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Wstęp

Z wielką przyjemnością oddajemy w Państwa ręce publikację pt. Polityka ekono-
miczna, wydaną w ramach Prac Naukowych Uniwersytetu Ekonomicznego we 
Wrocławiu. Opracowanie składa się z 58 artykułów (w tym 5 w języku angielskim), 
w których Autorzy prezentują wyniki badań dotyczących zagadnień związanych z 
funkcjonowaniem współczesnych systemów gospodarczych w zakresie polityki go-
spodarczej. Tematyka podjęta w artykułach jest stosunkowo szeroka – mieści się w 
czterech obszarach problemowych. Pierwszy przedstawia rozważania związane z 
polityką innowacyjną, wolnością prowadzenia działalności gospodarczej oraz for-
mami współpracy przedsiębiorstw. Drugi obszar dotyczy polityki transportowej, w 
tym infrastruktury i konkurencji. Trzeci obejmuje opracowania z zakresu polityki 
społecznej i zdrowotnej państwa – na poziomie zarówno krajowym, jak i lokalnym. 
Czwartą grupę stanowią artykuły dotyczące rolnictwa, w tym szczególnie wspólnej 
polityki rolnej i przemian w strukturze agrarnej. 

Publikacja przeznaczona jest dla pracowników naukowych szkół wyższych, 
specjalistów zajmujących się w praktyce problematyką ekonomiczną, studentów 
studiów ekonomicznych oraz słuchaczy studiów podyplomowych i doktoranckich. 

Artykuły składające się na niniejszy zbiór były recenzowane przez samodziel-
nych pracowników naukowych uniwersytetów, w większości kierowników katedr 
polityki ekonomicznej. W tym miejscu chcielibyśmy serdecznie podziękować za 
wnikliwe i rzetelne recenzje, często inspirujące do dalszych badań. Oddając po-
wyższą publikację do rąk naszych Czytelników, wyrażamy nadzieję, że ze względu 
na jej wszechstronny charakter spotka się ona z zainteresowaniem i przyczyni do 
rozpoczęcia inspirujących dyskusji naukowych. 

Jerzy Sokołowski, Grażyna Węgrzyn



PRACE NAUKOWE UNIWERSYTETU EKONOMICZNEGO WE WROCŁAWIU 
RESEARCH PAPERS OF WROCŁAW UNIVERSITY OF ECONOMICS nr 450 ● 2016

Polityka ekonomiczna  ISSN 1899-3192 
 e-ISSN 2392-0041 
 

Aleksandra Koźlak, Barbara Pawłowska
Uniwersytet Gdański
e-mails: a.kozlak@univ.gda.pl; bpawlowska@univ.gda.pl 

WSPÓŁCZESNE WYZWANIA  
EUROPEJSKIEJ POLITYKI TRANSPORTOWEJ
CURRENT CHALLENGES  
OF EUROPEAN TRANSPORT POLICY
DOI: 10.15611/pn.2016.450.27

Streszczenie: Efektywny system transportowy jest niezbędny dla poprawy dobrobytu spo-
łeczeństwa, gdyż ma znaczący wpływ na tempo nie tylko wzrostu gospodarczego, ale też 
rozwoju społecznego. Efektywny transport rozumiany jest jako taki, który zaspokaja popyt na 
usługi przemieszczania i jednocześnie minimalizuje wykorzystywane w tym celu zasoby. Ma 
on za zadanie sprostać rosnącym potrzebom przemieszczania, ale jednocześnie minimalizo-
wać negatywne skutki rozwoju sektora. Zadaniem polityki transportowej jest takie zarządza-
nie sektorem, aby zmaksymalizować korzyści przy minimalnych kosztach. Celem artykułu 
jest określenie wyzwań stojących przed europejską polityką transportową oraz zidentyfiko-
wanie obszarów, w których podjęcie działań umożliwi osiągnięcie założonych celów. Istotne 
jest bieżące monitorowanie i korygowanie założonych celów, tak aby były one z jednej strony 
ambitne i prowadziły do poprawy efektywności sektora transportu, ale z drugiej strony muszą 
być możliwe do osiągnięcia.

Słowa 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.
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1. Wstęp

Transport od zawsze odgrywał znaczącą rolę w procesie rozwoju społeczno-gospo-
darczego i zajmował szczególne miejsce w gospodarce i życiu społecznym. Współ-
cześnie w drugiej dekadzie XXI wieku, w dobie powszechnej globalizacji gospo-
darki światowej i zaawansowanych procesów integracyjnych w wielu regionach 
świata, transport jest kluczowym czynnikiem rozwoju nowoczesnego społeczeń-
stwa. Rozwój transportu odbywał się dynamicznie zarówno w minionych okresach, 
jak i obecnie. Wynika to z jednej strony z ogromnej ekspansji człowieka, tak w 
sferze gospodarczej, jak i społecznej, z drugiej zaś z rozbudowy i modernizacji in-
frastruktury transportowej oraz postępu w zakresie technicznego rozwoju środków 
transportu i stosowanych technologii. 

Największe zmiany wpływające na wielkość i strukturę popytu na transport 
dokonują się w sferze technologicznej i innowacyjnej transportu, w technologiach 
produkcji w innych sektorach gospodarki, podstawach decyzji lokalizacyjnych oraz 
w modelu życia społeczeństwa. Istnieje jednak stała sprzeczność między użytkow-
nikami, którzy zgłaszają potrzebę coraz to większej mobilności, a społeczeństwem, 
które staje się coraz mniej tolerancyjne wobec negatywnych skutków zbyt szybko 
rozwijającego się transportu i wynikających z tego konsekwencji. Stwarza to wy-
zwania dla decydentów kreujących przyszłe kierunki rozwoju sektora transportu.

Celem polityki transportowej jest takie zarządzanie sektorem, aby zmaksymali-
zować korzyści przy minimalnych kosztach. Duże możliwości podejmowania dzia-
łań istnieją w zakresie optymalizacji popytu na transport, zarówno osób, jak i ładun-
ków, w obszarze rozwoju infrastruktury, kreowania i implementowania innowacji 
transportowych (w tym alternatywnych napędów) oraz pakietu tzw. instrumentów 
miękkich, dotyczących zarządzania ruchem czy integracji międzygałęziowej trans-
portu. Kolejnym wyzwaniem są działania na rzecz bardziej zrównoważonej struk-
tury gałęziowej przewozów czy też bardziej restrykcyjnego przestrzegania przez 
użytkowników transportu wprowadzonych norm. Istotne jest, by funkcjonowanie 
zintegrowanego, sprawnego i efektywnego systemu transportowego uwzględniało 
relacje z otoczeniem oraz dokonujące się w nim zmiany i na nie reagowało.

Celem artykułu jest określenie wyzwań stojących przed europejską polityką 
transportową oraz zidentyfikowanie obszarów, w których podjęcie działań umożli-
wi osiągnięcie założonych celów. Istotne jest bieżące monitorowanie i korygowanie 
celów, do których UE zmierza, tak aby były one z jednej strony ambitne i prowa-
dziły do poprawy efektywności sektora transportu, ale z drugiej strony muszą być 
możliwe do osiągnięcia.
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2. Założenia polityki transportowej Unii Europejskiej  
w drugiej dekadzie XXI wieku

Polityka transportowa, jako polityka sektorowa UE, której ogólne założenia, cele i 
formy określono w Traktacie ustanawiającym Wspólnotę, realizowana jest od po-
czątku lat 90. według opracowywanych przez Komisje Europejską szczegółowych 
dziesięcioletnich programów [EP 2004]. Wspólna polityka transportowa ma zagwa-
rantować spójność ekonomiczną i terytorialną UE poprzez skoordynowany rozwój 
sieci infrastruktury transportowej oraz ma zapewnić zrównoważony rozwój po-
szczególnych regionów przez ułatwienie przepływu dóbr i osób w obrębie jednolite-
go rynku [Pawłowska 2013]. Należy podkreślić, że w obliczu złożoności relacji 
transportowych i celów społeczno-gospodarczych skutki i efekty dążenia do osiąg-
nięcia celów i realizacji priorytetów polityki transportowej należy oceniać w ujęciu 
systemowym, z podziałem na dwa obszary: polityki rozwoju systemu transportowe-
go (infrastruktury transportu) oraz kształtowania ram rynku transportowego (regu-
lacje rynku).

Obecnie obowiązującym dokumentem strategicznym w zakresie kształtowa-
nia kierunków rozwoju sektora transportowego jest Biała księga z 28 marca 2011 
roku [KE 2011]. Nawiązuje ona do znowelizowanej strategii Europa 2020 z marca 
2010 roku. Celem założeń znowelizowanej Białej księgi jest zmniejszenie uzależ-
nienia UE od importu ropy naftowej, poprawa efektywności oraz dekarbonizacja 
transportu. Bieżąca polityka transportu zakłada dziesięć celów na rzecz utworzenia 
konkurencyjnego i zasobooszczędnego transportu przy jednoczesnej redukcji emisji 
gazów cieplarnianych o 60%. W tabeli 1 przedstawiono owe cele z pogrupowaniem 
na trzy priorytetowe obszary działania.

Postawione w polityce zadania nie są proste. Wynika to z wielkowymiarowości 
i złożoności wzajemnych relacji występujących zarówno w samym sektorze trans-
portu, jak i w jego otoczeniu. Potwierdzają to doświadczenia zgromadzone od 1992 
roku, w tym ocena stopnia osiągnięcia celów polityki transportowej z 2001 roku, jak 
również przeprowadzone analizy i prognozy przy formułowaniu obecnej polityki 
[De Ceuster i in. 2005]. Wnioski z analiz są takie, że europejska polityka w sprawie 
zrównoważonego transportu musi bazować na szerszym zestawie narzędzi, umoż-
liwiającym przejście na bardziej przyjazne dla środowiska środki transportu tam, 
gdzie jest to wskazane, czyli zwłaszcza na długich dystansach, na obszarach miej-
skich oraz w zatłoczonych korytarzach transportowych. Jednocześnie każdy środek 
transportu musi zostać zoptymalizowany, bardziej przyjazny dla środowiska, bez-
pieczny i efektywny pod kątem wykorzystania energii i infrastruktury. Wreszcie 
intermodalność i komodalność, tj. efektywne wykorzystywanie różnych środków 
transportu, samodzielnie i w połączeniu z innymi, może doprowadzić do optymal-
nego i zrównoważonego wykorzystania zasobów naturalnych. W dalszej części ar-
tykułu poszczególne obszary priorytetowe zostaną omówione poglądowo. 
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Tabela 1. Główne priorytety rozwoju transportu opracowane wg założeń Białej księgi UE z 2011 roku

Lp. Priorytetowy 
obszar działań Cele cząstkowe

1 Poprawa efektywnoś- 
ci energetycznej  
i przejście  
na gospodarkę 
niskoemisyjną 

1. Zmniejszenie o połowę liczby samochodów o napędzie konwen-
cjonalnym w transporcie miejskim do 2030 r.; eliminacja samo-
chodów o napędzie konwencjonalnym z miast do 2050 roku 

2. Osiągnięcie poziomu 40% wykorzystania paliwa niskoemisyj-
nego w lotnictwie oraz ograniczenie emisji z morskich paliw 
płynnych o 40% (a w miarę możliwości o 50%) do 2050 roku

2 Optymalizacja 
działania  
multimodalnych 
łańcuchów  
logistycznych

3. Do 2030 r. 30% drogowego transportu ładunków, na odległo-
ściach większych niż 300 km, należy przenieść na inne, bardziej 
przyjazne środowiskowo środki transportu, a do 2050 roku ich 
udział powinien wynieść ponad 50% 

4. Realizacja sieci szybkiej europejskiej kolejowej do 2050 roku, 
trzykrotny wzrost istniejącej sieci szybkich kolei do 2030 roku 
oraz zachowanie gęstej sieci kolejowej we wszystkich pań-
stwach członkowskich 

5. Stworzenie do 2030 roku w pełni funkcjonalnej ogólnounijnej, 
multimodalnej sieci bazowej TEN-T, a do 2050 roku osiągnięcie 
wysokiej jakości i przepustowości tej sieci

6. Do 2050 roku połączenie wszystkich lotnisk należących do 
sieci bazowej z siecią kolejową, najlepiej z szybkimi kolejami; 
zapewnienie, aby wszystkie najważniejsze porty morskie miały 
dobre połączenie z transportem kolejowym

3 Wzrost efektywności 
korzystania  
z transportu  
i infrastruktury 

7. Wprowadzenie do 2020 roku zmodernizowanej infrastruktury 
zarządzania ruchem lotniczym oraz równoważnych systemów 
zarządzania transportem lądowym i wodnym. Wprowadzenie do 
użytku europejskiego systemu nawigacji satelitarnej (Galileo) 

8. Do 2020 roku ustanowienie ram europejskiego systemu infor-
macji, zarządzania i płatności w zakresie transportu multimodal-
nego

9. Do 2050 roku osiągnięcie prawie zerowej liczby ofiar śmiertel-
nych w transporcie drogowym. Zgodnie z powyższym UE dąży 
do zmniejszenia o połowę ofiar wypadków drogowych do 2020 
roku 

10. Przejście na pełne zastosowanie zasad „użytkownik płaci” i 
„zanieczyszczający płaci” oraz zaangażowanie sektora prywat-
nego w celu eliminacji zakłóceń i zapewnienia finansowania 
przyszłych inwestycji w dziedzinie transportu

Źródło: opracowanie własne na podstawie [KE 2011].

3. Przejście na gospodarkę niskoemisyjną

Cele polityki transportowej wpisują się w bezpośredni sposób w realizację inicjaty-
wy przewodniej strategii Europa 2020 „Europa efektywnie korzystająca z zaso-
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bów”. W celu realizacji działań na rzecz dekarbonizacji transportu i przejścia na 
gospodarkę niskoemisyjną konieczna jest reorientacja polityki transportowej. Wy-
nika to z faktu, że dynamika spadku emisji CO2 z całej gospodarki jest silniejsza niż 
dynamika redukcji emisji CO2 z transportu [EU 2014]. Cele te uznaje się za daleko-
siężne w stosunku do zmniejszenia ryzyka zmian klimatu i mają one m.in. przyczy-
nić się do osiągnięcia celów określonych w przyjętym pakiecie klimatyczno-energe-
tycznym.

W dziedzinie dekarbonizacji transportu zwrócono szczególną uwagę na dzia-
łania, do których zaliczyć należy poprawę efektywności energetycznej transpor-
tu, przejście na alternatywne paliwa, promocję stosowania zielonych technologii 
czy oddziaływanie na zachowania użytkowników [World Bank 2013]. Nie ma jed-
nak wątpliwości, że bez szybkiego transferu technologii silników niskoemisyjnych 
oczekiwane redukcje gazów cieplarnianych z transportu będą niemożliwe. 

Mając na uwadze powyższe, konieczna staje się więc realizacja działań ukierun-
kowanych na wdrożenie i popularyzację alternatywnych źródeł energii zasilających 
środki transportu. W ramach pakietu: „Czysta energia dla transportu”, Komisja 
zaproponowała państwom członkowskim zestaw wiążących działań i celów doty-
czących budowy infrastruktury. Konieczne jest oparcie dystrybucji paliw alternaty-
wnych, takich jak energia elektryczna, gaz ziemny i wodór, na jednakowych dla 
całej Wspólnoty standardach technicznych. Komunikat [KE 2013] stanowi doku-
ment kierunkowy zarysowujący europejską strategię wdrażania poszczególnych 
paliw alternatywnych do wszystkich gałęzi transportu. Celem tej strategii jest sto-
pniowe zastępowanie paliw ropopochodnych paliwami alternatywnymi. Pozwoli to 
na zmniejszenie uzależnienia transportu od importu ropy naftowej i zwiększenie 
bezpieczeństwa energetycznego gospodarki unijnej oraz zmniejszanie emisji za-
nieczyszczeń ze środków transportu. 

Biopaliwa są obecnie najważniejszym rodzajem paliw alternatywnych, a ich 
udział w transporcie unijnym wynosi około 5%. Mogą się one przyczyniać do 
znacznego zmniejszenia emisji CO2, jeśli są produkowane w sposób zrównoważony 
i nie powodują pośredniej zmiany sposobu użytkowania gruntów (zwłaszcza biopa-
liwa trzeciej i czwartej generacji). Mogą one stanowić źródło czystej energii we 
wszystkich rodzajach transportu. Jak wynika z danych statystycznych [TERM 
(2016)], istnieją duże rozbieżności pomiędzy krajami. Niektóre państwa członkow-
skie przyjęły ambitne cele w zakresie rozpowszechniania paliw alternatywnych  
i podjęły inicjatywy dotyczące infrastruktury, w ramach których poczyniono pew-
ne postępy. W innych krajach dyskusje nad tematem dopiero się rozpoczęły, a po-
stępy są powolne. Istnieje mimo to wspólna tendencja w całej Unii Europejskiej, aby 
wykorzystać potencjał paliw alternatywnych w transporcie. Przyjęto wspólny cel na 
poziomie 10% udziału paliw alternatywnych w zasilaniu transportu w 2020 roku. 
Jak wynika z danych, tylko Szwecja przekroczyła ten poziom w 2013 roku, inne 
kraje członkowskie mają jeszcze wiele do zrobienia w tym zakresie.
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4. Optymalizacja działania multimodalnych łańcuchów  
logistycznych

Cel optymalizacji działania multimodalnych łańcuchów logistycznych odnosi się do 
konieczności wprowadzenia zmian w strukturze systemów transportowych, inwe-
stowania w najbardziej rozwojowe rodzaje infrastruktury i integracji jej elementów 
w spójną całość. Będzie więc on realizowany głównie przez inwestycje w nowoczes- 
ną infrastrukturę transportu i tworzenie powiązań międzygałęziowych. Infrastruk-
tura transportu ma zasadnicze znaczenie dla sprawnego funkcjonowania jednolite-
go rynku wewnętrznego UE, zapewnienia swobody przepływu osób i towarów,  
a także dla spójności gospodarczej, społecznej i terytorialnej. Transeuropejska sieć 
transportowa TEN-T jest podstawą systemu transportowego UE. Jest ona tworzona 
etapami poprzez integrację infrastruktury sieci transportu lądowego, morskiego  
i lotniczego w Unii zgodnie z planami ramowymi.

Wytyczne sieci TEN-T, przyjęte w 1996 roku, a następnie zmieniane w 2004  
i w 2010 roku, obejmowały dwa poziomy planowania: poziom sieci kompleksowej 
(zarys planów sieci kolejowych, drogowych, śródlądowych wodnych, transpor-
tu kombinowanego oraz portów morskich i lotniczych) oraz poziom 30 projektów 
priorytetowych. W nowym rozporządzeniu w sprawie unijnych wytycznych doty-
czących rozwoju transeuropejskiej sieci [PE 2013] zrezygnowano ze wskazywania 
projektów priorytetowych, natomiast określono sieć bazową i stanowiącą jej rozwi-
nięcie sieć kompleksową (na poziomie krajowym i regionalnym). Wytyczne ustana-
wiają wspólne wymagania dotyczące infrastruktury TEN-T, przy czym dla sieci ba-
zowej są one bardziej rygorystyczne. Oba poziomy sieci obejmować będą wszystkie 
gałęzie transportu: drogowy, kolejowy, lotniczy, morski, żeglugę śródlądową oraz 
platformy intermodalne, jak również systemy zarządzania ruchem oraz systemy 
ustalania pozycji i nawigacji. Sieć bazowa TEN-T obejmie traktowane priorytetowo 
najważniejsze połączenia i węzły TEN-T, w szczególności [Przedstawicielstwo Ko-
misji Europejskiej w Polsce 2016]:
 • 94 główne porty Europy z połączeniami kolejowymi i drogowymi;
 • 38 kluczowych portów lotniczych z połączeniami kolejowymi do dużych miast;
 • 50 762 km linii kolejowych, w tym 15 000 km linii kolejowych dużych prędko-

ści;
 • 34 401 km dróg samochodowych;
 • 12 880 km dróg wodnych śródlądowych;
 • 35 projektów transgranicznych mających na celu usunięcie wąskich gardeł.

Sieć bazową utworzą te połączenia i węzły transportowe, w których koncentrują 
się główne przepływy międzynarodowe osób i ładunków. Sieć ta ma zostać utwo-
rzona do 2030 roku i stanowić trzon systemu transportowego UE. 

Realizację sieci bazowej ułatwi zastosowanie podejścia „korytarzowego”. Kory-
tarze sieci bazowej są innowacyjnym instrumentem ułatwiającym skoordynowane 
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wdrażanie sieci. Ustanowiono 9 korytarzy o przebiegu równoleżnikowym, połud-
nikowym i poprzecznym. Przez teren Polski przebiegają dwa korytarze transporto-
we – bałtycko-adriatycki (prowadzi od Morza Bałtyckiego przez uprzemysłowione 
rejony południowej Polski, Wiedeń, Bratysławę i Alpy Wschodnie aż po północne 
Włochy) i Morze Północne-Bałtyk (łączy porty na wschodnim wybrzeżu Morza 
Bałtyckiego z portami Morza Północnego). Założono, iż każdy z korytarzy musi 
obejmować co najmniej trzy rodzaje transportu, trzy państwa członkowskie i dwa 
odcinki transgraniczne. W celu stworzenia zasobooszczędnego transportu multimo-
dalnego korytarze sieci bazowej skupiają się na integracji modalnej, interoperacyj-
ności oraz skoordynowanym rozwoju infrastruktury, zwłaszcza na odcinkach trans-
granicznych i w miejscach powstawania wąskich gardeł [EC (2016)]. Infrastrukturę 
multimodalną w ramach korytarzy buduje się i koordynuje w taki sposób, aby za-
pewnić optymalizację wykorzystania każdego rodzaju transportu i dobrą między 
nimi współpracę. 

Unia Europejska przywiązuje dużą wagę do rozwoju transportu kolejowego. 
Wśród celów przyjętych w Białej księdze z 2011 roku, mających doprowadzić do 
bardziej konkurencyjnego i zasobooszczędnego systemu transportowego, kilka 
związanych jest z rozwojem transportu kolejowego. Zakłada się m.in. [KE 2011]:
 • trzykrotny wzrost długości sieci kolei dużych prędkości do 2030 roku,
 • ukończenie sieci kolei dużych prędkości do 2050 roku,
 • obsługę przeważającej części ruchu pasażerskiego na średnie odległości przez 

transport kolejowy w perspektywie do 2050 roku,
 • połączenie z siecią kolejową wszystkich lotnisk należących do sieci bazowej do 

2050 roku,
 • zapewnienie co najmniej 50% udziału transportu kolejowego w przewozów ła-

dunków na odległości powyżej 300 km,
 • zapewnienie dobrych połączeń najważniejszych portów morskich z siecią kole-

jową.
Ważnym celem jest pobudzenie średnio- i dalekodystansowych kolejowych 

przewozów pasażerskich, który mógłby być zrealizowany dzięki znaczącemu wy-
dłużeniu sieci kolei dużych prędkości. W perspektywie do 2050 roku planowane jest 
doprowadzenie do tego, by większą część ruchu pasażerskiego na średnie odległości 
przejęła ta gałąź transportu. Komisja Europejska uznała za wskazane wzmocnienie 
infrastruktury kolejowej w taki sposób, by mogła ona pozwolić w relacjach więk-
szych niż 300 km przejąć z dróg kołowych do 2030 roku do 30% przewozów ła-
dunków, a do 2050 roku ponad 50% tych przewozów. Realizacja programu rozwoju 
kolei dużych prędkości mogłaby znacząco wpłynąć na zmianę struktury gałęziowej 
przewozów pasażerskich.
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5. Wzrost efektywności korzystania z transportu i infrastruktury

Trzecia grupa celów Białej księgi z 2011 roku ma prowadzić do nadania europejskie-
mu systemowi transportowemu inteligentnego charakteru, poprawy bezpieczeństwa 
i stworzenia nowych możliwości finansowania transportu poprzez zastosowanie za-
sad „użytkownik płaci” i „zanieczyszczający płaci”.

Zwiększenie przepustowości i jakości infrastruktury transportowej, jak również 
poprawa bezpieczeństwa związane są głównie z zastosowaniem technologii tele-
informatycznych. Wielki potencjał inteligentnych systemów transportowych (ITS) 
leży w ich szerokim wachlarzu zastosowań w różnych gałęziach transportu, zarów-
no w przewozach osób, jak i ładunków. W transporcie drogowym aplikacja ITS obej-
muje na przykład: dynamiczne zarządzanie ruchem (w tym zmienne ograniczenia 
prędkości, wytyczne dotyczące parkowania oraz wsparcie nawigacji informacjami 
dostarczanymi w czasie rzeczywistym), elektroniczny pobór opłat, informacje dla 
podróżnych w czasie rzeczywistym oraz różne systemy wspomagania kierującego 
pojazdem, jak elektroniczna kontrola stabilności, ostrzeganie o najechaniu na linię 
oddzielającą pasy ruchu. ITS mogą również ułatwiać zintegrowanie różnych form 
transportu. W pozostałych gałęziach transportu realizowane są głównie inicjatywy 
związane z zarządzaniem ruchem i zapewnieniem bezpieczeństwa. Komisja Euro-
pejska podejmuje działania, aby utworzyć ujednoliconą architekturę inteligentnych 
systemów transportowych we wszystkich państwach członkowskich [Pawłowska 
(red.) 2015]. Ustalono ramy wdrażania inteligentnych systemów transportowych 
w obszarze transportu drogowego oraz interfejsów z innymi rodzajami transportu 
oraz obszary priorytetowe działań, do których zaliczono [PE 2010]:
 • optymalne wykorzystanie danych o drogach, ruchu i podróży,
 • ciągłość usług ITS związanych z zarządzaniem ruchem, informacją dla użyt-

kowników i przewozami towarowymi,
 • aplikacje ITS związane z bezpieczeństwem i ochroną ruchu drogowego,
 • powiązanie pojazdu z infrastrukturą transportową.

Dla tych obszarów Komisja Europejska opracuje specyfikacje ITS oraz zaini-
cjuje ustalenie niezbędnych norm, mających na celu zapewnienie interoperacyjności 
funkcjonujących i wdrażanych w państwach członkowskich usług i aplikacji ITS. 
Efektem przeprowadzonych działań ma być zapewnienie usług informacyjnych do-
tyczących podróży z wykorzystaniem różnych rodzajów transportu dostępnych na 
terenie całej UE, na temat ruchu w czasie rzeczywistym, wprowadzenie interope-
racyjnej usługi eCall, dostęp do informacji o bezpiecznych i chronionych miejscach 
parkingowych dla samochodów ciężarowych i pojazdów użytkowych i możliwości 
ich rezerwacji [PE 2010].

Wdrożenie Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (Single European 
Sky – SES) jest największym w ostatnich kilkudziesięciu latach projektem związa-
nym z transportem lotniczym na terenie Europy. Realizacja tej koncepcji doprowa-
dziłaby do spadku kosztów operacyjnych, skrócenia podróży i zmniejszenia opóź-
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nień samolotów oraz odwoływania lotów. Znacznie zwiększyłaby się przepustowość 
przestrzeni powietrznej. W 2007 roku ustanowiono wspólne przedsięwzięcie w celu 
opracowania unijnego systemu zarządzania ruchem lotniczym (SESAR) [Rada WE 
2007]. W 2014 roku przedłużono okres jego funkcjonowania do 2024 roku. Mimo 
wejścia w życie przepisów, tworzących ramy prawne i organizacyjne do powsta-
wania nowych instytucji i wykorzystania istniejących do realizacji SES i wielu lat 
prowadzenia prac nad realizacją tej koncepcji, projekt jest jeszcze daleki od pełnego 
wdrożenia. Z tego względu mało realne wydaje się osiągnięcie celu wskazanego w 
Białej księdze z 2011 roku mówiącego o wprowadzeniu w Europie do 2020 roku 
zmodernizowanej infrastruktury zarządzania ruchem lotniczym SESAR i zakoń-
czeniu prac nad Jednolitą Europejską Przestrzenią Powietrzną.

Poza transportem drogowym i lotniczym, prowadzone są prace nad wdrożeniem 
w skali całej UE systemów zarządzania ruchem w pozostałych gałęziach transportu 
(tj. w transporcie kolejowym – ERMTS, morskim – LRIT i wodnym śródlądowym 
– RIS) oraz uruchomieniem systemu nawigacji satelitarnej Galileo.

Kolejnym wyzwaniem jest urealnienie cen w transporcie. Opłaty i podatki 
związane z transportem powinny być tak zmienione, aby pozwalały na szersze 
zastosowanie zasad „zanieczyszczający płaci” i „użytkownik płaci”. Użytkowni-
cy transportu wprawdzie już ponoszą znaczne koszty, jednak płacone przez nich 
ceny często nie odzwierciedlają realnych kosztów, jakie w związku z ich wyborami 
ponosi społeczeństwo. Internalizacja kosztów zewnętrznych stanowi część pakietu 
inicjatyw mających na celu zorganizowanie transportu z poszanowaniem zasady 
zrównoważonego rozwoju [KE 2008]. Opłaty za korzystanie z infrastruktury nie 
zawierają kosztów zewnętrznych, tak więc są niewystarczające do internalizacji 
kosztów zewnętrznych transportu. Obecne obciążenia nałożone na transport drogo-
wy towarów są odzwierciedleniem bardzo różnych podejść poszczególnych państw 
członkowskich. Opłaty za korzystanie z infrastruktury mają postać opłat czasowych 
(np. winiety) lub opłat uzależnionych od pokonanej odległości (opłaty za przejazd) 
pobieranych na poszczególnych odcinkach dróg lub na całej sieci dróg głównych. 
Pożądanym kierunkiem zmian w zakresie opłat za korzystanie z dróg jest wprowa-
dzanie elektronicznych systemów opłat, łączących automatyczne operacje płatnicze 
z lokalizacją pojazdów. Działają one już w kilku państwach członkowskich, przy 
czym okazały się niezawodne i opłacalne [Koźlak, Pawłowska 2010].

Ważną rolę w pracach na rzecz poprawy bezpieczeństwa w transporcie odgrywa 
Europejska Rada Bezpieczeństwa Transportu (European Transport Safety Council 
– ETSC), która jest doradcą Komisji Europejskiej, Parlamentu Europejskiego, a tak-
że rządów krajowych w zakresie bezpieczeństwa wszystkich sektorów transportu. 
Organizacja ta opracowuje kolejne programy poprawy bezpieczeństwa ruchu drogo-
wego w UE, które mają pomagać w osiąganiu celów ustanowionych w białych księ-
gach. Wytyczne do realizacji IV Europejskiego Programu Działań na rzecz Bezpie-
czeństwa Ruchu Drogowego, zawierające opis obszarów działań, zostały przyjęte w 
lipcu 2010 roku i uwzględnione zostały w ostatniej białej księdze. Każdego roku na 



320 Aleksandra Koźlak, Barbara Pawłowska

drogach Europy odnotowuje się ogromną liczbę wypadków, w których ginie i rany 
odnosi wiele osób. UE postawiła sobie za cel zmniejszenie liczby ofiar śmiertelnych 
w wypadkach drogowych o połowę do 2020 roku i osiągnięcie prawie zerowej licz-
by ofiar do 2050 roku. Komisja Europejska zaproponowała siedem celów szczegó-
łowych, których osiągnięcie ma przyczynić się do poprawy bezpieczeństwa ruchu 
drogowego w państwach Unii. Są to [POBR 2014]:
 • poprawa edukacji i szkolenia użytkowników dróg,
 • poprawa egzekwowania przepisów ruchu drogowego,
 • bezpieczniejsza infrastruktura drogowa,
 • bezpieczniejsze pojazdy,
 • wykorzystanie nowoczesnych technologii w celu poprawy bezpieczeństwa ru-

chu drogowego,
 • poprawa usług w sytuacjach awaryjnych i usług po odniesieniu obrażeń,
 • ochrona użytkowników dróg szczególnie narażonych na wypadki.

Bez względu na wdrażane środki techniczne skuteczność polityki na rzecz bez-
pieczeństwa ruchu drogowego zależy przede wszystkim od zachowania użytkow-
ników dróg. Dlatego też niezwykle ważna jest edukacja, szkolenia i egzekwowanie 
przepisów. Jednakże występowanie błędów ludzkich i niewłaściwych zachowań 
wymaga korygowania w możliwie najszerszym zakresie. Wszystkie elementy tech-
niczne, szczególnie pojazdy oraz infrastruktura, powinny zatem umożliwiać korek-
tę takich błędu i zapobieganie ich konsekwencjom [KE 2010].

6. Zakończenie

Wyzwania, przed jakimi stanęła europejska polityka transportowa, są bardzo zróż-
nicowane, a podołanie im będzie niezwykle trudne. Skala rozwoju przewozów osób 
i ładunków na terytorium UE wykazuje tendencję wzrostową, co powoduje powsta-
wanie wielu różnorodnych problemów. Dodatkowo polityka transportowa musi być 
wkomponowana w szersze ramy polityki ogólnogospodarczej, dlatego w tytule 
ostatniej Białej księgi z 2011 roku pojawia się stwierdzenie, że dąży się do systemu 
transportowego bardziej konkurencyjnego i zasobooszczędnego. Na dalszy rozwój 
systemu transportowego w Europie będą miały bezpośrednie lub pośrednie przeło-
żenie trzy priorytety sformułowane w strategii Europa 2020, tj. osiąganie wzrostu w 
sposób inteligentny, zapewnienie wzrostu zrównoważonego oraz podporządkowa-
nie wzrostu potrzebom tworzenia nowych miejsc pracy i ograniczaniu ubóstwa.  
W Białej księdze z 2011 roku przedstawiono wizję transportu w perspektywie 2050 
roku jako transportu niskoemisyjnego, efektywnie korzystającego z zasobów, bez-
piecznego i konkurencyjnego.

Cele ilościowe stawiane w dokumentach programowych UE są zazwyczaj bar-
dzo ambitne, zakładają optymistyczny scenariusz rozwoju sytuacji. W rezultacie 
większość z nich nie jest realizowana w zakładanym terminie. Występują opóźnie-
nia w realizacji wielu programów (np. Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrz-
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nej), a znając już statystyki dotyczące wypadkowości w 2015 roku, można bez wąt-
pienia stwierdzić, iż założony cel obniżenia o połowę liczby ofiar śmiertelnych nie 
zostanie osiągnięty.

Nowa polityka UE w zakresie rozwoju infrastruktury zakłada realizację mniej-
szej niż wcześniej podstawowej sieci transportowej dla Europy. Jest to związane z 
potrzebą koncentracji wydatków na mniejszej liczbie projektów, które dadzą naj-
większą wartość dodaną. Państwa członkowskie będą musiały wypełnić bardziej 
rygorystyczne wymagania w zakresie wspólnych specyfikacji, które będą obowią-
zywać w skali transgranicznej, a także zobowiązania prawne dotyczące faktyczne-
go ukończenia projektu.

W zakresie przejścia transportu na alternatywne źródła energii przeprowadzo-
ne analizy pokazują, że alternatywne paliwa nie zyskują na popularności z trzech 
głównych powodów: wysokiej ceny pojazdów, braku akceptacji ze strony konsu-
mentów oraz braku stacji ładowania i uzupełniania paliwa. Konieczna jest inter-
wencja z zewnątrz, sam rynek sobie nie poradzi. Regulacje UE dotyczące paliw 
alternatywnych mają na celu zachęcenie kierowców do korzystania z nich. Z kolei 
wytyczne odnośnie do infrastruktury są ukierunkowane na zagwarantowanie kie-
rowcom możliwości nabycia właściwego paliwa na dużej liczbie stacji, zlokalizowa-
nych w całej Europie.

Literatura

De Ceuster G. et al., 2005, ASSESS Final Report, DG TREN, European Commission 2005, http://ec.eu-
ropa.eu/transport/evaluations/doc/2005_ten_t_assess.pdf (12.11.2014).

EC, 2016, Infrastructure - TEN-T - Connecting Europe, http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastruc-
ture/ten-t-guidelines/corridors/index_en.htm (23.04.2016).

EP, 2004, European Transport Policy, Present situation and future prospects, New and fully revised 
second edition, European Parliament, http://www.eppgroup.eu/Activities/docs/transport-en.pdf 
(26.04.2016).

EU, 2014, EU transport in figures. Statistical Pocketbook 2014, Brussels.
KE, 2008, Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Komitetu Ekonomiczno-Społecz-

nego i Komitetu Regionów Strategia na rzecz wdrożenia internalizacji kosztów zewnętrznych, 
KOM(2008) 435 wersja ostateczna.

KE, 2010, Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Eko-
nomiczno-Społecznego i Komitetu Regionów, W kierunku europejskiego obszaru bezpieczeń-
stwa ruchu drogowego: kierunki polityki, bezpieczeństwa ruchu drogowego na lata 2011-2020, 
COM(2010) 389/3.

KE, 2011, Biała księga, Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu – dążenie do 
osiągnięcia konkurencyjnego i zasobooszczędnego systemu transportu, KOM(2011) 144 wersja 
ostateczna.

KE, 2013, Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekono-
miczno-Społecznego i Komitetu Regionów: Czysta energia dla transportu: europejska strategia w 
zakresie paliw alternatywnych, KOM (2013) 17.



322 Aleksandra Koźlak, Barbara Pawłowska

Koźlak A., Pawłowska B., 2010, Nowe trendy w europejskiej polityce transportowej, Prace Naukowe 
Uniwersytetu Ekonomicznego we Wrocławiu, nr 113, Wydawnictwo UE, Wrocław.

Pawłowska B., 2013, Zrównoważony rozwój transportu na tle współczesnych problemów społeczno- 
-gospodarczych, Wyd. UG, Gdańsk.

Pawłowska B. (red.), 2015, Infrastruktura transportu a konkurencyjność regionów w Unii Europejskiej, 
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