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Wstep

Z wielka przyjemnosciag oddajemy w Panstwa rece publikacje pt. Polityka ekono-
miczna, wydang w ramach Prac Naukowych Uniwersytetu Ekonomicznego we
Wroctawiu. Opracowanie sktada si¢ z 58 artykutow (w tym 5 w jezyku angielskim),
w ktorych Autorzy prezentuja wyniki badan dotyczacych zagadnien zwigzanych z
funkcjonowaniem wspotczesnych systemow gospodarczych w zakresie polityki go-
spodarczej. Tematyka podjeta w artykutach jest stosunkowo szeroka — miesci si¢ w
czterech obszarach problemowych. Pierwszy przedstawia rozwazania zwigzane z
polityka innowacyjna, wolnoscig prowadzenia dzialalnosci gospodarczej oraz for-
mami wspotpracy przedsigbiorstw. Drugi obszar dotyczy polityki transportowej, w
tym infrastruktury i konkurencji. Trzeci obejmuje opracowania z zakresu polityki
spolecznej i zdrowotnej panstwa — na poziomie zarowno krajowym, jak i lokalnym.
Czwartg grupe stanowia artykuly dotyczace rolnictwa, w tym szczegdlnie wspoélnej
polityki rolnej i przemian w strukturze agrarne;.

Publikacja przeznaczona jest dla pracownikéw naukowych szkot wyzszych,
specjalistow zajmujgcych si¢ w praktyce problematyka ekonomiczng, studentow
studiow ekonomicznych oraz stuchaczy studiéw podyplomowych i doktoranckich.

Artykuty sktadajace si¢ na niniejszy zbior byty recenzowane przez samodziel-
nych pracownikéw naukowych uniwersytetéw, w wickszosci kierownikow katedr
polityki ekonomicznej. W tym miejscu chcieliby$Smy serdecznie podzickowac za
wnikliwe 1 rzetelne recenzje, czg¢sto inspirujace do dalszych badan. Oddajac po-
wyzsza publikacje do ragk naszych Czytelnikow, wyrazamy nadzieje, ze ze wzgledu
na jej wszechstronny charakter spotka si¢ ona z zainteresowaniem i przyczyni do
rozpoczecia inspirujacych dyskusji naukowych.

Jerzy Sokotowski, Grazyna Wegrzyn
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WSPOLCZESNE WYZWANIA
EUROPEJSKIEJ POLITYKI TRANSPORTOWEJ

CURRENT CHALLENGES
OF EUROPEAN TRANSPORT POLICY

DOI: 10.15611/pn.2016.450.27

Streszczenie: Efektywny system transportowy jest niezb¢dny dla poprawy dobrobytu spo-
feczenstwa, gdyz ma znaczacy wpltyw na tempo nie tylko wzrostu gospodarczego, ale tez
rozwoju spotecznego. Efektywny transport rozumiany jest jako taki, ktory zaspokaja popyt na
ustugi przemieszczania i jednocze$nie minimalizuje wykorzystywane w tym celu zasoby. Ma
on za zadanie sprosta¢ rosngcym potrzebom przemieszczania, ale jednoczesnie minimalizo-
wac negatywne skutki rozwoju sektora. Zadaniem polityki transportowe;j jest takie zarzadza-
nie sektorem, aby zmaksymalizowa¢ korzysci przy minimalnych kosztach. Celem artykutu
jest okreslenie wyzwan stojacych przed europejska polityka transportowa oraz zidentyfiko-
wanie obszardéw, w ktorych podjecie dziatan umozliwi osiagniecie zatozonych celow. Istotne
jest biezace monitorowanie i korygowanie zalozonych celow, tak aby byty one z jednej strony
ambitne i prowadzity do poprawy efektywnosci sektora transportu, ale z drugiej strony musza
by¢ mozliwe do osiggni¢cia.

Stowa kluczowe: transport, polityka transportowa, infrastruktura transportu, gospodarka ni-
skoemisyjna.

Summary: Efficient transport system is essential to improve social welfare while it has a
significant impact not only on the economic growth but also social development. Efficient
transport is understood as the one which meets the demand for movement and at the same
time minimizes resources used and the negative effects of its development. The main task of
transport policy is to manage the sector in such a way to maximize the benefits within minimal
costs. This article aims to identify the challenges facing European transport policy and to
identify areas and actions where its objectives can be achieved. It is very important to monitor
and adjust the objectives to real socio-economic conditions.

Keywords: transport, transport policy, transport infrastructure, low-emission economy.



312 Aleksandra Kozlak, Barbara Pawlowska

1. Wstep

Transport od zawsze odgrywat znaczaca role w procesie rozwoju spoteczno-gospo-
darczego i zajmowat szczegdlne miejsce w gospodarce i zyciu spotecznym. Wspot-
czesnie w drugiej dekadzie XXI wieku, w dobie powszechnej globalizacji gospo-
darki §wiatowej i zaawansowanych procesow integracyjnych w wielu regionach
$wiata, transport jest kluczowym czynnikiem rozwoju nowoczesnego spoleczen-
stwa. Rozwoj transportu odbywat sie¢ dynamicznie zar6wno w minionych okresach,
jak 1 obecnie. Wynika to z jednej strony z ogromnej ekspansji cztowieka, tak w
sferze gospodarczej, jak i spotecznej, z drugiej zas z rozbudowy i modernizacji in-
frastruktury transportowej oraz postepu w zakresie technicznego rozwoju srodkow
transportu i stosowanych technologii.

Najwieksze zmiany wpltywajace na wielkos$¢ 1 strukture popytu na transport
dokonuja si¢ w sferze technologicznej i innowacyjnej transportu, w technologiach
produkcji w innych sektorach gospodarki, podstawach decyzji lokalizacyjnych oraz
w modelu zycia spoteczenstwa. Istnieje jednak stata sprzeczno$¢ miedzy uzytkow-
nikami, ktorzy zglaszaja potrzebe coraz to wiekszej mobilnosci, a spoteczenstwem,
ktore staje si¢ coraz mniej tolerancyjne wobec negatywnych skutkdw zbyt szybko
rozwijajgcego si¢ transportu i wynikajacych z tego konsekwencji. Stwarza to wy-
zwania dla decydentow kreujacych przyszle kierunki rozwoju sektora transportu.

Celem polityki transportowe;j jest takie zarzadzanie sektorem, aby zmaksymali-
zowac¢ korzysci przy minimalnych kosztach. Duze mozliwosci podejmowania dzia-
fan istniejg w zakresie optymalizacji popytu na transport, zar6wno osob, jak i tadun-
kow, w obszarze rozwoju infrastruktury, kreowania i implementowania innowacji
transportowych (w tym alternatywnych napedow) oraz pakietu tzw. instrumentow
migkkich, dotyczacych zarzadzania ruchem czy integracji migdzygateziowej trans-
portu. Kolejnym wyzwaniem sg dziatania na rzecz bardziej zrbwnowazonej struk-
tury galeziowej przewozow czy tez bardziej restrykcyjnego przestrzegania przez
uzytkownikow transportu wprowadzonych norm. Istotne jest, by funkcjonowanie
zintegrowanego, sprawnego i efektywnego systemu transportowego uwzgledniato
relacje z otoczeniem oraz dokonujgce si¢ w nim zmiany i na nie reagowato.

Celem artykutu jest okreslenie wyzwan stojacych przed europejska polityka
transportowa oraz zidentyfikowanie obszarow, w ktorych podjecie dziatan umozli-
wi osiggnigcie zatozonych celow. Istotne jest biezace monitorowanie i korygowanie
celow, do ktérych UE zmierza, tak aby byly one z jednej strony ambitne i prowa-
dzity do poprawy efektywnos$ci sektora transportu, ale z drugiej strony musza by¢
mozliwe do osiggnigcia.
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2. Zalozenia polityki transportowej Unii Europejskiej
w drugiej dekadzie XXI wieku

Polityka transportowa, jako polityka sektorowa UE, ktorej ogdlne zatozenia, cele i
formy okreslono w Traktacie ustanawiajacym Wspolnotg, realizowana jest od po-
czatku lat 90. wedtug opracowywanych przez Komisje Europejska szczegdtowych
dziesigcioletnich programow [EP 2004]. Wspolna polityka transportowa ma zagwa-
rantowac spojnos¢ ekonomiczng i terytorialng UE poprzez skoordynowany rozwoj
sieci infrastruktury transportowej oraz ma zapewni¢ zrownowazony rozwoj po-
szczegblnych regiondw przez utatwienie przeptywu dobr i 0sob w obrebie jednolite-
go rynku [Pawlowska 2013]. Nalezy podkresli¢, ze w obliczu ztozonos$ci relacji
transportowych i celow spoteczno-gospodarczych skutki i efekty dazenia do osiag-
nigcia celow i realizacji priorytetow polityki transportowej nalezy ocenia¢ w ujeciu
systemowym, z podziatem na dwa obszary: polityki rozwoju systemu transportowe-
go (infrastruktury transportu) oraz ksztaltowania ram rynku transportowego (regu-
lacje rynku).

Obecnie obowigzujacym dokumentem strategicznym w zakresie ksztattowa-
nia kierunkow rozwoju sektora transportowego jest Biata ksiega z 28 marca 2011
roku [KE 2011]. Nawigzuje ona do znowelizowanej strategii Europa 2020 z marca
2010 roku. Celem zatozen znowelizowanej Bialej ksiggi jest zmniejszenie uzalez-
nienia UE od importu ropy naftowej, poprawa efektywnosci oraz dekarbonizacja
transportu. Biezgca polityka transportu zaktada dziesi¢¢ celow na rzecz utworzenia
konkurencyjnego i zasobooszczednego transportu przy jednoczesnej redukcji emisji
gazow cieplarnianych o 60%. W tabeli 1 przedstawiono owe cele z pogrupowaniem
na trzy priorytetowe obszary dziatania.

Postawione w polityce zadania nie sg proste. Wynika to z wielkowymiarowosci
i ztozono$ci wzajemnych relacji wystepujacych zarowno w samym sektorze trans-
portu, jak i w jego otoczeniu. Potwierdzaja to doswiadczenia zgromadzone od 1992
roku, w tym ocena stopnia osiggni¢cia celéw polityki transportowej z 2001 roku, jak
réowniez przeprowadzone analizy i prognozy przy formutowaniu obecnej polityki
[De Ceuster i in. 2005]. Wnioski z analiz sg takie, Ze europejska polityka w sprawie
zroéwnowazonego transportu musi bazowac¢ na szerszym zestawie narzedzi, umoz-
liwiajacym przejscie na bardziej przyjazne dla srodowiska srodki transportu tam,
gdzie jest to wskazane, czyli zwlaszcza na dtugich dystansach, na obszarach miej-
skich oraz w zatloczonych korytarzach transportowych. Jednoczesnie kazdy srodek
transportu musi zosta¢ zoptymalizowany, bardziej przyjazny dla srodowiska, bez-
pieczny i efektywny pod katem wykorzystania energii i infrastruktury. Wreszcie
intermodalnos$¢ i komodalnos¢, tj. efektywne wykorzystywanie roznych srodkow
transportu, samodzielnie i w polgczeniu z innymi, moze doprowadzi¢ do optymal-
nego 1 zrownowazonego wykorzystania zasobéw naturalnych. W dalszej czgséci ar-
tykutu poszczegolne obszary priorytetowe zostang omowione pogladowo.
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Tabela 1. Gléwne priorytety rozwoju transportu opracowane wg zatozen Biatej ksiggi UE z 2011 roku

Priorytetowy

Lp. obszar dziatan

Cele czgstkowe

—

1 Poprawa efektywnos- Zmniejszenie o potowe liczby samochodow o napedzie konwen-
ci energetycznej cjonalnym w transporcie miejskim do 2030 r.; eliminacja samo-
i przejscie chodéw o napedzie konwencjonalnym z miast do 2050 roku

na gospodarke 2. Osiagnigcie poziomu 40% wykorzystania paliwa niskoemisyj-
niskoemisyjna nego w lotnictwie oraz ograniczenie emisji z morskich paliw
ptynnych o0 40% (a w miar¢ mozliwosci o 50%) do 2050 roku

2 Optymalizacja 3. Do 2030 r. 30% drogowego transportu tadunkéw, na odlegto-
dziatania $ciach wigkszych niz 300 km, nalezy przenie$¢ na inne, bardziej
multimodalnych przyjazne srodowiskowo $rodki transportu, a do 2050 roku ich
tancuchoéw udziat powinien wynies¢ ponad 50%

logistycznych 4. Realizacja sieci szybkiej europejskiej kolejowej do 2050 roku,
trzykrotny wzrost istniejacej sieci szybkich kolei do 2030 roku
oraz zachowanie gestej sieci kolejowej we wszystkich pan-
stwach cztonkowskich

5. Stworzenie do 2030 roku w pelni funkcjonalnej ogoélnounijne;j,
multimodalnej sieci bazowej TEN-T, a do 2050 roku osiagnigcie
wysokiej jakos$ci 1 przepustowosci tej sieci

6. Do 2050 roku potaczenie wszystkich lotnisk nalezacych do
sieci bazowej z siecia kolejowa, najlepiej z szybkimi kolejami;
zapewnienie, aby wszystkie najwazniejsze porty morskie miaty
dobre potaczenie z transportem kolejowym

3 Wzrost efektywnosci | 7. Wprowadzenie do 2020 roku zmodernizowane;j infrastruktury

korzystania zarzgdzania ruchem lotniczym oraz rOwnowaznych systemow

Z transportu zarzgdzania transportem lagdowym i wodnym. Wprowadzenie do

i infrastruktury uzytku europejskiego systemu nawigacji satelitarnej (Galileo)

8. Do 2020 roku ustanowienie ram europejskiego systemu infor-
macji, zarzadzania i platno$ci w zakresie transportu multimodal-
nego

9. Do 2050 roku osiagniecie prawie zerowej liczby ofiar $miertel-
nych w transporcie drogowym. Zgodnie z powyzszym UE dazy
do zmniejszenia o potowe ofiar wypadkow drogowych do 2020
roku

10. Przejscie na pelne zastosowanie zasad ,,uzytkownik ptaci” i
»zanieczyszczajacy placi” oraz zaangazowanie sektora prywat-
nego w celu eliminacji zaktocen i zapewnienia finansowania
przysztych inwestycji w dziedzinie transportu

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie [KE 2011].

3. PrzejScie na gospodarke niskoemisyjna

Cele polityki transportowej wpisuja si¢ w bezposredni sposob w realizacje inicjaty-
wy przewodniej strategii Europa 2020 ,,Europa efektywnie korzystajagca z zaso-
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bow”. W celu realizacji dziatan na rzecz dekarbonizacji transportu i przej$cia na
gospodarke niskoemisyjng konieczna jest reorientacja polityki transportowej. Wy-
nika to z faktu, ze dynamika spadku emisji CO, z calej gospodarki jest silniejsza niz
dynamika redukcji emisji CO, z transportu [EU 2014]. Cele te uznaje si¢ za daleko-
siezne w stosunku do zmniejszenia ryzyka zmian klimatu i majg one m.in. przyczy-
ni¢ si¢ do osiggniecia celow okreslonych w przyjetym pakiecie klimatyczno-energe-
tycznym.

W dziedzinie dekarbonizacji transportu zwrdécono szczeg6lng uwage na dzia-
fania, do ktorych zaliczy¢ nalezy poprawe efektywnosci energetycznej transpor-
tu, przejscie na alternatywne paliwa, promocj¢ stosowania zielonych technologii
czy oddziatywanie na zachowania uzytkownikow [World Bank 2013]. Nie ma jed-
nak watpliwosci, ze bez szybkiego transferu technologii silnikow niskoemisyjnych
oczekiwane redukcje gazow cieplarnianych z transportu beda niemozliwe.

Majac na uwadze powyzsze, konieczna staje si¢ wigc realizacja dzialan ukierun-
kowanych na wdrozenie i popularyzacj¢ alternatywnych zrodet energii zasilajacych
srodki transportu. W ramach pakietu: ,,Czysta energia dla transportu”, Komisja
zaproponowala panstwom cztonkowskim zestaw wigzacych dziatan i celéw doty-
czacych budowy infrastruktury. Konieczne jest oparcie dystrybucji paliw alternaty-
wnych, takich jak energia elektryczna, gaz ziemny i wodor, na jednakowych dla
catej Wspdlnoty standardach technicznych. Komunikat [KE 2013] stanowi doku-
ment kierunkowy zarysowujacy europejska strategie wdrazania poszczegdlnych
paliw alternatywnych do wszystkich gatezi transportu. Celem tej strategii jest sto-
pniowe zastepowanie paliw ropopochodnych paliwami alternatywnymi. Pozwoli to
na zmniejszenie uzaleznienia transportu od importu ropy naftowej i zwigkszenie
bezpieczenstwa energetycznego gospodarki unijnej oraz zmniejszanie emisji za-
nieczyszczen ze $srodkow transportu.

Biopaliwa sg obecnie najwazniejszym rodzajem paliw alternatywnych, a ich
udzial w transporcie unijnym wynosi okoto 5%. Moga si¢ one przyczynia¢ do
znacznego zmniejszenia emisji CO,, jesli sg produkowane w sposob zrownowazony
i nie powodujg posredniej zmiany sposobu uzytkowania gruntow (zwlaszcza biopa-
liwa trzeciej i czwartej generacji). Moga one stanowi¢ zrodto czystej energii we
wszystkich rodzajach transportu. Jak wynika z danych statystycznych [TERM
(2016)], istnieja duze rozbieznosci pomigdzy krajami. Niektore panstwa cztonkow-
skie przyjety ambitne cele w zakresie rozpowszechniania paliw alternatywnych
i podjety inicjatywy dotyczace infrastruktury, w ramach ktdrych poczyniono pew-
ne postepy. W innych krajach dyskusje nad tematem dopiero si¢ rozpoczety, a po-
stepy sa powolne. Istnieje mimo to wspdlna tendencja w catej Unii Europejskiej, aby
wykorzystac potencjal paliw alternatywnych w transporcie. Przyjeto wspodlny cel na
poziomie 10% udziatu paliw alternatywnych w zasilaniu transportu w 2020 roku.
Jak wynika z danych, tylko Szwecja przekroczyla ten poziom w 2013 roku, inne
kraje cztonkowskie majg jeszcze wiele do zrobienia w tym zakresie.
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4. Optymalizacja dzialania multimodalnych lancuchow
logistycznych

Cel optymalizacji dziatania multimodalnych fancuchow logistycznych odnosi si¢ do
konieczno$ci wprowadzenia zmian w strukturze systeméw transportowych, inwe-
stowania w najbardziej rozwojowe rodzaje infrastruktury i integracji jej elementow
w spojna catos¢. Bedzie wiec on realizowany gléwnie przez inwestycje w nowoczes-
ng infrastrukture transportu i tworzenie powigzan miedzygateziowych. Infrastruk-
tura transportu ma zasadnicze znaczenie dla sprawnego funkcjonowania jednolite-
go rynku wewnetrznego UE, zapewnienia swobody przeptywu osob i towarow,
a takze dla spdjnosci gospodarczej, spotecznej i terytorialnej. Transeuropejska siec¢
transportowa TEN-T jest podstawg systemu transportowego UE. Jest ona tworzona
etapami poprzez integracj¢ infrastruktury sieci transportu ladowego, morskiego
i lotniczego w Unii zgodnie z planami ramowymi.

Wytyczne sieci TEN-T, przyjete w 1996 roku, a nastepnie zmieniane w 2004
i w 2010 roku, obejmowaty dwa poziomy planowania: poziom sieci kompleksowej
(zarys plandéw sieci kolejowych, drogowych, $rodladowych wodnych, transpor-
tu kombinowanego oraz portow morskich i lotniczych) oraz poziom 30 projektow
priorytetowych. W nowym rozporzadzeniu w sprawie unijnych wytycznych doty-
czacych rozwoju transeuropejskiej sieci [PE 2013] zrezygnowano ze wskazywania
projektow priorytetowych, natomiast okreslono sie¢ bazowa 1 stanowigcg jej rozwi-
nigcie sie¢ kompleksowa (na poziomie krajowym i regionalnym). Wytyczne ustana-
wiaja wspolne wymagania dotyczgce infrastruktury TEN-T, przy czym dla sieci ba-
zowej sg one bardziej rygorystyczne. Oba poziomy sieci obejmowac bgda wszystkie
galezie transportu: drogowy, kolejowy, lotniczy, morski, zegluge srodladowa oraz
platformy intermodalne, jak réwniez systemy zarzadzania ruchem oraz systemy
ustalania pozycji i nawigacji. Sie¢ bazowa TEN-T obejmie traktowane priorytetowo
najwazniejsze polaczenia i wezty TEN-T, w szczegolnosci [Przedstawicielstwo Ko-
misji Europejskiej w Polsce 2016]:
* 94 gldéwne porty Europy z potaczeniami kolejowymi i drogowymi;
e 38 kluczowych portow lotniczych z potaczeniami kolejowymi do duzych miast;
e 50 762 km linii kolejowych, w tym 15 000 km linii kolejowych duzych predko-

$ci;
e 34401 km drog samochodowych;
e 12 880 km drég wodnych $rédladowych;
e 35 projektow transgranicznych majacych na celu usuniecie waskich gardet.

Sie¢ bazowa utworzg te potaczenia i wezly transportowe, w ktorych koncentruja
si¢ glowne przeptywy migdzynarodowe osob i tadunkéw. Sie¢ ta ma zosta¢ utwo-
rzona do 2030 roku i stanowi¢ trzon systemu transportowego UE.

Realizacje sieci bazowej utatwi zastosowanie podejscia ,,korytarzowego”. Kory-
tarze sieci bazowej sg innowacyjnym instrumentem utatwiajacym skoordynowane
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wdrazanie sieci. Ustanowiono 9 korytarzy o przebiegu réwnoleznikowym, potud-
nikowym i poprzecznym. Przez teren Polski przebiegaja dwa korytarze transporto-
we — battycko-adriatycki (prowadzi od Morza Baltyckiego przez uprzemystowione
rejony potudniowej Polski, Wieden, Bratystawe i Alpy Wschodnie az po potnocne
Wrtochy) i Morze Péinocne-Battyk (taczy porty na wschodnim wybrzezu Morza
Battyckiego z portami Morza Pétnocnego). Zatozono, iz kazdy z korytarzy musi
obejmowac¢ co najmniej trzy rodzaje transportu, trzy panstwa cztonkowskie i dwa
odcinki transgraniczne. W celu stworzenia zasobooszczgdnego transportu multimo-
dalnego korytarze sieci bazowej skupiaja si¢ na integracji modalnej, interoperacyj-
nosci oraz skoordynowanym rozwoju infrastruktury, zwtaszcza na odcinkach trans-
granicznych i w miejscach powstawania waskich gardet [EC (2016)]. Infrastrukture
multimodalng w ramach korytarzy buduje si¢ i koordynuje w taki sposob, aby za-
pewni¢ optymalizacje wykorzystania kazdego rodzaju transportu i dobrg miedzy
nimi wspotprace.

Unia Europejska przywigzuje duza wage do rozwoju transportu kolejowego.
Wsrod celow przyjetych w Biatej ksiedze z 2011 roku, majacych doprowadzi¢ do
bardziej konkurencyjnego i zasobooszczgdnego systemu transportowego, kilka
zwigzanych jest z rozwojem transportu kolejowego. Zaktada si¢ m.in. [KE 2011]:

e trzykrotny wzrost dlugosci sieci kolei duzych predkosci do 2030 roku,

» ukonczenie sieci kolei duzych predkosci do 2050 roku,

e obsluge przewazajacej czgsci ruchu pasazerskiego na $rednie odleglosci przez
transport kolejowy w perspektywie do 2050 roku,

e potaczenie z siecig kolejowa wszystkich lotnisk nalezacych do sieci bazowej do

2050 roku,

e zapewnienie co najmniej 50% udziatu transportu kolejowego w przewozow ta-
dunkoéw na odlegtosci powyzej 300 km,

e zapewnienie dobrych potgczen najwazniejszych portow morskich z siecig kole-
jowa.

Waznym celem jest pobudzenie $rednio- i dalekodystansowych kolejowych
przewozow pasazerskich, ktory mogiby by¢ zrealizowany dzigki znaczgcemu wy-
dtuzeniu sieci kolei duzych predkosci. W perspektywie do 2050 roku planowane jest
doprowadzenie do tego, by wigksza czes¢ ruchu pasazerskiego na srednie odlegtosci
przejeta ta gataZ transportu. Komisja Europejska uznata za wskazane wzmocnienie
infrastruktury kolejowej w taki sposob, by mogta ona pozwoli¢ w relacjach wigk-
szych niz 300 km przeja¢ z drog kotowych do 2030 roku do 30% przewozow ta-
dunkow, a do 2050 roku ponad 50% tych przewozow. Realizacja programu rozwoju
kolei duzych predkosci moglaby znaczaco wplyna¢ na zmiang struktury gateziowej
przewozow pasazerskich.
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5. Wazrost efektywnosci korzystania z transportu i infrastruktury

Trzecia grupa celow Biatej ksiggi z 2011 roku ma prowadzi¢ do nadania europejskie-
mu systemowi transportowemu inteligentnego charakteru, poprawy bezpieczenstwa
i stworzenia nowych mozliwos$ci finansowania transportu poprzez zastosowanie za-
sad ,,uzytkownik ptaci” i ,,zanieczyszczajacy placi”.

Zwigkszenie przepustowosci i jako$ci infrastruktury transportowej, jak roéwniez
poprawa bezpieczenstwa zwigzane sa gtownie z zastosowaniem technologii tele-
informatycznych. Wielki potencjat inteligentnych systemow transportowych (ITS)
lezy w ich szerokim wachlarzu zastosowan w ro6znych gateziach transportu, zarow-
no w przewozach osoéb, jak i tadunkow. W transporcie drogowym aplikacja ITS obej-
muje na przyktad: dynamiczne zarzadzanie ruchem (w tym zmienne ograniczenia
predkosci, wytyczne dotyczace parkowania oraz wsparcie nawigacji informacjami
dostarczanymi w czasie rzeczywistym), elektroniczny pobor optat, informacje dla
podréznych w czasie rzeczywistym oraz rdzne systemy wspomagania kierujacego
pojazdem, jak elektroniczna kontrola stabilnosci, ostrzeganie o najechaniu na lini¢
oddzielajaca pasy ruchu. ITS moga rowniez ulatwiac zintegrowanie réznych form
transportu. W pozostatych gateziach transportu realizowane sg glownie inicjatywy
zwigzane z zarzgdzaniem ruchem i zapewnieniem bezpieczenstwa. Komisja Euro-
pejska podejmuje dziatania, aby utworzy¢ ujednolicong architekture inteligentnych
systemow transportowych we wszystkich panstwach cztonkowskich [Pawlowska
(red.) 2015]. Ustalono ramy wdrazania inteligentnych systemow transportowych
w obszarze transportu drogowego oraz interfejsow z innymi rodzajami transportu
oraz obszary priorytetowe dziatan, do ktorych zaliczono [PE 2010]:

e optymalne wykorzystanie danych o drogach, ruchu i podrozy,

e ciaglo$¢ ustug ITS zwigzanych z zarzadzaniem ruchem, informacja dla uzyt-
kownikow i przewozami towarowymi,

* aplikacje ITS zwigzane z bezpieczenstwem i ochrong ruchu drogowego,

e powigzanie pojazdu z infrastrukturg transportowq.

Dla tych obszarow Komisja Europejska opracuje specyfikacje ITS oraz zaini-
cjuje ustalenie niezb¢dnych norm, majacych na celu zapewnienie interoperacyjnosci
funkcjonujacych i wdrazanych w panstwach cztonkowskich ustug i aplikacji ITS.
Efektem przeprowadzonych dzialan ma by¢ zapewnienie ustug informacyjnych do-
tyczacych podrézy z wykorzystaniem réznych rodzajow transportu dostgpnych na
terenie catej UE, na temat ruchu w czasie rzeczywistym, wprowadzenie interope-
racyjnej ustugi eCall, dostep do informacji o bezpiecznych i chronionych miejscach
parkingowych dla samochodéw ci¢zarowych i pojazdow uzytkowych i mozliwosci
ich rezerwacji [PE 2010].

Wdrozenie Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (Single European
Sky — SES) jest najwickszym w ostatnich kilkudziesigciu latach projektem zwigza-
nym z transportem lotniczym na terenie Europy. Realizacja tej koncepcji doprowa-
dzitaby do spadku kosztéw operacyjnych, skrocenia podrozy i zmniejszenia opdz-
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nien samolotow oraz odwotywania lotow. Znacznie zwigkszytaby sie przepustowosé
przestrzeni powietrznej. W 2007 roku ustanowiono wspolne przedsiewziecie w celu
opracowania unijnego systemu zarzadzania ruchem lotniczym (SESAR) [Rada WE
2007]. W 2014 roku przedtuzono okres jego funkcjonowania do 2024 roku. Mimo
wejscia w zycie przepisow, tworzacych ramy prawne i organizacyjne do powsta-
wania nowych instytucji i wykorzystania istniejacych do realizacji SES i wielu lat
prowadzenia prac nad realizacja tej koncepcji, projekt jest jeszcze daleki od pelnego
wdrozenia. Z tego wzgledu mato realne wydaje si¢ osiggnigcie celu wskazanego w
Biatej ksigdze z 2011 roku moéwigcego o wprowadzeniu w Europie do 2020 roku
zmodernizowanej infrastruktury zarzadzania ruchem lotniczym SESAR i zakon-
czeniu prac nad Jednolita Europejska Przestrzenig Powietrzng.

Poza transportem drogowym i lotniczym, prowadzone sg prace nad wdrozeniem
w skali catej UE systeméw zarzadzania ruchem w pozostatlych gateziach transportu
(tj. w transporcie kolejowym — ERMTS, morskim — LRIT i wodnym $rédladowym
— RIS) oraz uruchomieniem systemu nawigacji satelitarnej Galileo.

Kolejnym wyzwaniem jest urealnienie cen w transporcie. Opfaty i podatki
zwigzane z transportem powinny by¢ tak zmienione, aby pozwalaty na szersze
zastosowanie zasad ,,zanieczyszczajacy placi” i ,,uzytkownik ptaci”. Uzytkowni-
cy transportu wprawdzie juz ponosza znaczne koszty, jednak ptacone przez nich
ceny czesto nie odzwierciedlajg realnych kosztow, jakie w zwiazku z ich wyborami
ponosi spoteczenstwo. Internalizacja kosztow zewnetrznych stanowi czes$¢ pakietu
inicjatyw majacych na celu zorganizowanie transportu z poszanowaniem zasady
zrownowazonego rozwoju [KE 2008]. Optaty za korzystanie z infrastruktury nie
zawierajg kosztow zewnetrznych, tak wigc sg niewystarczajace do internalizacji
kosztow zewnetrznych transportu. Obecne obcigzenia natozone na transport drogo-
wy towaréw sa odzwierciedleniem bardzo réznych podejs¢ poszczegdlnych panstw
cztonkowskich. Optaty za korzystanie z infrastruktury majg posta¢ optat czasowych
(np. winiety) lub optat uzaleznionych od pokonanej odlegtosci (optaty za przejazd)
pobieranych na poszczegdlnych odcinkach drog lub na catej sieci drog gtownych.
Pozadanym kierunkiem zmian w zakresie optat za korzystanie z drog jest wprowa-
dzanie elektronicznych systemow optat, Iaczacych automatyczne operacje ptatnicze
z lokalizacja pojazdow. Dziataja one juz w kilku panstwach cztonkowskich, przy
czym okazaty si¢ niezawodne i optacalne [Kozlak, Pawlowska 2010].

Wazna rol¢ w pracach na rzecz poprawy bezpieczenstwa w transporcie odgrywa
Europejska Rada Bezpieczenstwa Transportu (European Transport Safety Council
— ETSC), ktora jest doradcg Komisji Europejskiej, Parlamentu Europejskiego, a tak-
ze rzadow krajowych w zakresie bezpieczenstwa wszystkich sektorow transportu.
Organizacja ta opracowuje kolejne programy poprawy bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego w UE, ktore maja pomaga¢ w osiaganiu celow ustanowionych w biatych ksie-
gach. Wytyczne do realizacji [V Europejskiego Programu Dziatan na rzecz Bezpie-
czenstwa Ruchu Drogowego, zawierajace opis obszarow dziatan, zostaty przyjete w
lipcu 2010 roku i uwzglgdnione zostaty w ostatniej biatej ksiedze. Kazdego roku na
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drogach Europy odnotowuje si¢ ogromng liczb¢ wypadkdw, w ktérych ginie i rany

odnosi wiele osob. UE postawita sobie za cel zmniejszenie liczby ofiar $miertelnych

w wypadkach drogowych o potowe do 2020 roku i osiagnigcie prawie zerowej licz-

by ofiar do 2050 roku. Komisja Europejska zaproponowata siedem celow szczegod-

lowych, ktorych osiggnigcie ma przyczynic si¢ do poprawy bezpieczenstwa ruchu

drogowego w panstwach Unii. Sg to [POBR 2014]:

e poprawa edukacji i szkolenia uzytkownikoéw drég,

* poprawa egzekwowania przepiséw ruchu drogowego,

* Dbezpieczniejsza infrastruktura drogowa,

* bezpieczniejsze pojazdy,

¢ wykorzystanie nowoczesnych technologii w celu poprawy bezpieczenstwa ru-
chu drogowego,

e poprawa ustug w sytuacjach awaryjnych i ustug po odniesieniu obrazen,

e ochrona uzytkownikow drég szczegdlnie narazonych na wypadki.

Bez wzgledu na wdrazane $rodki techniczne skutecznos¢ polityki na rzecz bez-
pieczenstwa ruchu drogowego zalezy przede wszystkim od zachowania uzytkow-
nikow drog. Dlatego tez niezwykle wazna jest edukacja, szkolenia 1 egzekwowanie
przepisow. Jednakze wystepowanie btedow ludzkich i niewlasciwych zachowan
wymaga korygowania w mozliwie najszerszym zakresie. Wszystkie elementy tech-
niczne, szczegodlnie pojazdy oraz infrastruktura, powinny zatem umozliwia¢ korek-
te takich btedu i zapobieganie ich konsekwencjom [KE 2010].

6. Zakonczenie

Wyzwania, przed jakimi stan¢ta europejska polityka transportowa, sa bardzo zr6z-
nicowane, a podotanie im begdzie niezwykle trudne. Skala rozwoju przewozoéw o0sob
i tadunkow na terytorium UE wykazuje tendencje wzrostowsa, co powoduje powsta-
wanie wielu roznorodnych probleméw. Dodatkowo polityka transportowa musi by¢
wkomponowana w szersze ramy polityki ogoélnogospodarczej, dlatego w tytule
ostatniej Biatej ksiegi z 2011 roku pojawia si¢ stwierdzenie, ze dazy si¢ do systemu
transportowego bardziej konkurencyjnego i zasobooszczgdnego. Na dalszy rozwoj
systemu transportowego w Europie beda miaty bezposrednie lub posrednie przeto-
zenie trzy priorytety sformulowane w strategii Europa 2020, tj. osigganie wzrostu w
sposob inteligentny, zapewnienie wzrostu zrownowazonego oraz podporzadkowa-
nie wzrostu potrzebom tworzenia nowych miejsc pracy i ograniczaniu ubostwa.
W Bialej ksiedze z 2011 roku przedstawiono wizj¢ transportu w perspektywie 2050
roku jako transportu niskoemisyjnego, efektywnie korzystajacego z zasobow, bez-
piecznego i konkurencyjnego.

Cele ilosciowe stawiane w dokumentach programowych UE sg zazwyczaj bar-
dzo ambitne, zaktadajg optymistyczny scenariusz rozwoju sytuacji. W rezultacie
wiekszo$¢ z nich nie jest realizowana w zaktadanym terminie. Wystepuja opoznie-
nia w realizacji wielu programéw (np. Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrz-
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nej), a znajac juz statystyki dotyczace wypadkowosci w 2015 roku, mozna bez wat-
pienia stwierdzi¢, iz zatozony cel obnizenia o polowe liczby ofiar $miertelnych nie
zostanie osiggniety.

Nowa polityka UE w zakresie rozwoju infrastruktury zaktada realizacj¢ mniej-
szej niz wczesniej podstawowej sieci transportowej dla Europy. Jest to zwigzane z
potrzebg koncentracji wydatkdw na mniejszej liczbie projektow, ktére dadzg naj-
wickszg wartos¢ dodang. Panstwa cztonkowskie beda musialy wypetni¢ bardziej
rygorystyczne wymagania w zakresie wspolnych specyfikacji, ktore beda obowia-
zywac¢ w skali transgranicznej, a takze zobowigzania prawne dotyczace faktyczne-
go ukonczenia projektu.

W zakresie przejécia transportu na alternatywne zrédta energii przeprowadzo-
ne analizy pokazuja, ze alternatywne paliwa nie zyskuja na popularnosci z trzech
gltéwnych powodow: wysokiej ceny pojazdow, braku akceptacji ze strony konsu-
mentow oraz braku stacji tadowania i uzupetniania paliwa. Konieczna jest inter-
wencja z zewnatrz, sam rynek sobie nie poradzi. Regulacje UE dotyczace paliw
alternatywnych majg na celu zachgcenie kierowcow do korzystania z nich. Z kolei
wytyczne odnosnie do infrastruktury sa ukierunkowane na zagwarantowanie kie-
rowcom mozliwosci nabycia wlasciwego paliwa na duzej liczbie stacji, zlokalizowa-
nych w catej Europie.
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