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Zrownowazenie systemu transportowego drogg do
nowoczesnosci sektora transportu UE?

Wstep

Wspoiczesne gospodarki dzialeg w ukladzie globalnym, powdane sieciami relacji handlowych
i ekonomicznych wspartych na standardach logistycznuzalenione 8 w coraz w¢kszym stopniu od
sprawnie funkcjonugcych systemow transportowych. Utrzymanie i gszenie przewag konkurencyjnych
na wszystkich rodzajach rynkéw, a w szczegéihoa otwartych, zliberalizowanych rynkach towayotv
I rynkach ustug i to w warunkach nasileg] st globalizacji oraz towarzyszej jej cagle wzrastajcej pres;ji
konkurencyjnej, stawia przed systemami transportoiwyszystkich krajow, a szczegolnie tych o wysokim
udziale w handlgwiatowym, niespotykane dotychczas wyzwania o charak ilgciowym i jakagciowym.

Te pierwsze wiza Sic z koniecznécia dostosowania przepustoyedp sieci infrastruktury i potencjatu
przewozowego do dynamicznego wzrostu potokéw towgeh — to skutek silnie narasieych potrzeb
zatadowcow krajowych i mdzynarodowych. Sam tylko wolumen hanéluatowego szacuje gbbecnie na
min. 13,2 mld. t (z czego ponad 75 % przemiesaessport morski, 24 Yadowesrodki transportu i 0,3 %
lotniczy), prognozuyjc jego wzrost w perspektywie do 2020 do poziomunld t, z maliwoscia podwojenia
obecnej wielkéci do 2035 r [5, s.2, 7, s.4, 6. s.9]. Z kolei dnagizaj wyzwa, stawianych przez globalnych,
logistycznych operatoréw sauchow i sieci dostaw, dotyczy wymogu zapewnienidpawiedniej
elastycznéci, sprawnéci i efektywndci obstugi tych strumieni tadunkowych w kategoria@dasu i kosztow.
Wymogi te w warunkach konkurencyjnego otoczeniakm dziata transport silnie wzrastaprowadzc do
niespotykanego dotychczas nasilenia koncentrazgvyozéw na wybranych trasach i tym samym znacznej
asymetrii przestrzennej rozkladu potokéw tadunkdwwc skali globalnej, a tale kontynentalnej, krajowej,
regionalnej. Spetnienie obu tych wyztwvaXl w. wymaga zatem nie tylko statej rozbudowy teysow
transportowych, ale przede wszystkim unoweécmEnia i to we wszystkich wymiarach ich sfery regln

Budowa nowoczesnego systemu transportowego hige ng¢ jednake wspéitczénie, tj. w dobie
realizacji strategii zréownowanego rozwoju, postrzegana tylko w kategoriach jexpIincgci do
zaspokojenia zgtaszanych potrzeb w aspekcieidaym i jakgciowym, a wec w wymiarze okrdonym
sprawngcia techniczm i technologiczno-organizacyn oraz efektywnécia ekonomiczn realizacji
zgtaszanych potrzeb przewozowych. Nowoczesny sydramsportowy, stanowty integralny element

skladowy krajowego systemu logistycznego (makra@syst logistycznego) oraz mauizynarodowego
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europejskiego systemu transportowego i logistycanewusi by obecnie budowany i ksztattowany zgodnie
z wymogami strategii zrownowanego rozwoju. To ona, jako gtdwny wspokazie imperatyw rozwojowy
wyznacza bowiem wszystkie standardy - przekrojeo jegpwoczesngi. Im wyzszy zatem stopie
dostosowania tego systemu w ukladzie wszystkiclsugmych go parametrow oceny do poszczegoinych
ustalonych ~w paradygmacie zréwnawaego rozwoju wymogow, tym bardziej nabiera on cecl
przypisywanych kompleksowo traktowanemu standaradmmoczesn&i systemu transportowego.

Kategoria ta wyznacza poziom zrownaemia sSystemu transportowego wzégm z peciu jego
wymiarow, tj. ekonomicznym, ekologicznym, technigan przestrzennym i spotecznym. Proces
rownowaenia, ktory powinien mie charakter trwaly i dokonywa sie wzglednie réwnomiernie,
tj. z jednakow intensywnécia w kazdym z wymiarOw systemu transportowego, prowadzbddowy tadu
zintegrowanego w jego ramach oraz w jego relac@cioczeniem. tad zintegrowany oznacza,system
transportowy w procesie swojego rozwoju agsiat juz pazadany poziom fadu ekonomicznego,
ekologicznego, technicznego, przestrzennego i spoégo, a wic tzw. tady czstkowe odnosce s¢ do
kazdego z wymiarow jego zrownowenia i wszystkie oneagsna tyle spojne,zinadaj mu jak@gciowo nowy
wymiar — zintegrowania w wymiarze systemowym, nji&d czastkowym. Taki system transportowy, ktory
zapewnia tad zintegrowany w ukfadzie sfery realogarty na paradygmacie trwatego, zrowngoveego
rozwoju, mae by uznany w spotecastwie informacyjnym i w gospodarkach opartych nadgy dopiero
za nowoczesny. Spetnia on bowiem oczekiwania spogekonomicznesrodowiskowe obecnej generacji,

orientupc jednoczénie sektor transportu na potrzeby przysztych pakole

tad ekonomiczny w systemie transporcie

tad ekonomiczny w systemie transportowym musk lyparty na standardach odnaszh sg
bezpdrednio do wymogu najwygzej efektywnéci prowadzenia dziataldoi gospodarczej w transporcie,
tj. sferze realnej tego systemu. Efektyéhz powinien zapewniarynek transportowy, z typowym dla niego
mechanizmem zgtoszd realizacji popytu na ustugi transportowe — tedtugi sieciowe, oferowane przez
liniowe i punktowe sktadniki infrastruktury techaitej — ich zargdcow, jak rownie ustugi przewozowe i im
towarzyszce w transporcie. Mechanizm ten na obu rodzajackawy, oparty na dziataniu prawa popytu
i podazy, poddany jest jednak silnej presji otoczeniadwgtie ze strony rynkéw pierwotnych - towarowych,
ktore dynamizuje ten uktad popytowo-padeyy. Jednym z istotnych, naturalnych niejako cigow
dynamizugcych te rynki jest stochastyczny charakter processphoszé popytu na ustugi sieciowe
i transportowe oraz jego realizacji przezaalki podaowe. W efekcie tego mechanizm funkcjonowania tyct
rynkéw opisé mazna jedynie za pomadeorii losowej, masowej obstugi lub teorii kolejeéBznacza toze
rynki te z istoty swej, niezataie od ich typu, srynkami niedoskonatymi, gdyceny za ustugi ani w krotkim,

ani w srednim przedziale czasu nig gstrumentem zdolnym kreowa utrzymywa& standéw rownowagi
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rynkowej i w konsekwencji tego wygiuja tam stany réwnowagi chwiejnej lub réwnowag tzw.

wymuszonych przez producentoéw ustug na ich konstewhnlub vice versa. Takie stany rynku — ukfady

popytu efektywnego przy danej wiellad poday potencjalnej ustug, genesujasymetryczne rozkiady
korzysci i/lub strat mgdzy uczestnikami wymiany rynkowej, prefeqtijjednych z nich a dyskrymimg
drugich. Te typowe dla rynkdéw transportowych staigrownowagi z zateenia wymagaj wiec interwencji

regulatora rynku. Interwencja ta podejmowana jagi@mog instrumentow ze sfery regulacji publicznej, a w

tym gtownie polityki transportowej, ktéra usituparzy¢ podwaliny tadu instytucjonalnego w tym obszarze.
Interwencja regulatora publicznego w gfeynkdéw transportowych jest koniecznaak innego powodu.

Rynek transportowy bowiem, z typowym dla niego natkhmem regulacji sfery realnej sektora transportu,

nie tylko z racji ograniczonej zdoléa do kreowania stanéw réwnowagi, nie jest doskgmaihstrumentem

regulacyjnym. Konieczrig jego regulacji wynika nedzy innymi take z takich wzgidow, jak:

- wyskpowanie na wielu rynkach,alz tez ich segmentach, formy tzw. konkurencyjnego monepol
naturalnego lub oligopolu (duopolu), czego przejamg znieksztatcenia konkurencji rynkowej,

— braku na wielu jeszcze rynkach transportowych Wwip@zwini¢tego mechanizmu rynkowego, co jest
skutkiem dtugiego okresu dziatania tych rynkow wruvikkach monopolu i sprawiaze obecnie
funkcjonupce rynki transportowe nadal zaliczagic do tzw. rynkow niedojrzatyclinfant markets,
tj. takich, ktore nie zdotaly wykreowaw petni rozwingtego, konkurencyjnego i przejrzystego
mechanizmu regulacji, dzialgjego na bazie swobodnie ksztaltowanych przez techamézm cen za
ustugi transportowe.

Przejawem utrzymagych sk stanow ,niedoskonadci i niedojrzatdci” rynkdw transportowych jest:

— ich nadal niska transparen&dp wystpowanie ranych instytucjonalnych i administracyjnych barier
dostpu do rynku i zawodu przewnika, a w konsekwencji wykorzystywanie pozycji donjacej przez
narodowych przewanikow,

— stosowanie cen nie uwzghiajcych pelnych spotecznych kosztéw prowadzenia driadai
w transporcie (kosztow zewtnznych),

— utrzymupca st fragmentaryzacja, a g i izolacja niektorych segmentéw rynku i w konsekwji brak
naturalnego, rynkowego parcia w kierunku wzrosttermperacyjnéci i komodalndci w transporcie
i w rezultacie tego tale jego niska nadal skuteczdodziatania w ramach krajowego systemu
logistycznego,

— brak maliwosci wykreowania dostatecznie silnej orientacji - boalna poziomie mikroekonomicznym -
do wprowadzania proinnowacyjnych rozwé w transporcie oraz wymaganych wspoékcie wyzszych
standardéw w zakresie zapewnienia bezpigstrea ruchu i ochronyrodowiska naturalnego.

Rynki transportowe funkcjonage w tej formie na obecnym etapie przebudowy iclchrarizmu, nie
stwarzaj zatem szans rozwoju zrownakeaego transportu i tym samym #lisvosci efektywnego wdrzania

logistyki w transporcie oraz optymalizacji wykorggsia transportu - jego zasobdéw infrastrukturalnych
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| potencjalu przewozowego w makrosystemie logistyoz, tj. w ramach istniegych logistycznych
tancuchdw i sieci dostaw [4, s. 48]. W konsekwencgaeynki transportowe w UE w tym ksztalcie nie
spetniaj oczekiwa i wyzwan, jakie wspotczénie stawia przed nimi handel i gospodarka, adakymogow
samej UE w zakresie konieczwo kreowania wspolnej, jednolitej przestrzeni tigm$owej, zapewniagej
sprawne i efektywne przeptywy wszystkich strumienuktadzie logistycznych fauchéw i sieci dostaw
(SCM). Pomimo tego, a wdaiwie dziki temu, kedac przedmiotem nadal €o intensywnej interwencji ze
strony regulatora publicznego, wymuszago okrélone zachowania w uktadzie poszczegolnych rodzajow
rynkbéw transportowych, pozosiajone, z whkaciwym im mechanizm ksztaltowania relacji popytowo-
podaowych w transporcie i tym samym efektywéoo realizowanej dziatali@i gospodarcze] w sferze
realnej sektora transportu, podstawowym podsystenegulacyjnym tego sektora.

Interwencja w sfer rynkOw transportowych nie zawsze jest jednak sikarta w sensie stopnia realizacji
celu polityki transportowej i tym samym spetnieoiezekiwa regulatora publicznego Wynika to z tega, i
systemy transportowe krajéw cztonkowskich UE diiga szerszym otoczeniu rynkowym, tak krajowym jak
I miedzynarodowym, o d@& roznym ponadto stopniu liberalizacji i/lub reguladjio otoczenie rynkowe, to
nie tylko przecie rynek ustug transportowych, stangay kompozyat réznego typu cgstkowych rynkéw
transportowych powzanych z uktadem rynkéw wdeiwych dla pozostatych podsystemow sektora TSL, al
rowniez rynki towarowe, rynki ustug, rynki piegine oraz rynki pracy. Wszystkie one w mniejszym luh
wigkszym stopniu oddziatwjna sfe¢ realry sektora transportu, wspotksztaditijrealizowane tam procesy
realne oraz jego relacje z otoczeniem. Jest gpramtem oczywist iz efektywnd¢ i skutecznéc
oddziatywania autonomicznego podsystemu regulagjisfee realry sektora transportowego zajeod
stopnia spojn&ci mechanizmow poszczegolnych rodzajow rynkdéw, mzekolei okrélony jest poziomem
liberalizacji kadego z nich. Im bardziej jest on wyréwnany, tymeksiza skutecznécia i efektywndcia
charakteryzuje si podsystem regulacji rynkowej, jako instrument &imivania systemu transportowego
itym samym pé&rednio sektora TSL, a jednoémée sprawnie dziatage narzdzie jego optymalizacji,
postrzeganej w kategoriach transportowo-logistychnytj. czasu i kosztow. W warunkach braku zater
wymaganego standardu spd@joopozioméw liberalizacji rynkow transportowych pzmstatymi rodzajami
rynkow oddziatujcych na sektor transportu, nie #na osagna¢ ani pazadanego tadu rynkowego, aniztgym
bardziej oczekiwanego stanu tadu ekonomicznegoansporcie. W sektorze tym bowiem, jak wzdhgm
innym, obowizuje zasada zintegrowanego fadu rynkowego, ktorgwaja efektywnéd sfery realnej
i pozwala dopiero wéwczas kreotvad ekonomiczny.

Tworzenie tadu ekonomicznego w systemie transpagntowa pomog tadu rynkowego, a szczegolnie — co
obecnie pozostaje standardemasio pojmowanego tadu w uktadzie samego tylko rymiasportowego —
napotyka jednate na kolejne bariery. Jedliz nich jest nadal brak respektowania w uktadzezysfealnej
transportu podstawowej zasady sprawnego i efektgawntinkcjonowania rynkdéw ustug sieciowych

i w konsekwencji rownigz przewozowych, jak jest zasada: aytkownik ptaci (ser pays).Zasada ta,
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a obecnie faktycznie wymog odptaficd stosowany wzghem uwytkownikow wybranych sktadnikow
infrastruktury transportu o najuwgzym standardzie jako, wyrazajacy sk w formie ustalania cen
taryfowych za ustugi sieciowe (stawki dgst do sieci), jest bowiem wdtany stopniowo, bardzo
selektywnie i dé&¢ opieszale (bariera ekonomiczna) i w konsekwena prowadzi do spodziewanej
optymalizacji wykorzystania istnigjej przepustow&ei sieci oraz wgkszej racjonalizacji w sferze podziatu
zada przewozowych, jak te redukcji naktadow kapitalowych (w wkszaci publicznych) na rozwoj

infrastruktury transportu [2, s. 17].

Zasada ta, laca u podstaw budowy tadu rynkowego w transporcie/ iefekcie tworzenia tadu
ekonomicznego w systemie transportowym musi lwiec wsparta dziataniami ze sfery polityki
transportowej, ktéra sukcesywnie zmierza w kierumkamocnienia efektow jej dziatania (efekt synergii)
poprzez wprowadzenie w sektorze transportu dwyrkgdl zasad - wymogow, tj.:

— zasady zanieczyszczay ptaci polluter pay$, wspartej wymogiem pokrycia petnych kosztow
zewretrznych, jakie generujezyitkownik sieci {ull costs recovery traktowanym zazwyczaj jako kolejna
— trzecia zasada warunkap sprawn&t dziatania mechanizmu rynkowego w transporcie,

— budowy nowego modelu organizacji rynku transpodgw; opartego na trojszczeblowej
(trzypoziomowej) strukturze podmiotowo-funkcjonglnektéry sprowadza si do podmiotowego
rozdzielenia sfery operatorskiej od sfery adeania infrastruktur transportow, a tej od regulacyjnej;
oznacza toze zaradcoOw sieci i zarazem dostawcow tzw. ustug siecidwiarmalnie rozdzielono od
operatoréw transportowo-logistycznych, twgrz tym samym dwa odbne rodzaje rynkow
transportowych kontrolowanych przez regulatora.

Taka strategia dziatania w tym zakresie oznaozaegulator publiczny dostrzegejstabdci regulacyjne
wynikajace z zastosowania zasadyzytkownik ptaci” z koniecznéci musi postrzegatad ekonomiczny
w transporcie nie tylko przez pryzmat tadu rynkowegle rownie tadu ekologicznego. To w z kolei
sprawia, = niezlgdnym jest na obecnym etapie budowy zréwnmm&go, a Wic nowoczesnego systemu
transportowego, wdienie zintegrowanego podeja do kreowania tadu w systemach transportowych.
Wynika std wniosek, £ nie mana zbudowé tadu ekonomicznego w transporcie, nie tvgorednoczeénie
innych rodzajéw tadu w systemie transportu.

tad ekologiczny w transporcie — wymogi jego tworzeia

O ile tad ekonomiczny w sektorze transportu budiigegtownie za pomac mechanizmu rynkowego,
korygowanego jedynie ze wzglu na jego ,naturanutomnaé” regulacyjra przez polityk transportow -
ktéra niekiedy bywa bardziej jeszcze ulomnaz niynek, to ji ftad ekologiczny, przynajmniej
w pocatkowym stadium jego tworzenia, kreofvamazna w zasadzie tylko poprzez begmsunie

zaangaowanie regulatora publicznego. Jego inicjatywa temwencja w tym zakresie jest nieodzowna
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i sprowadza si do podejmowania dziaiao charakterze proekologicznym w odniesieniu dadkgo

z podsystemow systemu transportowego i to gtdbwaigg@mog polityki transportowej, wspieranej jednak

takze wybranymi politykami sektorowymi i horyzontalnynidziatania te, precyzyjnie ukierunkowane na

tworzenie warunkow rozwoju zréwnow@nej mobilndgci i tutaj jednak adresowane slo wytkownikéw
transportu poprzez mechanizm rynkowy — gtdwniezoedcenowe dotygze dosipu do ustug sieciowych.

Wspotksztattuyjc koszty dosfpu do sieci, regulator publiczny ggednio oddziatuje wic na decyzje

uczestnikbw obu rodzajow rynkéw, tj. sieciowych iz@wvozowych. Przedmiotem &gego regulacji

odnosacym skt do wymiaru ekologicznego sektora transporiiprzede wszystkim takie obszary jak:

— tworzenie warunkéw niezidnych do realizacji zasady zanieczyszgzajptaci poprzez wdeanie
jednolitego we wszystkich ggtiach transportu mechanizmu odptatiouzytkownikéw za korzystanie
z sieci infrastruktury z uwzegtinieniem maliwie pelnej internalizacji kosztéw zewtmznych, ktore
generu,

— wprowadzania nowych zasad ustalania cen za ushmgportowe, opartych na bazie kosztéw whasnycl
(wewrgtrznych) operatora oraz sktadnika kosztow zgwemych, jakie jego dziataldé generuje dla
otoczenia, przy czym ten ostatni, dodatkowy skiadkosztéw, jako wynik dokonanej internalizacji
kosztéw zewntrznych, okrélony musi by wysokdcia optat, jakie ponosi bedzie kady operator
w proporcji do stopnia intensywfm swej aktywnéci transportowej w czasie, nabywajod zarzdcy
sieci infrastruktury ustugi sieciowe koniecznejdiowykonywania.

Tak okrélone ceny za ustugi transportowe, obejiosj petne, rzeczywiste koszty spoteczne, tj. tal
wewretrzne, jak i zewstrzne ich produkcji, powinny &y przy tym oparte na formule kosztéw kcawych,

a wiec ksztattowane - w zataosci od rodzaju transportu - na bazie krotkBRMSC)ub diugookresowych

(LRMSC)kosztéw kracowych. W odniesieniu natomiast do wyboru sameptdy kosztowej, proponujesi

przyjecie zasad, w my ktorych:

— krotkookresowe koszty kfisowe SRMSC)stanows podstaw ksztattowania optats€arcity costs za
korzystanie z infrastruktury we wszystkich tych mdisch transportu, gdzie stosunkowo trudno jes
w krétkim czasie dostosowapotencjat przewozowy (podapotencjala ustug) do popytu, a we
np. w sektorze transportu kolejowego, wodnégmlladowego, a take w portach morskich, rzecznych
i lotniczych, traktowanych jako gztowe punktu transportowe — dostawcy ustug siectwy

— dlugookresowe koszty kiiaowe (RMSQ natomiast wsglzie tam, gdzie midiwosci dostosowania
popytu potencjalnego do padaefektywnej i potencjalnejasrelatywnie tatwiejsze i magnastpi¢
w stosunkowo krotkim okresie, a &gi np. w terminalach portowych, lotniczych lub nesdky
w transporcie drogowym przy znacznej przepustamwsieci infrastruktury [ 5, s. 16-18 |.

Tak okrélone ceny w poszczegolnych segmentach transpowinpyg wskazywa:
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— producentom i konsumentom ustug tak sieciowyck,ijarzewozowych prawidtowe sygnaty rynkowe
dotyczce wyborusrodka transportu, drogi przewozu i terminu realizia@ntraktu, oparte na parametrach
kosztéw zewntrznych, a wéc na standardach proekologicznych,

— kierunki racjonalnychsrednio i diugookresowych dziatai zachowa w uktadzie kadego rynku
transportowego, opartego na mechanizmie o zmodyfkych parametrach cenowych [3, s. 49].
Polityka transportowa twosiz podwaliny budowy tadu ekologicznego w sektoramsportu koncentruje

sie wigc gtdwnie na ksztattowaniu nowej, proekologicznejniuty racjonalnéci w sferze dokonywania

wyborOéw operatora/przevinika transportowego, opartej na wprowadzonych gumiach cenowych
uwzgkdniajacych peine spoteczne koszty prowadzonej dziataindransportowej. W tym sensie
zorientowana jest ona na zapewnienieckakej przejrzystéei i sprawndci funkcjonowania rynkéw
transportowych poprzez ukierunkowanie decyzji poasyanych przez reprezentantéw strony popytowej na

bazie cenowej opartej na formule racjonatmanakroekonomicznej [ 4, s. 47].

Jej dilugookresowym celem jest zasadnicza zmianaakidgo rozkiadu strumieni popytu na ustugi
transportowe w wgiu gakziowym, tj. rozktadu opartego na cenach nie uwdgiajacych petnej
bezpdredniej internalizacji kosztow zewtnznych i w rezultacie tego ta& zmiana obecnegnodal splitza
pomo@ nowo wprowadzonej alvigni cenowej. Zastosowanie nowego modelu cen ggarha peinych
spotecznych kosztach produkcji ustug pozwoli bowiatnudowg skuteczny system preferencji dla
proekologicznych gaki transportu. To z kolei doprowadzi do stworzemiavego rozktadu strumieni popytu
w systemie transportowym, co umtivi kreowanie fadu ekologicznego w tym segmencialdingci
gospodarczej. &¥ac do budowy i wdrgenia w praktyce tak okénego nowego modelu cen za ustugi
transportowe, stanowgych fundament budowy zrownowmnego transportu i logistyki, wskazajych
jednoczénie zatadowcom wigziwe z makroekonomicznego punktu widzenia krytewgboru drogi
przewozu isrodka transportu, oparte na przestank&adowiskowych, podjo wiec zasadniczy wysitek
zmierzajcy nie tylko do tworzenia tadu ekologicznego w $porcie, ale réwnie jego przebudowy

w wymiarze technicznym, przestrzennym i spotecznym.

tad techniczny oraz przestrzenny i spoteczny w trasporcie

tad zintegrowany w transporcie nie 780 powstd wylacznie na bazie ftadu ekonomicznego
i ekologicznegogrodowiskowego). Zréwnow@ny i nowoczesny system transportowy wymaga zaesviai
takze fadu technicznego, przestrzennego i spotecznetgonie tylko w samym sektorze transportu, ale
réwniez w ramach makrosystemu logistycznego, ktérego sydtansportowy jest integralnym elementem
sktadowym. Ich budowa powinna zatem gpetva& rownolegle z tworzeniem tadu ekonomicznego
i ekologicznego, by poprzez spoéjne, zsynchronizevaa osi czasu dziatania podejmowane w ramach

polityki transportowej UE i polityk krajowych nioa byto uzyska efekt synergii utatwiacy kreowanie tadu
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zintegrowanego w europejskim sektorze transportu.

tad techniczny, ktérego proces tworzenia jest diwgaly i kosztowny, sprowadzaegsdo kreowania
w sektorze transportu zagh utatwien do wdraania innowacyjnych rozwean we wszystkich sferach jego
dziatalngci. Dotyczy to wprowadzania zardwno nowych procestbansportowych i technologii oraz
produktdw o nowych cechach jakiowych, jak té organizacji i zarzdzania procesami i zasobami. Jego
tworzenie wymaga zatem nie tylko budowy inteligentmfrastruktury, tj. infrastruktury nowej genejiac
wspartej systemami IT oraz pozwalzgj na efektywne zastosowanie inteligentnych syStermarzdzania
ruchem w ramach kdej gakzi transportu, ale rowniewdrazania nowych rozwizan w obszarze technologii
i organizacji przewozow, przetadunku i skladowaniaz wprowadzania nowychrédet nagdu pojazdow,
opartych na odnawialnych frakach energii. Dziatania tego typu, wsparte buglawelonych, logistycznych
korytarzy transportowych sieci bazowej TEN-T i kdeksowej, prowadz do lepszego w kategoriach
jakasciowych i funkcjonalnych dostosowania sektora TSLjego wymiarze logistyczno-sieciowym do
wzrastagcych standardow interoperacyfod i komodalndci. Dzigki temu mae on silniej wspier&a
I utatwiat rozwoj transportu intermodalnego oraz logistycimyacuchow dostaw, twosz podstawy do
zrOwnowaonego rozwoju zarowno transportu, jak i logisty.ten sposdb system transportowy integruje
sie z makrosystemem logistycznym, usprawaiajv kategoriach czasu i kosztéw procesy przeptyvas m
towarowych i strumieni pagarskich. W takich warunkach nie powinien¢biyudny do spetnienia wymag
realizacji potrzeb transportowych zgtaszanych preekrosystem logistyczny, ktory jest zgodny z zasad
zrownowaonej mobilndci, a wic kazdorazowego wyboru takiej technologii przewozu, at@ozwala na
minimalizacje kosztow zewgtrznych. W rezultacie tego tak kreowany tad techmycprowadz bedzie take
do wzrostu standardow bezpiengeva w sferze przewozu osoéb i rzeczy, a w tym leezgistwa t@cuchow
dostaw supply chain securityjak rowniez szeroko rozumianego bezpiefigiva ekologicznego i socjalnego
w transporcie. Bez wspierania rozwoju tadu techmégo nie wygeneruje @iwiec ani oczekiwanego
poziomu tadu ekonomicznego, ani ekologicznego.

tad techniczny zapewnia rowaienazliwos¢ tworzenia tadu przestrzennego zardbwno w samynesyst
transportowym, jak i w skali gospodarki. tad preesitny, w budowaniu ktérego wa role odgrywa
transport — gtownie jego subsystem infrastruktueghnhicznej, wyraa st tworzeniu ze¢bow spojndci
terytorialnej oraz przestrzennej tak w skali regioej, jak i krajowej oraz mdzynarodowej. Poprzez
odpowiedni z punktu widzenia wymogow ekonomicznygepgraficznasrodowiskowych i spotecznych
rozwoj sieci ra@nych kategorii i rodzajow infrastruktury transposuich relacjach z innymi sktadnikami
przemystow sieciowych, agima¢ mazna bowiem optymalny stan rozmieszczenia sieci, rg@ygy
mozliwos$¢ uzyskania maksymalnego efektu sieciowego. Efekiwgraza sk stopniem spojniei sieci — jej
zintegrowania w uktadzie poszczegllnych jednostakegirzennych (NUTS), co znajduje swoje
odzwierciedlenie w postaci tzw. deghadsci do sieci transportowej i tym samym do poszczeggh

rodzajow ustug transportowych. Sp&§aaieci zatem tak postrzegana warunkuje jej ghosi¢, zapewniac
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jednoczénie w miat jej wzrostu, tworzenie w gospodarce i transpokailel przestrzennego.

tad przestrzenny i techniczny, jakztekonomiczny i ekologiczny twaogzpodstawy budowy tadu
spotecznego, prowagzego do wdrgenia w praktyce zasad zrownawsaej mobilndci w skali lokalnej,
regionalnej, krajowej i ngdzynarodowej. Istota tadu spotecznego, ktéry pemdkist na poziom dobrobytu
spotecznego, mierzonego jak@ zycia mieszkacOw, wyraa St wiec migdzy innymi w zapewnieniu
spoteczéstwu nie tylko oczekiwanego poziomu mob#op warunkowanej dogpnaicia do sieci i rynkow
transportowych, ale réwniepetnej swobody w zakresie wybo#nodka transportu i przewnoika. tad
spoteczny, jaki zapewfiimaze nowoczesny, oparty na koncepcji tadu zintegrogwarsystem transportowy,
umazliwia bowiem nie tylko utrzymanie stanowisk pracy sgktorze transportu i ich wzrost w sektorze
spedycji i logistyki, ale tate wicksza przendnos¢ zasobow pracy w uktadzie otwartych rynkow pracy.
Stwarza to spotecastwu szanse pozyskania atrakcyjnych miejsc pracyinmgch rynkach, awansu
zawodowego i ptacowego, jak rownigaspokojenia potrzeb w sferze turystyki, rekreaejiypoczynku.
W dobie rozwoju spotecastwa informacyjnego, opartego na wiedzy i budowypitedu ludzkiego jako
najwazniejszego zasobu nowoczesnej, innowacyjnej gosgpdaez tadu spotecznego silnie wspomaganego

przez zrownowzony system transportowy, tych celow i aspiracjitespenych nie mzna osagnac.

Whioski

Tworzenie nowoczesnego systemu transportowego wymagdraenia koncepcji zrOwnowanego
rozwoju transportu opartego na paradygmacie fadtegrowanego. tad ten zapewninazna poprzez
odpowiednie dziatania regulatora publicznego, acwaa pomog polityki transportowej, wspartej innymi
sektorowymi i horyzontalnymi politykami UE, precyaie ukierunkowanymi na modyfikagcjmechanizmu
funkcjonowania rynkow transportowych. Rola rynkuansportowego, jako regulatora sfery realnej
w transporcie, jest w¢ w tym operacyjno-wykonawczym dziataniu regulatgpablicznego wgcz
dominupca.

Budowa tadu zintegrowanego w transporcie i tworzemymiaru jego zréwnowania na miag potrzeb
XXI w. wiaze skt gtdbwnie z koniecznizia realizacji wymogu ustalania optat za korzystaniafeastruktury
transportowej na bazie petnych spotecznych koskracowych. To pozwoli z kolei zrealizowa
— teoretycznie stuszny postulat wskagyj na to,ze ceny w transporcie powinny korespondéwakrotko

lub dtugookresowymi kiecowymi petnymi kosztami spotecznymi,

— zasag rownego traktowania wszystkichzyitkownikdéw transportu, co oznaczabedzie réwne

traktowanie nie tylko ich, ale réwnie pozostatych podmiotéw gospodarczych, ktére nie s

uzytkownikami sieci,
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— wymog zapewnienia bezfedniego zwizku migdzy dosgpem i korzystaniem ze wspélnym zasobow
sytemu transportowego, a odptaicia za nie, co stworzy nitiwos¢ wygenerowania nowychrodet
dochodéw z optat za infrastrukéydapc szans na jej modernizagji unowoczénienie,

- wymoég bardziej efektywnego wykorzystania istmdej infrastruktury transportu i poprzez to
zmniejszania zapotrzebowanie na nowe jej skladnikaz unikania niekorzystnego zjawiska
fragmentaryzacji przestrzeni,

— potrzele wyeliminowania znieksztatéekonkurencji w uktadzie funkcjonowania rynkow transtowych,
wystepujacych na skutek stosowania nieprawidiowego systenptatosieciowych oraz redukcji
ogromnych i nadal narastaych kosztéw zewgirznych w transporcie, stanagiych powane obcizenie
gospodarki.

Oparty na tych zasadach system transportowy,ca mownowaony we wszystkich swych wymiarach

dotyczicych fadu zintegrowanego, by uznany dopiero jako nowoczesny | prorozZwojowy.

Streszczenie

Przedmiotem badajest system transportowy budowany na bazie sirategwnowaonego rozwoju.
Autor stawia hipoteg iz realizacja tej strategii, prowagtz do tworzenia tadu zintegrowanego w sektorze
transportu, opartego na tadzie ekonomicznym, ekcatogm, technicznym, przestrzennym i spotecznym
zapewnia m#iwos¢ zbudowania nowoczesnego transportu we wszystkego jwymiarach. Dokonano
analizy i oceny mdiwosci realizacji kadego z tych tadéw estkowych za pomagcnarzdzi ze sfery polityki
transportowej] UE oraz przy wykorzystaniu zmodyfikowego mechanizmu rynkowego. Pozytywnie
zweryfikowano hipoteg wskazujc iz tylko systemy transportowe oparte na zasadach zadegrowanego
moa by¢ uznane jako nowoczesne, odpowiadajpotrzebom gospodarki i spotesg®va informacyjnego.

Sustainability of the transport system as a way to shape modern
EU transport sector

Abstract

The subject of the research is the transport sydiaitd in line with the already used strategy of
sustainable development. The author presents {hetlingsis that the implementation of this stratéggeling
to the formation of an integrated order in the $port sector based on economic, environmentdinteal,
spatial and social orders, provides the abilitgrieate a modern transport sector in all its dinmssilt has
been carried out an analysis and evaluation oftfdias of each of these outputs involved, using tiools of
EU transport policy and the modified by the neveimg system market mechanism. The hypothesis hars be
positively verified, pointing out that only trangpsystems based on the principles of integratddracan be
seen as modern ones, corresponding to the nedas obntemporary economy and the information sgciet
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