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Streszczenie: Celem publikacji jest przedstawienie koncepcji rozwoju transportu zréwnowazo-
nego zgodnie z zatozeniami zawartymi w dokumentach strategicznych na poziomie UE oraz
rozwiazan dotyczacych finansowania infrastruktury transportu stosowanych w wybranych kra-
jach cztonkowskich. Do osiagnigcia celu opracowania postuzono si¢ zrodtowymi dokumentami
strategicznymi i programowymi oraz informacjami dostepnymi na oficjalnych stronach interne-
towych unijnych instytucji, a takze publikacjami i artykutami naukowymi dotyczacymi analizo-
wanej problematyki.
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1. Wstep

Transport to jeden z sektoréw gospodarki o podstawowym znaczeniu dla rozwoju spo-
teczno-ekonomicznego kraju, majacy jednoczesnie ogromny wptyw na stan srodowi-
ska naturalnego. Zaréwno na poziomie Unii Europejskiej, jak i na poziomie regional-
nym poszczegblnych regionéw wchodzacych w jej skiad ta gataz gospodarki zajeta
Znaczace miejsce w prowadzonej na obu wspomnianych poziomach polityce, co
przejawia sie m.in. w zapisach licznych dokumentéw programowych wydanych przez
instytucje decyzyjne Unii Europejskiej oraz tych o znaczeniu lokalnym. Polityka trans-
portowa Wsp6lnoty oraz krajow ja tworzacych, zawarta w tych dokumentach, opiera
si¢ scisle na zatozeniach koncepcji zrownowazonego rozwoju, przedstawionej w Ra-
porcie Brundtland z 1987 r. zatytutowanym ,,Nasza Wspolna Przysztos¢”. Znowelizo-
wana w 2011 r. Biata Ksiega dotyczaca transportu nawiazuje do tych wytycznych, a
nawet wyznacza jeszcze bardziej ambitne cele do osiagniccia w horyzoncie do roku
2050. Celem publikacji jest przedstawienie koncepcji rozwoju transportu zrownowa-

* Praca naukowa finansowana ze srodkéw budzetowych na nauke w latach 2010-2012 jako pro-
jekt badawczy.
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zonego zgodnie z zatozeniami zawartymi w tych dokumentach oraz ich wplywu na
priorytety i rozwiazania dotyczace finansowania infrastruktury transportu, stosowane
w wybranych krajach cztonkowskich UE.

2. Geneza i cele wspdlnej polityki transportowej Unii Europejskiej
w kontekscie koncepcji rozwoju zréwnowazonego

Koniecznosé¢ stworzenia wspdlnej polityki transportowej (WPT) dostrzegana byta od
poczatku istnienia Wspdlnot Europejskich (WE), czego wyrazem sa chociazby zapi-
sy art. 3 Traktatu ustanawiajacego Europejska Wspdlnote Gospodarcza, stanowiace-
go znaczaca cze$¢ Traktatow Rzymskich, a przyjetych w rezultacie Konferencji mie-
dzyrzadowej w sprawie wspolnego rynku i Euratomu 25 marca 1957 r. w Rzymiel.
Uszczegbtowienia jej zatozen dokonano w art. 74-84 Traktatu, a nastepnie — po
uwzglednieniu zmian wprowadzonych zgodnie z Traktatem z Amsterdamu, podpisa-
nym 2 pazdziernika w 1997 r. w Amsterdamie, w skonsolidowanej wersji Traktatu
ustanawiajacego Wspolnote Europejska, postanowienia dotyczace transportu ujeto w
rozdziale V (art. 70-80). Traktatem z Maastricht (Traktatem o Unii Europejskigj),
zawartym 7 lutego 1992 r., nadano Wspolnocie Europejskiej prawo do podejmowa-
nia dziatan w zakresie szeroko pojetego bezpieczenstwa ruchu oraz zmodyfikowano
niektore procedury podejmowania decyzji w odniesieniu do transportu. Dodatkowo
wprowadzono réwniez do zapiséw Traktatow Rzymskich art. 129b-129d, zwiazane z
tworzeniem i rozwojem transeuropejskich sieci w transporcie, telekomunikacji i
energetyce. Unia Europejska zostata tym samym nie tylko uprawniona do kreowania
tych sieci, ich promowania, rozwoju oraz zapewnienia dostepu do nich, ale réwniez
zostata zobowiazana do prowadzenia polityki przyjaznej srodowisku, co ma niezwy-
kle istotne znaczenie w przypadku prowadzonej przez Wspdlnote polityki transpor-
towej2. Nabiera to takze szczeg6lnego wymiaru w kontekscie wzrostu gospodarczego
obserwowanego na obszarze panstw Wspdlnoty oraz zwiekszonej mobilnosci oby-
wateli Unii Europejskiej, co niewatpliwie obciaza obecnie funkcjonujacy system
transportowy oraz negatywnie wptywa na stan srodowiska naturalnegos.

W zwiazku z powyzszym, uwzgledniajac intensywne oddziatywanie sektora trans-
portu na stan przyrody i catego otoczenia, wprowadzono pojecie transportu zréwno-
wazonego, czyniac z niego jednoczesnie priorytet i gtdwna wytyczna przy tworzeniu
dokumentéw programowych zwiazanych z WPT w ramach Wspoélnoty, czego najlep-
szym wyrazem byly chociazby rezultaty i postanowienia szczytu Rady Europejskiej w
Goteborgu w czerwcu 2001 r. Zgodnie z zapisami raportu Organizacji Wspotpracy

1 Traktaty zalozycielskie, www.eur-lex.europa.eu, 13.03.2011.

2 7. Wysokinska, J. Witkowska, Integracja europejska. Rozwdj rynkow, Wydawnictwo Naukowe
PWN, Warszawa-1.6dz 2001, s. 233.

3 Obecnie podstawe prawna stanowia artykut 3 ust. 1 lit. ) oraz tytut V traktatu WE (Traktat Li-
zbonski: art. 4 ust. 2 lit. G oraz tytut VI Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej).
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Gospodarczej i Rozwoju ,transport zrownowazony to taki, ktéry nie zagraza ludzkie-
mu zdrowiu lub ekosystemom oraz spetnia potrzeby przemieszczania 0séb i towaréw
zgodnie z zasadami: wykorzystywania odnawialnych zasobow ponizej ich zdolnosci
regeneracji oraz wykorzystywania nieodnawialnych zasobdw ponizej mozliwosci roz-
woju ich odnawialnych substytutéw”. W praktyce realizacja zatozen polityki rowno-
wazenia transportu przejawia¢ si¢ ma m.in. w podziale zadan przewozowych, co za-
wiera sie w nastepujacych stowach: ,,Zapewnienie prawa (potrzeby) przemieszczania
sie moze by¢ powiazane z oddziatywaniem na generacje ruchu i sposob przemieszcza-
nia, tak, aby nie narusza¢ zasad zrownowazenia (zarzadzania popytem) — w odrdznie-
niu od dazenia do dawniej przyjmowanej zasady zaspokajania potrzeb oddzielnie w
ramach kazdej gatezi transportu”. Komisja Europejska poddawata nieustannej aktuali-
zacji formutowane cele i zasady polityki transportowej poprzez publikowanie tzw. Bia-
tych Ksiag transportowych. Od poczatku istnienia EWG do dnia dzisiejszego wydano:
»Program dziatania w zakresie wspolnej polityki transportowej” w 1962 r.
- ,,Rozwoj wspdlnej polityki transportowej” w 1973 r.
— ,,Ku wspélnej polityce transportowej” w 1983 r.
- ,,Przyszty rozwoj wspolnej polityki transportowej. Globalne podejscie do systemu
zrbwnowazonego przemieszczania” w 1992 r.
— ,,Europejska polityka transportowa 2010 r.: czas na podjecie decyzji” w 2001,
znowelizowana w 2006 r.4
— ,,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiag-
nigcia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu” w 2011 r.5
Poddajac szczeg6towej analizie zapisy powyzszych dokumentéw programo-
wych, mozna zauwazy¢, iz zatozenia wspolnej polityki transportowej w ramach
WspoInoty ewoluowaty w czasie. Do konca lat 80. XX wieku zorientowana ona
byta gtéwnie na regulacje rynku wzgledem zasad konkurencji i innych cech
wspolnego rynku oraz wsparcia inwestycji. Od poczatku lat 90. XX wieku nato-
miast wieksze znaczenie nadano prowadzeniu wspdlnej polityki transportowej,
ukierunkowanej na zarzadzanie popytem w transporcie, w celach nie tylko zwia-
zanych bezposrednio z ta gatgzia gospodarki, ale rowniez tych towarzyszacych
osiaganiu zatozen polityk horyzontalnych — z kluczowym znaczeniem racjonalnej
gospodarki przestrzenia oraz ochrony srodowiskas.

4 Keep Europe moving. Sustainable mobility for our continent: White Paper 2001 — mid-term re-
view; [COM(2006)314], Brussels 2006.

5 WHITE PAPER Roadmap to a Single European Transport Area — Towards a competitive and resource
efficient transport system/* COM/2011/0144 final */ Bruksela, 28.3.2011, KOM(2011) 144 wersja
ostateczna (BIALA KSIEGA Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do
osiagniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu,. eurlex.europa.eu/LexUriServ/LexUri
Serv.do?uri= CELEX:52011DC0144: EN:NOT).

6 J. Friedberg, Europejska polityka transportowa w kontekscie minimalizacji negatywnego wpfy-
wu transportu na srodowisko naturalne, konferencja ,,Rozwdj infrastruktury transportowej w kontek-
scie kwestii srodowiskowych”, Lublin, 27 pazdziernika 2008, s. 4.
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Warto nadmieni¢, iz punktem wyjscia do opracowania i opublikowania we wrzes-
niu 2001 r. ,,Europejskiej polityki transportowej 2010 r.: czas na podjecie decyzji” byta
»otrategia Unii Europejskiej na rzecz Zréwnowazonego Rozwoju”, bedaca rezultatem
szczytu Rady Europejskiej w Goteborgu. Wowczas wiasnie uznano sektor transportu
za gltéwny czynnik stanowiacy realne zagrozenie dla zréwnowazonego rozwoju
panstw cztonkowskich Wspo6lnoty. Jako kluczowe cele stuzace réwnowazeniu funk-
cjonujacego systemu transportu powyzszy dokument okreslat’:

— zahamowanie wyraznego trendu zwiekszonego zapotrzebowania na transport, ge-
nerowanego przez wzrost gospodarczy;

— 2zwiekszenie konkurencyjnosci transportu kolejowego, wodnego srodladowego
oraz publicznego transportu pasazerskiego w stosunku do transportu drogowego
(poziom udziatu transportu drogowego w catosci funkcjonujacego sektora trans-
portowego postanowiono utrzyma¢ na poziomie z 1998 r. az do roku 2010);

— poprawe dostepnosci komunikacyjnej na obszarach wiejskich;

— eliminacje problemu przeciazenia transportowego na terenach wysoko zur-
banizowanych;

— zmniejszenie emisji gazéw cieplarnianych i pozostatych zanieczyszczen emitowa-
nych do atmosfery przez sektor transportowy oraz minimalizacja ich negatywnego
wptywu na zdrowie ludzi i stan srodowiska naturalnego.

W zwiazku z powyzszym Rada Europejska w Goteborgu zobligowata panstwa
cztonkowskie UE do ratyfikacji protokotu z Kioto, zgodnie z zapisami ktdrego emi-
sja gazow cieplarnianych do atmosfery ma zosta¢ obnizona do roku 20208 0 1% w
stosunku do poziomu z 1990 r. Zatozono takze znaczne zwigkszenie udziatu biopa-
liw w ogoélnym zuzyciu paliwa przez sektor transportowy z 6 do 10% w 2010 r. Za-
rowno dokument wydany przez Komisje Europejska w rezultacie szczytu Rady UE z
czerwca 20019, jak i bezposrednio poprzedzajaca go Biata Ksiega z roku 2001 wyty-
czyty nowy kierunek polityki transportowej Wspolnoty, owocujac jednoczesnie licz-
nymi dokumentami programowymi oraz aktami wykonawczymi przyjetymi przez
panstwa cztonkowskie.

Znowelizowana Biata Ksiega ,,Plan utworzenia jednolitego europejskiego ob-
szaru transportu — dazenie do osiagniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego
systemu transportu” z 23 marca 2011 r. oznacza nowe wyzwania dla polityk trans-
portowych krajow cztonkowskich. Nowo przyjety dokument zmusza takze do

7 A. Skala-Pézniak, Aktualne kierunki polityki transportowej UE, ,,Przeglad Komunikacyjny”
2002, nr5,s. 7.

8 Komunikat Komisji Wspélnot Europejskich, Zrownowazona Europa dla lepszego $wiata:
Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Unii Europejskiej (Propozycja Komisji dla Rady Europejskiej w
Gotenburgu), 15.05.2001, s. 10.

9 Znowelizowany w 2006 r. W 2010 r. KE zaproponowata kolejna strategie — zob. szerzej: Euro-
pe 2020: a European strategy for smart, sustainable and inclusive growth, COM(2010)2020 of
03.03.2010, Brussels 2010.
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zmiany kontekstow i kryteriow w ocenie zrealizowanych, realizowanych i plano-
wych projektow w infrastrukturze transportu. Wedtug Komisji Europejskiej rozwoj
systemu transportowego UE nie nastepuje z poszanowaniem zasady zrownowazo-
nego rozwoju. Przez kolejne 40-lecie — do 2050 r. rozwo6j sektora nie moze prze-
biega¢ w ten sam sposéb. Przy obecnych trendach zaleznos¢ transportu od ropy
moze wynosi¢ w 2050 r. ok. 90%, a jedynie niewiele ponad 10% energii pochodzi¢
bedzie ze zr6det odnawialnych (jest to cel na rok 2020). Emisje CO, z transportu
do 2050 r. bytyby o jedna trzecia wieksze niz w 1990. Koszty zatorow komunika-
cyjnych wedtug obecnych trendéw wzrosna do 2050 r. 0 ok. 50%. Zwigkszy si¢
réznica w dostepnosci miedzy obszarami centralnymi UE a jej peryferiami. Wzra-
sta¢ beda rowniez koszty spoteczne wypadkdw i zanieczyszczenia hatasem?0,

Wizja Komisji dotyczy trzech gtownych segmentdw sektora: transportu na srednie
odlegtosci, dalekie odlegtosci i transportu miejskiego. Celem zatozen znowelizowanej
Biatej Ksiggi jest zmniejszenie uzaleznienia UE od importu ropy oraz ,,odkarbonizo-
wanie” transportu, tj. zmniejszenie wydzielania zanieczyszczen przez transport o 60%
do roku 2050. Cele proponowane przez KE sa bardzo ambitne: zwlaszcza ze wzgledu
na zréznicowanie regionalne pomigdzy panstwami cztonkowskimi UE, a nawet w ra-
mach poszczegdlnych panstw, osiagniecie zaktadanych celéw moze okazaé sig praw-
dziwym wyzwaniem. Infrastruktura transportowa jest nieréwno rozwinieta na wscho-
dzie i zachodzie UE i nalezy dazy¢ do wyrdéwnania tych pozioméw. Jednoczesnie co-
raz trudniej jest uzyska¢ srodki publiczne pozwalajace na sfinansowanie nowej infra-
struktury. Niezbedne zatem jest rozwazenie nowego podejscia do finansowania inwe-
stycji w transporcie i poszukiwania sposobu zwrotéw ponoszonych naktadow.

3. Sposoby finansowania rozwoju infrastruktury transportu w UE

Realizacja ogromnych potrzeb w zakresie modernizacji, rozbudowy i rozwoju in-
frastruktury transportu o znaczeniu migdzynarodowym, krajowym, regionalnym i
lokalnym wymaga duzych naktadéw finansowych. Skala wyzwan inwestycyjnych
w ich wymiarze rzeczowym oraz potrzeb finansowych niezbgdnych do ich realiza-
cji wyznacza bardzo czesto relatywnie dtuga, nawet kilkudziesigcioletnia perspek-
tywe wykonania tego przedsiewziecia. W takiej sytuacji szczeg6lnego znaczenia
nabiera kwestia wyboru wiasciwych zrddet oraz form i metod finansowania wspo-
mnianych wczesniej przedsigwzigc. Efektywny system finansowania infrastruktury
transportu jest nie tylko nieodzownym instrumentem zapewniajacym mozliwos¢ re-
alizacji programu rozwoju sieci infrastruktury w skali krajowej czy miedzynarodo-
wej, ale réwniez potencjalnie narzedziem utatwiajacym osiagnigcie zamierzonych
celéw w tej dziedzinie oraz umozliwiajacym znaczne skrécenie tego procesutl.

10 WHITE PAPER Roadmap..., s. 5.

11 AS. Grzelakowski, Partnerstwo publiczno-prawne jako forma i instrument aktywizacji rozwo-
ju sieci infrastruktury transportu, Prace Wydziatu Nawigacyjnego Akademii Morskiej w Gdyni nr 28,
Gdynia 2008, s. 36.
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Efektywne finansowanie publicznej infrastruktury transportu musi spetniaé
wspodtczesnie wiele ostrych ekonomiczno-finansowych oraz spotecznych kryte-
riow. Nie wszystkie kraje moga im sprosta¢: gtéwnie te z wysokim deficytem sek-
tora finansdw publicznych i brakiem koniecznych srodkéw na finansowanie rozbu-
dowanych programéw rozwoju sieci infrastruktury transportu, znajdujace sie tez
zazwyczaj pod silng presja czasu. Powszechnie dostepne publiczne srodki sa w za-
sadzie w kazdym kraju niewystarczajace w relacji do istniejacych potrzeb, co ogra-
nicza rozwdj infrastruktury w catym sektorze przemystow sieciowych i hamuje
wzrost gospodarczy. W celu ograniczenia tych negatywnych zjawisk wiele krajoéw
od co najmniej dwdch dziesiecioleci wprowadza tzw. innowacyjne formy finanso-
wania infrastruktury transportowej. Do tych form zalicza sie réwniez partnerstwo
publiczno-prywatne, ktére z duzym powodzeniem zastosowano w wielu krajach
UE. Na gruncie europejskim mozna wyodrebni¢ dwa zasadnicze kierunki, czy tez
koncepcje, wdrazania réznych modeli PPP; istota prawno-ekonomiczna obu stoso-
wanych w UE rozwiazan oraz wystepujace miedzy nimi réznice przedstawione zo-
staly w tab. 1, sa to:

— rozwiazania brytyjskie, okreslane mianem ,,uniwersalnych”;

— koncepcje dominujace w krajach srodziemnomorskich UE — gtownie w Hisz-
panii, Portugalii i Grecji, ale takze we Francji i Witoszech, zwane ,,oknem” ze
wzgledu na ich orientacje na cele polityki transportowej i otwartos¢ na interesy
sektora publicznego?2.

Tabela 1. Dwa podstawowe kierunki realizacji PPP w krajach europejskich

Model ,,uniwersalny” (brytyjski) ,,Okno” — model srédziemnomorski
Stworzenie specjalnego programu dla wdrazania | Odpowiedz na precyzyjnie okreslone potrzeby
i rozwoju PPP — PFI i cele polityczne sektora publicznego
Ustalenie krajowych standardéw przetargéw Oparcie na ustalonych podstawach prawnych
Dotyczy wszystkich systemow infrastruktury Priorytetem jest infrastruktura transportowa

Ocena projektow na bazie wskaznikow wartosci Ocena dokonywana przez powotywane
pieniadza (VfM) przy zastosowaniu formuty PSC | w trybie ad hoc komitety i komisje
(public sector comparator)
Procedury nadzoru przez ministra skarbu Techniczne wsparcie, poradnictwo i nadzor
Partnerstwo typu brytyjskiego Mobilizacja sektora publicznego

Zrédio: A.S. Grzelakowski, Modele PPP i ich zastosowanie w sferze finansowania rozwoju infra-
struktury transportu w krajach UE, Prace Wydziatu Nawigacyjnego Akademii Morskiej w
Gdyni nr 23, Gdynia 2009, s. 6.

Formuta brytyjska jest faktycznie najstarsza w Europie i najbardziej rozwinieta.
Woprowadzono ja w 1992 r. wraz z przyjeciem specjalnej formuty PPP, tzw. PFI

12 A 'S. Grzelakowski, Finansowanie rozwoju infrastruktury transportu w krajach UE z zastoso-
waniem formufy PPP, ,,Przeglad Komunikacyjny” 2008, nr 3, s. 4.
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(Private Finance Initiative), z typowymi dla niej procedurami przetargéw. W ra-
mach PFI sektor publiczny na podstawie dtugookresowych kontraktow nabywa od-
ptatnie od sektora prywatnego okreslone aktywa, jak tez niekiedy pewne ustugi, do
Swiadczenia ktorych ten ostatni stworzyt odpowiedni potencjat wytworczy. W tym
wypadku ptatnosci na og6t przybieraja charakter rocznych zobowiazan finansowych.
PFI wdrozono z zamiarem zachgcenia i zmobilizowania sektora prywatnego do wia-
czenia sie w sfere dziatalnosci wiazacej sie z zaspokajaniem potrzeb o charakterze pu-
blicznym, tradycyjnie realizowanych przez sektor publiczny. Celem tego programu by-
1o zatem podniesienie wartosci pieniadza, a wiec efektywnosci dziatania czynnika pu-
blicznego w ramach realizacji projektow inwestycyjnych w obszarze infrastruktury,
gtéwnie przez podjecie blizszych form wspotpracy z sektorem prywatnym.

Niezaprzeczalne zalety, ale takze i wady modelu ,,uniwersalnego” obserwowa-
ne i analizowane na kontynencie europejskim sprawity, ze stosowane na nim mo-
dele typu ,,0kno” zawieraja wiele cech indywidualnych, typowych dla systemow
finansowych i prawno-instytucjonalnych oraz struktur gospodarczych, a takze tra-
dycji i pewnej kultury zarzadzania wystepujacych w tych krajach. Europejskie mo-
dele finansowania infrastruktury transportu sa bardzo zr6znicowane, takze te oparte
na koncepcji PPP. Mimo posiadania pewnych wsp6lnych cech formuty PPP typu
,»,0kno”, jej odmiany stosowane we Francji czy Hiszpanii roznia si¢ znacznie od
tych, ktore wystepuja we Wtoszech, Belgii, Holandii, Niemczech czy Portugalii.
Zasadnicze podobienstwa i réznice miedzy obu modelami w aspekcie przyjetych
form odptatnosci uzytkownika: bezposredniej lub posredniej oraz stosowanych
formut PPP przedstawiono na rys. 113.

Publiczno-prywatne partnerstwo (PPP) jest forma wspodtpracy sektora publicz-
nego z prywatnym, podejmowana w celu realizacji okreslonego projektu lub
swiadczenia ustug tradycyjnie nalezacych do zadan i obowiazkow sektora publicz-
nego. Jego istota wyraza sie zatem we wiaczaniu w réznym stopniu i zakresie
podmiotéw prywatnych do realizacji zadan publicznych w obszarze infrastruktury.
Rola sektora prywatnego moze sprowadza¢ si¢ przy tym zaréwno do zapewnienia
finansowania projektu, jak i budowy okreslonego obiektu infrastruktury i/lub jego
eksploatacji, utrzymania, renowacji czy tez zarzadzania nim i $wiadczenia na jego
bazie ustug. Dotychczasowe rozwazania jednoznacznie wskazuja, iz efektywnos¢ i
skutecznos$¢ realizacji inwestycji infrastrukturalnych i swiadczenia ustug przy wy-
korzystaniu réznych form partnerstwa publiczno-prywatnego uzaleznione sa w du-
zym stopniu od mozliwosci powstania i rozwoju odpowiedniej bazy legislacyjnej.
Ona to bowiem faktycznie umozliwia¢ powinna dokonanie wyboru takich rozwia-
zan i instrumentow prawnych wiasciwych dla danego typu partnerstwa, ktore beda
adekwatne do celu, potrzeb i wymogow powstajacego obiektu infrastruktury. To one

13 A.S. Grzelakowski, Modele PPP..., s. 6-15.
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wilasnie w praktyce okreslaja realne mozliwosci zaangazowania sektora prywatnego
w projekty infrastrukturalne tradycyjnie realizowane przez sektor publiczny!4.

Rys. 1. Podstawowe formy i modele finansowania infrastruktury transportu w krajach europejskich

Zrédto: A.S. Grzelakowski, Modele..., s. 15.

Duzy wptyw na finansowanie infrastruktury transportu ma Unia Europejska,
ktora poprzez wyznaczanie priorytetdw w dokumentach programowych (omdwio-
nych w czesci pierwszej artykutu), a takze za pomoca specjalnych programéw i in-
strumentow finansowych w ramach polityki transportowej i sp6jnosci wspiera
dziatania poszczegoélnych krajow cztonkowskich, dazac tym samym do zréwnowa-
70nego rozwoju przestrzeni europejskiej. Przyktadem jednego z takich instrumen-
tow jest program transeuropejskich sieci transportowych TEN-T25, Wsparcie finan-
sowe UE dla projektow transportowych o charakterze priorytetowym oraz projek-
téw wspolnego zainteresowania, ktére moze by¢ udzielane z réznych zrédet i w
réznej wysokosci w zaleznosci od typu projektu i form jego finansowania, przy-
znawane jest pod warunkiem bezposredniego zaangazowania si¢ rowniez kraju
cztonkowskiego w realizacjg przedsigwzigcia. Oznacza to, ze musi on zgromadzi¢
niezbedne na ten cel wiasne srodki finansowe, stanowiace z reguty w takim kraju

14 A S. Grzelakowski, Partnerstwo..., s. 40.
15 TEN-T, www.eu.int/comm/transport, 2.05.2011.
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jak Polska 15-20% tacznych kwalifikowanych kosztow realizacji projektu. Z regu-
1y jednak catkowite koszty realizacji inwestycji sa 0 wiele wyzsze i wszystkie do-
datkowe koszty, np. pozyskania terenéw pod budowe, uzyskania koniecznych po-
zwolen itp., musi pokry¢ kraj — beneficjent. Gtéwnymi zrédtami finansowania tego
typu projektow byly i beda faktycznie srodki wiasne krajow cztonkowskich oraz
pozyczki pozyskiwane z migdzynarodowych instytucji finansowych. Rola pozosta-
tych zrédet — poza Funduszem Spojnosci — jest natomiast znikoma, z wyjatkiem
nowych krajow cztonkowskich, ktére gtéwnie z tych zrddet korzystaja (rys. 2).
Widoczny na rys. 2 zestaw zrodet i instrumentéw finansowania oraz sposoby za-
rzadzania i realizacja tych inwestycji pozostawiaja wiele do zyczenia. Faktycznie
sprawiaja one, ze efektywnos¢ pozostaje na niskim poziomie — z 30 projektéw
priorytetowych udato si¢ zakonczy¢ zaledwie kilkal®).

350
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Rys. 2. Podstawowe zrddta i instrumenty finansowania projektéw TEN-T
w poszczeg6lnych okresach programowych w mid euro
(szacunki Komisji dla okresu 2004-2006 i perspektywy 2007-2013)

Zrédto: TEN-T priority axes and projects 2005, EC DG ET, OOPEC, Luxembourg 2005.

W kontekscie zrownowazonego rozwoju transportu interesujace i jednoczes-
nie niepokojace wnioski przynosi analiza wydatkéw w poszczegdlnych panstwach
cztonkowskich. Szczegétowa analiza danych wskazuje na promowanie inwestycji
drogowych. Zwlaszcza w nowych panstwach cztonkowskich, cho¢ nie tylko, nadal
dominuje spadkowy trend w przewozach kolejowych. Dla przyktadu, zmiana pro-

16 A Przybytowski, Uwarunkowania rozwoju transeuropejskich sieci transportowych w Polsce,
Prace Wydziatu Nawigacyjnego Akademii Morskiej w Gdyni nr 20, Gdynia 2007, s. 72-74.
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centowa w towarowych przewozach kolejowych liczona w tonokilometrach wynio-
sta w 2008 r. —29,5% w Estonii, —20,2% w Irlandii, —10,5% w Czechach, a w Pol-
sce —4,1% w pordwnaniu z rokiem 200717, Rozwoj tancuchéw dostaw, infrastruk-
tury towarzyszacej oraz osadnictwa skoncentrowat sie wokot gatezi transportu dro-
gowego. Dobitnym tego przyktadem jest Polska, gdzie realizowany jest najwigkszy
w historii UE program operacyjny Infrastruktura i Srodowisko (POIS). Rysunek 3
przedstawia rozklad wartosci inwestycji POIS na lata 2007-2013 w sektorze trans-
portu. Wida¢ wyraznie, iz mimo deklarowanych na poziomie dokumentéw zapew-
nien o koniecznosci sprzyjania gateziom i rozwiazaniom bardziej przyjaznym $ro-
dowisku, ponad potowa srodkéw (prawie 53 mld zt) w tym programie zarezerwo-
wana zostata na projekty drogowe. Co wiccej, ze wzgledu na obawy niezrealizo-
wania w terminie inwestycji podejmowane sa decyzje o przesuwaniu $rodkow z
projektow kolejowych na drogowe.

Rys. 3. Wktad unijny w ramach POIS (min PLN)

Zrédto: Podpisanie Uméw o Dofinansowanie Projektow realizowanych w ramach Programu opera-
cyjnego infrastruktura i srodowisko, Ministerstwo Infrastruktury, Departament Funduszy UE,
Warszawa 2010, www.cupt.gov.pl/files/aktualnosci/Prezentacja 30.06.2010_podpisanie umow o
dof. 22.03.2011.

17 EU energy and transport in figures, Statistical pocketbook, European Commission 2010, s. 113.
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Oczywiscie, bardziej kompleksowa analiza pod wzgledem realizacji koncepcji
transportu zréwnowazonego wymagataby uwzglednienia jeszcze wielu innych
wskaznikow, co w praktyce jest sporym wyzwaniem ze wzgledu na niska jako$¢ i
ograniczenia w dostepie do danych statystycznych?s,

4. Podsumowanie

1. Sektor transportu odgrywa ogromna role w erze zwiekszonej mobilnosci
obywateli krajow Wspolnoty oraz permanentnie rosnacych potrzeb zwiazanych z
wymiana handlowa, zarébwno na obszarze Unii Europejskiej, jak i pomiedzy jej
krajami a pozostatymi regionami. Biorac pod uwage intensywne oddziatywanie
sektora transportu na stan przyrody, stworzono pojecie transportu zréwnowazone-
go, priorytetowe dla powstawania dokumentdw programowych zwiazanych ze
Wspdlng Polityka Transportowa. Stawiane w nich cele nie zawsze moga zosta¢ w
pelni zrealizowane, co bezposrednio wynika z btedéw popetnianych niemal na
kazdym z etapow ich powstawania i implementacji samej polityki transportowej
oraz z faktu jej postrzegania w sposéb bardzo waski — wytacznie w kontekscie po-
lityki rozwoju sieci i infrastruktury transportu.

2. Duzy wptyw na rozwoj infrastruktury transportu, poprzez jej wspotfinanso-
wanie, wywiera UE. Zaktualizowana w 2011 r. Biata Ksiega transportowa po-
twierdza i jeszcze mocniej podkresla koniecznos¢ podjecia dziatan zapewniajacych
bardziej zréwnowazony rozwoj transportu. Niezwykle istotne znaczenie powinno
zosta¢ nadane uwzglednieniu wszystkich aspektow zréwnowazonego rozwoju
(obejmujacych takie elementy, jak: emisje, hatas, uzytkowanie gruntéw oraz r6zno-
rodnos¢ biologiczna) oraz oparciu zamierzonych do realizacji dziatan na dtugoter-
minowym wyobrazeniu mobilnosci ludzi i towarow, zgodnej z zatozeniami idei
rownowazenia catego sektora transportu. Do osiagniecia tych celéw niezbedne jest
podjecie wiasciwych decyzji inwestycyjnych oraz dziatan uzupetniajacych na po-
ziomie catego obszaru Wspolnoty, a takze na poziomie krajowym i regionalnym
panstw cztonkowskich.

3. Metod finansowania infrastruktury transportu jest bardzo wiele, ale w zalez-
nosci od rodzaju transportu, uwarunkowan przestrzennych oraz regulacji prawnych
danego kraju ich realizacja moze by¢ bardzo trudna. Jednak nie zawsze pomoc finan-
sowa wystarcza na efektywny rozwdj transportu. Musi sie na to ztozy¢ wiele czynni-
kéw, takich jak odpowiednie projektowanie elementéw infrastruktury, regulacje
prawne, wsparcie wiadz rzadowych, samorzadowych, strategie rozwoju kraju, regio-
nu oraz wiele innych elementow, jak np. wiasciwe funkcjonowanie formuty PPP.

18 T. Borys, Analiza istniejqcych danych statystycznych pod kqtem ich uzytecznosci dla okresle-
nia poziomu zréwnowazonego transportu wraz z propozycjq ich rozszerzenia, Raport z realizacji pra-
cy badawczej, Ministerstwo Infrastruktury, Jelenia Gora, Warszawa 2008.
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4. W praktyce wigcej naktadow finansowych powinno si¢ przeznacza¢ na in-
nowacyjne rozwiazania w transporcie, takie jak: nowoczesne systemy logistyczne i
informatyczne celem zmniejszenia transportochtonnosci produkcji i dystrybucji
towardow, elektroniczne i satelitarne sterowanie ruchem, ekologiczne i niekonwen-
cjonalne rozwiazania w zakresie inwestycji infrastrukturalnych, intensyfikacja
transportu zbiorowego, nowatorskie technologie, jak silniki hybrydowe, ogniwa
paliwowe nowej generacji itp. Projekty tego typu w wigkszej mierze przyczynia Si¢
do realizacji koncepcji transportu zrbwnowazonego, a tym samym zamierzen i ce-
16w polityki transportowej UE. Analiza dotychczasowych inwestycji i w konse-
kwencji rozktad gateziowy systemu transportowego UE wskazuja na to, iz niezwy-
kle trudne bedzie osiagniecie ambitnych celéw zawartych w znowelizowanej Biatej
Ksigdze w horyzoncie do 2050 r.
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SUSTAINABLE TRANSPORT DEVELOPMENT IN THE EU
WITH A SPECIAL EMPHASIS ON THE FINANCIAL ASPECTS

Summary: The paper, based on the European official strategies and documents, presents the
impact of the sustainable development concept on the transport sector development in the
EU, underlying contradictions, barriers and suggesting actions to be taken in order to ensure
better efficiency in the future. Special attention has been drawn to the transport infrastruc-
ture financing methods in selected European countries.



