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Polityka transportowa UE
—od | do Il Biatej Ksiegi

Polityka transportowa UE, ktérej ogol-
ne zalozenia, cele i formy okreslono
w TWE?Z, realizowana jest od ponad 17 lat
przez giéwne organy wspolnotowe
w oparciu o opracowywane przez KE
szczeg6lowe dziesiecioletnie programy
ujete w tak zwanych Biatych Ksiegach3.
Dotychczas wydano dwie Biale Ksiegi
okreslajace gtéwne kierunki, szczegoto-
we cele i instrumenty oraz ogolnie zary-
sowany harmonogram realizacji traktato-
wych ustalen, dotyczacych rozwoju
sektora transportu w UE i jego integracji
w strukturach jednolitego rynku4. Druga
z nich, z 2001 roku, aktualizowana w ra-
mach tak zwanego Sredniookresowego
przegladu w 2006 rokuS, zawierajgca
program budowy podstaw wspoélnej unij-
nej przestrzeni transportowej, opartej na
zasadzie zréwnowazonej mobilnosci,
okreslona w perspektywie do 2010 roku,
zbliza sie jednak do konca okresu swej
waznosci. W tej sytuacji KE podjeta dzia-
tania zmierzajace do opracowania pod-
staw dla kolejnego, nowego programu re-
alizacji polityki transportowej UE na
nastepng dekade XXI wieku, to jest do ro-
ku 2020, ktoéry zaprezentowany zostanie
w 2010 roku w kolejnej, trzeciej Bialej
Ksiedze KE.

W tym celu KE opublikowata w 2009
roku Komunikat, stanowigcy podstawe do
przygotowania projektu programu WPT
w perspektywie do 2020 rokué. Komuni-
kat ten zawiera nie tylko ogolna ocene jej

dotychczasowego rozwoju, identyfikujac
jednoczesnie przyszie trendy w gtéwnych
obszarach sektora transportu i prawdo-
podobne wyzwania, jakie moga one sta-
wiac spoteczenstwu, ale takze posrednio
okresla cele tej polityki, wskazujac row-
niez na niektére dostepne instrumenty
i mozliwe formy interwencji, niezbedne
do osiagniecia tych celow.

Ocena realizacji programu polityki
transportowej UE z lat 2001-2009

Na pelng ocene realizacji wspélnej po-
lityki transportowej (WPT) w | deka-
dzie XXI wieku jest jeszcze zbyt wczesnie.
Trudno méwi¢ bowiem o wszystkich
transportowych i pozatransportowych
efektach dziatan podejmowanych w tym
okresie przy wykorzystaniu dostepnych in-
strumentéw i narzedzi okreslonych w Bia-

lej Ksiedze z 2001 roku i, tym samym, oce-
nia¢ skuteczno$c realizacji ustalonych
celow czastkowych i zadan. Tym niemniej,
KE w wydanym Komunikacie stwierdza
ogolnikowo, ze generalnie WPT w tym
okresie osiagnela cele ustalone w podsta-
wowych strategicznych dokumentach
wspolnotowych, przyczyniajac sie wy-
datnie do rozwoju gospodarki europej-
skiej i wzrostu jej konkurencyjnosci,
gléwnie poprzez ulatwienie otwarcia
rynkow i ich integracje dzieki ustanowie-
niu wysokich standardéw jakosci w zakre-
sie bezpieczenstwa przewozow, ochrony
praw pasazeréw i doskonalenia warunkow
pracy’.

W ujeciu systemowym, a nie galezio-
wym, jak to proponuje KE, skutki realiza-
¢ji polityki transportowej UE, jako podsta-
wowego instrumentu mechanizmu
regulacji systeméw transportowych kra-
jow cztonkowskich, analizowac nalezy

[ POLITYKA TRANSPORTOWA

ZAKRESY REGULACIH

POLITYKA ROZWOJU
SYSTEMU TRANSPORTOWEGO

POLITYKA
REGULACJI RYNKU

Inwestycje Formy, Zrodla Sfera podaiy Dostep do Organizacja
infrastrukturalne, i metody potencjalnej rynku i zawodu i struktura
innowacyjnosé fnansewaiiia ushug preewoinika rynku

Rys. 1. Podstawowe zakresy i obszary regulacyjne polityki transportowe;.
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w relacji do jej dwu giownych zakresow,
to jest polityki rozwoju systemu transpor-
towego (infrastruktury transportu) oraz
ksztaltowania rynku transportowego. Za-
gadnie to w sposob schematyczny przed-
stawiono na rysunku 1.

Podstawowe dokonania obecnej deka-
dy dotyczace sfery rozwoju systemu
transportowego sprowadzaja sie fak-
tycznie do:

e wzrastajacej zdolnosSci europejskich
systemow transportowych, wspiera-
nych rozwigzaniami z zakresu logisty-
ki oraz zarzadzania logistycznymi
tancuchami dostaw do sprawnej i efek-
tywnej obstugi rosngcych potokow
masy towarowej oraz strumieni ruchu
pasazerskiego

® wzrostu rangi tego sektora gospodar-
ki wspolnotowej w tworzeniu jej PKB
(obecnie okoto 7%) oraz w ogo6lnym za-
trudnieniu (ponad 5%)3

® znacznej poprawy ukladu sieci infra-
struktury transportu — we wszystkich
aspektach, tak iloSciowych, jak i jako-
Sciowych; rozbudowa jej prioryteto-
wych sktadnikéw, zaliczanych do sub-
uktadu TEN-T, doprowadzita rowniez
do usprawnienia proces6w koordyna-
¢ji planowania rozwoju projektéw in-
frastrukturalnych w krajach cztonkow-
skichd

® wyraznego wzrostu, i to we wszystkich
obszarach transportu, standardéw bez-
pieczenstwa i, tym samym, ochrony
Srodowiska. W tej sferze, mimo tego, ze
w programie z 2001 roku tego nie za-
ktadano, osiagnieto takze znaczne efek-
ty w dziedzinie bezpieczefstwa szero-
ko rozumianego tancucha dostaw (supply
chain security), wprowadzajac regulacje
prawne w zakresie bezpieczenstwa
w transporcie oraz dla tak zwanej infra-
struktury krytycznej w transporcie

® ograniczono takze, chociaz w stopniu
o wiele mniejszym od oczekiwan
— szczegdblnie w stosunku do SDS
[COM (2007) 642] negatywne skutki od-
dzialywania transportu na Srodowi-
sko naturalne.

Koncepcje i strategie logistyczne

W drugim z kolei obszarze regulacyj-
nym transportu uzyskano znaczne efek-
ty, wyrazajace sie w postaci wydatnego
postepu w dziedzinie budowy wspdlnej
przestrzeni transportowej. Jest ona prze-
ciez celem strategicznym WPT, a jej
stworzenie bez konstrukgji sprawnych,
efektywnych i dziatajacych na jednolitych
zasadach rynkach transportowych, jest
niemozliwe. Doskonalenie ich mechani-
zmow — w tym cenowych, a takze form
i struktury organizacji oraz rodzajow
powiazan z innymi rynkami (rola logisty-
ki i SCM) byto zatem wazna sferg oddzia-
tywania KE. Gtéwne dokonania osiagnie-
te w tym zakresie w obecnie uptywajacej
dekadzie sprowadzajq sie do:
® otwierania kolejnych segmentéw ryn-

kéw na konkurengje oraz usprawnianie

mechanizmoéw funkcjonowania juz zli-
beralizowanych w poprzedniej dekadzie
rynkéw transportowych — przede
wszystkim w transporcie lotniczym
i drogowym. Rezultatem tych dziatan
byt postepujacy proces integracji tych
rynkow oraz wzrost ich efektywnosci
e wzrostu jakosSci oferowanych uzytkow-
nikom ustug transportowych i ich po-
wigzania z ustugami logistycznymi10
e yjednolicania poszczegdlnych aspektow
socjalnych i zagadnien kwalifikacyjno

— zawodowych w transporcie, celem

utworzenia jednolitych standardéw

dostepu do rynku i zawodu przewoz-
nika, co ufatwia przenosnosc zasobow
pracy i kapitatu w sektorze transportu
oraz zwieksza mobilnos¢

® budowy nowej formy organizagji i za-
rzadzania rynkiem transportowym,
opartej na modelu organizacji rynkéw
przemystow sieciowych (network indu-
stries) w UE.

Podstawowe tendencie i kierunki
rozwoju spofeczno-gospodarczego

i ich wptyw na sektor transportu w UE
KE zwraca uwage na podstawowe tren-

dy i wyzwania, jakie towarzyszy¢ moga
rozwojowi transportu w perspektywie

do 2050 roku, nie wskazujac jednakze,

ktére z nich mogg mie¢ decydujacy wplyw

na tempo i kierunki jego rozwoju. Do gru-

py tych czynnikéw zalicza sie:

® postepujacy proces starzenia sie spofe-
czenstwa europejskiego i zmiane jego
ZWYCZajow

® migracje (wzrost liczby imigrantéw na
przestrzeni najblizszych 50 lat o0 56 mln)
oraz wewnetrzng mobilno$¢ spoteczng
i jej zréznicowanie

e wyzwania z zakresu ochrony srodowi-
ska naturalnego

® rosngce ograniczenia w dostepie do pa-
liw pochodzenia mineralnego, stosowa-
nych obecnie na bardzo szeroka skale
w transporcie, ktore jako przedmiot
przewozu stanowig blisko 50% masy to-
warowej przemieszczanej droga mor-
ska

e wzrastajgca urbanizacje — z pozio-
mu 72% w 2007 roku do, jak sie szacu-
je, 84% w 2050 roku

e trendy globalne, na ktére odpowie-
dzie¢ musi WPT, a w tym rozwdj
nowych technologii, dzieki ktérym zre-
dukowana zostanie kategoria odlegto-
Sci i eliminowane bedg w znacznie
wiekszym zakresie niz obecnie barie-
ry czasull,

Nie s3 to oczywiscie wszystkie tenden-
cje i wyzwania cywilizacyjne, jakie towa-
rzyszy¢ moga procesom rozwoju trans-
portu i jego otoczenia w najblizszych
dekadach. Wskazano tylko te, ktore
mozna bylo zidentyfikowac¢ na bazie ana-
liz iloSciowych i jakosciowych, stuzacych
za podstawe budowy scenariuszy rozwo-
ju mobilnosci w opracowaniu TRANSvi-
sions. Mozna je rozpatrywac zaro6wno
w kategoriach szans, jak rowniez ogra-
niczen, a nawet powaznych barier roz-
wojowych wspélnego europejskiego
systemu transportowego. Wszystkie je
traktowac nalezy jednak, jako najwaz-
niejsze wyzwania przed jakimi staje
WPT. Stanowig one tym samym punkt
wyjscia do ustalenia zakresu oraz pod-
stawowych zatozen polityki transporto-
wej UE w przysztej dekadzie.

8 8,9 mln os6b zatrudnionych jest w bezposrednio w sektorze ustug transportowych, co stanowi 4,4% ogotu zatrudnionych, a 3 mln w przemysle pracu-
jacym na potrzeby transportu. Por. COM (2009) 279, s. 3.
9 Obecnie ocenia sie, ze ponad 1/3 ogétu niezbednych naktadéw inwestycyjnych (400 mld euro) na budowe sieci TEN-T zostata juz zrealizowana. Por. COM

(2007) 135.

10 Odpowiednie rozwiazania legislacyjne w tym zakresie podjeto w odniesieniu do transportu lotniczego i kolejowego w 2007 r., a w 2008 r. przyjeto
dwie propozycje dotyczace praw pasazerskich w przewozach autobusami i autokarami oraz droga morska. COM92008) 817, COM (2008) 816 i COM (2009) 279/4,

s. 4.

11 Zaklada sie, ze liczba ludnosci w perspektywie do 2050 r. wzro$nie z obecnego poziomu 6,8 mld do 9 mld w 2050 r., a liczba samochod6w zwiekszy
sie w tym okresie odpowiednio z 700 mln do ponad 3 mld COM (2009) 279/4, s. 8.
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Koncepcje i strategie logistyczne

Przedmiot, zakres i zatozenia WPT

Glownym celem WPT jest ustanowienie
jednolitego, w petni zintegrowanego ze
strukturami UE i wzmacniajgcego konku-
rencyjno$¢ Europy zrownowazonego sys-
temu transportowego, ktory zdolny be-
dzie zaspokaja¢ ekonomiczne, spoteczne
i ekologiczne potrzeby spoteczenstwa we
wszystkich krajach cztonkowskich. W tej
sytuagji, do rangi bezposrednich i waznych
priorytetéw urasta koniecznos¢ lepszej in-
tegracji roznych gatezi transportu. Trak-
towac ja nalezy jako narzedzie poprawy
efektywnosci funkcjonowania systemow
transportowych i ich dalszego, w znacz-
nej czesci bezinwestycyjnego rozwoju, jak
réwniez rozwoju i wdrazania innowacyj-
nych technologii. Konstruujac program
WPT w przyszlej dekadzie, te ogélne diu-
gookresowe priorytety nalezy przetrans-
ponowac na cele o charakterze bardziej
operacyjnym. Cele te, okreslajace w zasa-
dzie gléwne obszary, na ktérych powin-
na sie koncentrowa¢ WPT w latach 2010
— 2020, ujeto w formie siedmiu kluczo-
wych probleméw. Zaliczono do nich:

1. budowe systemu transportowego o wy-
sokich parametrach jakosciowych
i standardach bezpieczenstwa, zapew-
niajacego odpowiednig mobilnos¢ i do-
stepnos¢,

2. tworzenie nowoczesnej, dobrze utrzy-
manej i w petni zintegrowanej sieci in-
frastruktury transportowej, stanowiacej
wazny skladnik przemystow siecio-
wych. Konieczne jest lepsze wykorzysta-
nie istniejacej sieci, co wymaga optyma-
lizacji i operacyjnego zarzadzania nig
jako pojedynczg wydzielong jednostka
transportowa, podczas gdy obecnie
wystepujace sieciowe uklady galeziowe
sa z reguly od siebie odseparowane.
Funkcjonujg one w sensie prawnym
i ekonomicznym rozdzielnie, a nawet
w ramach poszczegolnych gatezi brak
jest koniecznej integracji miedzy kraja-
mi, co wydatnie obniza mozliwosci wy-
korzystania istniejacej przepustowosci
infrastruktury. W zwiazku z tym, w trans-
porcie pasazerskim wskazana bylaby lep-
sza integracja transportu lotniczego
z kolejami duzych szybkosci. W segmen-
cie przewozow towarowych z kolei, ko-
niecznym jest wdrozenie inteligent-
nych i zintegrowanych systemow
logistycznych, gdzie rozwdj portéw

wul

morskich i terminali transportu intermo-
dalnego nabiera szczego6lnego znacze-
nia. W tym kontekscie kluczowym sta-
je sie problem wiasciwego utrzymania
sieci infrastruktury oraz planowania jej
rozwoju i ustalania hierarchizacji po-
trzeb. Uznaje sie, ze podstawowym
kryterium decyzyjnym w tym zakresie
powinna by¢ maksymalizacja korzysci
spoteczno — ekonomicznych, uwzgled-
niajaca koszty zewnetrzne i efekty do-
tyczace calej sieci,

. kreowanie ekologicznie bardziej zrow-

nowazonego transportu, co w prakty-
ce oznacza silniejsze, niz dotychczas,
ukierunkowanie WPT na cele zawarte
w Strategii Zrownowazonego Rozwo-
ju UE (SDS) oraz wspieranie dzialan na
rzecz ograniczenia zuzycia nieodnawial-
nych zasobow,

. utrzymanie UE w czoléwce krajow i re-

gion6ow swiata pod wzgledem jakoSci
obstugi transportowej i nowych techno-
logii. To wtasnie innowacje technolo-
giczne powinny stac sie gléwng odpo-
wiedzig na wyzwania, przed jakimi
staje sektor transportu, stwarzajac
szanse nie tylko wzrostu jakosci ustug,
ale rowniez podwyzszenia standardow
bezpieczefistwa w transporcie i reduk-
¢ji jego negatywnego oddzialywania na
srodowisko naturalne. Dalszy rozwdj tak
zwanej ,,miekkiej infrastruktury”, typu:
inteligentne systemy transportowe
w drogownictwie (ITS), systemy zarzg-
dzania ruchem w kolejnictwie (ERTMS)
i lotnictwie (SESAR), wspierane syste-
mem Galileo, powinien wydatnie przy-
czynic sie do optymalizacji wykorzysta-
nia sieci i wzrostu bezpieczenstwa
transportowej obstugi tancuchow dosta-
w12, Innowacyjne technologie trans-
portowe umozliwig takze redukgcje emi-
sji szkodliwych substangji do srodowiska
oraz zapotrzebowania na rope naftowa.
Z uwagi na fakt, iz Europa jest w wie-
lu dziedzinach transportu liderem $wia-
towym, utrzymanie i wzmacnianie tej
pozydji staje sie niezbednym warunkiem
zachowania obecnych przewag kon-
kurencyjnych gospodarki UE, stwarza-
jac jednoczes$nie przemystowi transpor-
towemu szanse obstugi nowych,
dynamicznie rozwijajacych sie rynkow
tego typu w skali globalnej,

. ochrone i rozwdj kapitatu ludzkiego

w kontekscie wyzwan, jakie niesie za so-

D

~

ba dalsza liberalizacja rynkéw transpor-
towych i zastosowanie nowych techno-
logii. Wyzwania te generuja zasadnicza
zmiane w tej dziedzinie, co wymaga nie
tylko koniecznosci wiasciwego przewi-
dywania dynamiki i skali rozwoju tego
nowego zjawiska, ale rowniez prawidto-
wego zarzadzania zmiana,

.wprowadzenie efektywnego systemu

cen, zdolnych przekazywac prawidiowe
sygnaly do wszystkich uczestnikow
rynku transportowego. Powszechnie
wiadomo, iz musza to by¢ ceny oparte
nie tylko, jak to ma miejsce dotychczas,
na kosztach wewnetrznych, ale réwniez
zewnetrznych. Muszg one informowac
takze o rzadkosci, to jest ograniczonej
dostepnosci do okreslonych produktow
transportowych, stwarzajac nabywcom
ustug, poprzez prawidtowe ich réznico-
wanie na bazie pelnych spotecznych
kosztéw produkgcji, mozliwosci wybo-
ru drogi, Srodka transportu i czasu prze-
wozu, to jest dokonywania prawidio-
wych wyboréw opartych na kryterium
tanio$ci ustugi (minimalnych cen za pro-
dukt),

. planowanie ukierunkowane na optyma-

lizacje potrzeb transportowych i popra-
we dostepnosci transportowej. W cen-
trum uwagi znajduje sie tutaj nowa
koncepcja planowania i zagospodaro-
wania przestrzennego, a w szczeg6lno-
Sci lokalizacji dzialalnosci gospodarczej,
zorientowana na bardziej efektywne wy-
korzystanie terenéw oraz redukcje
zbednej pracy przewozowej — nad-
miernej transportochtonnosci. Wzrasta
ona w wyniku postepujacej koncentra-
¢ji i centralizacji dzialalnosci sektora
ustug publicznych, bedacej nastep-
stwem dazenia do zwiekszania jego
efektywnosci. W rezultacie tego obser-
wuje sie obecnie narastajacy trend do
wzrostu odleglosci miedzy miejscami lo-
kalizagji zakladow i osrodkéw swiadcza-
cych tego typu ustugi (szkoly, uniwer-
sytety, duze centra handlowe, szpitale,
itp.) a osrodkami popytu na nie, to jest
miejscami zamieszkania obywateli'3.
Analogiczne tendencje dostrzega sie
w sektorze przedsiebiorstw, ktére
stopniowo redukujg liczbe swoich
osrodkow produkji, a takze skfadowa-
nia oraz centréw dystrybucji. Tenden-
cje tego rodzaju, przejawiajace sie
w stymulowaniu koncentracji dziatalno-

1ZITS — COM (2008) 886 i COM (2008) 889/2, ERTMS- COM (2005) 903 oraz SESAR — Council Decision 2009/820? EC.

13 COM (2009) 279/4, s. 12.
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Sci, prowadza w efekcie do forsowania
»~wymuszanej” mobilnosci, czego skut-
kiem jest pogarszanie warunkow do-
stepnosci do tych osrodkéw i wzrost
kosztow zewnetrznych. W ramach no-
wego programu WPC na lata 2010
— 2020 zaktada sie wiec, ze wprowadze-
nie wilasciwego mechanizmu cenowe-
go, opartego na kategorii petnych spo-
tecznych kosztow krancowych,
uwrazliwi inwestoréw na czynnik kosz-
tow transportu, jako jedno z wazniej-
szych kryteriéw podejmowania decyzji
lokalizacyjnych na etapie planowania in-
westycji. Ponadto przyjmuje sie, ze
nadmierna dzisiaj transportochlonnos¢
moze zostac takze zredukowana dzie-
ki rozwojowi tak zwanej wirtualnej
dostepnosci, a wiec poprzez dalszy roz-
woj technologii informacyjnych (telepra-
ca i wszelkie tak zwane e-ustugi).

Instrumenty realizacji
celow operacyjnych
polityki transportowej UE

Okres$lone w Komunikacje KE podsta-
wowe cele operacyjne WPT, nakre$lone
w perspektywie do 2020 roku, wymaga-
ja realizacji za pomoca dostatecznie sku-
tecznych, ale i dostepnych w tym okresie
instrumentéw. Do podstawowego ze-
stawu tych narzedzi, stuzacych realizagji
programu transportowego UE w la-
tach 2010 — 2020, opartego na traktato-
wych, strategicznych celach WPT, zaliczo-
no siedem giéwnych instrumentéw,
a zarazem dzialan o charakterze regula-
cyjnym. Nalezg do nich:

1. dzialania zmierzajace do poprawy sta-
nu infrastruktury — jej utrzymania i roz-
woju oraz integragcji sieci galeziowych,

2. finansowanie i pozyskiwanie funduszy
na wspieranie rozwoju zrbwnowazone-
g0 transportu,

3. rozwoj i wdrazanie nowych technolo-
gii w celu skrocenia okresu przejscio-
wego i przyspieszenia procesu budowy

Koncepcje i strategie logistyczne

gospodarki opartej na niskim zuzyciu
wegla i odnawialnych zrédtach energii
oraz utrzymania w tym zakresie wiodg-
cej pozycji w skali globalnej,

4, forsowanie dziatan o charakterze legi-
slacyjnym w celu dalszej promocji pro-
cesow liberalizagji rynku transportowe-
go oraz wspierania konkurencji,

5. kreowanie odpowiednich wzorcow
i zachowan spotecznych poprzez edu-
kacje, rozszerzony zakres dostepu do
informacji oraz wieksze zaangazowanie
spoleczne,

6. wdrazanie efektywnego zarzadzania
i koordynacje dziatan na r6znych pozio-
mach, a w szczegolnosci w takich ob-
szarach jak: a) tworzenie jednolitych
standardéw w celu zapewnienia intero-
peracyjnosci i b) poprawa funkcjonowa-
nia transportu miejskiego poprzez
wspotprace z wladzami i samorzadami
lokalnymi w oparciu o zasade subsydiar-
nosci,

7. dbatos¢ o prawidtowy rozwoj relacji ze-
wnetrznych, budowe porozumienia
i jednosci europejskiej, miedzy innymi
poprzez rozwdj polaczen transporto-
wych oraz propagowanie dobrych roz-
wigzan i wzorcow wspoélnotowych4.

Gros zainteresowania koncentruje sie
przy tym na czterech pierwszych z nich,
uznanych za strategiczne, co nie ozna-
cza, ze pozostale trzy maja w tym zakre-
sie znaczenie marginesowe. W hierarchii
tej podstawowe znaczenie przypisuje sie
infrastrukturze, uznawanej za klucz do
budowy jakosciowo nowego systemu
transportowego. Optymalne jego funk-
cjonowanie wymaga bowiem pelnej in-
tegragji i interoperacyjnosci poszczegol-
nych sktadnikéw sieci infrastruktury,
jak rowniez dobrych powiazan miedzy
réznymi gateziowo, odrebnymi jej cze-
$ciami. Za strategiczne uwaza sie przy
tym dzialania zmierzajace do wzmocnie-
nia i usprawnienia funkcjonowania mul-
timodalnych weztéw transportowych,
stanowigcych z reguly centra logistycz-
ne w uktadzie sieci, spajajace ja w sen-

14 A sustainable fiture for transport.... Ibidem, s. 13.
15 Nawiazujac do dyrektywy o wplywie inwestycji na srodowisko (2003/35/EC), zaklada sie, ze konieczne sa w tym zakresie wspdlne dane i wskazniki, po-
czynajac od informacji dotyczacych natezenia ruchu i poziomu kongestii.
16 Obecnie sie¢ infrastruktury jest dostepna zaréwno dla obstugi ruchu towarowego, jak i pasazerskiego, co w sytuacji jej przeciazenia, szczegélnie w ob-
szarach wokol aglomeracji, prowadzi do napiec i kolizji miedzy tymi dwoma potokami ruchu.
17 Niewystarczajace okazuja sie dochody — w sumie do$¢ znaczne, jakie generuje sektor transportu do budzetéw publicznych. Same podatki energetycz-
ne, w wiekszosci z oplat paliwowych, stanowia 1,9% PKB. Kolejne 0,6% PKB daja wplywy z podatkéw od pojazdoéw. Ponadto znaczne wplywy uzyskuje sie
z oplat za korzystanie z infrastruktury. Uzytkownicy ponosza wiec znaczne koszty za dostep do sieci i prowadzenie dziatalnosci transportowej, aczkolwiek
cena, jaka placa, nie ma zazwyczaj bezposredniego zwiazku z rzeczywistymi spotecznymi kosztami ich dziatan. Por. Taxation trends in the European Union.
Eurostat, 2008 edition oraz Excise Duty tables, Tax Receipts — Energy products and Electricity. EC, July 2008 i COM (2009) 279/4, s. 14.

sie techniczno — eksploatacyjnym i ofe-
rujacych liczne powiazania oraz mozli-
wosci wyboru drogi i formy przewozu tak
pasazeréw, jak i towaréw. Dziafania te-
go rodzaju stuzy¢ powinny optymaliza-
¢ji przeptywu strumieni towarowych
i pasazerskich w UE oraz budowie opty-
malnych tancuchéw transportowych,
a w tym tak zwanych zielonych koryta-
rzy, wpisujacych sie w uktfad sieci logi-
stycznych fancuchow dostaw.

Waznym problemem, wymagajacym
rozwigzania w nastepnej dekadzie, jest tez
optymalizacja wykorzystania istniejacej sie-
ci. Z tego wzgledu koniecznym staje sie
zmiana dotychczasowych metod i form za-
rzadzania siecig infrastruktury i projekta-
mi jej rozwoju oraz wprowadzenie sku-
tecznych mechanizméw w zakresie jej
utrzymania, modernizagji i napraw. Duzg
role powinny w tej dziedzinie odegrac in-
nowacyjne, inteligentne systemy transpor-
towe. Ponadto, sugeruje sie wprowadze-
nie jednolitych - tak w uktadzie
gateziowym, jak i w poszczegdlnych kra-
jach —metod i procedur oceny projektow
inwestycyjnych!5. W warunkach ciagle
rosnacego popytu na ustugi transportowe
oraz narastajacej w wyniku tego kongestii,
rozwazana jest rowniez koncepcja budo-
wy tak zwanej dedykowanej infrastruktu-
ry dla transportu towarowego i pasazer-
skiego, albo w formie wydzielonych
korytarzy dla przewozéw towarowych
lub w postaci ustanowienia inteligentnych
zasad — priorytetéw dostepu do sieci'®.

Wszelkie zmiany w obszarze infra-
struktury transportowej wymagaja nakta-
déw finansowych. Problem finansowania,
a w szczegolnosci projektéw z zakresu
rozwoju transportu zréwnowazonego,
opartego na zastosowaniu nowych zrodet
energii, w warunkach kryzysu i impasu
w dziedzinie rozwoju PPP, urasta zatem
do rangi waznego priorytetu w programie
WPT na lata 2010 — 2020'7. W tej sytuacji
jedynym realnym rozwigzaniem pozosta-
je wprowadzenie, obok zasady uzytkow-
nik ptaci, uzupelniajacej jq traktatowej za-
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sady zanieczyszczajqcy placi. Jej wdrozenie
w nastepnej dekadzie, w oparciu o zalo-
zenia Zielonego Pakietu KE z 2008 roku'8,
pozwolitoby wygenerowac znaczne dodat-
kowe dochody na te cele!9. Jest to szcze-
goblnie wazne, zwazywszy, ze czeSC uzy-
skiwanych dzisiaj wplywoéw podatkowych,
miedzy innymi z akcyzy od paliw silniko-
wych, moze sie radykalnie zmniejszy¢
w rezultacie przechodzenia na nowe, al-
ternatywne zrodta energii. Ponadto roz-
wazy¢ trzeba, dazac stopniowo do samo-
finansowania sie sektora transportu,
wprowadzenie dodatkowych optat kon-
gestyjnych, jako formy odpfatnosci za do-
step do infrastruktury jako dobra rzadkie-
g0 (scarcity costs).

Kolejnym, waznym instrumentem reali-
zacji celow operacyjnego programu WPT
na lata 2010 — 2020 jest promocja nowych
rozwigzan technologicznych w sferze
transportu. Koniecznym jest w tym zakre-
sie dokonanie wyraznego przesuniecia
w kierunku zastosowania pojazdow o niz-
szej, niz dotychczas, lub zerowej emisji
spalin. Wymaga to stworzenia tak zwa-
nych wspdlnych, otwartych standardow
i norm dotyczacych infrastruktury, pojaz-
déw i niezbednego wyposazenia w trans-
porcie, zapewnienia niezbednej interope-
racyjnosci i wzrostu nakladéw na badania
i rozwoj (na przyktad poprzez European
Green Car Initiative lub Joint Technology
Initiatives), a takze szerzenie wzorcoéw do-
brej praktyki. Dzialania te wspierane by¢
powinny przez rozwoj inteligentnych
systemow transportowych (ITS) i wprowa-
dzanie alternatywnych rodzajéw napedu

18 COM (2008) 435.
19 Art. 174 (2) TWE.

pojazdow, co moze przyniesc efekty po-
réwnywalne do zastosowania technologii
GSM, jako instrumentu wspierania rozwo-
ju nowych technologii i alternatywnych
pojazdow.

Nie zapomniano roéwniez o rynku, jako
skutecznym, autonomicznym mechani-
zmie regulacyjnym, utatwiajgcym realiza-
cje celow operacyjnych polityki transpor-
towej. Rynek moze by¢ efektywnym
instrumentem regulacyjno — porzadko-
wym tylko wowczas, gdy jest rynkiem
w petlni dojrzalym i zliberalizowanym.
W przeciwnym wypadku, co ma miejsce
nadal w krajach UE, powstaje ryzyko, iz
moze tam dochodzi¢ do znieksztalcen
konkurengji i deformagji dziafania ich me-
chanizmu20. Stad koniecznym staje sie
wzmocnienie regul konkurengji w tej
dziedzinie. Do tego potrzebne jest jesz-
cze wigczenie duzych logistycznych, mul-
timodalnych operatoréw, posiadajacych
niezbedne zasoby, know-how oraz dyspo-
nujacych nowoczesnymi technologiami.
Tylko oni zdolni sg bowiem w ramach for-
muf PPP wesprzec sektor publiczny w re-
alizacji niezbednych inwestycji, tworzac
konieczne infrastrukturalne podstawy
funkcjonowania otwartego rynku trans-
portowego.

Pozostate, wczesniej wymienione rodza-
je dziatan i instrumenty, powinny réwniez
wspierac realizacje celéw polityki trans-
portowej UE w nastepnej dekadzie W tym
kontekscie mozna uzna¢, ze prawidiowe
zastosowanie wszystkich instrumentéw ze
sfery polityki transportowej przyczyni
sie do uzyskania efektu synergii w proce-

sie regulacji i budowy europejskiego sys-
temu transportowego.

Uwagi koncowe

WPT na lata 2010 — 2020 w zarysowa-
nym wstepnie w Komunikacie KE ksztat-
cie zmierza do:
® przyspieszenia realizacji strategii zrow-

nowazonego rozwoju transportu, wig-

czajac do grupy priorytetéw dziatania
na rzecz wyraznego wzmochienia jej
proekologicznego charakteru

® przebudowy systemu transportowego

w kierunku bardziej przyjaznym spofe-

czenstwu i Srodowisku naturalnemu, ale

réwniez wzrostu jego efektywnosci

i sprawnosci poprzez rozwoj sieci infra-

struktury i oparcie go na nowych zasa-

dach w sferze planowania i zarzadzania,
wdrazanie rozwiazan logistycznych,
inteligentnych systeméw informacyj-
nych (transportowych) i nowych tech-
nologii oraz wspieranie innowacji

w transporcie
o dalszej liberalizacji rynkéw transporto-

wych i ich otwarcia na konkurencje oraz

zmiany dotychczasowego mechani-
zmu cenowego, opartego praktycz-
nie wylacznie na przecietnych kosztach
wewnetrznych, na ukiad cen okreslo-
nych na bazie spofecznych kosztow
krancowych, do czego przyczynic sie
ma wydatnie wdrazanie koncepgji in-
ternalizacji kosztow zewnetrznych we
wszystkich gateziach transportu, zapro-
ponowane w Zielonym Pakiecie KE
z lipca 2008 roku.

20 Operatorzy dziatajacy na czesciowo tylko otwartych rynkach, a wiec w warunkach ochrony przed peing konkurencja, z reguly subsydiuja bowiem swo-

ja dziatalnos¢ operacyjna.



