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STRESZCZENIE

W artykule omdwiono ztoZonq problematyke zréwnowazonego rozwoju transportu.
Przyblizono aspekt historyczny wspdlnotowego rynku przewozu oséb i tadunkow, a takze
scharakteryzowano polityke transportowq Unii Europejskiej, w tym fragment odnoszqcy sie do
transportu kolejowego. Krytycznie oceniono brak polityki transportowej w Polsce, co prze-
kfada sie na trudnosci rozwoju proekologicznych gatezi transportu i tworzenie sprawnych
mechanizmdw miedzygateziowej wspotpracy, niezbednych przy funkcjonowaniu racjonal-
nych taricuchdw transportowych.

1. WPROWADZENIE

Zycie wspblczesnego cztowieka jest nierozerwalnie zwigzane z potrzebg przemiesz-
czania sie i przewozenia szeroko rozumianych dobr. Sfera gospodarki realizujacej te
potrzeby to transport, o ktérym mowi sie czesto jako o atrybucie cywilizacji. Zaréwno
pojedynczy ludzie, przedsiebiorstwa, jak i wielkie korporacje, zadaja od panstwa orga-
nizowania sprzyjajagcych warunkéw do swobodnego i taniego przemieszczania oséb
i fadunkow.
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Kazda gataZ transportu’ wymaga wiasnej sieci transportowej?, ktéra w aspekcie
rozwoju przestrzennego, wymaga pozyskiwania i zajimowania coraz to nowych terenéw.
Dynamiczny rozwdj transportu zawtaszcza takze coraz wieksze zasoby energetyczne
i przestrzenne i jest nierozerwalnie zwigzany z emisja wielu rodzajéw zanieczyszczen.
Sa one bardzo grozne nie tylko dla ludzi i przyrody, ale takze dla egzystencji wielu
przysztych pokolen.

(..) Obecnie panstwa wysoko rozwiniete zogromnym trudem prébujq odwrdci¢ nieko-
rzystny trend réwnolegtego rozwoju potrzeb transportowych, zwtaszcza zorientowanych
na samochdd, ze wzrostem gospodarczym (...) oraz dominacji samochodu w stosunku do
innych sposobdw przemieszczania sie. Przed Polskq stoi zasadniczy dylemat, czy w zna-
czqcym stopniu podqgzac utartq drogq panistw Zachodu i za kilkadziesiqgt lat podejmowac
proby zdecydowanej bardzo kosztownej zmiany polityki transportowej, czy ksztattowac
warunki rozwoju kraju i zachowan spoteczeristwa tak, aby wiele btedéw popetnionych
przez kraje wysoko rozwiniete nie stato sie udziatem naszego paristwa. Dokonanie tego
moze by¢ trudne i bolesne, ale konsekwencje spofeczne oraz gospodarcze optacalne w da-
lekim horyzoncie czasu (...) [1].

2. ASPEKT HISTORYCZNY WSPOLNOTOWEGO RYNKU
TRANSPORTOWEGO

Podstawa prawng i polityki transportowej realizowanej przez panstwa cztonkow-
skie Unii Europejskiej jest jeden z,Traktatow Rzymskich” (1957) [68], ustanawiajacy Euro-
pejska Wspdlnote Gospodarcza (EWG). W artykule 3 zwigzanym z dziatalnoscig Wspdl-
noty, twoércy traktatu przewidzieli prowadzenie wspdlnej polityki w zakresie transportu,
a takze poswiecili jej odrebny rozdziat pt. ,Transport”. W tym dokumencie odniesiono
sie m.in. do:

e przyjecia wspolnych zasad dotyczacych transportu miedzynarodowego w obrebie
panstw cztonkowskich,

e tranzytu przez panstwa cztonkowskie,

e warunkdéw przewozu na terytorium innego panstwa — cztonka Wspoéinoty,

¢ Srodkéw gwarantujacych bezpieczenstwo transportu,

e zagadnien zwigzanych z pomoca panstwa dla przedsiebiorstw transportowych.

Zmodyfikowane zapisy dotyczace wymienionych zagadnien, znalazty sie w postaci
artykutéw 70-84 w ,Traktacie o Unii Europejskiej”

' Wyrdznia sie transport: samochodowy, kolejowy, wodny $rédlagdowy, wodny morski, lotniczy, rurociagowy.

2 Siec transportowa - uktad weztéw i linii stuzacych do przemieszczania oséb i towaréw, zwigzanych z okre-
slonym obszarem administracyjnym kraju. Sie¢ transportowg tworzy infrastruktura liniowa i punktowa.
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Zapisy Traktatu Rzymskiego zwigzane z transportem przez wiele lat pozostawaty
martwe. Kraje cztonkowskie prowadzity w tym wzgledzie wiasna polityke preferujaca
swoich przewoznikéw — wyptacano im wysokie subsydia na prowadzong dziatalnos¢.
Do 1969 roku trwat okres przejsciowy. Utworzenie Unii Celnej, a takze eliminowanie
dyskryminacyjnych praktyk w wymianie towarowej pomiedzy zatozycielami EWG, staty
sie jednym z pierwszych dziatarh Wspdlnoty.

Istotnym elementem funkcjonowania transportu byta potrzeba opracowania wspol-
nej polityki transportowej. Waznym dokumentem z tego zakresu byto Memorandum
Schausa?®, zawierajace podstawowe cele polityki transportowej. Po rozszerzeniu w 1973 r.
EWG (do Wspdlnoty przystapita Dania, Irlandia i Wielka Brytania) ponownie opracowano
polityke transportowa, w ktorej najwieksze znaczenie odniesiono do:
¢ zagadnien energetycznych, infrastrukturalnych i ochrony srodowiska naturalnego,
¢ probleméw lotnictwa i transportu morskiego,
¢ poprawy sytuacji finansowania rozwoju kolei.

W latach osiemdziesigtych ubiegtego stulecia, polityka transportowa ktadfa szcze-
g6lIny nacisk na likwidacje zaniedban dotyczacych liberalizacji rynku transportowego.
W 1982 roku Parlament Europejski zaskarzyt w Trybunale Sprawiedliwosci Rade Mini-
strow EWG, obcigzajac jg brakiem dziatari w tym zakresie. W efekcie Trybunat Sprawied-
liwosci wezwat w 1985 roku Rade Ministréw do realizacji postanowien traktatowych.
Realizujac zalecenia Trybunatu, Rada Ministréw EWG opublikowata w 1985 roku program
dziatania w transporcie pod nazwa ,Master Plan”. Przewidywat on utworzenie liberalizo-
wanego rynku transportowego bez ograniczen ilosciowych oraz wyeliminowanie dzia-
tan mogacych zakidécac uczciwg konkurencje w transporcie.

Istota liberalizacji w transporcie polegata na wprowadzeniu takich mechanizméw eko-
nomicznych, ktére prowadzityby do wzrostu konkurencji miedzy podmiotami dziataja-
cymi na okreslonym rynku. To jeden z podstawowych nurtéw polityki transportowej,
realizowany takze obecnie przez Unie Europejska. Petna liberalizacja transportu po-
winna zapewnic:

e obnizke cen ustug,
¢ odpowiednie dostosowanie ustug do oczekiwan klientéw,
e zmniejszenie zatrudnienia w strukturach obstugi transportu.

Liberalizacja moze nie$¢ zjawiska negatywne. Zalicza sie do nich: wojny cenowe,
ograniczenie dostepnosci, nierdwnomierny rozwoj wszystkich gatezi transportu i inne.
Do podstawowych instrumentéw dziatan zwigzanych z tworzeniem liberalnego rynku
transportowego nalezy zaliczy¢:
¢ likwidowanie wystepujacych barier utrudniajgcych dostep do rynku,

e prywatyzowanie panstwowych operatoréw przewozowych,

3 Opracowany w 1961 roku dokument okreslat zasady i cele wspdlnej polityki transportowej. Zaktadat znie-
sienie barier i stworzenie jednolitego rynku transportowego, zapewnienie swobody swiadczenia ustug
transportowych na obszarze Wspdlnoty oraz wprowadzenie wspdlnej organizacji transportu.
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¢ zmniejszenie do niezbednego minimum pomocy publicznej,
e dziatanie antymonopolowe i monitorowanie zachodzacych proceséw.

W latach osiemdziesigtych XX wieku zaktadano, ze europejski wspdlny rynek trans-
portowy powstanie do korica 1992 roku. Wybiegajace w przysztos¢ ambitne cele, ktérych
odbicie znalazto sie w postaci zapiséw w wielu dokumentach EWG, przerosty mozliwosci
organdéw Wspdlnoty. Idea wspdlnego, liberalnego rynku transportowego praktycznie
nie istniafa.

Poczatek lat dziewiecdziesigtych, to okres wielu gtebokich zmian politycznych oraz
gospodarczych w Europie Srodkowo-Wschodniej. Spowodowaty one nowy okres wspol-
notowej polityki transportowej. Podczas | Paneuropejskiej Konferencji Transportu (Praga,
1991), okreslono zarys ksztattowania wspoélnej polityki transportowej. W 1992 roku
opublikowano, Zielong ksiege”[71] w sprawie wptywu transportu na srodowisko natu-
ralne i zycie cztowieka. Wyrdzniono w niej cztery grupy efektéw srodowiskowych ge-
nerowanych przez transport, tj.: emisje zanieczyszczen, kongestie, zajecie terenu oraz
wszelkie niebezpieczenstwa zwigzane z przewozami tadunkéw niebezpiecznych.

Opublikowana w tym samym roku ,Biata ksiega. Przyszty rozwdj wspolnej polityki
transportowej. Globalne podejscie do systemu zréwnowazonego przemieszczania” [6]
zawierata petny scenariusz przysztego rozwoju transportu Wspaélnoty. Polityke transpor-
towa oparto wéwczas na zatozeniu kompleksowego rozpatrywania transportu, zalicza-
jac do najwazniejszych problemoéw nastepujgce zagadnienia:

e przecigzenie sieci infrastruktury transportowej poszczegélnych gatezi transportu,

¢ istnienie w wielu miejscach sieci tzw. waskich gardet,

e wystepowanie w wielu miejscach sieci tzw. obszaréw peryferyjnych,

¢ nierdwnomierne roztozenie obcigzenia ruchem poszczegdlnych gatezi transportu,

¢ niedostateczne finansowanie inwestycji infrastrukturalnych, charakteryzujace sie
sukcesywnym spadkiem srodkow,

e wzrastajace zanieczyszczenie powietrza przez srodki transportowe,

¢ niewielki poziom bezpieczenstwa na sieci transportu drogowego.

Zapisy, ktore zawarto w tym dokumencie znalazty odzwierciedlenie w Traktacie
z Maastricht* [67].

Wspolny rynek transportowy zaczat powstawac teoretycznie na poczatku 1993 roku.
Jednak prace zwiagzane z tworzeniem regut liberalizacji rynku transportowego rozcia-
gnieto na catg dekade. W zakresie przewozéw pasazerskich odnotowano woéwczas
miedzy innymi spadek cen biletow, ktdremu towarzyszyt wzrost jakosci ustug trans-
portowych. Doprowadzito to do zmiany stylu zycia i modelu konsumpcji mieszkarncéw
Wspdlnoty, czego wyrazem stata sie zwiekszona mobilnosé. W 1997 roku opublikowano

4 Uktad dwunastu panstw EWG zawarty w Maastricht w Holandii w dniach 9-10 grudnia 1991 roku, do-
tyczacy integracji politycznej i gospodarczej tych panstw. Stanowit najszersza reforme struktur europej-
skich. Traktat podpisano w lutym 1992 roku, zas wprowadzono w zycie 1 listopada 1993 roku.
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Traktat Amsterdamski’ [66]. Zapewnit on m.in. procedure wspétdecydowania w zakre-
sie catego obszaru prawa zwigzanego z transportem.

Polityke transportowa Unii Europejskiej cechuje wielotorowos¢ dziatan. Przez diugi
czas najwazniejszym kierunkiem byfta liberalizacja warunkéw transportu miedzynarodo-
wego, co w zamierzeniu miato eliminowac wszelkie formy dyskryminacji przewoznikéw
z obszaru Unii, w zaleznosci od kraju ich siedziby. Stuzyty temu licencje wspdlnotowe, a takze
regulacje prawne zapewniajace swobodng i uczciwg konkurencje oparta na kryteriach
i warunkach udzielania pomocy przez panstwo i zasady $wiadczenia ustug publicznych.

Wspolne dziatania dotyczyty takze zagadnien zwigzanych z bezpieczernstwem w trans-
porcie i poprawg jakosci funkcjonowania przez rozwdj tzw. zintegrowanego systemu
transportowedgo. Ta sfera dziatania transportu rozwijata sie przez wykorzystanie najno-
woczesniejszych technik i technologii. Dziatania Unii Europejskiej stworzyty réwniez
warunki lepszej ochrony srodowiska naturalnego przed zanieczyszczeniami emitowa-
nymi przez srodki transportu. Umozliwity to m.in. standardy techniczne w odniesieniu
do wielkosci emisji zanieczyszczen.

W celu usprawnienia dziatania transportu utworzono transeuropejska sie¢ transpor-
towa. Osiagnieto przez to wiekszg spojnos¢ gospodarczg, a wspdlna polityka transportowa
zostata jednym z narzedzi tzw. Agendy Lizbonskiejé. Unia Europejska uznata, ze dalszy
rozwdj transportu powinien uwzglednia¢ zasady ochrony srodowiska naturalnego,
w zwiagzku z tym nalezy zerwac z wieloletnim zastojem technologicznym, objawiaja-
cym sie przywigzaniem do napedu spalinowego znaczacej czesci srodkéw transporto-
wych. W obecnym stuleciu rozwdj pojazdéw transportowych powinien uwzgledniaé
nowe zrodfa energii (stopniowe odchodzenie od ropy naftowej), wdrazanie energo-
oszczednych rozwigzan technicznych i technologicznych. Nowa jakos$¢ rozwigzan po-
winna charakteryzowac sie nizszymi kosztami eksploatacyjnymi i w mniejszym stop-
niu wptywac na generowanie kosztéw zewnetrznych’.

Ideg zréwnowazonego rozwoju? sa takie dziatania, ktére poszczegdlnym gateziom trans-
portu zapewnig ekonomicznie uzasadniony rozwdj, a funkcjonowanie poszczegdlnych

«

Dokument zmieniat Traktat o Unii Europejskiej. Zostat parafowany 17 czerwca 1997 roku i wszedt w zycie
1 maja 1999 roku. Byt kolejng préba reform Wspdlnoty. Zawierat zmiany w stosunku do prawa wspdlnotowego,
ktore miaty przygotowac organizacje do wyzwan (m.in. rozszerzenia Unii), a takze o charakterze swiatowym
oraz sprawic, aby podejmowane przez nig dziatania byly bardziej przejrzyste i blizsze obywatelom.

o

Wiosng 2000 roku w Lizbonie podpisano ambitny program, ktérego gtéwnym zatozeniem miata by¢ likwida-
cja przepasci gospodarczej pomiedzy Unig Europejska, a Stanami Zjednoczonymi. Priorytetem miato by¢
uczynienie z krajéw Europy Zachodniej najbardziej konkurencyjnej ekonomicznie strefy gospodarczej.

~

Koszty zewnetrzne transportu stanowig wszelkie koszty zwigzane z realizacja ustugi transportowej, ktére
nie s3 ponoszone zaréwno przez wytworce tej ustugi, jak i nabywcy, ale przez podmiot trzeci, czyli spote-
czenstwo. Dotycza wszystkich skutkdw funkcjonowania transportu, do ktérych zalicza sie przede wszystkim:
zanieczyszczenia state i lotne (powietrza, gleby, wéd powierzchniowych i gruntowych), hatas, zmiany kli-
matyczne, wypadki, degradacje krajobrazu (w tym zajecie terenu), zattoczenie (kongestie).

@

Zréwnowazony rozwdj — koncepcja rozwoju pojmowanego jako globalna strategia majaca na celu poprawe
jakosci zycia i dobrobytu ludzkosci, w warunkach ograniczonych ziemskich zasoboéw i przy uwzglednieniu
dalekosieznych skutkow aktywnosci przemystowej. Opiera sie na wspétodpowiedzialnosci i solidarnosci
zyjacych i przysztych pokolen.
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gatezi transportu powinno opierac sie na wspdtpracy i wzajemnym uzupetnianiu sie
w fancuchach transportowych. Dotyczy to zaréwno przewozu oséb, jak i fadunkéw.
Zrébwnowazony transport jest sposobem przemieszczania oséb i fadunkoéw, ktéry za-
spokaja potrzeby ludzi, nie zagraza ich zdrowiu i nie narusza ekosysteméw. Podstawo-
wa cecha takiego transportu jest dostepnos¢ ekonomiczna i duza efektywnos¢, niska
emisja zanieczyszczen i zapewnienie ptynnosci ruchu srodkéw przewozowych.

3.ZROWNOWAZONY ROZWOJ TRANSPORTU

Artykut 5 Konstytucji RP brzmi: Rzeczpospolita Polska (...) zapewnia ochrone srodo-
wiska kierujqc sie zasadq zréwnowazonego rozwoju. Podstawowe elementy zréwnowa-
zonego rozwoju przedstawiono na rysunkach 1i 2. [dea zréwnowazonego rozwoju jest
owocem poszukiwan takiej drogi rozwoju ludzkosci, ktéra zapewni stabilny rozwéj gospo-
darczy i powiekszanie dobrobytu, przy jednoczesnym poszanowaniu zasobdw natural-
nych. Pojecie zrbwnowazonego rozwoju uzyt pierwszy raz Hans Karl von Carlowitz w od-
niesieniu do wycinania drzew na potrzeby przemystu papierniczego. Oznaczato to, taki
sposdb gospodarowania lasem, ze wycinano tylko tyle drzew, ile moze w tym miejscu
ponownie urosngc¢, aby las w konkretnym miejscu nie zostat zlikwidowany.

Rozwdj cywilizacji jest zwigzany z niebezpiecznie wysokim stopniem ingerencji czto-
wieka w $rodowisko naturalne i rozmiarami juz dokonanych zniszczen. Skutki ingerencji
cztowieka w srodowisko naturalne maja obecnie charakter globalny. Szczegdlne znisz-
czenia i zagrozenia dla srodowiska naturalnego ma m.in.: dewastacja gleby, ocieplenie
klimatu Ziemi, zjawiska kwasnych deszczéw, zuzywanie sie ochronnej warstwy strato-
sferycznego ozonu, zanieczyszczenie atmosfery réznymi zwigzkami chemicznymi itp.
Jednoczesnie obserwuje sie wzrost stopnia uswiadomienia coraz wiekszych kregéow
spoteczenstwa w zakresie efektéw ingerencji cztowieka w srodowisko naturalne i wy-
nikajacych stad zagrozen.

SRODOWISKO
zuzycie zasobow,
emisja CO2,

EKONOMIA
ceny energii,
stabilno$¢ ekonomiczna,
rentownos¢

SPOLECZENSTWO
bezpieczenstwo,
stabilnos¢ polityczna,
solidarnos¢

< SPRAWIEDLIWOSC >

Rys. 1. Kluczowe elementy zréwnowazonego rozwoju [8]
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SPOLECZENSTWO

Sprawiedliwy,

SRODOWISKO

Rys. 2. Wymiary zréwnowazonego rozwoju [47]

W Polsce nalezy odnotowac¢ dwa kierunki dziatalnosci zwigzanej ze $wiadomoscia
w tym wzgledzie. Jeden odnosi sie do obowigzujacego i bardzo restrykcyjnego prawa,
drugi - do funkcjonowania zorganizowanych grup lub stowarzyszen, ktére coraz czesciej
wykorzystuja posiadang wiedze do blokowania nowych projektéw i inwestycji trans-
portowych. Jednym z pierwszych opracowan wskazujacych potrzebe ochrony srodo-
wiska naturalnego byt dokument znany pod nazwa Raportu U Thanta [55]. Ten raport
spowodowat przeksztatcenie sie stabego ruchu ochrony przyrody w prezny ruch eko-
logiczny. Do najwazniejszych zagadnien tego dokumentu zaliczono:

* brak powigzania rozwinietej techniki i technologii z wymaganiami ochrony srodo-
wiska naturalnego,

s wyniszczenie ziem uprawnych,

¢ pozbawiony kompleksowych planéw rozwdéj stref miejskich,

e systematyczne zmniejszanie nie zurbanizowanych terenéw,

¢ zanikanie wielu form zycia zwierzecego i roslinnego,

e zatruwanie i zanieczyszczanie srodowiska naturalnego,

¢ koniecznos$¢ ochrony takich elementéw srodowiska, jak woda, gleba i powietrze.

Istotnym momentem dotyczacym odmiennego postrzegania srodowiska naturalnego
byt kryzys energetyczny w 1973 roku. Odnotowana wéwczas gwattowna podwyzka cen
ropy naftowej podyktowana przez panstwa OPEC spowodowata, ze spoteczenstwa uswia-
domity sobie, ze surowce energetyczne nie sg towarami ogélnie dostepnymi. Ten okres
zapoczatkowat powazne traktowanie ekologii jako istotnej dziedziny zycia ludzkiego.
Zaczeto takze dostrzegac potrzebe integracji celéw ochrony srodowiska z celami innych
dziedzin zycia.

Pojecie zrbwnowazonego rozwoju w odniesieniu do transportu po raz pierwszy uzyto
na lll Sesji Zarzadzajacej Programem Ochrony Srodowiska ONZ (1975). Istota zréwnowa-
zonego rozwoju transportu ma zatem swoja ponad 36-letnig historie. W 1987 roku Ko-
misja Organizacji Narodéw Zjednoczonych do spraw Srodowiska i Rozwoju opublikowata
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raport ,Nasza wspolna przysztosc¢” [43], powszechnie znany jako Raport pani Brundt-
land®, w ktorym termin ,zrbwnowazony rozwdj” zostat okreslony jako podstawa dla
pozadanego modelu dalszego rozwoju cywilizacji.

W 1992 roku Organizacja Narodéw Zjednoczonych zorganizowata w Rio de Janeiro
miedzynarodowa konferencje, potocznie znang jako Szczyt Ziemi. Efektem tego spot-
kania, w ktérym brali udziat przedstawiciele Polski, byty dwa dokumenty: tzw. ,Dekla-
racja z Rio"[15]i,Agenda 21" [17]. Oba dokumenty dotyczyty potrzeby podejmowania
dziatan zwigzanych ze zréwnowazonym rozwojem w XXI wieku. Deklaracja z Rio stwier-
dza, ze jedyng droga do osiggniecia dtugotrwatego wzrostu gospodarczego jest faczenie
go z ochrong srodowiska. Bedzie to mozliwe pod warunkiem, ze poszczegdlne panstwa
ustanowia nowe i sprawiedliwe partnerstwo, w ktérym bedg uczestniczyty rzady i grupy
spoteczne. Do osiaggniecia stawianych celéw, panstwa te powinny wypracowac miedzy-
narodowe porozumienia chronigce integralnos¢ globalnego srodowiska i systemu roz-
woju. Deklaracja zawiera tzw. ,Zasady z Rio" [17].

~Agenda 21" jest zbiorem zalecen i wytycznych, koniecznych do poprawy stanu
srodowiska naturalnego w XXI wieku. Ma ona charakter programowy, ktéry zawiera
omoéwienie sposobéw opracowania i wdrazania programoéw zréwnowazonego rozwoju
w zycie lokalne. Program ratowania Ziemi zawiera czterdzie$ci rozdziatéw, ktére pogru-
powano w cztery bloki tematyczne, tj.:

e 1-Zagadnienia socjalne i ekonomiczne,

e Il - Ochrona i zarzadzanie zasobami naturalnymi w celu zapewnienia trwatego
i zrbwnowazonego rozwoju,
e |l - Wzmacnianie roli gtéwnych grup spotecznych i organizadcji,

e IV - Mozliwosci realizacyjne.

Problematyka transportowa znajduje swoje odzwierciedlenie w kilku rozdziatach
dokumentu. Promocja ekologicznych rozwiazan systeméw transportowych wymaga
od krajoéw, sygnatariuszy,Agendy 21", uwzglednienia nastepujacych wytycznych w na-
rodowych programach ochrony srodowiska naturalnego:

e zintegrowania zagospodarowania terenu w taki sposéb, aby maksymalnie zmniej-
szy¢ zapotrzebowanie na transport (preferowanie rozwigzan mniej transportochfon-
nych),

¢ zachecania do korzystania z innych niz silnikowe $rodki transportu, przez tworzenie
sieci miejskich drég rowerowych i utatwien dla ruchu pieszego,

¢ preferowanie rozwigzan transportowych opartych na komunikacji publicznej,

e kontroli modeli produkgji i konsumpcji pod katem zmniejszania zuzycia energii
i zasobéw naturalnych.

Zmiany klimatu i efekt cieplarniany zaczety pod koniec XX wieku znajdowac¢ coraz
szerszy oddzwiek w zyciu politycznym, spotecznym i gospodarczym. Czestsze ekstremalne

4 Gro Harlem Brundtland - premier Norwegii w latach: 1981, 1986-1989, 1990-1996.
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wydarzenia pogodowe, takie jak gwattowne burze, silne opady deszczu, powodzie,
a takze fale upatéw, powodujg kazdego roku duze straty materialne. Dowodzi to, ze
zmiany klimatu nastepuja juz obecnie i trudno bedzie je zatrzyma¢. Ma na to wptyw
m.in. efekt cieplarniany'®. Jego gtéwna przyczyng jest dwutlenek wegla. Warto przy
tym zaznaczy¢, ze w Europie srodki transportu emituja 25% jego tacznej ilosci [25].
Dotyczy to w szczegdlnosci transportu drogowego i lotniczego. Sa to gatezie transportu,
ktore cechuje staty wzrost emisji CO,. Jest to sprzeczne z ustaleniami zapisanymi w do-
kumentach konferencji w Kioto.

,Protokét z Kioto” (1997) [56] jest prawnie wigzacym porozumieniem, w ktérym kraje
uprzemystowione byty zobligowane do ogdélnej redukcji emisji gazéw powodujacych
efekt cieplarniany o 5,2% do roku 2012 wzgledem emisji z 1990 roku. Na mocy posta-
nowien dokumentu, te kraje ktére go ratyfikowaty, zobowiazaty sie takze do angazo-
wania sie w proces odsprzedazy lub odkupywania limitéw emisji od innych krajow.
Zakfada sie, ze jezeli zawarte w protokdle postanowienia beda w petni wprowadzone,
to do 2050 roku na skutek przyjetych ustalen i zobowiazan, srednia globalna tempera-
tura zmniejszy o 0,02°C do 0,28°C.

W 2002 roku z inspiracji ONZ odbyt sie w Johannesburgu drugi,Szczyt Ziemi’, doty-
czacy zrbwnowazonego rozwoju. Oméwiono na nim dziesiecioletnie dokonania w za-
kresie zalecen opracowanych w Rio de Janeiro.

W 2005 roku Rada Europejska opracowata zasady wprowadzenia Europy na droge
zrébwnowazonego rozwoju. Zasady te obejmuja stata potrzebe wspierania dobrobytu
opartego na innowacyjnej, konkurencyjnej oraz ekoefektywnej gospodarce. To ona
ma podnosi¢ jakos¢ srodowiska naturalnego i jego spéjnos¢ w wymiarze globalnym.

W 2006 roku Rada Europejska przyjeta ,Strategie zréwnowazonego rozwoju Unii
Europejskiej". Strategia opiera sie na planie skfadajacym sie z siedmiu gtéwnych wyzwan'",
ktérym Europa musi sprostac¢, jezeli chce kroczy¢ droga zréwnowazonego rozwoju,
utrzymujac przy tym istniejgcy poziom dobrobytu i jakosci zycia. Obszary poszczegdlnych
wyzwan sa ze soba powigzane. Rozwigzania przyjete do stosowania w jednym obszarze
oddziatujg na inne, wzajemnie sie wspomagajac. Plan opiera sie na zatozeniu, ze zréw-
nowazony rozwdéj mozna osiggna¢ jedynie w $cistym partnerstwie z panstwami czton-
kowskimi. Aby w petni ocenic realizacje dziatarh w tym zakresie, uruchomiono procesy
przegladowe i sprawozdawcze, obejmujace panstwa cztonkowskie Unii Europejskiej
oraz Komisje Europejska. W rozwazaniach jako bazowe przyjeto dane statystyczne
z 2000 roku.

10 Efekt cieplarniany — zjawisko podwyzszenia temperatury Ziemi powodowane obecnoscia gazéw cieplarnia-
nych w atmosferze. Zmiany zwigzane ze wzrostem znaczenia efektu cieplarnianego moga by¢ istotna przy-
czyna globalnego ocieplenia (podwyzszenie Sredniej temperatury atmosfery mierzonej przy powierzchni
ziemi lub oceandw).

" Siedem gtéwnych wyzwan strategii zréwnowazonego rozwoju: zmiany klimatyczne i czysta energia, zrow-
nowazony transport, zrdwnowazona konsumpcja i produkcja, ochrona zasobéw naturalnych i zarzadzanie
nimi, zdrowie publiczne, integracja spoteczna, demografia i migracja oraz globalne ubdstwo.
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Unia Europejska systematycznie redukuje emisje gazéw cieplarnianych. W 2005 r.
ich emisja w 15 krajach Unii zmniejszyta sie o 2% wzgledem 1990 roku. Aby osiggna¢
wartosci przewidywane w Protokdle z Kioto, nalezy w znacznie wiekszym stopniu wy-
korzystywac energie ze zrédet odnawialnych. Obserwuje sie, ze Srednioroczne zuzycie
tej energii wzrasta o okoto 4%. Mimo tego wzrostu, udziat energii ze Zrédet odnawial-
nych w ogélnym zuzyciu energii wynosit, np. w 2005 roku jedynie 8,5% [48]. Przyczyna
jest wysoki wzrost konsumpcji energii i brak rozwoju odnawialnych technologii jej wy-
twarzania.

Na poziomie Unii Europejskiej wystapity wazne wydarzenia o istotnym znaczeniu
dla przysztosci. Byto nim m.in. przyjecie w marcu 2007 roku przez Rade Europejska no-
wej, zintegrowanej polityki dotyczacej zmian klimatycznych i energii. Dokument wyzna-
czyt cele do 2020 roku w zakresie redukgji emisji gazéw cieplarnianych, wykorzystania
energii ze zrédet odnawialnych i biopaliw. Jednoczesnie prawie wszystkie panstwa czton-
kowskie przyjety krajowe strategie dotyczace zmian klimatycznych'? [48], w formie od-
rebnych strategii lub w krajowych pakietach dotyczacych polityki energetycznej [46].

Emisje gazow cieplarnianych spowodowane przez transport systematycznie rosna,
np. w latach 2000-2005, ich $redni roczny przyrost w krajach UE wynosit 1,2%. W 2004 r.
w pietnastu krajach starej Unii Europejskiej na transport krajowy przypadato 21% emisji
gazow cieplarnianych. W latach 1990-2004 emisja gazéw cieplarnianych emitowanych
przez transport wzrosta o 26%, podczas gdy w prawie wszystkich innych sektorach gospo-
darki nastepowat ich spadek [34, s. 5]. Proces zaktadajacy stopniowe przechodzenie na
korzystanie ze $rodkéw transportu przyjaznych dla srodowiska naturalnego napotyka
na duze trudnosci, co w efekcie uniemozliwia osiggniecie zaktadanych celéw. Tak wiec
w dalszym ciaggu odnotowuje sie systematyczny wzrost udziatu transportu drogowego
w transporcie wewnetrznym Unii Europejskiej, co jest powodem coraz czestszych zato-
réw komunikacyjnych.

Btedne kofa zaleznosci od samochodu przedstawiono na rysunku 3. Nalezy przy tym
zaznaczy¢, ze pomimo wielu dziatarh podejmowanych przez panstwa cztonkowskie Unii
Europejskiej w zakresie zréwnowazonego rozwoju transportu, jedynie nieliczne (np.
Finlandia) majq opracowang strategie.

Autorzy opracowan przyblizajacych problematyke rozwoju transportu czesto pod-
kreslaja, ze (...) idea zréwnowazonego rozwoju nie jest magicznym zakleciem, lecz jest
syntezq logicznego i odpowiedzialnego myslenia o przysztosci Swiata. Oznacza zakoricze-
nie ery bezmysinych, marketingowych zabiegdw o sprzedaz jak najwiekszej ilosci produk-
tow o krdtkiej, nieraz wqtpliwej uzytecznosci. Jeszcze przez wiele lat idea ta bedzie miata
wielu zaciektych przeciwnikéw w kregach réznych lobby zyjqcych z lansowanych techno-
logii pociqgajqcych za sobq marnotrawstwo materiatdw, duze ilosci odpaddw i trudny

2 Wazne informacje z zakresu przygotowania przez Polske kompleksowego programu ograniczajacego
zmiany klimatyczne zostaty obszernie przedstawione w odpowiedzi Ministerstwa Srodowiska na interpe-
lacje poselska nr 13954 w sprawie zmian klimatycznych na terytorium Polski [44].
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recykling zuzytych produktéw. W transporcie takim lobby jest konserwatywna czes¢ prze-
mystu motoryzacyjnego (...) oraz wiekszos¢ przewoznikéw myslqgca tylko o doraznych zy-
skach [9, s. 51.

Popularna obecnie w kregach unijnych koncepcja komodalnosci'®, nie wystarczy
do ksztattowania zréwnowazonego rozwoju transportu. Systematyczne przenoszenie
przewozu towaréw z innych gatezi transportu na kolej, moze znaczaco zmniejszy¢ emisje
szkodliwych substancji powodowanych przez transport. Wymaga to jednak szerszego

3 Komodalnos$¢ jest terminem wprowadzonym do unijnej polityki transportowej w 2006 roku do okreslenia
systemu dziatar na rzecz wspdtistnienia i wspotpracy réznych gatezi transportu, w celu uzyskania optymal-
nego wykorzystania istniejacych zasobdw infrastrukturalnych i wszystkich pozostatych zasobéw catego
systemu transportowego globalizujacej sie Europy.
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otwarcia rynku kolejowego i technicznej harmonizacji unijnego systemu transportowego.
Ta droga umozliwi realizacje ambitnych celéw Wspdlnoty, zwigzanych ze zmniejsze-
niem emisji wszelkich zanieczyszczen. Zréwnowazony rozwoj transportu bedzie mozliwy
dzieki postepowi technicznemu i technologicznemu, ktéry spowoduje znaczne ograniczenie
przynajmniej niektérych skladnikéw tzw. kosztow zewnetrznych [patrz: przypis 7].
Wiele mankamentow systemowych i gateziowych wspotczesnego transportu zmusza
do podejmowania wysitkéw w poszukiwanie innowacyjnych rozwigzan technicznych
w srodkach transportowych, a takze infrastruktury liniowej i punktowej. Perspektywa
wyczerpywania sie s$wiatowych zasobéw ropy naftowej pociagga za sobg podejmowanie
dziatan w zakresie nowych napedéw i tzw. paliw alternatywnych. Rozwdj inzynierii ma-
terialowej, energetycznej i konstrukcyjnej stworzy realne mozliwosci zastgpienia trady-
cyjnych silnikédw spalinowych napedem wodorowym, elektrycznym i hybrydowym. Roz-
woj nowoczesnych konstrukcji srodkéw transportu, idea ,czystego ekologicznie pojazdu”
przyjaznego cztowiekowi, a takze monitorowanie i sterowanie ruchem oraz bezpieczen-
stwo ruchu i przewozéw, bedzie powodowato systematyczne obnizanie kosztéw zewnetrz-
nych i przyczyniato sie do zrbwnowazonego rozwoju transportu [9]. Zréwnowazony
rozwoj transportu wymaga:
¢ jednoznacznego okreslenia polityki transportowej panstwa, jako podstawowego do-
kumentu kreujgcego zasady wieloletniego rozwoju poszczegoélnych gatezi transportu,
e stworzenia prawnych i organizacyjnych podstaw wspétdziatania szeroko rozumianej
nauki z producentami srodkéw transportowych oraz wtadz publicznych i samorza-
dowych z przedsiebiorstwami transportowymi i przedstawicielami uzytkownikéw
transportu,

¢ nadania odpowiedniej rangi bazie naukowo-badawczej zwigzanej z poszczegdInymi
gateziami transportu,

e wdrazania innowacyjnych rozwigzan organizacyjnych, technicznych i technolo-
gicznych.

4. POLITYKA TRANSPORTOWA W UJECIU OGOLNYM

Transport jest nierozerwalnie zwigzany z rozwojem gospodarczym kazdego orga-
nizmu panstwowego i dlatego wymaga skutecznej polityki transportowej, ta zas przez
dtugookresowe, sredniookresowe i krétkookresowe (dorazne) dziatania oraz scenariusze
realizacyjne jest narzedziem do realizacji koncepcji rozwoju gospodarczego panstwa.
Nalezy przy tym pamieta¢, ze od ksztattu polityki transportowej zalezy proces zréwno-
wazonego rozwoju transportu.

Polityka transportowa nie znalazta dotychczas jednoznacznego zdefiniowania.
Przeglad definicji tego pojecia [33, 34, s. 9-11] pozwala twierdzi¢, ze podstawowym
zadaniem polityki transportowej w odniesieniu do panstwa, jest utworzenie jednolitego
systemu transportowego, w ktérym wtadza panstwowa powinna koordynowac:
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¢ zasady oraz uwarunkowania rozwojowe transportu oraz jego funkcjonowanie,

¢ rozwdj i funkcjonowanie poszczegdlnych gatezi transportu oraz powigzan miedzy-
gateziowych [45, s. 189].

Warto przy tym zaznaczy¢, ze na polityke transportowa wptywaja rézne czynniki,

do ktérych zalicza sie [34, s. 12-13]:

¢ aktualny stan systemu transportowego,

o zaktadane kierunki rozwoju spoteczno-gospodarczego kraju,

¢ organizacje i zasady funkcjonowania uzytkownikéw transportu oraz ich gotowos¢
do wspétpracy podczas realizacji proceséw transportowych,

e potozenie transportowo-tranzytowe,

¢ miedzynarodowe doswiadczenia z zakresu rozwoju i funkcjonowania systeméw
transportowych,

a takze:

¢ zapewnienie rozwoju ekologicznych rozwigzan transportowych,

¢ kompatybilno$¢ z rozwigzaniami preferowanymi w sasiednich panstwach,

¢ zréwnowazony rozwdj poszczegdlnych gatezi transportu.

Wskazuje sie takze na konieczno$¢ przestrzegania wielu zasad gwarantujacych
mozliwosci realizacyjne. Zalicza sie do nich:

« zasade naukowosci (oparcie rozwoju i funkcjonowania transportu na naukowych
podstawach),

* zasade wzajemnych korzysci (cele polityki oparte na kompromisowych rozwigza-
niach, co warunkuje eliminowanie sytuacji konfliktowych, zwigzanych ze sprzecznymi
interesami poszczegolnych grup spotecznych),

¢ zasade kompensacji (wtadze szczebla centralnego powinny formutowac cele stra-
tegiczne, a nizszych szczebli - cele operacyjne i taktyczne),

+ zasade kompleksowosci i jednolitosci (podstawowy warunek niedopuszczania do
dysproporcji rozwojowych transportu przez spojny rozwoj jego wszystkich gatezi),

¢ zasade elastycznosci (planowany rozwdj staje sie niestabilny w momencie zmiany
uwarunkowan gospodarczych, powinny temu zaradzad przyjete scenariusze dziatan),

¢ zasade kwestionowania przysztosci (wdrozenie programu politycznego moze na-
potkac trudne warunki realizacyjne, co spowoduje wykonywanie zadan wedtug
wariantu minimalnego i uzyskanie minimalnego efektu),

e zasade przeciwstawiania sie psychozie niemoznosci (realizacja polityki bedzie
odbywata sie wedtug wariantu maksymalnego w sprzyjajacych warunkach uzasad-
niajacych ten wybor),

¢ zasade skutecznosci (spoteczna akceptacja zatozen wraz z realng mozliwoscia wy-
konania, zaréwno pod wzgledem prawnym i technicznym, jak i finansowym) [45].
Z uwagi na to, ze w polskich warunkach srodki przeznaczane na transport prawie

zawsze s3 ograniczane, realizowanie polityki transportowej jest statym wyborem po-

miedzy tym co, gdzie, kiedy i jak realizowac [26, s. 115]. Polityka transportowa jako re-
cepta na rozwigzanie probleméw transportowych, powinna polega¢ na twdrczym,



118 J. Polinski

nowoczesnym mysleniu, wykorzystujacym gruntowng wiedze dotyczaca funkcjonowania
poszczegdlnych gatezi transportu. Te zasade powinno realizowa¢ zaplecze naukowo-
-badawcze, gwarantujace w odbiorze spotecznym realnos¢ oraz wiarygodnos¢ decyzji
politycznych. Stad tez endogenicznym celem przedmiotowym transportu w obszarze
spotecznym jest rozwijanie zarbwno systemu os$wiaty umozliwiajacego zapewnienie
wykwalifikowanych kadr dla transportu, jak i nauki oraz techniki gwarantujacej postep
techniczny, technologiczny, organizacyjny i ekonomiczny.

Endogenicznymi celami przedmiotowymi, odnoszonymi do sprawnie funkcjonuja-
cego transportu sa:

e odpowiedni tabor przewozowy (suprastruktura), urzadzenia przetadunkowe, urza-
dzenia zapewniajace bezpieczenstwo ruchu srodkéw transportowych itp.,

¢ rynkowy podziat zadan transportowych,

* nowoczesna organizacja,

¢ nowoczesna obstuga klientéw,

¢ liberalizacja dostepu do rynku,

¢ ochrona srodowiska naturalnego i systematyczne ograniczanie emisji szkodliwych
substancji do atmosfery.

Poza celami uwzgledniajacymi wspomniane kryteria przedmiotowe, mozna wyroz-
ni¢ cele uwzgledniajace kryterium czasowe (cele: dtugookresowe, sredniookresowe,
krétkookresowe), a takze kryterium przestrzenne (zasieg terytorialny zadan przewidy-
wanych do realizacji: zadania lokalne, ogéInokrajowe, ponadpanstwowe).

Podstawowymi celami polityki transportowej powinny by¢:

e rozwdj systemow transportowych kompatybilny z zadaniami gospodarki panstwa,
e wplyw na optymalny przebieg proceséw transportowych,

¢ kreowanie rozwoju przedsiebiorstw przewozowych,

e tworzenie standardéw (warunki bezpieczeristwa, normy i inne).

W teorii omawiajacej problematyke polityki transportowej zwraca sie takze uwage na:
¢ krajowe podmioty polityki transportowej — Sejm i Senat, Rada Ministréw, odpo-

wiednie ministerstwa oraz zagraniczne, np.: Unia Europejska i jej organy funkcjo-

nalne, Europejska Konferencja Ministréw Transportu, Organizacja Wspotpracy Kolei

(0SZD), Miedzynarodowy Zwigzek Kolei (UIC), Miedzynarodowa Federacja Zrze-

szen Spedytoréw (FIATA), Miedzynarodowa Federacja Drogowa (IRF),

e przedmioty polityki transportowej (administracja panstwowa i terenowa, przewoz-
nicy, klienci).

Jak stusznie zauwazono (...) Celem polityki transportowej jest modelowe ksztattowa-
nie systemu transportowego paristwa polegajqce na:
- optymalizowaniu jego wzrostu i rozwoju rzeczowego, infra- i suprastrukturalnego;
- wpfywaniu na wtasciwy przebieg proceséw oraz zjawisk transportowych, tak we-
wnqtrz dziatu transportu, jak i w relacji pomiedzy transportem a jego otoczeniem, tj.
miedzy przewoZnikami ustugobiorcami;
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- oddziatywaniu na rozwdj przedsiebiorstw transportowych, zréznicowanych wias-
nosciowo i strukturalnie, zapewniajgcych optymalne funkcjonowanie rynku ustug
transportowych;

- oddziatywaniu na rozwdj wtasciwych standarddw transportowych, zaréwno w za-
kresie norm technicznych srodkéw i urzqdzen transportowych, warunkéw bezpie-
czeristwa w transporcie, rozwoju postulatéw transportowych i stwarzaniu mozliwo-
sci ich realizacji w warunkach uczciwej konkurencji rynkowej (..) [35, s. 18].

Rozwazajac zagadnienia zwigzane z polityka transportowa, nalezy takze wspomniec
o narzedziach warunkujacych wdrozenie poszczegdlnych jej elementéw. Narzedzia te
mozna podzieli¢ na parametryczne (ekonomiczne) i nieparametryczne (pozaekono-
miczne). Wéréd narzedzi parametrycznych wyrdznia sie m.in.:

e wynagrodzenia i ich zasady oraz stawki, a takze systemy motywacyjne,

¢ stawki (podatkowe, celne, ubezpieczeniowe, amortyzacyjne, taryfy przewozowej),
e dotacje,

¢ ulgi podatkowe,

e fundusze celowe,

¢ kredyty (w tym warunki ich pozyskiwania i sptacania),

e obligacje.

Narzedzia nieparametryczne sa bardziej rozbudowane i dotyczg nastepujacych ob-

szarow:

e prawa (rozporzadzenia, ustawy, normy i inne),

¢ informacji (programy i plany dziatania, przewidywane zmiany strukturalne, funk-
cjonalne, materiatowe, surowcowe i inne),

¢ administracji (nakazy, zakazy, licencje, zezwolenia, ksztatcenie, koordynowanie, plany
przestrzennego zagospodarowania i zezwolenia oraz decyzje lokalizacyjne, zalece-
niaiinne),

¢ ksztattowania zachowan (rozpowszechnianie wzorcéw postaw i dziatan, wyréznia-
nie itp.).

Istnieja dwie zasady, wedtug ktérych mozna tworzy¢ polityke transportowa. Jedna
dotyczy liberalizmu, gdy przede wszystkim dominuja narzedzia ekonomiczne, druga
- to interwencjonizm oparty na narzedziach nakazowych. Reasumujac, mozna stwier-
dzi¢, ze polityka transportowa jest nauka o sposobach i metodach dziatania w trans-
porcie. Obejmuje ona zaréwno dobdr sposobow i metod dziatania w zakresie ustalo-
nych kierunkéw rozwoju transportu z punktu widzenia gospodarki narodowej, potrzeb
spoteczenstwa, jak i potrzeb ponadnarodowych (wyzwan globalnych). Polityka trans-
portowa powinna ksztattowac transport tak, aby byt zdolny do zaspokajania obecnych
i perspektywicznych potrzeb przewozowych, a takze zapewniac pozytywne oddziatywa-
nie na procesy gospodarcze i spoteczne. Tak wiec obecnym zadaniem polityki transportowej
jest tworzenie sprzyjajgcych warunkéw do bezpiecznego, efektywnego ekonomicznie
i ekologicznie oraz sprawnego przemieszczania os6b i fadunkéw.
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5. POLITYKA TRANSPORTOWA UNII EUROPEJSKIEJ

W poczatkowym okresie funkcjonowania Europejskiej Wspdlnoty Gospodarczej (EWG),
polityka transportowa byta zwigzana z jednym celem, ktérym byto wyeliminowanie
wszelkich wystepujacych barier na granicach miedzy panstwami cztonkowskimi. Po
1967 roku zajeto sie pracami zwigzanymi z wdrozeniem funkcjonowania szeroko rozu-
mianych zasad wspdlnego rynku. Dziatania te oznaczaly otwarcie rynkéw krajowych
cztonkéw EWG na konkurencje, a takze ujednolicenie przepiséw, dotyczacych podsta-
wowych sfer dziatalnosci przedsiebiorstw transportowych. Zasady wspdlnego rynku
sg tworzone przez:
¢ parametry techniczne (np. ujednolicone parametry infrastruktury sieci transporto-
wych),
 infrastrukture (wspdlne przewidywanie, planowanie, programowanie rozwoju sieci
transportowych, a takze ich finansowanie),

e struktury organizacyjne i wtasnosciowe (oddzielenie zarzadzania przewozami od
zarzadzania infrastruktura),

e warunki ekonomiczne (wspdlne systemy, np. opodatkowania srodkéw transportu,
paliw),

e zasady Swiadczenia ustug (wolny dostep do rynku, mozliwos¢ zaktadania przedsie-
biorstw przewozowych itp.),

e zasady pracy (np. uznawanie kwalifikacji na zasadach wzajemnosci),

¢ bezpieczenstwo (interoperacyjnosc),

¢ ochrone srodowiska (np. jednakowe normy emisji zanieczyszczen).

Wszystkie te dziatania wynikajg z potrzeby mobilnosci'®, majacej duze znaczenie
dla jakosci zycia oraz dla konkurencyjnosci przedsiebiorstw. Twierdzi sie nawet, ze (...)
stanowi kregostup gospodarki, zapewniajqc potqczenia pomiedzy poszczegdlnymi ele-
mentami taricuchéw produkcji oraz umozliwiajgc branzom ustugowym dotarcie do klientéw,
a takze stanowiqc sama w sobie wazne Zrddto zatrudnienial...) [35, s. 2]. Pociagga jednak
za soba koszty dla spoteczenstwa, ktére wynikaja z jej negatywnego oddziatywania.

Wszelkie emisje zanieczyszczen bedace skutkiem funkcjonowania réznych gatezi trans-
portu, stanowia zagrozenie dla zdrowia, negatywnie oddziatuja na srodowisko naturalne
i przyczyniaja sie do zmian klimatu. Emisje CO, spowodowane przez transport samo-
chodowy sg obecnie o 1/3 wyzsze niz w 1990 roku. Transport zas, jest jedynym sekto-
rem gospodarki, w ktérym sa spodziewane tendencje wzrostowe emisji zanieczyszczen.
Juz na co dzien odczuwa sie duza dokuczliwos¢ hatasu emitowanego przez samochody

* Wedtug wielu autoréw, mobilnos¢ jest rozumiana jako potrzeba zmiany miejsca pobytu, zwigzanego z
praca, ksztatceniem, leczeniem, odpoczynkiem itp. Moze ona mie¢ charakter cykliczny (np. codzienne
dojazdy do pracy) lub sporadyczny (np. wyjazd do sanatorium). Nie jest to wiec jednoznaczne jedynie ze
zmiang miejsca zamieszkania.
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i uciazliwos¢ korkéw na drogach. Kazdego roku wypadki drogowe sg przyczyna $mierci
duzej liczby oséb. Z tych powoddéw gtdwnym elementem polityki transportowej Unii
Europejskiej jest od kilku lat realizowanie przewozéw' z poszanowaniem zasady zrow-
nowazonego rozwoju poszczegolnych gatezi transportu. Poszanowanie tej zasady wy-
maga udziatu zaréwno narzedzi politycznych, instrumentéw ekonomicznych i $rod-
kéw regulacyjnych, jak i inwestycji w infrastrukture oraz nowoczesnych technologii
srodkéw przewozowych.

Autorzy publikacji czesto wypowiadaja sie o zrbwnowazonym rozwoju, nie dopo-
wiadajac, ze chodzi o zachowanie prawidtowych proporcji rozwijania poszczegdlnych
gatezi transportu, zwtaszcza ich ekologicznych rozwiagzan, do ktérych nalezy zaliczy¢
przede wszystkim szeroko rozumiany transport szynowy. Podstawowe cele wspdlnej
polityki transportowej zamieszczono w opublikowanej w 2001 roku ,Biatej ksiedze”.
Zaliczono do nich:
¢ zagwarantowanie sprawnego funkcjonowania rynku transportowego na obszarze

Wspolnoty, przy petnym otwarciu rynkéw krajowych, ujednoliceniu prawa i prze-

strzeganiu zasad uczciwej konkurencgji,

e utworzenie jednolitego, paneuropejskiego, wydajnego systemu transportowego,
opartego na kombinowanych systemach przewozéw pasazeréw i tadunkéw,

¢ réwnomierniejsze niz dotychczas obcigzenie poszczegdlnych gatezi transportu
praca przewozowa,

¢ modernizacje i unowoczesnienie transportu kolejowego, promowanie transportu
morskiego i zeglugi srédlagdowej oraz odpowiednie zarzadzanie zapotrzebowa-
niem na przewozy lotnicze,

¢ minimalizacje kosztéw zewnetrznych generowanych przez transport,

e poprawe bezpieczenstwa przewozonych oséb i tadunkéw,

¢ poprawe warunkOow pracy w transporcie.

Zasadniczego znaczenia w polityce Unii Europejskiej nabiera tzw. urealnienie cen.
Nalezy zaznaczy¢, ze uzytkownicy transportu ponosza obecnie znaczne koszty. Jednak
ceny czesto nie odzwierciedlaja realnych kosztéw ponoszonych przez spoteczenstwo.
Nie istniejg przy tym jakiekolwiek zachety do tego, aby wybiera¢ tarisze rozwiagzania.
Takiej sytuacji moga zapobiega¢ odpowiednie instrumenty ekonomiczne. Te moga
stac sie zacheta dla uzytkownikéw transportu, aby korzystali z gatezi transportu powo-
dujacych mniejsze zanieczyszczenia srodowiska naturalnego i szkody spoteczne.

Wszelkie sygnaty cenowe beda bardziej skuteczne, jesli na rynku transportowym
bedzie mozna uzyskac alternatywna ustuge na okreslonym poziomie, oferowang przez
inng gafaz transportu lub przez te samg gataz transportu, np. drogowego, mie¢ mozli-
wos¢ zakupu bardziej ekologicznych pojazdéw po przystepnych cenach. Nie moze

> Niektdérzy autorzy rozwazan na ten temat zawezajg problematyke do mobilnosci, co odnosi sie do
przemieszczania oso6b, a nie tadunkéw. Polityka transportowa dotyczy jednak przewozu zaréwno oséb,
jak i fadunkow.
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zatem dziwi¢ modernizacja linii kolejowych i taboru przewozowego w Polsce, ktéra
przez likwidacje wieloletnich zaniedban technicznych i technologicznych, prowadzi
m.in. do zwiekszenia predkosci kursowania pociggéw. Ten element podniesienia jakosci
kolejowych ofert przewozowych umozliwi podaz na rynku transportowym alterna-
tywnych ustug wzgledem przewozéw drogowych.

Zaréwno Parlament Europejski, jak i Rada Europejska podkreslajg duze znaczenie
zrébwnowazonej polityki transportowej dla Europy, co jest decydujagcym czynnikiem
przeciwdziatania zmianom klimatu. Zatozono, ze transport musi zdecydowanie przy-
czyniac sie do:

e obnizenia emisji gazéw cieplarnianych o 20%,
e zwiekszenia udziatu energii ze Zrédet odnawialnych do 20%,
e obnizenia do 2020 roku zuzycia energii 0 20% [571.

Tworcy Strategii Lizbonskiej [patrz, przypis 6] uznali, ze dla rozwoju gospodarki eu-
ropejskiej znaczaca role powinna odgrywac bezpieczna i funkcjonalna infrastruktura.
Ta tworzy sieci transportowe, ktére przez umozliwienie przeptywu oséb i towaréw sa
podstawa wymiany handlowej, integrujacej rynki krajowe i zagraniczne. W strategii
przede wszystkim skierowano uwage na transport kolejowy i drogowy, wskazujac istotne
kwestie dla tego transportu, takie jak problematyka budowy, rozbudowy i modernizacji
transeuropejskich sieci transportowych, uproszczenie i utatwienie dostepnosci do sfery
ustug portowych, poprawa standardéw bezpieczeristwa transportu, usprawnienie, uno-
woczesnienie i zwiekszenie roli transportu publicznego. W swoich zatozeniach Strate-
gia Lizbonska miata umozliwi¢ takie ukierunkowanie polityki transportowej Unii Euro-
pejskiej, ktére zapewni:

e wzrost jakosci ustug transportowych,

¢ stworzenie mozliwosci swobodnego wyboru formy i sposobu przewozu,

¢ zwiekszenie liczby podmiotéw realizujacych przewozy, co wptynie na podniesienie
jakosci ofert przewozowych, a w konsekwencji obnizenie stawek przewozowych,

¢ eliminowanie praktyk monopolistycznych i dyskryminacyjnych przewoznikéw

w zakresie podmiotéw realizujacych przewozy,
¢ spdéjnosc ekonomiczng i przestrzenna Wspdlnoty Europejskiej,

e wzrost mobilnosci spoteczenstw, co w konsekwencji zapewni elastycznos¢ funk-
cjonowania rynku pracy,

e standaryzacje urzadzen i technik przewozowych,

¢ rozwdj nowoczesnych metod i technologii przewozowych,

e rozwdj nowoczesnych sposobdw zarzadzania ruchem.

Warto podkresli¢, ze jednym z najwazniejszych celéw Wspdlnoty Europejskiej jest
wzmocnienie bazy naukowo-technicznej. Powinna ona zapewni¢ m.in. wysoka konku-
rencyjnos¢ gospodarki europejskiej na swiecie. Wyzwania w tym zakresie zostaty pod-
jete przez, 7. Program Ramowy (obejmujacy lata 2007-2013)", ktéry jest najwiekszym
programem finansowania badan naukowych i rozwoju technologicznego w Europie.
Cele tego programu sa realizowane przez programy szczegétowe, takie jak:
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e Cooperation (wspétpraca) — wspierajacy ponadnarodowg wspotprace w wybranych
obszarach tematycznych,

¢ Ideas (pomysty) — wspierajacy badania inicjowane przez naukowcéw we wszyst-
kich dziedzinach wiedzy, realizowane przez zespoty krajowe lub ponadnarodowe,

e People (ludzie) - zmierzajgce do ilosciowego i jakosciowego wzmacniania poten-
cjatu ludzkiego,

e Capacities (mozliwosci) — wspierajacy kluczowe aspekty europejskiego potencjatu

w zakresie badan, rozwoju technologicznego i innowacji.

W ramach programu badawczego sg realizowane prace zwigzane z transportem, ktére
dotycza m.in. budowy zintegrowanego, bardziej ekologicznego systemu transportowego,
korzystnego dla spoteczenstwa oraz polityki w zakresie klimatu. Wiele zadan programu
dotyczy zrbwnowazonego i ekologicznego transportu lgdowego. Najwazniejszymi dzia-
taniami w ramach wspdlnej polityki transportowej Unii Europejskiej byto dotychczas:
e utworzenie transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T,
¢ opracowanie tzw. pakietéw kolejowych,

e opracowanie systemow zarzadzania ruchem lotniczym (,Wspélne Niebo”),
s opracowanie systemow nawigacji i systemOw zarzadzania zegluga morska (,Auto-
strady Morskie”),

6. POLITYKA TRANSPORTOWA UNII EUROPEJSKIE)J
W ZAKRESIE TRANSPORTU KOLEJOWEGO

Unia Europejska od poczatku lat dziewiecdziesigtych ubiegtego stulecia poswieca
wiele uwagi kwestii liberalizacji rynku kolejowego. Wymiernym tego przykfadem sa
wydane przez nig dokumenty, takie jak:
Dyrektywa Rady z dnia 29 lipca 1991 roku w sprawie rozwoju kolei wspélnoto-
wych (91/440/EWG) [23], ktéra podkresla, ze wieksza integracja sektora transportu we
Wspdlnocie jest podstawowym elementem rynku wewnetrznego, a koleje stanowia
istotng czesc¢ sektora transportu. W dokumencie stwierdza sie m.in., ze:
¢ wydajnosc¢ systemu kolejnictwa powinna zosta¢ poprawiona w celu zintegrowania
jej z konkurencyjnym rynkiem (przy uwzglednieniu szczegdlnych cech kolejnictwa),
e w celu uczynienia transportu kolejowego wydajnym i konkurencyjnym w poréw-
naniu z innymi rodzajami transportu, panstwa cztonkowskie Unii Europejskiej mu-
szg zagwarantowac, aby przedsiebiorstwom kolejowym nadano status indywidu-
alnych operatoréw, dziatajgcych na zasadach komercyjnych i dostosowujacych sie
do potrzeb rynku,

¢ przyszte funkcjonowanie i efektywne dziatanie systemu kolei moze stac sie fatwiejsze,
jesli dokona sie rozréznienia miedzy sSwiadczeniami ustug transportowych oraz
administrowaniem infrastruktura; w tej sytuacji jest niezbedne odrebne zarzadza-
nie tymi dwiema dziatalnosciami i prowadzenie odrebnej rachunkowosci,
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¢ w celu zwiekszenia konkurencyjnosci w sektorze ustug kolejowych w zakresie pod-
wyzszenia komfortu i poprawy jakosci $wiadczonych ustug, panstwa cztonkowskie
Unii Europejskiej powinny nadal odpowiadac za rozwéj odpowiedniej infrastruktury
kolejowej,

e przy braku wspodlnych zasad alokacji kosztéw infrastruktury, panstwa cztonkowskie
Unii Europejskiej, po konsultacji z instytucjg administrujgcg infrastruktura, ustana-
wiaja zasady dotyczace pfatnosci przez przedsiebiorstwa kolejowe i ich zrzeszenia
za korzystanie z infrastruktury kolejowej; takie ptatnosci muszg by¢ zgodne z zasada
niedyskryminacji przedsiebiorstw kolejowych,

e w celu ufatwienia transportu miedzy panstwami cztonkowskimi Unii Europejskiej,
przedsiebiorstwa kolejowe powinny mie¢ swobode faczenia sie w grupy z przed-
siebiorstwami kolejowymi w innych panistwach cztonkowskich; takie miedzynaro-
dowe grupy powinny mie¢ prawo dostepu i przejazdu tranzytem w panstwach
cztonkowskich Wspoélnoty, w ktérych zatozono przedsiebiorstwa wchodzace w ich
sktad, jak réwniez prawo tranzytu w innych panstwach cztonkowskich Unii Euro-
pejskiej, zgodnie z wymogami swiadczenia ustug na rynku miedzynarodowym,

e w celu zachecenia do szerszego wykorzystania transportu kombinowanego, wtas-
ciwe jest udzielanie dostepu do infrastruktury kolejowej w innych panstwach
cztonkowskich Unii Europejskiej przedsiebiorstwom kolejowym, realizujgcym mie-
dzynarodowy transport kombinowany.

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 26 lutego 2001 roku w spra-
wie koncesjonowania przedsiebiorstw kolejowych (2001/13/WE) [18], dotyczaca kry-
teriow majacych zastosowanie przy wydawaniu, przedtuzaniu lub zmianach w licencji
wykonywanych przez panstwo cztonkowskie Unii przeznaczonych dla przedsiebiorstw
kolejowych, ktére sg lub beda zatozone na obszarze Wspdinoty.

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 26 lutego 2001 roku w sprawie
alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania optat za uzytkowanie
infrastruktury kolejowej oraz przyznawanie swiadectw bezpieczenstwa (2001/14/WE) [19],
ktéra wskazuje, ze wieksza integracja sektora kolejowego Wspdlnoty jest bardzo istotnym
czynnikiem sfinalizowania rynku wewnetrznego i zmierzania w kierunku osiagniecia zréw-
nowazonego rozwoju. W dokumencie zapisano m.in., ze:

e aby zapewnic przejrzystos¢ i wolny od dyskryminacji dostep do infrastruktury ko-
lejowej dla wszystkich przedsiebiorstw kolejowych, wszystkie konieczne informacje
wymagane przy wykorzystywaniu uprawnien do dostepu, majg zosta¢ opubliko-
wane w sprawozdaniu o stanie sieci,

¢ wynikiem funkcjonowania wtasciwego systemu przydzielania zdolnosci przepu-
stowej w potaczeniu z dziatalnoscig konkurencyjnych operatoréow, bedzie wieksza
rébwnowaga miedzy gateziami transportu,

¢ zachecanie do optymalnego wykorzystania infrastruktury kolejowej doprowadzi
do zmniejszenia kosztéw transportu dla spoteczenstwa,
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¢ ozywienie kolei europejskich za pomoca rozszerzonego dostepu dla miedzynaro-
dowych przewozéw towarowych na Transeuropejskiej Kolejowej Sieci Towarowej
wymaga uczciwej konkurencji miedzygateziowej miedzy transportem kolejowym
i transportem drogowym, szczegdlnie w drodze wiasciwego uwzglednienia réznych
skutkéw zewnetrznych; w rezultacie funkcjonowania odpowiednich systemoéw po-
bierania optat za infrastrukture kolejowa w potaczeniu z odpowiednimi systemami
pobierania opfat za pozostate rodzaje infrastruktury transportowej i przy dziatalno-
$ci konkurencyjnych operatoréw, bedzie uzyskana optymalna rownowaga miedzy
réznymi gateziami transportu,

s systemy pobierania optat i alokacji zdolnosci przepustowej powinny pozwalac na rbwny
i nie dyskryminujacy dostep dla wszystkich przedsiebiorstw i dazy¢ do mozliwie jak naj-
petniejszego zaspokojenia potrzeb wszystkich uzytkownikéw i rodzajéw przewozow,

¢ systemy pobierania opfat i alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury musza
uwzgledniac skutki coraz petniejszego wykorzystania zdolnosci przepustowej i w korcu
powstania jej niedoboru,

¢ wobec monopolistycznej pozycji zarzadcow infrastruktury powinno sie wymagac, aby
sprawdza¢ dostepng zdolnos¢ przepustowa infrastruktury oraz metody jej zwieksza-
nia wtedy, gdy proces alokacji zdolnosci przepustowej nie jest w stanie zaspokoic
potrzeb uzytkownikdw,

¢ aby umozliwi¢ ustanowienie wiasciwych i uczciwych wielkosci optat za infrastrukture,
zarzadcy infrastruktury musza rejestrowac i ustala¢ wycene swojego majatku oraz opra-
cowac jasne przedstawienie wspotczynnikéw kosztowych eksploatacji infrastruktury,

¢ niezbedne s3 srodki zapewniajace, aby od wszystkich przedsiebiorstw kolejowych,
koncesjonowanych zgodnie z prawem Wspdlnoty, wymagano posiadania odpowied-
niego swiadectwa bezpieczeristwa, zanim rozpoczng prowadzenie swojej dziatal-
nosci na terytorium panstwa cztonkowskiego Unii; przyznanie swiadectw bezpie-
czenstwa musi by¢ zgodne z prawem Wspdlnoty,

¢ efektywne zarzadzanie oraz sprawiedliwe i nie dyskryminujace wykorzystanie in-
frastruktury kolejowej wymagaja powotania organu kontrolnego (regulatora), ktory
ocenia stosowanie zasad Wspélnoty i ktéry dziata jako organ odwotawczy, jednak
zmozliwoscig kontroli sgdowej jego orzeczenia. W warunkach polskich role regula-
tora petni Urzad Transportu Kolejowego.

W dyrektywie wskazano, ze wymagania dla przewozéw pasazerskich moga czesto
kolidowa¢ z wymaganiami dla przewozéw towarowych. Wynikiem wymagan dla prze-
wozéw pasazerskich moze byc sie¢, ktdra jest bardziej kosztowna do wybudowania i utrzy-
mania niz taka, ktéra jest przeznaczona wytacznie do przewozu tadunkéw. Zwiekszone
zréznicowanie predkosci taboru towarowego wzgledem taboru pasazerskiego, moze
prowadzi¢ do zaostrzania sie konfliktéw miedzy tymi dwoma rodzajami ruchu.

Wspomniane dokumenty przyczynity sie do rozpoczecia bardzo powolnego procesu
przystosowywania kolei do konkurencji na rynku wewnetrznym. W efekcie zintensyfi-
kowanych prac przyjeto do realizacji tzw. pakiety kolejowe.
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6.1. Pierwszy Pakiet Kolejowy

Gtéwnym osiggnieciem przyjetego pod koniec 2000 roku pierwszego pakietu kole-
jowego, w skfad ktérego weszty trzy omoéwione dyrektywy, jest mozliwo$¢ przystapie-
nia do infrastruktury kolejowej na réwnych i nie dyskryminowanych warunkach, w celu
oferowania ustug przewozéw towarowych w ramach transeuropejskiej kolejowe;j sieci
towarowej (TERFEN) dla przedsiebiorstw kolejowych, ktére uzyskaty licencje zgodnie
z kryteriami wspolnotowymi. W sktad tej sieci wchodzito okoto 50 000 km linii kolejo-
wych, otwartych na europejskie przewozy towarowe od 2003 roku. Sie¢ TERFEN byta
rozumiana jako sie¢ tymczasowa, biorac pod uwage fakt, ze w 2007 roku nastapito ot-
warcie rynku na europejskie przewozy kolejowe na 150 000 km linii kolejowych.

W odniesieniu do transportu lagdowego Unii Europejskiej ukazata sie ,Biata ksiega”
wydana przez Komisje Wspolnot Europejskich (wrzesier 2001) pt.,Europejska polityka
transportowa do 2010 roku; czas na decyzje” [69]. W dokumencie zawarto propozycje
kilkudziesieciu dziatan restrukturyzujacych polityke transportowg Wspolnoty w celu
stworzenia zrbwnowazonych systemoéw transportu, bedacych przyjaznymi dla srodo-
wiska naturalnego. Najwazniejsze idee tego dokumentu mozna sprowadzi¢ do czte-
rech podstawowych dziatan, tj.:

e wprowadzenia rzeczywistej konkurencji i powiagzania srodkéw transportu, w tym
ozywienia kolei,

e usuniecia waskich gardet, w tym prowadzenia polityki w kierunku korytarzy multi-
modalnych nadajacych priorytet przewozom towarowym, tworzenia szybkich sieci
pasazerskich, poprawy warunkéw ruchu oraz duzych priorytetéw infrastrukturalnych,

o zwiekszenia bezpieczenstwa, racjonalizacji kosztéw, intermodalnosci dla pasazeréw
oraz jakosci ustug publicznych,

e opanowania globalizacji transportu, w tym wykorzystania szansy na rozwdj sieci
kolejowej w kontekscie rozszerzenia Wspolnoty.

W dokumencie zwrécono uwage na nieréwnomierny rozwdj poszczegdlnych gatezi
transportu. W odniesieniu do transportu drogowego wyraznie zaakcentowano lepsze
dostosowanie transportu drogowego do potrzeb nowoczesnej gospodarki, bedacej
jednoczesnie przyktadem braku uwzgledniania kosztéw zewnetrznych w cenie prze-
wozu. W efekcie tego w 2000 roku wykonywano transportem drogowym 44% przewo-
z6w towarowych, a kolejg okoto 8%. W przewozach pasazerskich rynek byt zdomino-
wany przez 79% udziatéw transportu drogowego i zaledwie 6% udziatem kolei.

6.2. Drugi Pakiet Kolejowy

Drugi Pakiet Kolejowy jest wynikiem prac podjetych na podstawie postanowien
.Biatej ksiegi” i zostat przyjety 29 kwietnia 2004 roku. W sktad pakietu weszty trzy dy-
rektywy oraz jedno rozporzadzenie, tj.:
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Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2004/49/WE z 29 kwietnia 2004 r.
w sprawie bezpieczenstwa kolei wspdlnotowych zmieniajaca dyrektywe Rady 95/18/WE
w sprawie przyznawania licencji przedsiebiorstwom kolejowym oraz dyrektywe
2001/14/WE w sprawie alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej i po-
bierania opfat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz certyfikacje w zakresie
bezpieczenstwa [20].

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2004/50/WE z dnia 29 kwietnia
2004 roku zmieniajaca dyrektywe Rady 96/48/WE w sprawie interoperacyjnosci trans-
europejskiego systemu kolei duzych predkosci i dyrektywe 2001/16/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady w sprawie interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolei
konwencjonalnej [21].

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2004/51/WE z dnia 29 kwietnia
2004 roku zmieniajaca dyrektywe Rady 91/440/EWG w sprawie rozwoju kolei wspol-
notowych [22].

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 roku
ustanawiajace Europejska Agencje Kolejowa [58]. Stopniowe ustanawianie europej-
skiego obszaru kolejowego bez granic wymaga podjecia przez Unie Europejska dzia-
tan w zakresie uregulowan technicznych dla kolei, z uwzglednieniem zaréwno aspektow
technicznych, jak i aspektow bezpieczenstwa, ktdre sg nierozerwalnie ze soba zwigzane.
Réznice techniczne i operacyjne miedzy systemami kolejowymi panstw cztonkowskich
Unii Europejskiej stanowia naturalny podziat rynkéw, co znacznie utrudnia komplek-
sowy rozwdj europejskiego sektora kolejowego. Stad tez realizacja celéw zwigzanych
z bezpieczenstwem i interoperacyjnoscia wymagata utworzenia wyspecjalizowane;j
organizacji odpowiedzialnej za bezpieczenstwo i interoperacyjnos¢ kolei. Organizacja
taka stafa sie Europejska Agencja Kolejowa. Jej gtéwnym celem jest wspétdziatanie
w sprawach technicznych we wdrazaniu prawodawstwa wspdélnotowego, zmierzaja-
cego do polepszenia konkurencyjnej pozycji sektora kolejowego przez zwiekszanie
poziomu interoperacyjnosci systemoéw kolejowych oraz w rozwijaniu wspdlnego po-
dejscia do bezpieczenstwa w europejskim systemie kolejowym, celem wsparcia budowy
europejskiego obszaru kolejowego bez granic, gwarantujacego wysoki poziom bez-
pieczenstwa.

6.3. Trzeci Pakiet Kolejowy

Trzeci Pakiet Kolejowy [60] zawierat przede wszystkim rozwiagzania, ktére miaty na
celu otwarcie w 2010 roku miedzynarodowego rynku przewozéw pasazerskich, certy-
fikacje maszynistow i okreslenie praw przystugujacych pasazerom. Pakiet ten tworzg
dwie dyrektywy i jedno rozporzadzenie, tj.:

Dyrektywa parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie rozwoju kolei Wspél-
noty wyznaczajaca kierunki rozwoju kolei Unii Europejskiej. Oprécz liberalizacji (...)
przepisy dopuszczajq kabotaz, co oznacza, ze (...) niemiecki pociqg kursujqcy na trasie
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Berlin — Moskwa, bedzie mégt wozic¢ pasazeréw z Poznania do Warszawy. Jedynym ogra-
niczeniem tego zapisu jest ustawa o swiadczeniu ustug publicznych, ktéra zaktada, ze jesli
przewdz miedzynarodowy naruszatby réwnowage ekonomicznq przewozéw realizowa-
nych w danym kraju na podstawie umowy (lub umdw) o swiadczenie ustug publicznych, to
przewoznik komercyjny bedzie musiat doptacac. Chociaz ustawa ta nie wchodzi w sktad
Trzeciego Pakietu, byta przygotowywana w tym samym czasie, by pod wzgledem meryto-
rycznym zazebiata sie z postanowieniami zwiqzanymi z liberalizacjq (..). [60, s. 12].

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie certyfikacji maszynistow.
Dowodem kompetencji i kwalifikacji maszynisty bedzie licencja na lokomotywe, wazna
na terenie Wspdlnoty przez 10 lat. Licencja obejmuje prowadzenie wszystkich lokomo-
tyw, w tym réwniez lokomotyw spalinowych o mocy do 300 KM oraz ciezkich maszyn
dla kolejowych robét budowlanych. Dotychczasowa tzw. znajomos¢ szlaku i taboru
zostanie potwierdzona swiadectwem wydawanym przez przewoznika lub zarzadce
infrastruktury. Istotne jest takze to, ze w przypadku, gdy maszynista zmieni prace,
nowy pracodawca bedzie zobowigzany do pokrycia kosztéw jego szkolen tej firmie,
ktéra je poniosta. Nowe dokumenty najpierw otrzymaja pracownicy pracujacy w ruchu
transgranicznym, a nastepnie pozostali pracownicy. Z tego obowigzku zostali zwolnieni,
np. maszynisci metra.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady nr 1371/2007 z dnia 23 paz-
dziernika 2007 roku w sprawie praw i obowiazkéw pasazeréw w ruchu kolejowym.
Rozporzadzenie powstato w wyniku potrzeby zapewnienia praw pasazeréw (pasazer
w ruchu kolejowym jest stabsza strong umowy transportu, stad jego prawa powinny
podlegac ochronie) w ruchu kolejowym oraz podniesienia jakosci i efektywnosci kole-
jowych ustug pasazerskich. Czynniki te maja wptynaé na zwiekszenie udziatu transportu
kolejowego w stosunku do innych srodkéw transportu [59].

W poczatkowym okresie prac nad rozporzadzeniem, miato ono dotyczy¢ tylko po-
ciggéw miedzynarodowych. Ostatecznie zostato jednak rozszerzone na wszystkie prze-
wozy pasazerskie. Z kolejowych ustug pasazerskich powinni méc korzystaé wszyscy
obywatele. Stad tez osoby niepetnosprawne oraz osoby o ograniczonej mozliwosci
poruszania sie, powinny mie¢ mozliwo$¢ podrézowania kolejg poréwnywalng z mozli-
woscig innych obywateli. Osoby niepetnosprawne maja takie samo, jak wszyscy inni
obywatele prawo do swobodnego przemieszczania sie, swobodnego wyboru i niedys-
kryminacji. Surowymi zasadami, a jednoczesnie prawami pasazeréw stata sie w mys|
dyrektywy koniecznos$¢ wyptacania odszkodowan w razie opéznienia pociggu, nawet
jezeli nie nastgpito ono z winy przewoznika, dostepnos¢ biletow, szczegdtowe infor-
mowanie pasazeréw o opdznieniach czy skomunikowaniach, odpowiedzialno$¢ za
pasazera i jego bagaz.

Ztozonos¢ omawianej tematyki, a takze sam fakt objecia dokumentem wszystkich
kolejowych przewozéw pasazerskich, spowodowat konieczno$¢ zagwarantowania pan-
stwom cztonkowskim Wspdlnoty wprowadzenia okreséw przejsciowych na poszczegélne
rodzaje przewozéw. Pierwotnie do ,Trzeciego Pakietu Kolejowego” byt wtgczony projekt
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rozporzadzenia w sprawie odszkodowania w kolejowym transporcie towarowym za
niedotrzymanie zapisanych w umowie standardéw jakosci. Prace nad tym dokumentem
zostaly jednak zaniechane, gdyz spowodowatby on zwiekszenie kosztéw przewozéow
towarowych, wskutek czego transport kolejowy statby sie mniej konkurencyjny w sto-
sunku do transportu drogowego.

6.4. Interoperacyjnosc

Na uwage zastuguje postep w dazeniu do interoperacyjnosci, czyli zdolnosci syste-
mu kolei do bezpiecznego i niezaktéconego ruchu pociagédw z wymaganymi dla kon-
kretnych linii kolejowych wielkosciami parametréw eksploatacyjnych. Wszystkie panstwa
cztonkowskie Unii Europejskiej notyfikowaty krajowe osrodki wdrazajace dyrektywy
w sprawie interoperacyjnosci: dyrektywe 96/48/WE (Koleje Duzych Predkosci), dyrek-
tywe 2001/16/WE (koleje konwencjonalne) i dyrektywe 2004/50/WE (powiazanie dy-
rektyw dotyczacych Kolei Duzych Predkosci i kolei konwencjonalnych oraz rozszerzenie
zakresu dokumentéw pierwotnych).

Dyrektywy w sprawie interoperacyjnosci kolei przewidujg szeroki zakres prawo-
dawstwa wtérnego. Oprécz,Technicznych Specyfikacji Interoperacyjnosci” (TSI), Komi-
sja Europejska podjeta decyzje 2007/756/WE, przyjmujgca wspdlng specyfikacje doty-
czaca krajowego rejestru pojazdéw kolejowych. Dla Kolei Duzych Predkosci przyjeto
od 2002 roku wiele specyfikacji dotyczacych praktycznie wszystkich podsystemow, z kt6-
rych niektére zostaty zaktualizowane w 2008 roku [37]. Analizujac dyrektywy Unii Eu-
ropejskiej w zakresie osiggania interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolei
nalezy podkresli¢, ze wszelkie dziatania majace na celu zapewnienie dziatania kazdego
z podsystemow sg oparte na projektowaniu, konstrukgji, wprowadzeniu do uzytkowa-
nia, modernizacji, odtworzeniu lub odnowieniu i biezagcym utrzymaniu infrastruktury
i taboru kolejowego. Wprowadzanie interoperacyjnych rozwigzan jest wiec dziataniem
dtugookresowym.

Nalezy zaznaczy¢, ze wprowadzanie TSI do krajowych rozwigzarn technicznych
transportu kolejowego napotyka wiele trudnosci i przeszkéd. W poszczegdlnych pan-
stwach, od poczatku istnienia kolei, kierowano jej rozwojem na podstawie wymagan
krajowych. Stad tez kolejowy transport miedzynarodowy jest dzisiaj skomplikowany
technicznie (np. odmienne systemy zasilania elektrycznego, rézne systemy sterowania
ruchem) i kosztowny (np. lokomotywy wielosystemowe). Okres ,zycia technicznego”
taboru i infrastruktury jest dtugi. Dlatego wymagania zwigzane z interoperacyjnoscia
dotycza podsystemoéw nowych, odnawianych lub modernizowanych. Jednoczesnie
koszty inwestycyjne w sektorze kolejowym musza by¢ utrzymywane na mozliwym do
przyjecia poziomie. Stad istotna role odgrywa czynnik czasu, ktéry jest niezbedny, aby
postep wygenerowany przez interoperacyjnos¢ byt widoczny oraz przynosit zaktadane
efekty wymierne i niewymierne.
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6.5. Wzajemna wspotpraca

Majac na mysli zagadnienia zréwnowazonego rozwoju transportu, nie sposéb pomi-
nac¢ gtdbwnego konkurenta kolei - transportu samochodowego. Méwienie o walorach
kolei bez szerszej wiedzy o konkurencji, jest btedem srodowisk kolejowych. To one po-
winny bardzo dobrze zna¢ mozliwosci transportu drogowego. Chociazby po to, aby
wykorzysta¢ walory tej gatezi transportu wszedzie tam, gdzie moze to spowodowac
rozwdj transportu szynowego. Przyktadem moze by¢ tzw. ruch poprzeczny wzgledem
linii kolejowych, umozliwiajacy dojazd do pociagdéw pasazerskich przez organizowa-
nie drogowego transportu publicznego, a takze mozliwosci pozostawiania pojazdéw
przy stacjach i przystankach kolejowych na parkingach typu,parkuj i jedz".

W transporcie towarowym istotne sg mozliwosci generowania towaréw do prze-
wozu koleja, z czym jest zwigzane odpowiednie nasycenie sieci kolejowej punktami
tadunkowymi (terminale, centra logistyczne oraz reaktywowanie w nowoczesnej for-
mie idei toréw ogodlnego uzytku, tadowni publicznych lub bocznic, o czym od wielu lat
zapomniano). Dziatania te spowoduja wykorzystanie w wiekszym stopniu kolei do
przewozdéw, powodujac przy tym wieksze niz dotychczas wykorzystanie transportu
drogowego do funkcji dowozowo-odwozowych w obszarach cigzenia punktéw tadun-
kowych i ograniczajac ich dtugie trasy przejazdu.

7. POLITYKA TRANSPORTOWA POLSKI

W ostatnich latach nie powstat w Polsce dokument spéjny z wymaganiami Unii
Europejskiej, zawierajacy rozpisang na najblizsze i dalsze lata koncepcje zrbwnowazo-
nego rozwoju i koncepcje szerokiej wspotpracy poszczegdlnych gatezi transportu. W ta-
kim dokumencie powinny by¢ okreslone potrzeby transportowe panstwa oraz obszary
aktywnego udziatu sfery naukowo-badawczej, gwarantujacego jakos¢ realizacji posta-
wionych celéw. Oznacza to, ze rozwdj polskiego transportu odbywa sie pod wptywem
doraznych potrzeb i uwarunkowarn wewnetrznych oraz zewnetrznych. Wskutek tego
w znaczny sposob zaniedbano oczekiwane programy inwestycyjne, a wykonano jedynie
bezwzglednie egzekwowane przez Unie Europejska dziatania zwigzane z przyjeciem
w Polsce pakietu ustaw funkcjonalnych i gateziowych, warunkujacych wprowadzenie
wspolnotowego systemu regulacyjnego transportu.

Charakterystyczne dla polskiego traktowania polityki transportowej jest takie spo-
strzezenie [38], ze (...) Ciggle nadrabiamy btedy z przesztosci, a nawet kiedy inwestujemy,
to budujemy na dzis, a nie na jutro. Potem okazuje sie, Ze to wszystko za mato. Prognozy
sprzed 2 lat, w zakresie konteneryzacji zaktadaty, Ze lata uptynqg zanim nasze porty osiggnq
obroty 1 min TEU. Musi wiec interesowac nas przyciqganie maksymalnej liczby konteneréw
w polskq przestrzen transportowgq, bo w nowoczesnym swiecie porty generujq tadunki. (...)
Naszq szansq bedzie szwedzka, a potem polska prezydencja w Unii. MoZzemy pokazac, ze
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Battyk jest miejscem do robienia intereséw, gdzie generowane sq tadunki i rewitalizowane
porty. A my w debacie publicznej ciggle méwimy, ze jesteSmy krajem lezqgcym miedzy
Niemcami i Rosjq - i przeklinamy swoje potoZenie. (...) Polska nie kreuje wtasnych projek-
téw. Nie podsuwamy wtasnych pomystéw — i czesto z opSznieniem reagujemy na skutki
zgtaszanych planéw. Na ogét tylko protestujemy, a w obszarach transportowych widac
pewngq pasywnosc (...).

W transporcie kolejowym brakuje jednoznacznych, trwale posadowionych w bie-
zacych dziataniach i ich planach przysztosciowych, jednoznacznie sprecyzowanych
zasad rozwoju poszczegdlnych gatezi transportu. Dobrze opracowany dokument opi-
sujacy polityke transportowa ma duze znaczenie dla jednoznacznego okreslenia spéj-
nej wizji transportu w Polsce. Warto przytoczy¢ konieczne przestania okreslone w,,Bia-
tej ksiedze”[5], ktérym powinna odpowiada¢ polityka transportowa. Zdaniem autoréw,
dokument powinien okresla¢ wizje, strategie funkcjonowania i rozwoju transportu,
wptywac na otoczenie polityczne, prawne oraz ekonomiczne poszczegdlnych gatezi
transportu. Powinien takze skutkowac:
¢ stabilizowaniem wieloletnich programoéw modernizacji infrastruktury,
¢ formutowaniem przez administracje rzadowa i samorzady dtugofalowej oferty w za-

kresie transportu publicznego,

s poprawa przewidywalnosci warunkéw konkurencji i zakresu celowej kooperacji
réznych gatezi transportu,

* poprawa prognozowania w zakresie popytu na rynku wytwarzania, modernizacji,
napraw i utrzymania taboru,

¢ wprowadzeniem racjonalnych, sprawiedliwych i spotecznie akceptowalnych optat
za uzytkowanie infrastruktury, optat ekologicznych i innych.

Do warunkoéw stworzenia rzetelnej polityki transportowej nalezy zaliczy¢:

¢ sporzadzenie realistycznych prognoz rynkowych w zakresie transportu oséb i towa-
réw z wykorzystaniem wiedzy o istniejacym ruchu i mechanizmach jego wzrostu lub
zmniejszania,

e ocene potencjalnego wzrostu ruchu oraz jego podziatu modalnego w zwigzku ze wzro-
stem gospodarczym, zmianami spotecznymi oraz zmianami struktury dziatowej trans-
portu, a takze rosngcej kongestii, zwtaszcza wewnatrz i wokét aglomeracji oraz oddziaty-
waniem Unii Europejskiej i rzadu przez polityke energetyczng, ekologiczng i transportu,

e wyciagniecie wnioskéw dotyczacych potrzebnych inwestycji infrastrukturalnych
(w odniesieniu do kolejnictwa — nowych linii Kolei Duzych Predkosci) i realnej oceny
spodziewanego stopnia wykorzystania istniejacej infrastruktury,

e zaproponowanie srodkéw - zbieznych z ,Biatg ksiegg” Unii Europejskiej i deklaro-
wanymi celami polityki panstwa — zmierzajagcych do zréwnowazenia warunkdéw
ekonomicznych poszczegélnych gatezi transportu, zwtaszcza w zakresie dostepu
do infrastruktury, skonkretyzowanie srodkéw zmierzajacych do wzmocnienia roli
transportu intermodalnego i realizacji postulatéw natury spotecznej i ekologicznej,
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¢ zbilansowanie programéw inwestycyjnych — zwtaszcza budowy nowych linii kole-
jowych i drég oraz ich modernizacji — z budzetem panstwa i dostepnymi srodkami
Unii Europejskiej, z uwzglednieniem rzeczywistych czynnikéw efektywnosci eko-
nomicznej i spotecznej,

¢ zbilansowanie kosztéw utrzymania i napraw infrastruktury, gwarantujacych zacho-
wanie jej parametréw uzytkowych na poziomie projektowym, zarbwno w odnie-
sieniu do obiektow istniejacych, jak i nowo budowanych, z przewidywanymi opta-
tami uzytkownikow (przewoznikéw) za uzytkowanie infrastruktury oraz zasilania
ze srodkéw publicznych,

¢ przesadzenie o skali infrastruktury utrzymywanej przez panstwo, w tym zwitaszcza
o celowosci przekazania niektorych sktadnikéw ze sfery rzagdowej do samorzado-
wej lub postepowaniu niemozliwych do utrzymania w dajacej sie przewidzie¢
przysztosci nawet przy ograniczonych parametrach [4, s. 20].

Warto przy tym przypomnie¢ opublikowane dokumenty zwigzane z polityka trans-
portowgq i strategiag rozwoju transportu kolejowego.

W 1996 roku opracowano w Biurze Strategii i Restrukturyzacji Dyrekcji Generalnej PKP
»Plan strategiczny PKP”. Jego celem byto okreslenie strategii przedsiebiorstwa, wyma-
gajacej rozpoznania jego stabych i mocnych stron. W tym miejscu warto zacytowac jeden
z wnioskéw dokumentu. (...) Zadaniem nadrzednym jest stworzenie spdjnego systemu
transportowego, a nie zastepowanie jednej gatezi transportu drugq. Zbyt daleko idgca libe-
ralizacja rynku transportowego, przy wszystkich jef mankamentach doprowadzi w koricu
do niewydolnosci transportu kolejowego. W gospodarce rynkowej transport w coraz wiek-
szym stopniu bedzie funkcjonowat na zasadach handlowych. Dlatego patrzqc z punktu
widzenia sprawnosci funkcjonowania przedsiebiorstwa PKP, a takze systemu transporto-
wego, niezbedne staje sie stymulowanie uczciwej konkurendji (koszty infrastruktury, koszty
zewnetrzne, przestrzeganie standarddw technicznych itd.) miedzygateziowej pod kontrolg
paristwa.(...) Zaawansowane prace nad politykq transportowq paristwa oraz ustawami
dla transportu kolejowego (ustawa o przedsiebiorstwie paristwowym PKP, ustawa o trans-
porcie kolejowym) powinny doprowadzi¢ do zmian i praktycznego ich wdroZenia [46, s. 9].

W 1999 roku w Ministerstwie Transportu i Gospodarki Morskiej opracowano ,Zato-
zenia polityki transportowej paistwa na lata 2000-2015 dla realizacji zrownowazonego
rozwoju kraju” [70]. We wnioskach dotyczacych sformutowania polityki transportowej
mozna przeczyta¢ m.in., ze:
¢ jest konieczne odwrécenie proceséw degradacji majatku trwatego oraz wzmocnie-

nie ustug transportowych w kierunku wolnego rynku, konkurencyjnego, ale tez

uwzgledniajgcego niezbedna ochrone przed ucigzliwoscia transportu;

o formuta przeksztatcen ewolucyjnych kolei wyczerpata sie — konieczne jest przejscie
do budowy nowego modelu kolejnictwa, opartego na rynkowej grze o klienta przy
wsparciu panstwa w rozwoju infrastruktury i realizacji funkcji regulacyjnych;
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¢ w celu osiaggniecia rbwnowagi miedzy transportem drogowym a kolejg niezbedna
jest poprawa efektywnosci kolei oraz wieksze wsparcie przewozéw kombinowa-
nych, co wymaga znacznych naktadéw finansowych.

Podczas przygotowywania sie Polski do cztonkostwa we Wspdlnocie, powstat pierw-
szy dokument pt.,Polityka transportowa. Program dziatania w kierunku przeksztatcenia
transportu w system dostosowany do wymogoéw gospodarki rynkowej i nowych wa-
runkéw wspétpracy gospodarczej w Europie”. Byt on opracowywany przez trzy lata
(1993-1995), w jego powstaniu brata udziat administracja painstwowa i rzagdowa, jed-
nostki naukowe oraz parlamentarzysci.

W 2000 roku opracowano ,Polityke Transportowa Panstwa na lata 2001-2015 dla
zrébwnowazonego rozwoju kraju”[53], ktéra stanowita aktualizacje i rozwiniecie zasad
zawartych w programie dziatania w kierunku przeksztatcenia transportu w system do-
stosowany do wymagan gospodarki rynkowej i nowych warunkéw wspotpracy w Eu-
ropie oraz plan rozwoju infrastruktury transportowej w Polsce do 2015 roku (doku-
ment wewnetrzny MTiGM z 1998 roku), a takze w oparciu o zatozenia z 1999 roku.

W 2002 roku opracowano kolejny dokument dotyczacy transportu polskiego, tj.:
~Strategie rozwoju sektora transportu w latach 2004-2006 dla wykorzystania srodkéw
z Funduszu Spoéjnosci Unii Europejskiej” [63]. Podczas opracowywania tego dokumentu
korzystano z poprzednich opracowan polityki transportowej. W ocenie stanu istnieja-
cego transportu w Polsce dokonano analizy SWOT mocnych i stabych stron sektora.

W 2005 roku opracowano dokument, pt. ,Polityka Transportowa Panstwa na lata
2006—2025" [54], bedacy nowelizacja [63]. Sprecyzowano w nim problemy polskiego
transportu. Stwierdzono, ze do rozwigzania sg liczne problemy bedace {(...) konsekwencjq
wielu lat opdZnieri w rozwoju sektora transportu, niejednoznacznie formutowanej polityki
transportowej i niewystarczajqcych srodkéw finansowych, a czes¢ wynika z nowych zja-
wisk (...). Tu warto takze podkresli¢, ze po raz pierwszy wskazano na instrumenty wdra-
zania polityki transportowej oraz monitorowanie wdrazania polityki transportowej.

W 2007 roku powstat kolejny projekt dokumentu, tj.:,Polityka Transportowa Pani-
stwa 2007-2020" [52], ktdry juz we wprowadzeniu zwracat uwage na (...) brak w Polsce
trwatej polityki transportowej, realizowanej konsekwentnie i niezaleznie od podziatéw
ideowych i zmian zachodzqcych na scenie politycznej (...), co niejako wskazywato, ze po-
nad wszystkimi interesami dominujg w dalszym ciggu cele polityczne. Jednoczesnie
powstawaty opracowania dotyczace rozwoju transportu kolejowego. W lipcu 2006 roku
Ministerstwo Transportu wydato dokument pt.,,Strategia dla rozwoju transportu kole-
jowego do 2009 roku” [61]. Wskazano w nim m.in., ze (...) dotychczasowe reformy do-
prowadzity do pewnych patologii, a przede wszystkim nie zapewnity oczekiwanej popra-
wy sprawnosci dziatania kolei w Polsce (...).

W 2007 roku wydano uzupetniony poprzedni dokument, ktéry zatytutowano ,Stra-
tegia dla transportu kolejowego do roku 2013”[62], bedacy wynikiem konsultacji sro-
dowiskowych, analiz i ocen ekspertéw oraz czynnikéw spotecznych. Ten projekt doku-
mentu wpisywat sie w projekt Strategii Rozwoju Transportu na lata 2007-2013, ktéry
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wyznaczat cele rozwoju transportu w perspektywie sredniookresowej. Takze w 2007 r.
wydano tzw. ,Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku” [41].
W dokumencie szczegétowo przeanalizowano perspektywy rozwoju kolei na podsta-
wie prognozy popytu na ustugi tej gatezi transportu. Dokument ten zawiera koncepcje
wdrazania nowoczesnych systeméw przewozowych oraz plany modernizacji i rozbu-
dowy infrastruktury i taboru przewozowego. Odnosi sie takze do poprawy bezpie-
czenstwa w transporcie kolejowym i zrédet jego finansowania.

W potowie 2010 roku opublikowano,Program dziatar dla rozwoju transportu kole-
jowego do roku 2015" W dokumencie, okreslonym jako nadrzedny dokument pan-
stwowy, po raz kolejny powtdrzono, ze (...) w sferze transportowej konieczne jest zwiek-
szenie udziatu transportu kolejowego w przewozach pasazerskich i towarowych, co wymaga
znaczqcego podniesienia jakosci Swiadczonych ustug (...). W sprawie celéw, opracowanie
odsyta do wspomnianego juz,Master Planu”.

W 2011 roku, zgodnie z procedurami unijnymi, poddano nowelizacji ,Master Plan”
dla transportu kolejowego, rozpoczeto takze procedure wprowadzania zmian w omo-
wionym ,Programie dziatai dla rozwoju transportu kolejowego do 2015 roku”. Takze
w 2011 roku opracowano ,Strategie rozwoju transportu do 2020 (z perspektywa do
2030 roku)” [64]. Projekt dokumentu zostat ostro skrytykowany w konsultacjach spo-
tecznych zaréwno przez przedstawicieli poszczegdélnych gatezi transportu, ich organiza-
cje i instytucje zwiazane z transportem, jak rbwniez przez wiele organizacji spotecznych.

Warto zaznaczy¢, ze wiele obszaréw dziatalnosci naukowo-badawczej, a takze in-
nowacyjnej, jest aktualna od wielu lat. Jednak brak stabilnej strategii dziatania, przy
zmiennosci celéw kolejnych dokumentéw edytowanych pod hastem ,Polityka trans-
portowa Panstwa’, jest przyczyna matego wykorzystywania potencjatu badawczego
do realizacji $rednio- i dtugoterminowych celéw zwigzanych z budowa zréwnowazo-
nego systemu transportowego panstwa. Wsrdd niedociggnieé zwiagzanych z realizacja
dziatarh wskazywanych przez dokumenty strategiczne, wiele z nich napotyka na po-
wazne przeszkody, do ktérych mozna zaliczy¢ m.in. upadek systemu planowania i za-
rzadzania rozwojem poszczegdlnych gatezi transportu. Do istotnych przeszkéd mozna
zaliczy¢:

- (...) oparcie wizji rozwoju kolei na zyczeniowym mysleniu, bez uwzglednienia realiéw
zarzqdzania oraz doswiadczen z ostatnich lat (w tym nieskutecznos¢ dotychczaso-
wych dziatan),

— brak powiqzania planowania strategicznego w nurcie gospodarczym z przestrzen-
nym i srodowiskowym,

- ,branzowos¢” planowania oraz brak wewnetrznej dyscypliny w stuzbach rzqdowych
i zwiqzkdw z praktykq parlamentarnqg (uchwalanie sprzecznych zatozen w tych sa-
mych sprawach w duzych dokumentach strategicznych),

- rozbieznosci miedzy zatozeniami plandéw a instrumentami ich realizacji (specustawy,
ktére pod hastem przyspieszenia procedur realizacji prowadzq do gubienia spdjnosci,
o ktérej mowa wyzej),
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— hastowe (,jedynie stuszne”) okreslanie celéow w dokumentach dotyczqcych strategii
kolei, bez przetozenia na zadania o charakterze funkcjonalnym. Zazwyczaj podaje
sie od razu zadania o charakterze produktéw, bez badania zwiqzkéw miedzy pozio-
mami planowania (cele mozna osiggnq¢ wieloma réznymi metodami, lecz konieczna
jestich analiza oraz wybdr najbardziej realnych i skutecznych),

- traktowanie instrumentdw realizadji strategii jako oczywistych, np. w wyniku poréw-
nan z doswiadczeniami zagranicznymi, ale bez selekcji pod kqtem przystawalnosci
do warunkéw krajowych,

- naiwnos¢ i brak profesjonalizmu w zarzqdzaniu zmianami, w tym sposobami pozy-
skiwania wsparcia dla proceséw reform wsréd zatdg i kadry (...) [5, s. 20].

8. PODSUMOWANIE

Zrébwnowazony rozwoj transportu w Polsce wymaga podjecia dziatan w trzech

grupach:

1.

opracowanie polityki transportowej panstwa jako dokumentu strategicznego dla
wszystkich gatezi transportu; takiego dokumentu brak,

.opracowanie dla kazdej gatezi transportu ,Master Plan” krétko- i dtugookresowych

dziatan na podstawie polityki transportowej panstwa; nalezy przy tym sformutowac
obszar realizacji koniecznych zadan z zakresu prawa, techniki i technologii, Zrédet
finansowania, wdrozenia przedsiewzie¢; taki dokument sporzadzono jedynie w od-
niesieniu do transportu kolejowego,

. zorganizowanie szkolen i podnoszenie kwalifikacji na ré6znych poziomach zarzadza-

nia i realizacji, z uwzglednieniem innowacyjnosci i rozwoju naukowo-technicznego
poszczegdlnych gatezi transportu.

Przewijajace sie w r6znych dokumentach czynniki majace decydujacy wptyw na trans-

port, pozwalajg na sformutowanie listy podstawowych celéw polskiej polityki transpor-
towej. Nalezy do nich zaliczy¢:

doskonalenie struktur i mechanizméw polskiego transportu z uwzglednieniem
zwiekszenia jego zdolnosci do $wiadczenia ustug wysokiej jakosci, przy rozwoju tych
gatezi, ktore charakteryzuja sie generowaniem niskich kosztéw zewnetrznych,
poprawe sytuacji finansowej transportu i doskonalenie warunkéw rozwojowych
jego podmiotoéw,

zapewnienie autonomii ekonomicznej i rbwnowagi finansowej transportu w warun-
kach konkurencji miedzygateziowej i wewnatrzgateziowej oraz miedzynarodowej,
zapewnienie warunkéw ,czystej” konkurencji oraz jej kontrola,

kontrole bezpieczehstwa oraz norm technicznych,

stworzenie i doskonalenie podstaw zachecajacych podmioty prywatne i publiczne
do inwestowania w transport,
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rozwéj dostepnosci ustug zbiorowego transportu oséb wraz ze zwiekszeniem jego
atrakcyjnosci wzgledem transportu indywidualnego,

zapewnienie podmiotom réwnego dostepu do infrastruktury i zwalczanie wszel-
kich przejawow praktyk monopolistycznych,

stworzenie narzedzi majacych na celu ochrone intereséw narodowych przed nie-
uczciwymi dziataniami podmiotéw zagranicznych,

doskonalenie prawa regulujgcego sprawne i bezpieczne funkcjonowanie transportu,
kontynuacje proceséw restrukturyzacyjnych i prywatyzacyjnych w transporcie,
tworzenie rynku kierujgcego sie prawami popytu i podazy i funkcjonujacego przy
niewielkim dziataniu regulacyjnym panstwa,

priorytetowe traktowanie rozwoju proekologicznych rozwigzan transportowych
przez: zapewnienie przez panstwo mozliwie najwiekszych dostepnych srodkéw na
inwestycje rozwojowe i modernizacyjne, tworzac warunki zachecajace do zwiekszo-
nego udziatu zaangazowania w ten proces kapitatu prywatnego i zagranicznego,
poszukiwanie nowych form finansowania rozwoju transportu oraz uzyskiwanie
mozliwie najwiekszych korzysci ze wspotpracy miedzynarodowej w tym zakresie.
Racjonalne faricuchy transportowe zaréwno dotyczace przewozu oséb, jak i tadun-

kéw powinny by¢ oparte na wspotpracy réznych gatezi transportu, natomiast zadania
poszczegolnych gatezi transportu powinny by¢ oparte na dwdch przestankach, tj.:
ekonomicznym uzasadnieniu funkcjonowania w konkretnym zadaniu transportowym,
najmniejszych kosztach zewnetrznych. Reasumujac, nalezy stwierdzi¢, ze:

1

.Wspdlna polityka transportowa Unii Europejskiej jest realizowana wielotorowo. Naj-

wazniejszym kierunkiem politykijest liberalizacja warunkéw transportu miedzynaro-
dowego miedzy panstwami cztonkowskimi, co powinno skutkowac eliminacja wszel-
kich form dyskryminacji przewoznikéw w zaleznosci od kraju ich siedziby. Stuzg temu
licencje wspdlnotowe, a takze regulacje prawne zapewniajace swobodng i uczciwg
konkurencje w oparciu o kryteria i warunki udzielania pomocy przez panstwo i zasady
$wiadczenia ustug publicznych.

2. Wspdlne dziatania panstw Unii Europejskiej dotycza zagadnien zwigzanych z bezpie-

czenstwem we wszystkich gateziach transportu, a takze poprawa jakosci jego funk-
cjonowania przez rozwdj tzw. zintegrowanego systemu transportowego. Dziatania
Wspolnoty stworzyly podstawy teoretyczne lepszej ochrony srodowiska naturalnego
przed zanieczyszczeniami emitowanymi przez srodki transportu, przez ustanowienie
standardéw technicznych w odniesieniu do wielkosci emisji zanieczyszczen.

3. Zrbwnowazony system transportowy to taki, ktory:

¢ zapewnia dostepnos¢ celéw komunikacyjnych w bezpieczny sposéb, niezagra-
zajacy zdrowiu ludzi i Srodowisku w sposéb réwny dla wielu pokolen,

¢ pozwala funkcjonowac efektywnie, oferowac¢ mozliwos¢ wyboru srodka transpor-
towego i podtrzymac gospodarke oraz rozwéj regionalny,

¢ ogranicza emisje i odpady w ramach mozliwosci zaabsorbowania ich przez ziemie,
zuzywa odnawialne zasoby w ilosciach mozliwych do ich odtworzenia, zuzywa
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nieodnawialne zasoby w ilosciach mozliwych do ich zastgpienia przez odnawialne
substytuty, przy minimalizowaniu zajecia terenu i hatasu.

4. Zrbwnowazony rozwdj transportu nie moze odby¢ sie bez pomocy politycznej pani-
stwa, a gtéwnie polityki, jako sztuki rzadzenia, stanowigcej element stosunkéw mie-
dzyludzkich, gdy przez wtadze nad innymi, narzuca sie, a takze egzekwuje wydawane
decyzje. Sprawnie dziatajgca gospodarka kazdego panstwa jest zatem zwigzana
z rozwojem i funkcjonowaniem transportu. Aby to zapewnic, konieczny jest sukce-
sywny rozwdj tej gatezi gospodarki narodowej, prowadzony z uwzglednieniem po-
lityki transportowej, ktéra jak dotychczas nie znalazta jednoznacznego zdefiniowania.
Zréwnowazony rozwéj poszczegolnych gatezi transportu w Polsce wymaga opraco-
wania wielu dotychczasowych dokumentéw takiej polityki transportowej panstwa,
ktéra bytaby konsekwentnie wdrazana na réznych szczeblach wtadzy publicznej.

5. Polityka transportowa, bedgca recepta na rozwigzanie probleméw transportowych,
powinna opierac sie na twdrczym, nowoczesnym mysleniu, wykorzystujacym wiedze
z zakresu poszczegdlnych gatezi transportu. Te zasade powinno zapewniac zaplecze
naukowo-badawcze, niedoceniane w kolejnych projektach dokumentéw. Zaplecze to
powinno gwarantowac poprawnos¢ przyjmowanych rozwiagzan technicznych i tech-
nologicznych, co nie pozostaje bez znaczenia takze na wiarygodnos¢ w odbiorze
spotecznym decyzji politycznych. Zadaniem polityki transportowej jest zatem tworze-
nie sprzyjajacych warunkéw do bezpiecznego, efektywnego ekonomicznie i ekolo-
gicznie oraz sprawnego przemieszczania 0s6b i fadunkéw.

6. Na przestrzeni pierwszej dekady XXI wieku, polska polityka transportowa byta formo-
wana praktycznie przez kazdg ekipe rzadowa. W Polsce coraz bardziej odczuwa sie
brakjednoznacznegoistabilnego politycznie okreslenia kierunkéw rozwoju poszcze-
golnych gatezi transportu, opartych na rzetelnie wykonanym harmonogramie ich
wdrazania. Prowadzi to do duzych dysproporcji srodkéw finansowych asygnowa-
nych przez panstwo na dziatania inwestycyjne i modernizacyjne w poszczegdlnych
gateziach transportu. Rozwdj infrastruktury drogowej i kolejowej powinien odbywac¢
sie w proporgji 60:40, czemu nie odpowiada dzisiejszy udziat, ksztattujacy sie na pozio-
mie 90:10. Prowadzi to do tworzenia odrebnych, gateziowych strategii dziatan roz-
wojowych, ktére nie sg spiete jednoznaczng polityka transportowg panstwa, ktéra
praktycznie nie istnieje.

7. Brak polityki transportowej utrwala istniejace trendy, utrudnia prowadzenie proeko-
logicznego rozwoju transportu, a takze obcigza osoby trzecie kosztami zewnetrznymi.
Prowadzi to do tworzenia sytuacji, w ktérych Polska bedzie miata w przysztosci duze
trudnosci w osiggnieciu przewidywanych progéw, np. zanieczyszczer emitowanych
do atmosfery, zagwarantowaniu emisji hatasu w zakresach dopuszczalnych normami,
czy drég o odpowiedniej przepustowosci.

8. Rébwnoprawnos¢ poszczegdlnych gatezi transportu w dostepie do rynku przewozo-
wego powinna by¢ oparta na uczciwej konkurencji i wspdlnej realizacji tanicuchéw
transportowych. Zadania dla poszczegdlnych gatezi transportu w tancuchach transpor-
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towych powinny by¢ oparte na dwdch przestankach, tj. ekonomicznym uzasadnieniu
funkcjonowania w konkretnym zadaniu transportowym i najmniejszych kosztach
zewnetrznych w trakcie jego realizowania.
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