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NOWE TRENDY
W EUROPEJSKIEJ POLITYCE TRANSPORTOWEJ

Streszczenie: W artykule przeprowadzono analizg przysztych kierunkoéw rozwoju polityki
transportowej, ukierunkowanej na zorganizowanie transportu z poszanowaniem zasady
zréwnowazonego rozwoju. W pierwszej kolejnosci dokonano syntetycznej oceny efektow
dziatan w ramach realizacji dotychczasowej polityki transportowej. Nastgpnie, na podstawie
nowego komunikatu Komisji Europejskiej, okreslajacego wizjg przysztosci transportu, scha-
rakteryzowano trendy, jakie beda miaty miejsce w europejskiej polityce transportowej po
2010 r. Z dziatan, jakie proponuje si¢ wdrozy¢, aby osiagnaé zalozone cele, wybrano do
szerszego omowienia koncepcje zielonych korytarzy transportowych i kwesti¢ uwzglednie-
nia kosztow zewngtrznych w cenach ustug transportowych.

Stowa kluczowe: polityka transportowa, zrownowazony transport, zielone korytarze, ceny
ushug transportowych

1. Wstep

Transport jest podstawowym czynnikiem integracji europejskiej i warunkiem osia-
gania jej efektow. Podejscie takie znalazto odzwierciedlenie w postanowieniach
Traktatu Rzymskiego, powotujacego w 1957 r. Europejska Wspolnote Gospodar-
cza, gdzie w stosunku do transportu, podobnie jak i rolnictwa, przyjeto tzw. wspol-
na polityke ugrupowania'. W zakresie tworzenia europejskiej polityki transporto-
wej mozna wyr6zni¢ cztery grupy przestanek:

1. integracja krajow cztonkowskich Unii Europejskiej,

2. znaczenie gospodarcze transportu,

3. znaczenie transportu dla jakosci zycia spotecznego,

4. oddziatywanie transportu na srodowisko naturalne.

Mobilno$¢ ma zasadnicze znaczenie dla jakosci zycia i1 dla konkurencyjnosci
Europy. Stanowi kregostup gospodarki, zapewniajac polaczenia pomigdzy po-
szczegolnymi elementami tancuchow produkcji oraz umozliwiajac branzom ushu-
gowym dotarcie do klientow, a takze bedac waznym zroédtem zatrudnienia. Jako ta-

I'B. Pawlowska, Modern environmental management in transport, w: Innovative perspective of
transport and logistics, red. J. Burnewicz, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2009, s. 293.
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ka ma kluczowe znaczenie dla realizacji celéw unijnej strategii lizbonskiej na rzecz
wzrostu i zatrudnienia, zwlaszcza ze sektor ten rozwija si¢ w szybkim tempie.
Poszczegolne lata istnienia Wspdlnoty znamionuje zréznicowanie akcentu kia-
dzionego na ro6zne grupy probleméw dotyczacych transportu. Dokumentami pro-
gramowymi Wspodlnoty, wyznaczajacymi cele i zasady realizacji wspolnej polityki
transportowej, sg biate ksiggi publikowane na poczatku kazdej dekady.

Biata ksigga: Przyszty
rozwdj wspolnej
polityki transportowej
— Globalne podejscie Biata ksiega: :
do stworzenia Europejska Pal_uet
wspolnotowego Polityka Ekologicznego
Traktat systemu Transportowa Transportu
Rzymski zréwnowazonego do roku 2010: przyigty 8 lipea
przemieszczania czas 2008
mobility na decyzje/b /
1995 1998 2001 2006 2008 f | 2009
Zielona ksigga Biala Ksigga: Komunikat Komisji dla Komunikat Komisji
dotyczaca Sprawiedliwa Rady i Parlamentu Zrownowazona
oddziatywania odptatnosé Europejskiego zatytutowany przysztos¢ transportu:
tr, ansportu na za korzystanie Utrzyma¢ Europg w ruchu w kierunku
Srodowisko z infrastruktury. Z réwnowazona mobilnodé zintegrowanego,
- Strfitegla Zatozenia dla kontynentu. Zaawansowanego
Wspblnoty do wspolnego Przeglad $redniookresowy technologicznie
'dOtYCZBcFa systemu optat Biatej Ksiegi i przyjaznego
,zrown_owazonég,? za infrastrukturg Komisji Europejskiej uzytkownikowi
przemieszcezania transportu w UE dotyczacej transportu systemu
z2001 r.

Rys. 1. Chronologiczne przedstawienie dokumentéw programowych UE
dotyczacych polityki transportowe;j

Zrodlo: opracowanie wlasne.

Rysunek 1 przedstawia chronologicznie kluczowe dokumenty w dziedzinie
transportu i jego zrdwnowazonego rozwoju. Najistotniejszym dokumentem strate-
gicznym, ktory w biezacej dekadzie nadaje ksztalt i wytycza kierunki rozwoju sekto-
ra transportu jest opublikowana 11 wrzesnia 2001 r. biata ksigga zatytutowana Euro-
pejska Polityka Transportowa do roku 2010: czas na decyzje. Opracowujac cele poli-
tyki autorzy biatej ksigegi uwzglednili konkluzje wynikajace zarowno ze Strategii li-
zbonskiej, jak rowniez postanowienia Szczytu w Goeteborgu. Gtéwnym celem roz-
woju europejskiej gospodarki jest podniesienie jej konkurencyjnosci w $wiecie. Biata
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ksigga zaktada promowanie zrownowazonych kierunkéw rozwoju sektora transpor-
towego. Poniewaz dziesigcioletni program dobiega konca, od pewnego czasu prowa-
dzone sa prace nad nowa biala ksiega, w ktorej zostana przedstawione priorytety eu-
ropejskiej polityki transportowej oraz kierunki dziatan na nast¢pna dekade.

Celem artykutu jest analiza przysztych kierunkéw rozwoju polityki transporto-
wej ukierunkowanej na zorganizowanie transportu z poszanowaniem zasady zrowno-
wazonego rozwoju. Ze wzgledu na ograniczona objetos¢ artykutu zostana omdwione
tylko niektdre z dziatan, jakie proponuje si¢ wdrozy¢, aby osiagna¢ zatozone cele.

2. Ocena efektow dzialan w ramach realizacji
dotychczasowej polityki transportowej

Zanim spojrzy si¢ w przysztos¢ nalezatoby sporzadzi¢ bilans osiagni¢¢ z ostatniego
okresu. Mimo, ze za wczesnie jest jeszcze na pelna oceng skutkow wielu dziatan i
srodkéw podejmowanych od 2001 r. w ramach polityki transportowej, mozliwe jest
jednak wyodrebnienie kilku przestanek na podstawie tendencji i danych rynko-
wych. Moga by¢ one ocenione pod wzgledem zgodnosci z celami polityki okreslo-
nymi w $rédokresowym przegladzie biatej ksiggi? oraz pod wzgledem celéw okres-
lonych w ramach strategii zrownowazonego rozwoju z 2006 r.3

Centralnym elementem unijnej polityki transportowe;j jest od kilku lat ,,mobil-
no$¢ zorganizowana z poszanowaniem zasady zrownowazonego rozwoju”, tj. mo-
bilnos$¢ wolna od szkodliwych efektow zewnetrznych. W przedstawionym w 2006 r.
przegladzie bialej ksiggi z 2001 r. Komisja zwrécita uwage na potrzebe zaangazo-
wania szerokiego zestawu narzedzi politycznych, poczynajac od instrumentéw
ekonomicznych i $srodkoéw regulacyjnych, po inwestycje w infrastrukturg i nowe
technologie, w realizacje celu, jakim jest mobilno$¢ zorganizowana z poszanowa-
niem zasady zrownowazonego rozwoju.

Europejska Agencja Srodowiskowa EEA od 2000 r. monitoruje sektor trans-
portu pod katem zrownowazonego rozwoju, wykorzystujac w tym celu pakiet od-
powiednio dobranych 40 wskaznikow, ktory jest stale uszczegdtowiany i1 rozsze-
rzany. W swoim raporcie Transport na rozdrozu z 2009 r. EEA prezentuje 27 wskaz-
nikdw, na podstawie ktorych ocenia si¢ postep w kierunku zrownowazonego roz-
woju sektora transportowego. Niestety wnioski nie sa optymistyczne, co ozna-
cza, ze sytuacja w zakresie realizacji polityki zrownowazonego rozwoju w
transporcie jest zagrozona®.

2 Komunikat Komisji dla Rady i Parlamentu Europejskiego ,,Utrzyma¢ Europe w ruchu — zréw-
nowazona mobilnos¢ dla kontynentu”, przeglad $redniookresowy Biatej ksiggi Komisji Europejskiej
dotyczacej transportu z 2001 r., COM(2006), 314 wersja ostateczna.

3 Przeglqd strategii UE dotyczqcej trwalego rozwoju (EU SDS) — Odnowiona strategia, Rada
Unii Europejskiej, 10917/06/ENV 387, Bruksela, 26.06.2006.

4 Transport at a crossroads. TERM 2008: indicators tracing transport and environment in the
European Union, EEA Report 3/2009, Copenhagen 2009.
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Rys. 2. Wielkos$¢ pracy przewozowej w transporcie w okresie 1990-2030

Zrédto: Trends to 2030 — Updates 2007, EC DG TREN, Luxemburg 2008.

Decoupling’ jest od kilku lat kluczowym celem polityki transportowej UE, ktory

zostal osiagnigty w transporcie pasazerskim, natomiast wystgpuje nadal w przewozach
tadunkow. Popyt na transport w Unii Europejskiej w ostatnim dziesigcioleciu systema-
tycznie wzrastat srednio o 2,7% rocznie, podczas gdy PKB wzrost srednio o 2,5%.

Kolejnym kluczowym celem w zakresie zrownowazonego rozwoju w polityce

transportowej Unii Europejskiej jest ustabilizowanie struktury gateziowej przewo-

5 Decoupling oznacza rozdzielenie wzrostu popytu na ushugi transportowe od wzrostu gospo-

darczego.
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zOW na poziomie z roku 1998. Jak pokazuja dane (rysunek 2) obserwuje si¢ stata
tendencj¢ przejmowania przez transport drogowy tadunkéw z innych galezi trans-
portu. Transport drogowy zdominowat rynek przewozow tadunkoéw. Jego udziat w
strukturze przewozow w 2005 r. wyniost blisko 75,5% w rynku przewozow pasa-
zerskich 1 72,4% w przewozach tadunkow UE-25.

Rozwdj transportu w ostatnich 15 latach byt zdominowany przez transport dro-
gowy i lotniczy, podczas gdy pozostate formy transportu, takie jak kolej, zegluga
srodladowa czy morska, przezywaly stagnacje lub nawet spadek. Z prognozy za-
prezentowanej na rysunku 2 wynika, ze przewiduje si¢ ustabilizowanie struktury
przewozow pasazerskich na poziomie 72,7% w 2030 r., natomiast sytuacja w
transporcie towarowym ulegnie pogorszeniu. Przewiduje sig, ze udziat transportu
drogowego przekroczy 75,5% wykonanej pracy przewozowej.

Opracowania EEA wskazuja, ze europejska polityka transportowa winna sku-
pi¢ si¢ na rosnacym w niekontrolowany sposob popycie na transport i wynikaja-
cych z niego konsekwencji srodowiskowych. Transport odpowiada za 24% emisji
gazow cieplarnianych (GHGs) ogotem w krajach UE (wylaczajac lotnictwo mig-
dzynarodowe i transport morski). Udzial transportu drogowego w emisjach trans-
portowych ogotem wynosi 93%. Jednakze to emisje pochodzace z lotnictwa mig-
dzynarodowego odnotowaty najszybszy wzrost w latach 1990-2006, o blisko 90%.

Wazny rowniez jest fakt, iz wciaz ro$nie konsumpcja energii w krajach UE.
Pomigdzy 1990 i 2006 r. wzrost ten wyniost srednio w UE 12,6%. Transport uzna-
ny zostal za sektor, w ktorym wzrost ten byl najwyzszy (28,6%) 1 jest on najwigk-
szym konsumentem energii finalnej w gospodarce. Podkresla si¢ rowniez fakt, iz
pomimo osiagni¢¢ w obnizeniu energochtonnosci srodkoéw transportu, wzrost po-
pytu zniwelowal osiagnigte efekty.

3. Trendy w europejskiej polityce transportowej po 2010 r.

Podstawa do wyznaczenia przysziej polityki transportowej Unii Europejskiej sa
badania oceniajace efekty dotychczas prowadzonych dziatan oraz uwarunkowania
zewnetrzne w stosunku do sektora transportu. Polityka transportowa powinna od-
zwierciedla¢ ustalone europejskie cele, nie tylko te dotyczace sektora transportu,
ale takze szerzej pojete cele polityczne, spoleczno-ekonomiczne i instytucjonalne.
Przede wszystkim musi wpisywac si¢ w ramy ustalone przez Strategi¢ lizbonska
oraz Strategi¢ zrGwnowazonego rozwoju.

Pod koniec 2009 r. Komisja Europejska opublikowata komunikat ,,Zréwnowa-
zona przysztos¢ transportu: w kierunku zintegrowanego, zaawansowanego techno-
logicznie i przyjaznego uzytkownikowi systemu®, w ktory zawarta swoje propo-
zycje odno$nie wspolnej polityki transportowej. Jest to zarowno dokument strate-

6 Komunikat Komisji ,, Zrownowazona przyszlosé transportu: w kierunku zintegrowanego, zaawanso-
wanego technologicznie i przyjaznego uzytkownikowi systemu”, KOM(2009), 279 wersja ostateczna.
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giczny, okreslajacy wizje przysztosci transportu, jak i dokument przeznaczony do
konsultacji, majacy za zadanie zebranie opinii zainteresowanych stron, w jaki spo-
sob przetozy¢ t¢ wizjg na konkretne dzialania. Planuje si¢, ze nowa biata ksigga zo-
stanie przyjeta w drugiej potowie 2010 r.

Transport, jako zasadniczy element funkcjonowania nowoczesnych gospoda-
rek, musi stawi¢ czola sprzecznosciom pomigdzy spoteczenstwem wymagajacym
ciagle wigkszej mobilnosci i opinia publiczna, ktora coraz gorzej znosi opdznienia i
pogarszajacy si¢ stan Srodowiska oraz przecigtng jako$¢ swiadczen, jakie oferuja
niektore ustugi. Nowoczesny system transportu musi by¢ systemem trwalym z punk-
tu widzenia ekonomicznego, socjalnego i srodowiskowego. Dlatego tez polityka mu-
si uwzglednia¢ dziatania zmierzajace do obnizenia kosztéw zewngtrznych transportu
oraz uporania si¢ z narastajacym na sieci transportowej zjawiskiem kongestii. Z dru-
giej strony transport musi sprosta¢ wzrastajacej mobilnosci spoteczenstwa w rozsze-
rzonej Unii Europejskiej. Dlatego tez gldéwnym priorytetem dalszej polityki transpor-
towej bedzie dazenie do zréwnowazenia rozwoju transportu: ,,Celem europejskiej
polityki transportowej jest stworzenie systemu transportu zorganizowanego z posza-
nowaniem zasady zréwnowazonego rozwoju, zaspokajajacego gospodarcze, spo-
teczne i ekologiczne potrzeby spoteczenstwa oraz sprzyjajacego budowaniu zinte-
growanego spoteczenstwa i catkowicie zintegrowanej i konkurencyjnej Europy”.

Mozliwos¢ zapewnienia efektywnych ustug w zakresie przewozow osob i towardw
zalezy w pierwszym rzedzie od optymalnego funkcjonowania wszystkich potaczonych
ze soba elementow systemu transportowego, tj. infrastruktury liniowej, weztow trans-
portowych, pojazdow i sprzetu, inteligentnych systemow zwiazanych z infrastruktura i
pojazdami, ushug oraz procedur operacyjnych i administracyjnych. Jako podstawowe
zadanie wskazano konieczno$¢ lepszej integracji roznych rodzajow transportu oraz
przyspieszenie wdrazania innowacyjnych technologii, co powinno przyczyni¢ si¢ do
poprawy ogolnej efektywnosci systemu transportowego i jego zrownowazenia. Przed-
stawiono siedem ogdlnych celow przyszlej polityki transportowej’:

1. Transport wysokiej jakosci zapewniajacy bezpieczenstwo — cel ten zakta-
da poprawg ogolnej jakosci transportu i obejmuje bezpieczenstwo osobiste, zmniej-
szenie liczby wypadkow i zagrozen dla zdrowia, ochrong praw pasazeréw, po-
wszechny dostep do infrastruktury transportowej i dostgpnos¢ regionéw najbardziej
oddalonych.

2. Dobrze utrzymana i w pelni zintegrowana sie¢ transportowa — zapew-
nienie optymalnego funkcjonowania wszystkich elementéw systemu transportowe-
go, tj. infrastruktury liniowej, weztow, pojazdoéw i sprzgtu, inteligentnych syste-
moéw zwiazanych z infrastruktura i pojazdami, ustug oraz procedur operacyjnych i
administracyjnych. Nowg infrastrukturg nalezy rozwija¢ z mysla o maksymalizacji
korzysci spoteczno-ekonomicznych uwzgledniajacych efekty zewngtrzne i skutki
dla catej sieci.

7 Tamze.
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3. Bardziej zro6wnowazony i ekologiczny system transportowy — silniejsze
niz dotychczas ukierunkowanie na cele zawarte w Strategii zrOwnowazonego roz-
woju Unii Europejskiej oraz wspieranie dziatan na rzecz ograniczenia zuzycia nie-
odnawialnych zasobow.

4. Innowacyjnos¢ ustug i wdrazanie nowoczesnych technologii — optymali-
zacja wykorzystania sieci i poprawa bezpieczenstwa dzigki tzw. migkkiej infra-
strukturze, jak inteligentne systemy transportu (ITS), system zarzadzania ruchem
kolejowym (ERTMS) i lotniczym (SESAR), wspomagane systemem Galileo.

5. Ochrona i rozwdéj kapitalu ludzkiego — zmniejszanie zatrudnienia w nie-
ktorych gateziach transportu i tworzenie nowych miejsc pracy w innych, wczesna
identyfikacja niedoboréw sity roboczej, szkolenia, dialog spoteczny oraz restruktu-
ryzacja przedsigbiorstw w sposob odpowiedzialny spotecznie.

6. Urealnienie cen jako sygnal dla uzytkownikéw — wprowadzanie systemow
taryfowych odzwierciedlajacych w cenach wszelkie koszty (wewngtrzne i ze-
wnetrzne), rzeczywiscie spowodowane przez uzytkownikow.

7. Planowanie z mysla o transporcie: poprawa dostepnosci — planowanie
ukierunkowane na optymalizacje potrzeb transportowych i poprawe dostgpnosci
transportowe;.

4. Zielone korytarze jako element nowej polityki transportowej UE

Realizacja celow unijnej strategii zrOwnowazonego rozwoju i zmniejszenie wpty-

wu transportu na $rodowisko wymaga postgpu w realizacji wielu celow z zakresu

polityki ochrony $rodowiska. Dotyczy to przede wszystkim®:

— zmniejszenia zuzycia energii ze zrodet nieodnawialnych,

— podjecia dodatkowych dziatan w zakresie hatasu, emisji substancji zanieczysz-
czajacych powietrze i emisji gazow cieplarnianych przez pojazdy,

— uwzglednienia przy tworzeniu infrastruktury zagadnien, takich jak zajmowanie
gruntdow i ochrona réznorodno$¢ biologiczne;.

Bardziej przyjazna dla srodowiska polityka transportowa na poziomie europej-
skim jest obecnie w fazie rozwoju i moze by¢ dostrzezona w dokumentach takich
jak: Plan dzialania dla transportu tadunkow®, Plan dzialania dla inteligentnych sys-
temow transportowych'% 1 Zielona ksiega w sprawie transeuropejskiej sieci transpor-
towej TEN-T''. We wszystkich tych dokumentach poparto koncepcje zielonych kory-

8 Tamze.

9 Komunikat Komisji ,,Plan dziatah na rzecz logistyki transportu towarowego”, KOM(2007),
607 wersja ostateczna.

10 Komunikat Komisji ,, Plan dzialania na rzecz wdrazania inteligentnych systeméw transporto-
wych w Europie”, KOM(2008), 886. wersja ostateczna.

YWTEN-T: A policy review. Towards a better integrated transeuropean transport network at the
service of the common transport policy, Green Paper, COM(2009), 44 final.
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tarzy (ang. green corridors). Zielone korytarze to inicjatywa Komisji Europejskie;j,

bedaca modelem proekologicznego podejscia do zagadnien transportu towarowego,

majacego doprowadzi¢ do poprawy wydajnosci energetycznej i zmniejszenia nega-

tywnego wplywu na srodowisko. Zielone korytarze transportowe rozumiane sa jako

korytarze dla transportu towarowego, charakteryzujace si¢ duzym zageszczeniem ru-

chu, w ktorych zastosowano zaawansowane technologie (tabor, ITS) oraz wspotmo-

dalno$¢!2. Cechy charakteryzujace zielone korytarze transportowe obejmuja'3:

— zroOwnowazone rozwiazania logistyczne,

— zintegrowane koncepcje logistyczne wykorzystujace wspdtmodalnosé,

— ujednolicony system zasad,

— krajowe i miedzynarodowe przewozy tadunkéw na dhugich trasach taczacych
glowne wezly,

— efektywne, strategicznie rozmieszczone punkty przetadunkowe,

— platformeg dla rozwoju i wdrazania innowacyjnych rozwiazan logistycznych.
Na trasie tych korytarzy powinny znajdowac si¢ obiekty przetadunkowe zloka-

lizowane w strategicznych miejscach (takich jak porty morskie, porty srodladowe,

stacje rozrzadowe, terminale przetadunkowe i logistyczne) oraz punkty zaopatrze-

nia, poczatkowo w biopaliwa, a w pozniejszym czasie takze w inne formy ekolo-

gicznego napedu. Koncepcja zielonych korytarzy dla transportu towarowego laczy

ze sobg dwa podstawowe elementy: infrastruktur¢ transportu i bardziej proekolo-

giczne ushugi transportowe, co schematycznie przedstawiono na rysunku 3.

Infrastruktura transportu
sprzyjajaca
wspotmodalnosci

Zielone korytarze
transportowe

Proekologiczne ustugi
transportowe

Rys. 3. Elementy zielonych korytarzy transportowych

Zrodto: opracowanie wiasne.

Zastosowanie ITS w transporcie jest w stanie spowodowaé efektywniejsze wy-
korzystanie istniejacej infrastruktury, przyczyniajac si¢ w ten sposob do zmniej-

12 wspotmodalno$é (ang. comodality) zaktada wzajemne uzupehianie si¢ zeglugi morskiej bli-
skiego zasiggu, kolei, zeglugi §rodladowej i transportu drogowego dla umozliwienia wyboru transpor-
tu przyjaznego srodowisku.

13 Green corridors — a Swedish initiative. Ministry of Enterprise, Energy and Communications,
Sweden, 05.2009, http://www.sweden.gov.se/content/1/c6/12/67/71/e637435d.pdf (dostep: 31.03.2010).
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szenia zatloczenia i zuzycia energii. Rozwoj tych systemow musi by¢ komplekso-
wy, 1 jest projektem dlugoterminowym. W celu zapewnienia spojnosci geograficz-
nej, interoperacyjnosci ushug i systemow konieczne jest przyjecie perspektywy euro-
pejskiej, aby unikna¢ sytuacji, w ktorej ITS sktadatyby sig z odizolowanych aplikacji
i ustug. Niestety, do chwili obecnej nie istnieja spojne europejskie ramy dla wzajem-
nych potaczen migdzy transportem drogowym a innymi rodzajami transportu.

ITS odgrywaja wazna rolg¢ w osiagnigciu celu, jakim jest tworzenie zielonych
korytarzy transportowych dla przewozow towarowych, poniewaz wspomaga inte-
gracje roéznych rodzajéw transportu (np. techniczna interoperacyjnos¢). Rozwdj
ITS wymaga zastosowania technologii informacyjnych i komunikacyjnych nie tyl-
ko do poszczegolnych gatezi transportu, ale takze w celu integracji réznych $rod-
kéw transportu. Zaawansowane technologie teleinformatyczne moga w istotny
sposob przyczyni¢ si¢ do wzmocnienia wspotmodalno$ci transportu poprzez po-
praweg zarzadzania infrastruktura, ruchem i taborami, usprawnienie systemu identy-
fikacji i $ledzenia przesylek na obszarze dziatania sieci transportowych oraz lepsza
komunikacjg przedsigbiorstw z administracja publiczna.

Koncepcja zielonych korytarzy transportowych w Europie wymaga jeszcze do-
pracowania. Stuzy¢ temu bedzie projekt pod nazwa SuperGreen (ang. Supporting
EU’s Freight Transport Logistics Action Plan on Green Corridors Issues) urucha-
miany z funduszy 7. Programu Ramowego. Zaktada on zbadanie uwarunkowan,
mozliwosci 1 proponowanych kierunkéw rozwoju zielonych korytarzy transporto-
wych. W ramach projektu wybrane zostana pilotazowe korytarze, dla ktoérych opra-
cowane zostang szczegoétowe analizy oraz rekomendacje dziatan. Kluczowe ele-
menty projektu to:

— szczegOlowe zdefiniowanie koncepcji,

— ustalenie wymiernych wskaznikow pomiaru dla zielonych korytarzy (§rodowi-
skowych, spoteczno-gospodarczych itp.),

— zbadanie potencjalu wybranych ,,zielonych technologii” i technologii informa-
tyczno-komunikacyjnych w wybranych korytarzach'“.

W przysztosci, przy okazji wdrazania koncepcji zielonych korytarzy, planuje
si¢ zaktualizowanie polityki TEN-T pod wzgledem mozliwosci poszczegdlnych
korytarzy do niskoenergetycznego i niskoemisyjnego transportu.

5. Wplyw na proekologiczne zachowania uzytkownikow
poprzez urealnienie cen ushug transportowych

Realizacja celu europejskiej polityki transportowej, jakim jest mobilno$¢ zorgani-
zowana z poszanowaniem zasady zréwnowazonego rozwoju wymaga zaangazo-

14 Supporting EU's freight transport logistics action plan on green corridors issues, http://www.
supergreenproject.eu/project.html (dostgp: 31.03.2010).
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wania szerokiego zestawu narzedzi, w tym instrumentéw ekonomicznych. Uzyt-
kownicy transportu wprawdzie juz teraz ponosza znaczne koszty, jednak ptacone
przez nich ceny czesto nie odzwierciedlaja realnych kosztoéw, jakie w zwiazku z
ich wyborami ponosi spoteczenstwo.

Komisja przedstawila dwa typy inicjatyw, ktore sprzyjatyby zintensyfikowaniu
wysitkow majacych na celu uczynienie transportu bardziej ekologicznym i zroéw-
nowazonym. Pierwszy typ polega na ,urealnieniu cen” poprzez internalizacj¢ ze-
wngtrznych kosztow transportu, w postaci nowego systemu optat, natomiast drugi
obejmuje wprowadzenie szeregu srodkéw uzupetniajacych, jak instrumenty regula-
cyjne i dziatania w zakresie infrastruktury oraz badan i rozwoju'.

Internalizacja kosztow zewnetrznych stanowi czg$¢ pakietu inicjatyw majacych
na celu zorganizowanie transportu z poszanowaniem zasady zréwnowazonego
rozwoju. Obecnie kwestia podstawowa dla sektora transportu jest jego wklad w
kluczowe priorytety Komisji, czyli zrownowazony rozwoj i utrzymanie konkuren-
cyjnosci w Europie'®.

Dyskusja na temat reformy systemu optat w transporcie trwa w Europie od po-
nad 10 lat. W polityce transportowej Unii Europejskiej wskazano na koniecznos¢
podjgcia dziatan w kierunku ujednolicenia systemu obciazen uzytkownikéw trans-
portu oraz odzwierciedlenia rzeczywistych kosztow generowanych przez przewozy
w wysokosci optat. W 2006 r. Parlament Europejski i Rada zobowigzaty Komisjg do
opracowania uniwersalnego, przejrzystego i zrozumialego modelu oceny zewngtrz-
nych kosztow transportu, takich jak zanieczyszczenie i kongestia, stuzacego jako
podstawa do obliczania optat za korzystanie z infrastruktury. Efektem prac Komisji
w tym zakresie jest Pakiet ,,Zielony transport” opublikowany w lipcu 2008 r.!”

Optaty za korzystanie z infrastruktury nie zawieraja kosztow zewnetrznych, tak
wige sa niewystarczajace do internalizacji kosztow zewngtrznych transportu. Za-
sadnicze znaczenie w tym wzgledzie ma ,,urealnienie cen”. Uzytkownicy nie maja
zatem zadnych zachet do tego, by wybiera¢ zachowania powodujace nizsze koszty.
Instrumenty ekonomiczne, dzigki ktorym optaty bylyby pobierane w bardziej inte-
ligentny sposob (tj. podatki, oplaty lub systemy handlu uprawnieniami do emisji),
moga by¢ zacheta dla uzytkownikow transportu do przejscia na pojazdy lub rodza-

15 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego i Rady ,, Ekologiczny transport”, KOM(2008),
433 wersja ostateczna.

16 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego i
Komitetu Regionow ,,Strategia na rzecz wdrozenia internalizacji kosztow zewnetrznych”, KOM(2008),
435 wersja ostateczna.

17 pakiet ,,Zielony transport” przyjety 8 lipca 2008 r., w sktad ktérego wchodza miedzy innymi:
komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego i Rady ,,Ekologiczny transport”, dyrektywa Parla-
mentu Europejskiego i Rady zmieniajaca dyrektywe 1999/62/WE w sprawie pobierania optat za uzyt-
kowanie niektorych typow infrastruktury przez pojazdy cigzarowe, komunikat Komisji w sprawie
strategii internalizacji kosztow zewnetrznych, European strategies, the greening transport package,
http://ec.europa.eu/transport/greening/index_en.htm (dostgp: 07.04.2010).
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je transportu powodujace mniejsze zanieczyszczenie srodowiska (w tym na trans-
port pieszy lub rowerowy), do korzystania z mniej przeciazonych elementéw infra-
struktury lub do podrézowania o innych porach. Jako takie, instrumenty te stano-
wia skuteczny sposob nadania mobilnosci bardziej zrownowazonego charakteru.

Aby jednak ten sygnal cenowy byt skuteczny, uzytkownik transportu musi by¢
wrazliwy na ceng. Czasem nie jest to mozliwe z okreslonych powodow: brak wia-
rygodnych alternatyw, niewystarczajaca konkurencja w przypadku jakiego$ rodza-
ju transportu, niewystarczajaca motywacja do wprowadzania innowacji i przecho-
dzenia na pojazdy ekologicznie czyste itd. Internalizacja sama w sobie jest zatem ko-
niecznym etapem, lecz towarzyszy¢ jej musza inne srodki majace na celu stworzenie
bardziej elastycznego popytu, miedzy innymi bardziej wrazliwego na zmiany cen.
Sygnaly cenowe beda jeszcze skuteczniejsze, jesli na rynku dostgpne beda realne
rozwigzania alternatywne, tj. bardziej ekologiczne pojazdy po przystgpnych cenach,
czy tez ustugi na odpowiednim poziomie oferowane przez alternatywne rodzaje
transportu. Takie alternatywy nie zawsze istnieja, zwlaszcza tam, gdzie z powodu
nieskutecznego dziatania rynku infrastruktura lub dziatalno§¢ badawczo-rozwojo-
wa sg niedoinwestowane. Z tego powodu konieczne sa takze inne, uzupetniajace
srodki polityczne, w tym regulacje prawne. Nie powinny one jednak blokowac ani
faworyzowa¢ zadnego konkretnego podejécia czy rozwiazania technologicznego.

Obecne obciazenia nalozone na transport drogowy towarow sa odzwierciedle-
niem bardzo réznych podejs¢ poszczegolnych panstw cztonkowskich. Optaty za
korzystanie z infrastruktury maja posta¢ optat czasowych (np. eurowinieta), wpro-
wadzonych czgsto jako rozwiazanie przejSciowe, lub optat uzaleznionych od poko-
nanej odlegltosci (optaty za przejazd), pobieranych na poszczegdlnych odcinkach
drog lub na calej sieci drog glownych.

Wszyscy uzytkownicy drog traktowani sa jednakowo, niezaleznie od powodo-
wanego przez nich zanieczyszczenia, emitowanego hatasu czy powodowanego
zjawiska zatloczenia. Nie otrzymuja oni skutecznych zachet do optymalizacji swo-
ich wyboréw. O ile pobierane sa optaty od samochodéw cigzarowych za przejazd
autostrada na obszarach pozamiejskich, nie ponosza one zazwyczaj zadnych optat
za korzystanie z infrastruktury na terenach miejskich, chociaz koszty ruchu w mia-
stach pod wzgledem zanieczyszczenia i zatoru moga by¢ srednio pigé razy wyzsze.

Z przeprowadzonej przez Komisj¢ analizy skutkéw wynika, ze nawet niewielki
stopien zréznicowania optat za przejazd, na podstawie kosztu zanieczyszczenia
powietrza i zanieczyszczenia hatasem spowodowanego ruchem drogowym oraz
kosztu zatoru, ktéorymi obciazane sg inne pojazdy, przyniosiby znaczace korzysci
spoteczne w postaci oszczednosci czasu, zmniejszenia zanieczyszczenia, poprawy
bezpieczenstwa drogowego oraz optymalizacji wykorzystania infrastruktury i cale-
go systemu transportowego. Dzigki zmniejszeniu zuzycia paliwa marnowanego w
zatorach, zmniejszylyby si¢ rowniez emisje CO,. Dlatego tez tego rodzaju systemy
optat za przejazd stanowityby wktad do strategii dotyczacej zwalczania zmian kli-
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matycznych. Nalezy podkresli¢, ze oplata za przejazd, ustalana w panstwie czton-
kowskim na podstawie kosztow zatoru i zanieczyszczenia, ma bezposredni zwiazek
z uzytkowaniem infrastruktury. Jej celem jest optymalizacja systemu transporto-
wego i zapewnienie bardziej zrownowazonej mobilnosci.

Przeglad metod pozwalajacych na oszacowanie wartosci pienig¢znej kosztow
zewngtrznych zanieczyszczenia, hatasu, wypadkow i kongestii powodowanych
przez transport sa obecnie dostgpne w ,,Przewodniku na temat estymacji kosztow
zewngtrznych transportu”, opublikowanym na stronach Dyrekcji Generalnej
TREN. Wigkszos¢ z tych metod jest juz faktycznie stosowana w réznym stopniu w
prawie wszystkich panstwach cztonkowskich do celow przeprowadzania analizy
kosztéw 1 korzysci dotyczacych projektow infrastrukturalnych. Ponadto model
opracowany na zlecenie Komisji w projektach, takich jak: GRACE, CATRIN,
IMPACT czy HEATCO dostarcza wiarygodnych metod i szeregu wartosci jed-
nostkowych, ktore moga stuzy¢ za podstawe obliczania oplat za korzystanie z in-
frastruktury drogowe;j's.

Jesli chodzi o technologie poboru optat, systemy elektroniczne taczace automa-
tyczne operacje platnicze z lokalizacja pojazdow dziataja juz w kilku panstwach
cztonkowskich i okazaly si¢ niezawodne i optacalne. Szereg panstw cztonkowskich
oglosito zamiar ich zainstalowania na swojej sieci gtdéwnych drég do 2011 r. Dy-
rektywa 2004/52/WE przewiduje juz pelna interoperacyjnos$¢ tych systeméw na
poziomie technicznym i umownym dla uzytkownikow.

6. Podsumowanie

Celem przysztej europejskiej polityki transportowej jest stworzenie systemu trans-
portu zorganizowanego z poszanowaniem zasady zroOwnowazonego rozwoju, za-
spokajajacego gospodarcze, spoleczne i ekologiczne potrzeby spoleczenstwa oraz
sprzyjajacego budowaniu zintegrowanego spoteczenstwa i calkowicie zintegrowane;j 1
konkurencyjnej Europy. Obecne tendencje i przyszte wyzwania, omowione w po-
przednich czg$ciach artykuhlu, wskazuja na konieczno$¢ zaspokojenia rosnacego popy-
tu w kontekscie coraz wigkszych obaw zwiazanych ze zrownowazonym rozwojem.

O ile dazenie do zmian w europejskim transporcie w kierunku poprawy jego
efektywnosci 1 zmniejszenia negatywnego wpltywu na $srodowisko nie jest celem
nowym, to na nastepna dekade¢ planuje si¢ wdrozenie wielu nowych rozwiazan.
Najpilniejszym zadaniem jest lepsza integracja réznych rodzajéow transportu oraz
przyspieszenie rozwoju i zastosowania innowacyjnych technologii. Z tego powodu
koncepcja zielonych korytarzy wydaje sig¢ by¢ szczegolnie atrakcyjna.

18 M. Maibach, C. Schreyer, D. Sutter i inni, Handbook on estimation of external costs in the
transport sector, produced within the study Internalisation Measures and Policies for All external
Cost of Transport — IMPACT — version 1.1, CE Delft, 2008.



Nowe trendy w europejskiej polityce transportowe;j 485

Istotnym instrumentem w prowadzeniu polityki transportowej staje si¢ zarza-
dzanie popytem. Obejmuje ono zestaw narzgdzi do wspierania zmian postawy i za-
chowania uzytkownikéw transportu w kierunku bardziej zréwnowazonego trans-
portu. Niezbedne sa tutaj instrumenty ekonomiczne, a przede wszystkim efektywny
system cen, zdolnych przesyla¢ prawidlowe sygnaly do wszystkich uczestnikow
rynku transportowego. Aby bylo to mozliwe konieczna jest internalizacja kosztow
zewngtrznych transportu i oparcie cen za ustugi transportowe na pelnych kosztach
spotecznych, rzeczywiscie spowodowanych przez uzytkownikow.
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NEW TRENDS IN EUROPEAN TRANSPORT POLICY

Summary: The article presents an analysis of future directions for transport policy devel-
opment, which is aimed at organizing the transport sector in accordance with the principles
of sustainable development. First, the authors make a synthetic assessment of the effects of
the implementation of the existing transport policy. Then, based on the new European
Commission Communication where the vision for the future of transport was presented,
trends which will take place in the European transport policy after 2010 are characterized.
Later in the article the concept of green corridors and the integration of the external costs in
the prices of transport services are selected for a wider discussion as examples of actions
undertaken to achieve assumed targets.
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