiska przez silniki samochodów ciê¿arowych. G³ównym wyzwaniem w przy-
padku transportu dóbr bêdzie jednak¿e organizacja transportu towarów na du¿e od-

RIE 7’13 Za³o¿enia polityki transportowej Unii Europejskiej w XXI wieku... 283



leg³oœci. Komisja Europejska uznaje obecnie, i¿ koniecznym jest „zaprojektowanie
korytarzy transportowych optymalnych pod wzglêdem wykorzystania energii i emisji
oraz minimalizacji wp³ywu na œrodowisko, a tak¿e atrakcyjnych ze wzglêdu na nieza-
wodnoœæ, ograniczone zagêszczenie ruchu oraz niskie koszty dzia³ania i administracyj-
ne” (Komisja Europejska, 2011, s. 7).

Dzia³ania proekologiczne w zakresie transportu drogowego zak³adaj¹, i¿ do 2030
roku transport towarów na odleg³oœciach do trzystu kilometrów w 30% ma zostaæ prze-
niesiony na transport kolejowy lub transport wodny, natomiast do 2050 roku zak³ada
siê i bêdzie to dotyczyæ a¿ 50% tego typu transportu. W odniesieniu do preferowanych
przez Komisjê Europejsk¹ kolei zak³ada siê ukoñczenie budowy ca³ej infrastruktury
szybkich kolei w Europie do 2050 roku, natomiast do 2030 roku zak³ada siê potrojenie
iloœci obecnie istniej¹cych sieci. Kolej ma tak¿e okreœlone zadanie w zakresie zapew-
nienia po³¹czenia z najwa¿niejszymi lotniskami oraz portami morskimi za pomoc¹ linii
kolejowych wielkich prêdkoœci (Woroniuk, Marinovn, Zunder, Mortimer, s. 81).

Przemys³ lotniczy ma do odegrania znaczn¹ rolê jako ten zobowi¹zany do obni¿enia
emisyjnoœci swojej dzia³alnoœci g³ównie poprzez wykorzystanie paliw niskoemisyjnych
oraz nowych technologii budowy silników. Jednak¿e i w tym przypadku wykorzystanie
transportu lotniczego musi wi¹zaæ siê z rozwojem infrastruktury multimodalnej przede
wszystkim, co zosta³o ju¿ wskazane, kolei wielkich prêdkoœci, które to umo¿liwi¹ prze-
wóz towarów i pasa¿erów od portów lotniczych na œrednie i du¿e odleg³oœci (Komisja
Europejska, 2011, s. 8).

G³ówne wyzwania wynikaj¹ce z zarz¹dzania transportem miejskim odnosz¹ siê
przede wszystkim do dyskomfortu zwi¹zanego z wysokim poziomem ha³asu, z³¹ ja-
koœci¹ powietrza oraz zatorami wystêpuj¹cymi na arteriach miejskich. G³ównym
sposobem walki z dwoma pierwszymi problemami jest przechodzenie z u¿ytkowania
pojazdów o napêdzie konwencjonalnym na nowoczesne pojazdy, które w znacznie
mniejszym stopniu ni¿ pojazdy o napêdzie konwencjonalnym odpowiadaj¹ za zu¿ycie
ropy oraz innych paliw, a tym samym zmniejszaj¹ emisjê gazów cieplarnianych oraz
posiadaj¹ ni¿szy poziom emisji ha³asu. Konkretnie to za³o¿enie opiera siê na koncepcji
rozwoju technologicznego pojazdów o napêdzie: elektrycznym, hybrydowym i wodoro-
wym. Jednak¿e, aby ta strategia by³a skuteczna niezbêdna jest rozbudowa infrastruktury
umo¿liwiaj¹ca obs³ugê takich pojazdów. Drugim elementem tworzenia bezpiecznej
i bardziej ekologicznej komunikacji w miastach jest rozbudowa szlaków pieszych i ro-
werowych jako uzupe³nienie, ale i alternatywa dla transportu drogowego. W tym kon-
kretnym przypadku Komisja Europejska stawia Unii Europejskiej bardzo ambitne cele.
Mianowicie zak³ada ograniczenie o po³owê samochodów o napêdzie konwencjonal-
nym w transporcie miejskim do 2030 roku, natomiast do 2050 roku ca³kowit¹ elimina-
cjê tego typu pojazdów (Komisja Europejska, 2011, s. 9–10).

Zwiêkszanie mobilnoœci w Unii Europejskiej

Ze wzglêdu na ograniczenia wynikaj¹ce z zawartych umów miêdzynarodowych
oraz stosowania zasady pomocniczoœci, Komisja Europejska uwa¿a, i¿ najwiêksze
osi¹gniêcia w krótkim okresie czasu mog¹ nast¹piæ w zakresie transportu na œrednie
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odleg³oœci. W tym przypadku g³ównym wyzwaniem bêdzie wprowadzanie nowych
rozwi¹zañ multimodalnych z wykorzystaniem autobusów, autokarów, transportu kole-
jowego i lotniczego w przypadku przewozu pasa¿erów. Natomiast odnoœnie przewozu
towarów koniecznym bêdzie przede wszystkim zwrócenie siê ku transportowi wodne-
mu i kolejowemu. Kluczem do osi¹gniêcia sukcesu w tym zakresie jest tworzenie plat-
form multimodalnych, które umo¿liwi¹ ³¹czenie poszczególnych œrodków transportu
w jednym miejscu, tak aby zminimalizowaæ czas potrzebny na przesiadkê czy prze³adu-
nek. Koniecznym jest tak¿e rozwój informacji internetowej, systemu elektronicznych
rezerwacji i p³atnoœci dla po³¹czeñ multimodalnych, tak aby pasa¿er czy nadawca to-
waru móg³ dokonaæ ca³kowitej rezerwacji i p³atnoœci za podró¿/przewóz ró¿nymi œrod-
kami transportu w jednym momencie i otrzyma³ potwierdzenie obejmuj¹ce wszystkich
przewidzianych przewoŸników. Takie rozwi¹zania bêd¹ wymaga³y tak¿e nowych
przepisów w zakresie ochrony praw pasa¿erów, tak aby zapewniæ w³aœciw¹ ich ochro-
nê i uczciwe roz³o¿enie odpowiedzialnoœci odszkodowawczej na poszczególne pod-
miotu ³añcucha przewozowego (Komisja Europejska, 2011, s. 7).

Kolejnym sposobem odci¹¿enia przede wszystkim przewozów na œrednie i du¿e od-
leg³oœci jest rozwój portów morskich pañstw cz³onkowskich Unii Europejskiej, tak aby
mo¿liwym by³ szybki, sprawny i tani przewóz towarowy pomiêdzy tymi portami. Na-
tomiast dopiero na ostatnim etapie dostawa towarów do odbiorców nastêpowa³aby
poprzez nowe rozbudowane po³¹czenia drogowe i kolejowe z morskimi portami lokal-
nymi (Komisja Europejska, 2011, s. 8).

Ogromne wyzwania bêdê sta³y przed pañstwami cz³onkowskimi w zwi¹zku ze sta-
rzeniem siê spo³eczeñstwa. Bêdzie to przede wszystkim wymaga³o rozwój transportu
publicznego w³aœciwie dostosowanego do potrzeb tych osób. Dlatego te¿ koniecznym
jest zapewnienie wysokiej jakoœci i niezawodnoœci tego rodzaju us³ug transportowych.
Zgodnie z za³o¿eniami KE ma to nast¹piæ przede wszystkim poprzez: dostosowanie do
potrzeb pasa¿erów rozk³adów jazdy, w³aœciwy komfort podró¿y oraz integracjê trans-
portu publicznego z innymi œrodkami transportu. Niemniej istotnym bêdzie zapewnienie
w³aœciwej informacji o rozk³adzie jazdy w czasie rzeczywistym oraz o po³¹czeniach al-
ternatywnych istniej¹cych na danych trasach w danym momencie (Komisja Europej-
ska, 2011, s. 14).

Jak ju¿ przedstawiono Komisja Europejska podejmuje wiele dzia³añ na rzecz zwiê-
kszenia mobilnoœci w ramach Unii Europejskiej. Jednak¿e jednoczeœnie zauwa¿a, i¿
nikomu nie mo¿na narzucaæ zwiêkszenia jego osobistej mobilnoœci. Dlatego te¿ w oce-
nie Komisji w³aœciwym rozwi¹zaniem zachêcaj¹cym do korzystania ze œrodków zwiêk-
szaj¹cych mobilnoœæ, bêdzie upowszechnianie informacji dotycz¹cych ró¿nych œrodków
transportu, mo¿liwych po³¹czeñ, a przede wszystkim korzyœci p³yn¹cych z bardziej
efektywnego wykorzystywania po³¹czeñ multimodalnych. Szczególne wyzwania w tym
zakresie bêd¹ le¿a³y przed du¿ymi miastami. Komisja uznaje, i¿ miasta powy¿ej pew-
nej iloœci mieszkañców powinny przygotowaæ plany mobilnoœci miejskiej, które to
w sposób kompleksowy umo¿liwia³yby zaplanowanie dzia³añ koniecznych do realiza-
cji w perspektywie d³ugookresowej, tak aby zwiêkszyæ przepustowoœæ miejskiej sieci
komunikacyjnej (Komisja Europejska, 2011, s. 15).

Oddzieln¹ kwesti¹ podejmowan¹ przez UE w ramach poprawy mobilnoœci towa-
rów jest rozwój rozwi¹zañ logistycznych w Europie. Oczywiœcie sprawna logistyka
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wp³ywa nie tylko na zwiêkszanie mobilnoœci, ale tak¿e ochronê œrodowiska, czy
zmniejszenie kongestii. Jednak z perspektywy UE to w³aœnie zwiêkszanie mobilnoœci,
m.in. poprzez rozwijanie po³¹czeñ multimodalnych, jest g³ównym zadaniem dla logis-
tyki (Komisja Europejska, 2006a, s. 2–4; Komisja Europejska, 2007a, s. 2). Jednym
z najwa¿niejszych projektów podejmowanych w ramach tej tematyki jest koncepcja
e-Freight, czyli systemu elektronicznego transportu towarowego, która to opiera siê na
„wizji pozbawionego postaci fizycznej, elektronicznego obiegu informacji, który po-
zwala na elektroniczne œledzenie fizycznego przep³ywu towarów za pomoc¹ systemów
teleinformatycznych”. Umo¿liwi³oby to pe³n¹ identyfikacjê towarów podczas ich prze-
wozu ró¿nymi rodzajami transportu, warunkiem podstawowym jest jednak rozbudowa
narzêdzi identyfikacji i lokalizacji œrodków transportu. Wdra¿anie „inteligentnych”
systemów transportowych w praktyce najtrudniej przebiega w transporcie drogowym.
W dzia³aniach proponowanych przez Uniê Europejsk¹ w zakresie poprawy rozwi¹zañ
logistycznych ogromn¹ rolê do odegrania posiadaj¹ przedsiêbiorstwa operuj¹ce w tym
sektorze. To w³aœnie ich doœwiadczenia, dobre praktyki i dostrzegane niedogodnoœci s¹
podstaw¹ planowanych przez KE dzia³añ (Komisja Europejska, 2006a, s. 2–5).

Konkurencja w polityce transportowej. Aspekty wewnêtrzne i zewnêtrzne

W przypadku sektora transportu morskiego Komisja Europejska ma œwiadomoœæ
nierównowagi w konkurencji na rynku globalnym. Dlatego te¿ w ocenie Komisji Euro-
pejskiej przede wszystkim nale¿y zadbaæ o to¿same warunki konkurencji w tym sektorze
we wspó³pracy z organizacjami miêdzynarodowymi, tak aby stworzyæ globalne przepisy
dotycz¹ce: bezpieczeñstwa, ochrony œrodowiska i warunków pracy oraz zapewniæ ich
pe³ne zastosowanie przez wszystkich dzia³aj¹cych na rynku transportu. Tylko w ten spo-
sób przedsiêbiorstwa europejskie bêdê w stanie utrzymaæ siê na tym rynku, a wiêc jeœli
tak¿e inne podmioty zostan¹ zobowi¹zane do stosowania równie restrykcyjnych norm
prawnych dotycz¹cych dzia³alnoœci transportowej (Komisja Europejska, 2011, s. 8).

Ju¿ od wielu lat Komisja Europejska stoi na stanowisku, i¿ transport kolejowy po-
winien byæ g³ównym œrodkiem transportu zarówno towarów, jak i pasa¿erów na œred-
nie, a w zasadniczej czêœci tak¿e na du¿e odleg³oœci. Jednoczeœnie KE dostrzega
znaczn¹ nieatrakcyjnoœæ tego œrodka transportu dla podmiotów dzia³aj¹cych w sferze
gospodarczej i pasa¿erów. Przede wszystkim jest to wynikiem du¿ej czasoch³onnoœci
tego œrodka transportu. Dlatego te¿ koniecznym jest pilne dokonanie inwestycji infra-
strukturalnych, które umo¿liwi¹ zwiêkszenie szybkoœci przewozu towarów i pasa¿erów,
a w konsekwencji uczyni¹ ten œrodek transportu bardziej atrakcyjnym dla u¿ytkowni-
ków (Komisja Europejska, 2011, s. 12).

Jednoczeœnie nale¿y pamiêtaæ, i¿ celem horyzontalnym dotycz¹cym ca³y polityki
transportowej Unii Europejskiej jest budowa jednolitego europejskiego obszaru trans-
portowego. Komisja Europejska uznaje, ¿e najwiêcej w¹skich garde³ jest obecnie w ra-
mach sektora transportu kolejowego. Dlatego te¿ w celu pe³nego urzeczywistnienia
tego projektu konieczna jest m.in. egzekucja przepisów i uregulowañ prawnych, tak
aby u³atwiæ wejœcie poszczególnym przedsiêbiorcom sektora kolejowego na krajowe
rynki kolejowe (Komisja Europejska, 2011, s. 12).
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Zmniejszenie kongestii w transporcie

Kolejnym wa¿nym problemem polityki transportowej, który – zwa¿ywszy na zwiêk-
szanie siê iloœci œrodków transportu na unijnych drogach i innych arteriach – bêdzie
nadal wzrasta³, jest problem zatorów. Szacuje siê, i¿ koszty kongestii w pañstwach
cz³onkowskich wynios³y w 2010 roku 1% PKB pañstw cz³onkowskich, w przypadku
niepodejmowania jakichkolwiek dzia³añ, a przy wskazanym za³o¿eniu zwiêkszania siê
liczby u¿ytkowników dróg i innych arterii, koszty te do 2030 roku wzros³yby o 50%,
a wiêc do 1,5% PKB pañstw cz³onkowskich (Komisja Europejska, 2001,s. 6–8; Komi-
sja Europejska, 2008, s. 2). Jedn¹ z najwa¿niejszych koncepcj¹ – walki z zatorami – ma
byæ stworzenie „sieci bazowej”, to jest „korytarzy pozwalaj¹cych na wydajny nisko-
emisyjny transport du¿ych skonsolidowanych iloœci towarów i pasa¿erów dziêki szero-
kiemu zastosowaniu bardziej wydajnych œrodków multimodalnych oraz bardziej
zawansowanych technologicznie” (Komisja Europejska, 2011, s. 7).

Unia Europejska dostrzega wa¿ny, nadal istniej¹cy problemem, odnosz¹cy siê do
znacz¹cej dysproporcji w rozwoju infrastruktury transportowej, jaka istnieje pomiêdzy
wschodni¹ a zachodni¹ czêœci¹ Europy (Komisja Europejska, 2011, s. 15). Jest to istot-
na konstatacja w kontekœcie pojawiaj¹cych siê zapowiedzi ograniczenia w kolejnych
wieloletnich ramach finansowych œrodków pieniê¿nych przeznaczonych na finanso-
wanie rozbudowy infrastruktury w pañstwach, które przyst¹pi³y do Unii Europejskiej
po 2004 roku. Oczywiœcie œwiadomoœæ ta wystêpuj¹ca przede wszystkim u osób zaj-
muj¹cych siê transportem w instytucjach UE nie oznacza, ¿e w przysz³oœci wysokoœæ
dofinansowania zostanie utrzymana na dotychczasowym poziomie. Jednak¿e nie mo¿-
na nie doceniaæ faktu, i¿ tak¿e urzêdnicy unijni odpowiedzialni za kszta³towanie polity-
ki transportowej dostrzegaj¹ ten wa¿ny z polskiej perspektywy problem.

Szacunki Komisji Europejskiej wskazuj¹, ¿e na rozwój infrastruktury transportowej
w latach 2010–2030 potrzeba przeznaczyæ ponad 1,5 biliona euro, tak aby zrealizowaæ
zak³adane cele. Dlatego koniecznym jest efektywne po³¹czenie œrodków finansowych
dostêpnych z bud¿etu Unii Europejskiej i bud¿etów pañstw cz³onkowskich oraz stwo-
rzenie zachêt do zaanga¿owania sektora prywatnego w rozbudowê infrastruktury trans-
portowej, tak aby przynajmniej w czêœci odci¹¿yæ organa publiczne od ponoszenia
nak³adów na rozwój infrastruktury transportowej (Komisja Europejska, 2009, s. 4–10).

Znaczenie kosztów zewnêtrznych w polityce transportowej Unii Europejskiej

Wa¿nym elementem strategii transportowej Unii Europejskiej jest za³o¿enie o po-
trzebie ponoszenia przez u¿ytkowników sieci transportowej pe³nych kosztów jej
funkcjonowania. Dotyczy to przede wszystkim pe³nego wdro¿enia dwóch zasad: „za-
nieczyszczaj¹cy p³aci” i „u¿ytkownik p³aci”. Bez w¹tpienia takie dzia³anie doprowadzi
to do wzrostu kosztów transportu dla wszystkich u¿ytkowników. Jednak¿e jednoczeœ-
nie Unia Europejska dostrzega nieodzownoœæ pewnego udzia³u œrodków publicznych
w finansowaniu transportu (Komisja Europejska, 2011, s. 17). Mo¿na przypuszczaæ, i¿
proponowana zasada w mniejszym stopniu stosowana bêdzie do transportu publiczne-
go. Ewentualne obci¹¿enie u¿ytkownika transportu publicznego pe³nymi kosztami
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jego funkcjonowania najprawdopodobniej doprowadzi³oby do efektów sprzecznych
z podstawowymi za³o¿eniami polityki transportowej Unii Europejskiej, przede wszyst-
kim na obszarach wysoko zurbanizowanych. Pe³ne obci¹¿enie pasa¿erów kosztami
funkcjonowania transportu publicznego doprowadzi³oby do poszukiwania alternatyw-
nych œrodków transportowych, czyli w praktyce prywatnych samochodów osobowych,
co doprowadzi³oby do zwiêkszenia zatorów, zanieczyszczenia powietrza oraz wiêkszej
emisji ha³asu dla mieszkañców miast.

Wprowadzenie op³at drogowych dla samochodów osobowych jest z jednej stro-
ny sposobem na zwiêkszenie dochodów publicznych, a z drugiej strony na ograni-
czanie ruchu w obszarach miejskich. W perspektywie d³ugookresowej zak³ada siê,
i¿ op³aty bêd¹ w pe³ni pokrywa³y wszelkie koszty zwi¹zane z wykorzystaniem œrod-
ków transportu i infrastruktury transportowej oraz rekompensowa³y negatywne
efekty bêd¹ce skutkiem korzystania z ró¿nego rodzaju pojazdów (Komisja Europej-
ska, 2011, s. 17).

Poœwiêcenie tak znacznej uwagi transportowi miejskiemu wynika z ogromnego
znaczenia oœrodków miejskich dla gospodarek poszczególnych pañstw cz³onkowskich,
jak i ¿ycia ich obywateli. Zgodnie z danymi z 2007 roku 72% ogó³u mieszkañców Unii
Europejskiej zamieszkiwa³o w miastach i a¿ 85% PKB ca³ej Unii Europejskiej by³o
w nich wytwarzanych (Komisja Europejska, 2007b, s. 3–4; Komisja Europejska,
2009a, s. 2). Miasta odgrywaj¹ tak¿e bardzo wa¿n¹ rolê z perspektywy ca³y polityki
transportowej, gdy¿ wiêkszoœæ podró¿y czy przewozów ³adunków rozpoczyna siê i koñ-
czy w miastach. Tym bardziej jeszcze wzrasta znaczenie w³aœciwej polityki transporto-
wej na obszarach miast, gdy¿ to w³aœnie w ramach tej polityki towary i pasa¿erowie
odbywaj¹ najwiêksz¹ liczbê podró¿y na ostatnim odcinku (tak zwane last mile). Kolejne
wyzwanie dla miejskiej polityki transportowej zwi¹zane jest ze wzrastaj¹c¹ urbaniza-
cj¹ miast, co przek³ada siê z jednej strony na wiêksz¹ liczbê u¿ytkowników komunika-
cji miejskiej, a z drugiej strony wiêksz¹ powierzchniê, któr¹ ów transport publiczny
musi obejmowaæ (Komisja Europejska, 2009a, s. 2).

Ów brak uwzglêdnienia pe³nych kosztów zewnêtrznych w poszczególnych ga³ê-
ziach transportu skutkuje nierównomiernym wykorzystywaniem poszczególnych œrod-
ków transportu, co zwi¹zane jest z ró¿nym popytem rynkowym na us³ugi transportowe.
Owa nierównowaga wynika zasadniczo z braku uwzglêdnienia w cenach us³ug trans-
portowych kosztów zewnêtrznych œwiadczenia tych us³ug, co przek³ada siê na wiêksz¹
atrakcyjnoœæ ekonomiczn¹ jednych kosztem drugich. Dlatego te¿ niezbêdnym jest
wprowadzenie urealnienia cen us³ug transportowych po to, aby œrodkami ekonomicz-
nymi zachêciæ spo³eczeñstwo do wyboru zachowañ powoduj¹cych ni¿sze koszty, co
sprowadza siê najczêœciej do wyboru bardziej ekologicznych œrodków transportu. 1%
PKB pañstw cz³onkowskich kongestie wynios³y w 2010 roku 1 procent PKB pañstw
cz³onkowskich (Komisja Europejska, 2001, s. 6–8; Komisja Europejska, 2008, s. 2).
Komisja Europejska ju¿ podjê³a pewne inicjatywy w zakresie internalizacji kosztów
transportu ciê¿arowego oraz transportu lotniczego, jednoczeœnie zwa¿ywszy na zasady
pomocniczoœci, nie mog¹c samodzielnie proponowaæ rozwi¹zañ prawnych, zachêca
pañstwa cz³onkowskie do samodzielnych decyzji w zakresie obci¹¿enia zewnêtrznymi
kosztami tak¿e transportu prywatnego. Szczególnie z tej perspektywy istotnym jest
transport drogowy, gdy¿ to w³aœnie na ten sektor przypada najwiêcej kosztów zew-
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nêtrznych, które nie znajduj¹ swojego odzwierciedlenia w op³atach pobieranych za ko-
rzystanie z dróg (Komisja Europejska, 2008 s. 7–8).

Na koniec analizy problematyki internalizacji kosztów zewnêtrznych warto tak¿e
wskazaæ na inicjatywy Komisji dotycz¹ce reformy systemu poboru op³at za korzysta-
nie z infrastruktury drogowej. Pierwszy etap jest obecnie w wielu pañstwach praktycz-
nie zakoñczony dziêki wprowadzeniu elektronicznego systemu poboru op³at, bez
koniecznoœci dokonywania op³at gotówkowych na bramkach rozmieszczonych na sieci
drogowej. Drugim krokiem, proponowanym na przysz³oœæ, jest ujednolicenie elektro-
nicznego systemu poboru op³at dla ca³ej UE, tak aby kierowcy podró¿uj¹cy po ca³ej UE
nie musieli w ka¿dym pañstwie instalowaæ nowego urz¹dzenia poboru op³at (Komisja
Europejska, 2006b, s. 10).

Podsumowanie

Prezentowane za³o¿enia i proponowane dzia³ania przez Uniê Europejsk¹ maj¹ na
celu dostosowanie zdolnoœci sektora transportu do wymagañ gospodarki i spo³eczeñ-
stwa Unii Europejskiej. S¹ to ró¿norodne dzia³ania motywowane niekiedy wrêcz
przeciwstawnymi potrzebami. Komisja Europejska w swoich propozycjach stara siê
poszukiwaæ efektywnoœæ projektów godz¹cych owe sprzeczne interesy. Ambitne cele,
postawione przez KE, mog¹ zostaæ zrealizowane, ale tylko pod warunkiem szybkiego
przygotowania konkretnych rozwi¹zañ a przede wszystkim zabezpieczenia Ÿróde³
finansowania.

Realizacja zakreœlonych celów mo¿liwa bêdzie tylko w przypadku zastosowania
nowoczesnych technologii dlatego te¿ Unia Europejska w ramach programów finanso-
wanych ze swoich œrodków k³adzie ju¿ obecnie ogromny nacisk, i tak te¿ ma byæ
w przysz³oœci, na finansowanie przedsiêwziêæ innowacyjnych odnosz¹cych siê do
dziedziny transportu (Komisja Europejska, 2011, s. 14). Jest to podstawowy warunek
podejmowania jakichkolwiek inwestycji. Obecnie w okresie kryzysu gospodarczego
pañstwa maj¹ zdecydowane problemy z przeznaczaniem pieniêdzy na inwestycje. Do-
datkowo z punktu widzenia Polski, co ju¿ wskazano, w przysz³oœci zmniejsz¹ siê œrod-
ki na inwestycje infrastrukturalne przekazywane przez Uniê Europejsk¹. Najbli¿sza
dekada dla Polski bêdzie kluczowa pod k¹tem nadrabiania zaleg³oœci w budowaniu in-
frastruktury transportowej w stosunku do pañstw dawnej „piêtnastki”. Dlatego bardzo
uwa¿nie polscy decydenci powinni obserwowaæ propozycje Komisji Europejskiej
i partycypowaæ w implementacji kolejnych rozwi¹zañ.

Zaprezentowane za³o¿enia planowane i realizowane obecnie w ramach polityki
transportowej UE œwiadcz¹ o bardzo szerokim spektrum zainteresowañ ze strony decy-
dentów unijnych ró¿norakimi problemami odnosz¹cymi siê do tej bardzo wa¿nej dzie-
dziny gospodarki pañstw cz³onkowskich. Oprócz analizowanych powy¿ej za³o¿eñ ca³a
polityka transportowa Unii Europejskiej zasadza siê na przekonaniu o koniecznoœci
podniesienia konkurencyjnoœci sektora transportu Unii w sferze globalnej. Jednak¿e
nawet sama Komisja Europejska zdaje sobie sprawê z istnienia swoistych sprzecznoœci
pomiêdzy celami, jakie zosta³y okreœlone dla polityki transportowej wskazanymi po-
wy¿ej, a kwesti¹ konkurencyjnoœci tej dziedziny gospodarki Unii Europejskiej. Bez
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w¹tpienia standardy w zakresie przepisów: prawa pracy, bezpieczeñstwa transportu,
ochrony œrodowiska itp., które Unia stara siê promowaæ nale¿y oceniaæ jak najbardziej
pozytywnie. Jednoczeœnie jednak swoist¹ naiwnoœci¹ jest przekonanie, i¿ tak¿e inne
pañstwa bez ¿adnych zastrze¿eñ bêd¹ wprowadzaæ w swoje porz¹dki prawne tak wyso-
kie standardy. Tym samym wymagania nak³adane na przedsiêbiorstwa w sektorze
transportu przez Uniê Europejsk¹ bêd¹ utrudniaæ ich konkurencjê na globalnym rynku,
ze wzglêdu na znacznie wy¿sze koszty dzia³alnoœci w stosunku do ich globalnych
konkurentów.

Po wtóre, nale¿y zwróciæ uwagê, i¿ propozycje prezentowane przez Komisjê s¹ tyl-
ko za³o¿eniami. Na obecnym etapie niekiedy brak jest jeszcze konkretnych planów re-
alizacji okreœlonych inwestycji, które umo¿liwi³by osi¹gniêcie celów zak³adanych
przez Uniê Europejsk¹. Tym samym, to co nale¿y monitorowaæ w najbli¿szych latach,
to efektywnoœæ wdra¿ania proponowanych pomys³ów.
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Streszczenie

Celem artyku³u jest analiza uwarunkowañ, wyzwañ i strategii polityki transportowej Unii
Europejskiej na najbli¿sze lata w powi¹zaniu z prezentacj¹ inicjatyw podejmowanych najczêœ-
ciej przez Komisjê Europejsk¹ w ostatnich latach w ramach tej¿e polityki sektorowej Unii
Europejskiej. W artykule nastêpuje prezentacja zmian zachodz¹cych w za³o¿eniach polityki
transportowej odnosz¹cych siê przede wszystkim do ukierunkowania dzia³añ UE na rozwi¹zy-
wanie problemów horyzontalnych sektora transportu, przy jednoczesnym odchodzeniu tylko
i wy³¹cznie od rozpatrywania problemów konkretnych œrodków transportu. Do g³ównych wy-
zwañ polityki transportowej UE nale¿y zaliczyæ m.in.: zmniejszenie negatywnego wp³ywu sek-
tora transportu na œrodowisko naturalne, zmniejszenie kongestii, rozbudowê infrastruktury
multimodalnej oraz pe³n¹ internalizacjê kosztów zewnêtrznych transportu.

Summary

The assumptions of the European Union’s transportation policy in the 21st 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.
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