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W marcu 2019 r. opublikowany zostat raport ,Transport in the Euro-
pean Union - Current Trends and Issues”. W raporcie tym przedsta-
wiono wyniki badan dotyczacych funkcjonowania rynku transpor-
towego w Unii Europejskiej, jakosci infrastruktury oraz wptywu na
Srodowisko naturalne, a takze zidentyfikowano problemy wdrazania
instrumentow polityki odnoszacych sie do réznych aspektow roz-
woju sektora transportu. Zaprezentowano takze kluczowe problemy
transportu w poszczegolnych panstwach cztonkowskich Unii Euro-
pejskiej. W niniejszym artykule opisano najwazniejsze ustalenia za-
warte w raporcie, ze szczegolnym uwzglednieniem sytuacji w Polsce.
Wykorzystujac dostepne dane statystyczne, rozszerzono interpreta-
cje niektorych trendow omawianych w raporcie.

Stowa kluczowe: transport, mobilno$é, Unia Europejska, rynek
transportowy.

Wprowadzenie

Transport, jak podkreslono w raporcie Transport in the European
Union - Current Trends and Issues [30], jest kluczowym sek-
torem europejskiej gospodarki. Ustugi transportowe $wiadczo-
ne sg przez 1,2 min przedsiebiorstw prywatnych i z kapitatem
publicznym, zatrudniajgcych tgcznie ok. 11 min oséb. Dostar-
czajg one produkty i ustugi zardwno obywatelom i podmiotom
gospodarczym panstw cztonkowskich Unii Europejskiej, jak i ich
partnerom handlowym. Sg istotnym instrumentem zapewniania
mobilno$ci, przyczyniajgc sie do swobodnego przeptywu osob na
rynku wewnetrznym.

Zapewnienie wysokiej jakoSci ustug transportowych i dostep-
nosci infrastruktury ma kluczowe znaczenie dla rozwoju regio-
néw Unii Europejskiej. Sg one istotnym czynnikiem kreowania
wysokiej konkurencyjnoSci gospodarki, przyczyniajac sie do
pozytywnych zmian na rynku pracy, poprawy jakoSci zycia oraz
przeciwdziatania wykluczeniu spotecznemu [11].

Gtéwne wyzwania dla sektora transportu w UE obejmujag stwo-
rzenie jednolitego europejskiego obszaru transportu z nowocze-
sna, multimodalng i bezpieczng infrastrukturg transportowa oraz
przejscie na mobilnosé niskoemisyjna. Dazy¢ nalezy do zmniej-
szenia negatywnego oddziatywania transportu na Srodowisko na-
turalne, a w konsekwencji zmniejszenia kosztéw zewnetrznych
transportu [30]. Z najnowszych badan wynika bowiem, ze tgcz-
ne koszty zewnetrzne transportu dla 25 panstw cztonkowskich
Unii Europejskiej (bez Malty i Cypru) oraz Szwajcarii i Norwegii
ksztattuja sie na poziomie 514 mld euro, tj. 4% PKB wymie-
nionych panstw [33]. W Polsce ksztattuja sie one na poziomie
21,4 mld euro, tj. ok. 5% PKB [26]. Tak wysokie koszty zewnetrz-
ne generowane przez transport majg negatywny wptyw na unijng
gospodarke. Konieczne jest wiec wprowadzenie takich rozwigzan
i instrumentdw, ktore beda sprzyjaty osiggnieciu celéw zréwno-
wazonego rozwoju, umozliwiajgc budowe jednolitego europej-
skiego obszaru transportu [9]. Kierunki zmian w tym zakresie wy-
znaczaja liczne programy i strategie, w tym m.in. czwarty pakiet
kolejowy, inicjatywy ,niebieski pas” dla transportu morskiego,
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strategia jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej ll, stra-

tegia lotnicza UE czy program NAIADES dla zeglugi $rodlgdowej

[30]. Istotne znaczenie maja takze tzw. pakiety mobilnosci:

¢ Europa w Ruchu” - program dziatan na rzecz sprawiedliwego
spotecznie przejscia do czystej, konkurencyjnej i opartej na

sieci mobilnoSci dla wszystkich [20];
¢ ,Osiagniecie mobilnoSci niskoemisyjnej” - Unia Europejska,

ktéra chroni naszg planete, wzmacnia pozycje konsumentow
oraz broni swojego przemystu i pracownikéw [21];
¢ _Europa w Ruchu” - program zréwnowazonej mobilnosci dla
Europy - mobilnoS¢ bezpieczna, potaczona i ekologiczna [22].
Przyjete w ostatnich latach strategie i programy sg instru-
mentem urzeczywistniania celdw europejskiej polityki transpor-
towej na pierwszg potowe XXI w. [2] Jej zasadniczym celem jest
stworzenie systemu transportowego stanowigcego podstawe
postepu gospodarczego w Europie, wzmacniajgcego konkuren-
cyjnos¢ i oferujacego ustugi w zakresie mobilnoSci o wysokiej ja-
koSci przy oszczednym gospodarowaniu zasobami [6]. Inicjatywy
wsplerajace dazenie do niskoemisyjnosci obejmuja:
¢ cyfrowe rozwigzania w zakresie mobilnosci;
¢ uczciwe i efektywne ceny w transporcie, ktore powinny od-
zwierciedlaé koszty zewnetrzne transportu;
¢ promocje multimodalno$ci;
¢ skuteczne ramy w zakresie niskoemisyjnych, alternatywnych
7rédet energii;

¢ rozwdj infrastruktury paliw alternatywnych;

¢ interoperacyjno$é i standaryzacje na potrzeby elektro-
mobilnoSci;

¢ poprawe w zakresie badah pojazdéw w celu odzyskania za-
ufania konsumentow;

¢ strategie badawczg i inwestycyjng po 2020 r. dla wszystkich

Srodkow transportu drogowego [23].

Osiagniecie dtugoterminowych celéw Unii Europejskiej, od-
noszacych sie do zrownowazonego rozwoju, konkurencyjnosci
i wzrostu sprzyjajacego wigczeniu spotecznemu, wymagaja
znacznych inwestycji w nowe modele mobilnosci, energie od-
nawialna, efektywno$¢ energetyczng, badania i innowacje oraz
cyfryzacje. W ramach kolejnego diugoterminowego budzetu nowy
program ,Inwestuj w UE” umozliwi i zacheci do tych inwestycji,
zwiaszcza dzieki zrownowazonej infrastrukturze. Komisja propo-
nuje intensyfikacje badan, zwtaszcza w celu sprostania nowym
wyzwaniom mobilnosci zwigzanym z mobilno$cia potaczong i au-
tonomiczng oraz transportem bezemisyjnym. W ramach ,,Progra-
mu Ramowego Unii Europejskiej Horyzont” zaproponowano na
okres po 2020 r. 15 mld euro na badania w zakresie mobilnosci,
energii i klimatu. 28 listopada 2018 r. Komisja przyjeta strate-
giczna dtugoterminowa wizje gospodarki klimatycznej do 2050 r.
[24], angazujac wszystkie sektory gospodarki i spoteczenstwa
w celu przejscia na gospodarke neutralng dla klimatu. Sektor
transportu, bedacy jednym z gtéwnych Zrodet emisji gazow cie-
plarnianych w gospodarce, bedzie odgrywat kluczowa role w tej
transformacji. Wdrazane rozwigzania nie moga koncentrowac sie
wytgcznie na redukcji emisji. Konieczne jest wprowadzanie no-
wych rozwigzan technologicznych (np. w zakresie e-mobilnoSci)
oraz ekonomicznych (np. ekonomia wspdtdzielenia) [24].



Interesujgcym i relatywnie mato znanym rozwigzaniem jest
ekonomia wspétdzielenia (sharing economy). Koncepcja ta
jest alternatywnym wobec ekonomii klasycznej modelem go-
spodarczym, ktérego gtdwnym celem jest przejScie z wlasnosci
na dostep. Wtasno$é, ktéra jest cechg charakterystyczng wielu
systemow gospodarczych, jest zastepowana w ekonomii wspot-
dzielenia dostepnosScia dobr i ustug [1]. Koncepcja ta moze mieé
istotny wptyw na kreowanie nowoczesnych systeméw mobilno-
§ci [34] oraz zarzadzanie mobilnoScig w miastach [19].

Uwzgledniajac przedstawione przestanki, w artykule zapre-
zentowano ocene efektéw realizacji polityki transportowej Unii
Europejskiej oraz kluczowych probleméw jej wdrazania w Pol-
sce. W prezentacji tej wykorzystano dane zawarte w raporcie
Transport in the European Union [30] oraz dane statystyczne
gromadzone w ramach statystyki publicznej Unii Europejskiej.
Pozwolito to na sformutowanie wnioskéw dotyczacych kierunkow
zmian systemu transportowego.

Zatrudnienie kobiet w sektorze transportu

Pierwszym problemem zidentyfikowanym w raporcie [30] jest
niski udziat zatrudnienia kobiet. Stanowig one ok. 22% zatrud-
nionych w sektorze transportu. Istniejg, jak podkreslono, przy-
wotujgc partneréw spotecznych, uzasadnione przestanki ogra-
niczonego zatrudnienia kobiet. Zalicza sie do nich m.in. brak
rownowagi miedzy zyciem zawodowym a prywatnym w pracy
zmianowej, niedostosowanie miejsca pracy i Srodkow transportu
do specyficznych potrzeb kobiet (np. brak urzadzen sanitarnych
dla kobiet, odziez ochronna niedostepna w rozmiarach dla ko-
biet), niewystarczajaco ukierunkowana rekrutacja kobiet w sek-
torze, ktry ma opinie zdominowanego przez mezczyzn, czy brak
szkolen i mozliwosci uczenia sie przez cate zycie [30].

W sektorze transportu wystepuje znaczace zréznicowanie
struktury zatrudnienia. W ustugach kurierskich i pocztowych
oraz w transporcie lotniczym udziat kobiet wynosi ponad 40%.
W transporcie ladowym jest to niespetna 15%. Taka struktura
zapewne nie sprzyja osigganiu celéw polityki réwnosci szans,
a w szczegblnosci warunkdw okreslonych w dyrektywie Rady
2000/78/WE, ustanawiajacej 0gblne warunki ramowe réwnego
traktowania w zakresie zatrudnienia i pracy. Naturalnym jednak
jest istnienie zawodow zdominowanych przez kobiety (np. piele-
gniarki), jak i przez mezczyzn. W ostatnich latach zauwazalne
jest coraz wieksze zainteresowanie kobiet pracg w zawodach,
ktore jeszcze do niedawna uwazane byty za ,meskie”. Przykta-
dem moga by¢ kierowcy autobuséw miejskich. Wzrost zatrudnie-
nia kobiet jest zapewne wynikiem postepu technicznego, pozwa-
lajacego na kierowanie autobusem bez angazowania znacznej
sity fizyczne;j.

(Nie)Zrownowazona struktura rynku

Istotnym kierunkiem europejskiej polityki transportowej jest two-
rzenie jednolitego rynku transportowego. Fragmentacja rynku po-
strzegana jest jako bariera w kreowaniu wysokiej jako$ci ustug
transportowych, ograniczajgca potencjat wzrostu gospodarczego.
Negatywne skutki wywotujg takze luki w regulacjach prawnych
poszczegblnych panstw cztonkowskich, szczegoblnie w zakresie
praw socjalnych.

W Unii Europejskiej istnieje niewykorzystany potencjat trans-
portu kolejowego. Sytuacja taka wystepuje pomimo wzglednej
przewagi kolei (zwtaszcza w zakresie predkosci i komfortu pasa-
zerdw oraz ekonomii skali dla przewozéw towarowych) na $red-
nich i dtugich dystansach oraz znacznego wkfadu, jaki moze
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Rys. 1. Udziat w rynku kolejowych przewozéw pasazerskich i towarowych
wszystkich przedsiebiorstw, oprécz najwiekszego [30]

wnieS¢ zardwno w dekarbonizacje transportu, jak i mobilnos¢
sprzyjajaca wtgczeniu spotecznemu. Transport kolejowy, jak pod-
kreSlono w raporcie, zuzywa znacznie mniej energii niz transport
drogowy. Przyczynia sie to do znacznego obnizenia kosztow ze-
wnetrznych transportu. Ustugi kolejowego transportu towarowe-
go charakteryzujg sie niska jakoScia i niezawodnoscig. Wynika
to z braku koordynacji w zakresie transgranicznej oferty przepu-
stowosci, zarzadzania ruchem i planowania prac infrastruktural-
nych. Utworzenie jednolitego europejskiego obszaru kolejowego
wymaga powaznych wysitkow w celu osiggniecia interoperacyjno-
Sci technicznej i zapewnienia, ze tabor kolejowy bedzie w stanie
przekroczyé granice panhstwowe. Ponadto standaryzacja syste-
mow i urzadzeh w szerszym znaczeniu ma kluczowe znaczenie
dla zwiekszenia wydajnosci i obnizenia kosztow. Szczegdlne pra-
wodawstwo UE, takie jak filar techniczny czwartego pakietu kole-
jowego, ma na celu promowanie interoperacyjnosci. Zasady sa
wdrazane przy pomocy Agencji Unii Europejskiej ds. Kolei (ERA).

Rynek przewozéw kolejowych w Unii Europejskiej charaktery-
zuje sie niskim poziomem konkurencji. Zaréwno kolejowe prze-
wozy pasazerskie, jak i towarowe, zdominowane sa w kazdym
panstwie (poza Wielkg Brytanig) przez jeden podmiot, wywodza-
cy sie z przedsiebiorstw panstwowych. Potwierdzajg to udziaty
w rynku wszystkich, oprécz najwiekszych, przedsiebiorstw kole-
jowych (rys. 1).

Rynek towarowych przewozow kolejowych jest w petni otwarty
na konkurencje od 2007 r. W latach 2010-2016 udziaty konku-
rentdw w rynku rosty w wiekszosci krajow UE, przede wszystkim
w Belgii, Butgarii, Czechach, Niemczech i na Wegrzech. Wyjat-
kiem od tej tendencji wzrostowej byty Estonia i Francja.

Proces liberalizacji rynku przewozéw kolejowych rozpoczat sie
w Polsce w 1997 r. Przyjeta wowczas ustawa z dnia 27 czerwca
1997 r. o transporcie kolejowym [31] przewidywata mozliwosé
prowadzenia dziatalnoSci gospodarczej, polegajgcej na wykony-
waniu przewozow kolejowych. Przyjete w niej rozwigzania ocenia-
ne byly jako bardzo liberalne. Polska byta jednym z pierwszych
krajow europejskich, ktory stworzyt formalnoprawne warunki do
demonopolizacji i swobody dostepu do sieci kolejowej niezalez-
nych operatoréw [14].

Prowadzenie dziatalnoSci operatorskiej na rynku kolejowym
po wprowadzeniu przywotywanej ustawy z dnia 27 czerwca
1997 r. wymagato uzyskania koncesji. Koncesje takie, oprécz
przedsiebiorstwa PKP, uzyskato kilkanaScie podmiotéw, w tym
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3 na wykonywanie przewozow pasazerskich. Sprzeciw zwigzkow
zawodowych dziatajacych w PKP oraz brak niezbednych przepi-
sow wykonawczych do ustawy uniemozliwiaty tym podmiotom
rozpoczecie dziatalnoSci przewozowej. Tymczasem w uchwalone;j
w 2000 r. ustawie o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywaty-
zacji PKP przyjeto, ze niepodjecie przez przedsiebiorce, do dnia
wejScia w zycie tej ustawy, dziatalnoSci gospodarczej okreSlone;
w koncesji powoduje jej wygasniecie z mocy prawa. Ustawa ta
stwarzata jednak szanse na realna liberalizacje rynku przewozéw
kolejowych. Utworzenie na mocy jej postanowief PKP Polskie
Linie Kolejowe SA, jako podmiotu odpowiedzialnego za zarza-
dzanie i udostepnianie infrastruktury kolejowej, oraz spotek
przewozowych doprowadzito do powstania zespotu niezaleznych
z formalnoprawnego punktu widzenia podmiotéw gospodarczych.
Podstawy nowego systemu regulacyjnego polskiego transportu
kolejowego stworzone zostaty z uwzglednieniem obowigzujgcej
juz wéwczas ustawy o transporcie kolejowym. Ustawa ta ztamata
dotychczasowy formalnoprawny monopol PKP i umozliwita do-
step do rynku operatorom niezaleznym od PKP [15].

Wejscie na rynek nowych przewoznikow nie jest fatwe. Wysoki
koszt zakupu taboru i dtugi okres zwrotu naktadéw inwestycyj-
nych powoduja, ze bardzo czesto na rynku tym wygrywaja sko-
mercjalizowane, byte narodowe przedsiebiorstwa kolejowe, acz-
kolwiek liczba prywatnych przewoznikdw systematycznie ro$nie
[4]. W Polsce udziat w rynku przewozoéw towarowych podmiotow
innych niz najwiekszy wynosi 42%. To tylko o0 3 punkty procento-
we mniej niz w przypadku podmiotéw zaliczanych do grupy 25%
krajow 0 najwyzszym poziomie konkurencji.

W przewozach pasazerskich udziaty rynkowe podmiotow in-
nych niz najwiekszy sg nizsze i mniej zrdéznicowane. W wiekszosci
krajow najwieksze przedsiebiorstwa kolejowe kontrolujg niemal
90% rynku. Wyjatkiem sg Polska (55%), Szwecja (65%), Wiochy
(75%) i Wielka Brytania (brak operatora ,zasiedziatego”). W 10
krajach w 2016 r. nadal nie byto operatoréw alternatywnych.

Czwarty pakiet kolejowy ma zakofczy¢ proces otwierania ryn-
ku, likwidujgc pozostate monopole na krajowych rynkach pasa-
zerskich. Wprowadza zasade przetargéw konkurencyjnych na
ustugi i poprawia sposéb zarzadzania infrastruktura, aby stwo-
rzyé niedyskryminujgce warunki dostepu. Dopdki jednak czwarty
pakiet nie zostanie w petni wdrozony, wazne wyzwania pozostang
do rozwigzania w prawodawstwie poszczegolnych panstw.

Otwarcie rynku przewozoéw kolejowych w kilku krajach UE
wyprzedzato terminy narzucone przez prawo UE. Nowe ustugi
komercyjne (otwarty dostep) zostaty wprowadzone w Czechach,
Niemczech, Wtoszech, Austrii, Szwecji i Wielkiej Brytanii. Nowe
przedsiebiorstwa kolejowe napotykaja jednak na liczne prze-
szkody w prowadzonej dziatalno$ci. S one wynikiem braku
zabezpieczen przed nieuczciwymi praktykami. W szczegdlno$ci
nadal spotykajg sie z dyskryminacjg w dostepie do infrastruk-
tury kolejowej i obiektow ustugowych, w tym do przede wszyst-
kim do zaplecza technicznego, ktore czesto s wtasnoscig tzw.
operatoréw zasiedziatych. Operatorzy zasiedziali mogg réwniez
angazowac sie w zachowania antykonkurencyjne lub prowadzié
finansowanie skrosne, pozwalajace im na tworzenie skutecznych
barier wejScia na rynek.

W 2016 r. 2/3 ustug w przewozach pasazerskich Swiadczo-
no w ramach kontraktéw na ustugi publiczne (PSC). Dotyczyto
to przede wszystkim ruchu regionalnego i lokalnego. Udzielanie
zamowien publicznych jest kluczowym wskaznikiem poziomu li-
beralizacji dostepu do rynku. W UE wiekszo$¢ kontraktow jest
nadal przyznawana bezpoSrednio operatorom zasiedziatym.
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W transporcie drogowym rynek miedzynarodowych przewozow
towarowych i pasazerskich zostat catkowicie otwarty na konku-
rencje. Transport krajowy pozostaje w duzej mierze chroniony.
Przewozy kabotazowe, tj. transport krajowy wykonywany przez
zagranicznych przewozZnikéw, podlega ograniczeniom. W konse-
kwencji operatorzy napotykaja trudnoSci w optymalizacji swojej
dziatalno$ci, a co drugi pojazd obstugujacy transport krajowy
poza krajem rejestracji ma pusty przebieg.

Wyniki krajowych przewoznikéw mozna w pewnym stopniu
poréwnac, oceniajgc udziat pojazdéw krajowych w eksporcie
i imporcie z innych krajow UE. Mozna oczekiwa¢ podobnego po-
dziatu dziatalnoSci transportowej miedzy przewoznikami z krajow
importujacych a przewoznikami z kraju wywozu. W rzeczywistoSci
jednak rzadko zdarza sie to w UE. Przewoznicy z niektorych no-
wych krajéw UE, np. Polska, Butgaria, Chorwacja czy Rumunia,
dominujg w transporcie w handlu zewnetrznym swoich krajow.
Odzwierciedla to niskie koszty pracy w tych pafnstwach. Wzgledna
konkurencyjno$¢ przewoznikow z krajow, ktore przystapity do UE
od 2004 r., pokazuje réwniez ich udziat w handlu transgranicz-
nym (cross-trade), obejmujgcym przewdz miedzy dwoma krajami,
z ktorych zaden nie jest krajem rejestracii przewoznika. Stanowiag
one 80% wszystkich takich przewozéw w UE. Z drugiej strony
przewoznicy z krajow takich jak Francja, Szwecja, Wtochy, Belgia
i Niemcy wydajg sie by¢ mniej konkurencyjni i maja stosunkowo
niski udziat w rynku, jesli chodzi o przew6z eksportu i importu
wtasnych gospodarek (rys. 2).

Dostep do rynku krajowych przewozow pasazerskich jest na-
dal ograniczony w kilku krajach UE. Chronig one przedsiebior-
stwa monopolistyczne przed konkurencja. Liberalizacja rynku
przewozow autobusowych i autokarowych jednak postepuje.
Petng swobode dostepu do rynku zapewnity juz takie kraje, jak
Szwecja (2012 r.), Niemey (2013 r.), Wtochy (2014 r.) i Francja
(2015 r.) [30]. Polska nie zostata wymieniona wsrdd panstw
gwarantujacych dostep do rynku przewozéw autobusowych i au-
tokarowych. Tymczasem poza komunikacja miejska istnieje pet-
na swoboda wejScia na rynek od poczatku 90. XX w. Regulacje
prawne zobowigzujace do uzyskania zezwolef badz licencji na
wykonywanie przewozOow nie miaty charakteru dyskryminacyjne-
go. Ich uzyskanie byto mozliwe po spetnieniu warunkéw formal-
nych okresSlonych w obowigzujacych przepisach [4].

Liberalizacja europejskiego rynku lotniczego, wdrozona przed
25 laty (1992 r.), juz przyniosta korzysci - zaréwno sektorowi
lotniczemu, jak i przewozom pasazerskim. Jednym z gtownych
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Rys. 2. Udziat pojazddw poszczegdinych panstw w pracy przewozowej (tkm)
generowanych w eksporcie do i imporcie z innych krajéw UE w 2017 r. [30]
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Rys. 3. Struktura rynku przewozow pasazerskich w Unii Europejskiej
Zr6dto: oprac. wtasne na podst. [16].

probleméw wptywajacych na jego efektywno$¢ jest rozdrobniona
przestrzen powietrzna UE, ktora prowadzi do wysokich kosztow
operacyjnych dla linii lotniczych. Petne wdrozenie jednolitej eu-
ropejskiej przestrzeni powietrznej (SES) jest statym wyzwaniem.
Istnieje bowiem opor wielu krajow UE, spowodowany przede
wszystkim wzgledami spotecznymi.

Istotnym problemem rynku przewozéw lotniczych w niedale-
kiej przysztosci stanie sie przepustowos¢ europejskich portow.
W najbardziej prawdopodobnym scenariuszu szacuje sie, ze do
2040 r. wystapi nadwyzka rocznego zapotrzebowania na ok.
1,5 min lotéw (8% zapotrzebowania, 160 min os6b), ktorych eu-
ropejskie porty lotnicze nie bedg w stanie obstuzyé z powodu
niedoboréw przepustowosci. Najwieksze ryzyko niezaspokojenia
popytu wystapi we Francji, Holandii i Wielkiej Brytanii.

Niewystarczajgca przepustowos¢ portdw lotniczych i duze roz-
drobnienie to najistotniejsze bariery dla zréwnowazonego rozwo-
ju sektora lotniczego w Unii Europejskiej i jego zdolnosci do kon-
kurowania na arenie miedzynarodowej. W konsekwencji prowadzi
to do kongestii, opdznien i rosngcych kosztow [30]. W tej sytuacji
celowe wydaje sie podjecie dziatan inwestycyjnych w zakresie
infrastruktury transportu lotniczego oraz konsolidacji rynku.

W transporcie morskim konieczne jest podjecie dziatafh zmie-
rzajacych do wyeliminowania waskich gardet oraz uproszczenia
procedur administracyjnych. Konieczne jest takze zwiekszenie
przepustowosci portow. Niedostatki infrastruktury oraz niska
jakoS¢ ustug portowych generuja wysokie koszty dodatkowe dla
nadawcow, przewoznikéw i konsumentéw. Dla firm z UE koszty
portéw i terminali mogg stanowié nawet 25% catkowitych kosz-
tow logistycznych. Podejmowane sg wiec inwestycje majace za-
pewnié lepsza infrastrukture, digitalizacje i integracje z tafcu-
chem logistycznym. Wymaga to zaréwno okreslenia wspolnych
standardéw na szczeblu UE, jak i wspétpracy transgraniczne;
miedzy krajami UE. Konieczne jest takze stworzenie warunkow
uczciwej konkurencji miedzy réznymi przewoznikami na rynku,
ktory nie powinien byé zaktécany przez nielegalna pomoc pah-
stwa lub przez naduzycia zwigzane z kontrolg infrastruktury.
Dazenie do ograniczenia praktyk zaktocajacych konkurencje wy-
maga zapewnienia przejrzystych procedur finansowych pomiedzy
organami administracji publicznej a podmiotami zarzgdzajacymi
portami lub $wiadczacymi ustugi portowe.

Finansowanie regionalnych portow lotniczych przez panstwo
jest czesto potrzebne, aby zapewnié spojnoS¢ terytorialna.
Zrownowazony rozw6j portow lotniczych i linii lotniczych wymaga

petnej zgodnosci z zasadami pomocy publicznej. PrzewozZnicy lot-
niczy z UE i spoza UE korzystajg z rownych mozliwoSci dostepu
do rynku UE. Réwny dostep nie zawsze jest jednak gwarantowany
w krajach spoza UE.

W transporcie kolejowym czeste sa przypadki pomocy na
restrukturyzacje [5] i nadmiernej rekompensaty z tytutu Swiad-
czenia ustug publicznych. Brak instytucjonalnego oddzielenia za-
rzadcow infrastruktury i operatoréw ustug nie sprzyja uczciwej
konkurencji i efektywnej eksploatacji infrastruktury.

Zaprezentowane procesy liberalizacji dostepu do rynku majg
istotny wptyw na podziat zadah przewozowych pomiedzy rézne
gatezie transportu. W przewozach pasazerskich w Polsce do-
minujacym $rodkiem transportu sg samochody osobowe. We-
dtug najnowszych dostepnych danych udziat pracy przewozowej
mierzonej liczbg paskm w przewozach ogdtem ksztattowat sie
w 2016 r. na poziomie 77,2% i byt nizszy niz Srednio w UE-28.
Pasazerowie w Polsce w znacznie wiekszym stopniu korzystali
z przejazddw autobusami i autokarami niz srednio w Unii Eu-
ropejskiej. Z punktu widzenia celéw zréwnowazonego rozwoju
struktura rynku w Polsce - podobnie, jak w innych krajach Eu-
ropy Centralnej - jest korzystniejsza niz w pafnstwach Europy
Zachodniej. Niekorzystnym trendem jednak jest rosnagcy udziat
przewozow realizowanych samochodami osobowymi (rys. 4).
Zwiekszyt sie on 2 59,7% w 2000 r. do 77,2% w 2016 r. Wzrost
ten byt konsekwencjg zwiekszenia sie przewozdw samochodami
ze 130,1 mld paskm w 2000 r. do 203,8 mld paskm w 2016 r.,
tj. 0 73,7 mld paskm (57%). W tym okresie praca przewozowa
w transporcie kolejowym zmniejszyta sie 0 4,9 mld paskm, a au-
tobusowym 0 22,4 mid paskm.

W transporcie towarowym w Polsce udziat przewozéw realizo-
wanych transportem drogowym (facznie z przewozami transgra-
nicznymi i kabotazem) byt w 2016 r. nizszy niz Srednio w Unii
Europejskiej (rys. 5). W ostatnich latach udziat ten jednak syste-
matycznie rosnie. Zwiekszyt sie on z 53,4% w 2005 r. do 67,9%
w 2016 r. W tym okresie Sredni udziat przewozéw drogowych
w UE-28 zwiekszyt sie zaledwie 0 1,1 punktu procentowego. Tak
niska dynamika wzrostu przewozu tadunkéw transportem dro-
gowym byta wynikiem recesji gospodarczej, ktéra spowodowata
niewielki wzrost pracy przewozowej ogdtem - ok. 1,2%. W tym
okresie tgczna praca przewozowa realizowana transportem drogo-
wym zwiekszyta sie w UE-28 0 2,7%, a w Polsce 0 77,7% (rys. 6).
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Rys. 4. Dynamika zmian na rynku przewozéw pasazerskich w Polsce
i w Unii Europejskiej
Zrodto: oprac. wiasne na podst. [16].
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Transport kolejowy w Polsce ma relatywnie wysokie znaczenie.
Praca przewozowa tej gatezi transportu wyniosta w 2016 r. 22,3%
i byta 0 5,7 punktu procentowego wyzsza niz Srednio w UE-28.
Wielko$¢ towarowych przewozow kolejowych w Polsce zwiekszyta
sie z 50,0 mld tkm w 2005 r. do 50,7 mld tkm w 2016 r. W tym
czasie taczna wielko$é pracy przewozowej w UE-28 zmniejszyta
sie 0 4,3 mld tkm. Uwzgledniajac jednak dtuzszy okres (2000-
2016), zauwazamy, ze praca eksploatacyjna w Polsce spadta
0 3,4 mld tkm, podczas gdy w UE-28 wzrosta 0 5,7 mld tkm.

Wyniki badar ankietowych realizowanych dla potrzeb Komisji
Europejskiej wskazuja, ze transport kolejowy postrzegany jest
jako sektor dostarczajgcy ustugi bardzo niskiej jakoSci z duza
liczba zidentyfikowanych probleméw szczegdtowych. W rankin-
gu 25 rodzajow ustug znajdujg sie one na 21. pozycji. Zauwa-
za sie jednak duza niejednorodno$é ocen w poszczegdinych
krajach. Odchylenie standardowe indeksu stanu rynku (Market
Performance Index) jest ponad dwukrotnie wyzsze niz $rednio
dla wszystkich badanych ustug. Relatywnie wysoko oceniane sg
ustugi lotnicze (4. miejsce w rankingu rynkow ustug). Szczegoto-
we wyniki badan przedstawiono na rys. 7.

Poprawa efektywnosci funkcjonowania jednolitego europej-
skiego obszaru transportowego wymagata bedzie petnego wdro-
zenia planowanych instrumentéw politycznych i regulacyjnych.
W transporcie kolejowym konieczne bedzie przede wszystkim:
¢ zakonczenie procesu liberalizacji dostepu do rynku;
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Rys. 5. Struktura rynku przewozéw towarowych w Unii Europejskiej
Zrodto: oprac. wiasne na podst. [16].
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Rys. 6. Dynamika zmian na rynku przewozéw pasazerskich w Polsce
i w Unii Europejskiej
Zr6dto: oprac. wtasne na podst. [16].
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Rys. 7. Indeks stanu rynku transportowego w paristwach cztonkowskich
Unii Europejskiej [30]

¢ wprowadzenie zasady konkurencji dla zaméwien publicznych
na ustugi;

¢ zapewnienie niedyskryminacyjnego dostepu do infrastruktury;

¢ ograniczenie barier technicznych i regulacyjnych wejscia na
rynek;

¢ wdrozenie jednolitego systemu sygnalizacji;

¢ wprowadzenie wsp6lnych praw pasazerow z mniejszg liczba
wytgczen krajowych;

¢ harmonizacja standardéw technicznych w catej Europie;

¢ zapewnienie uczciwych warunkow pracy [30].

W transporcie kolejowym szczegblne znaczenie bedzie miato
petne wdrozenie czwartego pakietu kolejowego. Jego celem jest
otwarcie rynku ustug kolejowego transportu pasazerskiego. Usta-
nawia on otwarte prawa dostepu dla przedsiebiorstw kolejowych
w UE od 2020 r. oraz zasady konkurencji dla zaméwien publicz-
nych na ustugi. Konieczne bedzie skupienie sie na skutecznym
egzekwowaniu prawa dostepu do rynku i wdrazanie zasad kon-
kurencji z uwzglednieniem regulacji sektorowych i instrumentow
polityki konkurencji.

W transporcie drogowym jako niezbedne dziatania w przywo-
tywanym raporcie uznano:

+ dokoriczenie procesu liberalizacji dostepu do rynku;

¢ poprawe egzekwowania istniejgcych przepisow;

¢ ustalanie wspdlnych norm dla pojazdow;

¢ wdrozenie systemu opfat drogowych;

¢ poprawe skuteczno$ci dziatah na rzecz bezpieczefAstwa
drogowego;

¢ uwzglednienie zrownowazonego oddziatywania na Srodowisko;

¢ kwestie praw pasazerow.

W komunikacie ,Europa w ruchu” [20] Komisja przedstawita
szereg wnioskéw ustawodawczych (tzw. ,Pakiet mobilnosci”),
polegajacych na zmianie przepiséw dotyczacych dostepu do
rynku przewozéw drogowych, poprawy przepiséw socjalnych
w transporcie drogowym i zasad pobierania optat drogowych.
Komisja podjeta dziatania zmierzajace do wdrozenia przepisow
dotyczacych delegowania pracownikéw w sektorze transportu
drogowego. W listopadzie 2017 r. Komisja przyjeta takze drugi
zestaw wnioskow (drugi ,Pakiet mobilnosci”), ktére odpowiada-
ja na wyzwanie, jakim jest uczynienie mobilnosci czysta, konku-
rencyjna i zintegrowana, pozwalajgca na kreowanie mobilnoSci
nisko- badZ zeroemisyjnej. Zaprezentowane propozycje obejmu-
jg liczne instrumenty, w tym m.in. zmiane dyrektywy w sprawie
ekologicznie czystych pojazdéw, nowe normy emisji CO, dla sa-
mochoddéw osobowych i dostawczych oraz kontynuacje Planu
zwigzanego z dyrektywa w sprawie paliw alternatywnych (Action
Plan related to the Alternative Fuels Directive). Trzeci ,Pakiet

= Transport lotniczy

b

£

Wiocl



mobilnoSci” konczy proces zainicjowany strategig na rzecz mo-
bilnoSci o niskiej emisji w 2016 r., w tym inicjatywy dotyczace
potaczonej i zautomatyzowanej mobilno$ci, normy emisji CO, dla
samochodéw ciezarowych, plan dziatania dotyczacy baterii i ini-
cjatywy ustanawiajace Srodowisko cyfrowe do wymiany informacji
w transporcie.

Na zliberalizowanym rynku przewozow lotniczych za najwaz-
niejsze uznano:
¢ ukonfczenie tworzenia jednolitej europejskiej przestrzeni
powietrznej;
zapewnienie najwyzszych pozioméw bezpieczenstwa i ochrony;
wspieranie tworzenia wysokiej jakoSci miejsc pracy w sektorze
lotniczym;
ochrone praw pasazerow;
jak najlepsze wykorzystanie innowacji i technologii cyfrowych;
rozwigzanie problemu niedoboru zdolnosci przepustowej;
zapewnienie wktadu transportu lotniczego do funkcjonowania
Unii Energetycznej i tagodzenie zmian klimatu.

* o

* & o o

Niedostatki rozwoju infrastruktury

0d rozpoczecia Swiatowego kryzysu finansowego zakres trans-
portowych inwestycji infrastrukturalnych w UE jest niewystarcza-
jacy. W konsekwencji ograniczone zostaty dziatania zmierzajace
do unowocze$nienia systemu transportowego UE. Instrumentem
przeciwdziatania niekorzystnym trendom miat by¢ plan inwestycji
strategicznych dla Europy. W planie tym zatozono, ze zwieksze-
nie Srodkéw publicznych na inwestycje sprzyja¢ powinno wzro-
stowi inwestycji w sektorze prywatnym [10]. Ograniczenie barier
inwestycyjnych i ukierunkowanie inwestycji na realne potrzeby
gospodarki miato doprowadzié do znaczacej poprawy atrakcyj-
noSci inwestycyjnej regionéw Unii Europejskiej. Naptyw inwestycji
jest bowiem, jak wynika z teorii rozwoju regionalnego, istotnym
czynnikiem poprawy konkurencyjno$ci zaréwno poszczegolnych
panstw i regiondw, jak i catej Unii Europejskiej [13].

Przyjety plan inwestycji strategicznych nie spowodowat wzrostu
wydatkow rzadowych w paistwach cztonkowskich UE. W 2016 r.
osiggnety one poziom zaledwie 2,7% PKB. Byt on najnizszy od 20
lat. Inwestycje w infrastrukture zatrzymaty ten spadek, ale nadal
sg one 0 20% nizsze niz przed kryzysem. Catkowite inwestycje
w infrastrukture ustabilizowaty sie na poziomie 1,8% PKB (w po-
réwnaniu z maksymalna wielkoScig 2,2% w 2009 r.).

Najwieksze ograniczenia inwestycji infrastrukturalnych odno-
towano w sektorze transportu, szczegdlnie w panstwach o najniz-
szej jakosci infrastruktury. Prowadzi to do spowolnienia procesu
wyréwnywania dysproporcji rozwojowych. W wielu krajach ogra-
niczenie wydatkow inwestycyjnych doprowadzito do pogorszenia
jakosci infrastruktury.

Szczegbdlnym obszarem wymagajacym wsparcia jest trans-
europejska sieé transportowa (TEN-T). Inwestycje powinny
obejmowaé budowe nowej infrastruktury oraz modernizacje ist-
niejgcej sieci. W tym zakresie niezbedna jest poprawa koordy-
nacji miedzy pafstwami cztonkowskimi UE w zakresie projektow
transgranicznych.

W niektorych krajach UE gtowne wydatki powinny by¢ skie-
rowane na modernizacje i utrzymanie istniejgcej infrastruktury.
W wielu panstwach jednak konieczna jest rozbudowa istniejgcej
sieci. Dostepno$é i jako$é infrastruktury transportowej sg szcze-
golnie niskie we wschodniej czesci UE. Istotnymi wyzwaniami sa
rewitalizacja i modernizacja sieci kolejowe;.

Szczegblne znaczenie dla stworzenia jednolitego rynku i ta-
czenia Europy z rynkami zewnetrznymi ma budowa brakujgcych

ogniw na granicach miedzy panstwami UE i wzdtuz kluczowych
europejskich szlakéw, usuwanie waskich gardet oraz taczenie
Srodkéw transportu w terminalach. Efektywne funkcjonowanie
europejskiej sieci transportowej wymaga integracji i wzajemnych
potaczen wszystkich rodzajow transportu.

Infrastruktura drogowa i kolejowa w UE ulega dekapitalizacji,
bedacej skutkiem zbyt matych wydatkow na utrzymanie. Kryzys
finansowy 2007+ spowodowat, ze wydatki czesto byly ogranicza-
ne i nie ewoluowaty wraz z rozwojem infrastruktury i starzeniem
sie jej kluczowych ogniw. Doprowadzito to do pogorszenia stanu
drég w wielu krajach UE, zwiekszajgc ryzyko wypadkow i zato-
réw, wzrostu poziomu hatasu oraz ograniczenia jakoSci obstugi
spoteczenstwa.

Dostosowanie infrastruktury do nowych wzorcéw mobilnosci
i rozmieszczenie infrastruktury dla czystych, alternatywnych
paliw stwarzajg dodatkowe wyzwania, ktore wymagajg nowych
inwestycji i innego podejscia do projektowania sieci i modeli biz-
nesowych. Osiagniecie celu europejskiej polityki transportowej,
zakfadajgcego przesuniecie modalne transportu towarowego na
kolej, bedzie wymagato znacznej modernizacji istniejgcych linii
kolejowych. Obecnie buduje sie bowiem niewiele dedykowanych
linii kolejowych, a istniejgce linie budowano dla potrzeb ruchu
istniejgcego w okresie realizacji inwestycji. Zwiekszenie wielkosci
przewozdw kolejowych moze by¢ zatem kosztowne i skompliko-
wane. Wnioski te potwierdzajg wyniki badan realizowanych przez
B. Paulssona, A. Ekberga i L. Elfgrena [25].

W celu eliminacji waskich gardet na trasach o kluczowym
znaczeniu dla UE Komisja uznaje za konieczne wprowadzenie
odpowiedniego planowania inwestycji. Nalezy takze stworzyé wa-
runki zapewniajgce petng absorpcje Srodkéw przeznaczonych na
instrument ,tgczac Europe” (istote tego instrumentu przedsta-
wiono m.in. w [3]) na projekty kolejowe w krajach UE, ktére kwa-
lifikujg sie do wsparcia z Funduszu Spéjnosci. Przyktadem moze
by¢ projekt realizowany przez panstwa battyckie i Polske. Na
2 projekty Rail Baltica Komisja przeznaczyta prawie 0,5 mld euro
- 110 min euro na wspdlny projekt konsorcjum RB Rail (pomie-
dzy Estonia, Lotwa i Litwg) oraz 338 mIn euro na linie Biatystok-
Etk (uwarunkowania realizacji tego projektu przedstawiono m.in.
w[27, 28]).

W Grecji, Hiszpanii, Francji, Wtoszech i Portugalii kluczowe
znaczenie ma dalsza poprawa jakoSci ustug portowych oraz po-
taczen z ladem przez port (lub $rodigdowe drogi wodne). Inwesty-
cje kolejowe - w celu wdrozenia korytarzy kolejowych i ozywienia
kolejowego transportu towarowego - s priorytetem dla Hiszpa-
nii i Portugalii. Rozwdj i modernizacja infrastruktury sg konieczne
w sieci $rodladowych drog wodnych w Belgii, Niemczech, Francji
i Holandii. Inwestycje w zeglowno$¢ Dunaju moga usuna¢ znacz-
ne waskie gardta w sieci transportowej UE.

Technologie cyfrowe pomagaja zmniejszy¢ btedy ludzkie. Moga
réwniez przyczynié sie do stworzenia multimodalnego systemu
transportu i pobudzi¢ wdrazanie innowacji. Oczekuje sie, ze
potencjat rynkowy kooperacyjnej, potaczonej i zautomatyzowa-
nej jazdy doprowadzi do powstania wielu howych miejsc pracy.
Kooperatywne inteligentne systemy transportowe (Cooperative
intelligent transport systems - C-ITS) umozliwiajg uzytkowni-
kom drég i zarzadzajgcym ruchem wymiane informacji i wyko-
rzystywanie ich do koordynowania dziatan. C-ITS sg oparte na
technologiach, ktore pozwalajg pojazdom ,komunikowa¢ sie” ze
sobg i z infrastrukturg transportowa. Oprocz tego, co kierowcy
moga natychmiast zobaczyé wokot, wszystkie elementy systemu
transportowego moga udostepniaé informacje. Komunikacja
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miedzy pojazdami, infrastruktura i innymi uzytkownikami drog
ma rowniez kluczowe znaczenie dla zwiekszenia bezpieczenstwa
przysztych zautomatyzowanych pojazdéw i ich petnej integracji
w systemie transportowym. Pomimo inicjatyw europejskich,
takich jak inteligentne systemy transportu drogowego, system
zarzadzania ruchem lotniczym (SESAR) i europejski system za-
rzadzania ruchem kolejowym (ERTMS), wyzwania wynikajg gtow-
nie z fragmentarycznego wdrazania C-ITS w krajach UE. Stwarza
to bariery na jednolitym rynku i moze utrudniaé interoperacyj-
no$¢ miedzy roznymi systemami elektronicznymi i standardami
technologicznymi.

Wdrazanie inteligentnych systemow transportu drogowego
i jego interfejs z innymi rodzajami transportu sg zréznicowane
w catej Europie. Istnieje jednak wiele wspdlnych priorytetow
i inicjatyw na rzecz wspotpracy miedzy krajami UE. Dalsze zaan-
gazowanie wszystkich krajéw UE w rozwdj ciagtych i interopera-
cyjnych, inteligentnych systeméw transportowych bedzie miato
zasadnicze znaczenie dla petnego wykorzystania korzysci, jakie
moga wygenerowac dla jednolitego rynku i wspdinego obszaru
transportu, w tym korzySci gospodarczych i Srodowiskowych.

Istotnym kierunkiem dziataf w kreowaniu efektywnego systemu
transportowego Unii Europejskiej jest poprawa jakosci i zdolnoSci
przepustowej infrastruktury transportowej w takim zakresie, aby
sprostaé oczekiwanemu wzrostowi popytu w przewozach pasa-
zerskich i towarowych. Biorgc pod uwage prawdopodobieistwo
ograniczenia Srodkéw publicznych na inwestycje infrastrukturalne,
konieczne bedzie zwiekszenie zaangazowania sektora prywatnego
w finansowanie strategicznej infrastruktury transportowe;.

Koszt rozwoju infrastruktury transportowej w latach 2010-
2030 w UE szacuje sie na ponad 1,5 bln euro. Naktady inwesty-
cyjne niezbedne do zakonczenia tworzenia sieci bazowej TEN-T
do 2030 r. wyniosg ok. 500 mld euro. W 2017 r. Komisja zgodzi-
ta sie zainwestowac 2,7 mld euro w 152 kluczowe projekty trans-
portowe, ktdre wspierajg konkurencyjng, czystg i zintegrowana
mobilno$é w Europie.

Wybrane projekty koncentrujg sie gtownie na strategicznych
sekcjach europejskiej sieci transportowej (sie¢ bazowa TEN-T),
aby zapewni¢ najwyzszg warto$¢ dodang. Najwieksza czeSc¢ fi-
nansowania zostanie przeznaczona na:

* rozwoj europejskiej sieci kolejowej (1,8 mld euro);

¢ dekarbonizacje i modernizacje transportu drogowego oraz roz-
woj inteligentnych systemow transportowych (359,2 min euro);

¢ wdrozenie systemow zarzadzania ruchem lotniczym (ATM)

(311,3 min euro).

W latach 2014-2020 w realizacje inwestycji w ramach instru-
mentu ,taczac Europe” zaangazowanych zostanie 41,6 mid euro
finansowania publicznego i prywatnego. Komisja przeznacza
11,3 mld euro z budzetu instrumentu ,taczac Europe” i Fun-
duszu Spéjnosci dla 15 krajow UE (Butgaria, Czechy, Estonia,
Grecja, Chorwacja, Wegry, Cypr, Lotwa, Litwa, Malta, Polska, Por-
tugalia, Rumunia, Stowacja i Stowenia) w celu dalszej poprawy ja-
koSci ich infrastruktury i zmniejszenia dysproporcji rozwojowych.
W kolejnej perspektywie finansowej (2021-2027) proponowany
budzet instrumentu ,taczac Europe” na inwestycje infrastruk-
turalne w sektorze transportu wyniesie 30,6 mld euro. Nacisk
potozony zostanie na rozwdj sieci TEN-T, digitalizacje i dekarbo-
nizacje, na przyktad poprzez inwestowanie w infrastrukture paliw
alternatywnych. Nowoscig w poréwnaniu z poprzednim okresem
finansowania CEF jest to, ze 6,5 mld euro zostanie przeznaczone
na dostosowanie sieci TEN-T do wymogdw mobilnosci wojskowej,
aby umozliwi¢ cywilno-wojskowe wykorzystanie infrastruktury.
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Rys. 8. Satysfakcja z jakosci infrastruktury transportowej [30]

W Polsce stopien kompletnosci sieci bazowej TEN-T jest niski.
Oceniajgc w raporcie [30] kompletno$é sieci w réznych gateziach
transportu, uwzgledniono wszystkie istniejgce odcinki, niezalez-
nie od tego, czy spetniajg parametry techniczne stawiane infra-
strukturze TEN-T. Przy takim podejsciu stopien ukofczenia sieci
TEN-T w Polsce wynosi:
¢ drogi - 62%;

* konwencjonalne linie kolejowe - 23%;
¢+ linie kolejowe duzych predkosci - 0%;
¢ drogi wodne Srédladowe - 100% [30].

Stopien zaangazowania w realizacje inwestycji infrastruktu-
ralnych w transporcie kolejowym jest bardzo niski. Szczegdlnie
niekorzystnie ocenié nalezy przedtuzajace sie procedury zmie-
rzajgce do podjecia decyzji o budowie nowych linii kolejowych
duzych predkosci. Prowadzi¢ to moze do marginalizacji kolei
w rynku przewozow pasazerskich.

Uwzgledniajgc specyfike regionalna i réznice w modelach
transportu, mozna stwierdzi¢, ze mozliwym wskaznikiem do po-
réwnania sytuacji w krajach UE jest wskaznik zadowolenia z ja-
kosci infrastruktury transportowej. Jest on opracowywany przez
Swiatowe Forum Ekonomiczne w celu uzyskania globalnej oceny
konkurencyjnoSci. Wskaznik ten tworzy sie na podstawie wywia-
doéw z menedzerami przedsigbiorstw. W formie graficznej wyniki
tych badan przedstawiono na rys. 8. Potwierdzajg one, ze satys-
fakcja z jakosci infrastruktury transportowej w pafstwach Europy
Zachodniej jest znacznie wyzsza niz panstwach, ktére przystapity
do Unii Europejskiej od 2004 r. Odzwierciedla to réznice w po-
ziomie rozwoju infrastruktury w tych grupach panstw. Podobne
wnioski wynikajg z analizy wskaZnikow wydajno$ci logistycznej
(Logistics Performance Indicator - LPI) opracowanego przez
Bank Swiatowy. Jednym ze sktadnikéw tego indeksu jest jako$¢
infrastruktury zwigzanej z handlem i transportem (np. porty, linie
kolejowe, drogi, technologie informacyjne). Indeks jest najnizszy
dla Butgarii i Litwy. Cypr, Malta i Rumunia nie osiggajg lepszych
wynikéw niz w badaniu satysfakcji z jako$ci infrastruktury. Naj-
wyzszy poziom infrastruktury jest w Niemczech, Szwecji i Holan-
dii. Wedtug globalnego indeksu wydajnosci logistycznej 23 kraje
UE znajduja sie w pierwszej 50 sposrod 160 krajow badanych
przez Bank Swiatowy.

Mobilnosc niskoemisyjna i koszty zewnetrzne

Gtowne koszty zewnetrzne transportu generowane sa przez
emisje gazow cieplarnianych, zanieczyszczenie powietrza, kon-
gestie, waskie gardta, wypadki i hatas. W 2016 r. co najmniej
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33% konhcowego zuzycia energii i 24% emisji gazow cieplarnia-
nych (26% wiecej emisji gazow cieplarnianych niz w 1990 r.)
w UE generowane byto w sektorze transportu. Zuzycie energii
koAcowej w transporcie zmniejszyto sie w latach 2005-2016 r.
Przyczynami tego spadku byly poprawa efektywnos$ci energe-
tycznej pojazdow oraz kryzys gospodarczy, majacy wptyw, jak
wykazano w pierwszej czeSci artykutu, na wielkoS¢ przewozéw
pasazerskich i towarowych. W ramach przyjetej polityki ocze-
kuje sie, ze tendencja spadkowa emisji utrzyma sie do 2030 r.
W konsekwencji emisja w 2030 r. powinna by¢ nizsza o 12% niz
w 2005 r. Osiagniecie zatozonych celow redukcji emisji gazéw
cieplarnianych wymagato bedzie jednak po 2020 r. zwigkszenia
zaangazowania w proekologiczne rozwigzania.

Prowadzone badania przez Agencje Ochrony Srodowiska (Eu-
ropean Environment Agency) wskazuja, Ze koszty zanieczyszcze-
nia powietrza przez transport drogowy pozostang wysokie. Gtow-
nymi czynnikami determinujgcymi poziom emisji bedg kongestia
i oczekiwany wzrost popytu na ustugi transportowe. Konsekwen-
cjg bedzie niezrownowazony rozwdj transportu.

Poziom emisji CO, jest trudny do przypisania okreSlonym kra-
jom. Jest on obliczany na podstawie sprzedanych paliw i nie od-
powiadaja dziatalnoSci transportowej wykonywanej w granicach
panstw. Prowadzi to do stronniczych wartosci, szczegblnie dla
krajow tranzytowych. W przypadku transportu morskiego lub
lotniczego istniejg dodatkowe problemy z przypisywaniem tery-
torialno$ci emisji dla czeSci podrdzy odbywajacych sie na danym
terytorium. W przeciwiefstwie do innych sektoréw przewiduje
sie, ze emisje z lotnictwa wzrosng wraz ze wzrostem ruchu lotni-
czego w Europie i na Swiecie. Wedtug Miedzyrzadowego Zespotu
ds. Zmian Klimatu (IPCC) transport lotniczy (krajowy i miedzyna-
rodowy) odpowiada za okoto 2% globalnej emisji CO2. W 2050 r.
emisja bedzie 7-krotnie wyzsza niz w 1990 r. [17] Rozwigzania
wdrazane w transporcie lotniczym sa niewystarczajgce dla ogra-
niczenia emisji wynikajgcej ze wzrostu ruchu lotniczego [30].

Istotnym instrumentem ograniczania emisji gazow cieplarnia-
nych i zanieczyszczenia powietrza jest zastosowanie paliw i na-
pedéw alternatywnych. Wysokie naktady inwestycyjne oraz niewy-
starczajacy dostep do infrastruktury uzupetniania paliwa i energii
stanowig gtowna bariere ich szerokiego zastosowania [8].

Zastosowanie pojazdow napedzanych paliwami alternatyw-
nymi rézni sie znacznie w poszczegdlnych krajach UE, chociaz
istnieje ogdlna pozytywna tendencja. Udziat pojazdow elektrycz-
nych typu plug-in (PEV) w nowych rejestracjach samochodéw
osobowych wskazuje na postep we wdrazaniu samochodéw
elektrycznych. W 2017 r., wedtug Europejskiego Obserwatorium
Paliw Alternatywnych, liderem byta Szwecja. W tym panstwie
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Rys. 9. Udziat samochoddw z napedem elektrycznym w nowo zarejestro-
wanych pojazdach w 2016 r. [30]
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Rys. 10. Udziat energii ze Zrédet odnawialnych w catkowitym zuzyciu

energii w sektorze transportu
Zrodto: oprac. wtasne na podst. danych Eurostat.
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udziat nowo zarejestrowanych pojazdéw hybrydowych typu plug-
-in (PHEV) stanowit ok. 4% tacznej liczby zarejestrowanych samo-
chodéw. Najnizszy udziat takich pojazdow wystepuje w Polsce,
Estonii, Czechach i Chorwacji - ok. 0,1%.

Istotnym czynnikiem determinujgcym osigganie celow
zrownowazonego rozwoju jest wykorzystanie energii ze Zr6-
det odnawialnych. W UE-28 w sektorze transportu zmniej-
szyto sie ono z 331,5 min TOE w 2006 r. do 326,9 min TOE
w 2017 r., tj. 0 1,4%. W tym czasie w Polsce odnotowano wzrost
z 13,5 min TOE do 21,4 min TOE, tj. 0 59%. W konsekwencji
udziat energii ze Zrodet odnawialnych w Polsce w catkowitym zu-
zyciu energii odnawialnej w UE-28 zwiekszyt sie z 4,1% w 2006 r.
do 6,6% w 2017 r. W UE-28 obserwuje sie jednak nieco szyb-
szy przyrost udziatu energii odnawialnej w catkowitym zuzyciu
energii w sektorze transportu (rys. 10). Trendy takie sg wynikiem
przedstawionej stabilizacji wielkosci przewozéw ogotem w UE-28
i wzrastajacego udziatu pojazdéw z napedami alternatywnymi.
Tymczasem w Polsce wzrost przewozow jest znacznie wyzszy niz
Srednio w UE. Znaczgco wzrasta catkowite zuzycie energii. Przy-
rost ten jest znacznie szybszy niz zwigkszanie sie wykorzystania
energii ze 7zrodet odnawialnych. W konsekwencji udziat energii ze
zrodet odnawialnych maleje.

Istotnym problemem systemu transportowego Unii Europej-
skiej jest niski poziom bezpieczenstwa drogowego. W 2016 r.
25,5 tys. 0s6b stracito zycie na drogach UE, a kolejne 135 tys.
0s6b zostato powaznie rannych. W poréwnaniu z 2000 r. poziom
bezpieczenstwa na europejskich drogach znacznie sie popra-
wit. W ostatnich latach nastgpita jednak stabilizacja liczby ofiar
$miertelnych wypadkéw drogowych.

Poziom bezpieczefistwa na polskich drogach jest relatywnie
niski (rys. 11). W 2016 r. w ponad 22,6 tys. wypadkow zgineto
3026 0s6b, a rannych zostato 40,8 tys. 0sdb. Byt to pierwszy
rok od wielu lat, kiedy to zwiekszyta sie zaréwno liczba wypad-
kow, jak i ich ofiar [12]. Podobny trend wystgpit jednak w Unii
Europejskiej.

Wypadki drogowe generujg wysokie koszty zewnetrzne. Sta-
nowig one ok. 33% kosztdw zewnetrznych transportu UE-28,
a w Polsce 47% [26]. Tak duzy udziat jest skutkiem znacznie niz-
szego poziomu bezpieczenstwa na polskich drogach niz Srednio
w Unii Europejskiej [8].

Problemem wymagajacym pilnego rozwigzania jest konge-
stia. Jest ona wynikiem wzajemnego oddziatywania réznych
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Rys. 12. UdZziat transportowych podatkéw Srodowiskowych w podatkach
ogotem [30]

uzytkownikow infrastruktury, prowadzacym do negatywnych skut-
kow eksploatacyjnych i ekonomicznych. W pierwszym aspekcie
kongestia pojawia sie, gdy popyt na obiekty infrastruktury trans-
portowej lub ustugi transportowe przekracza mozliwoSci jego
sprawnego obstuzenia. Gtowng przyczyna tej sytuacji jest to, ze
natezenie ruchu jest zbyt bliskie maksymalnej przepustowosci
drogi lub sieci [18]. Prowadzi to do strat czasu i generuje wyso-
kie koszty zewnetrzne. Szacuje sie, ze straty wywotane konge-
stig stanowig ok. 1,1% PKB panstw UE-28 [29].W Polsce koszty
kongestii siegaja 7,3 mld euro, tj. niemal 2% PKB. W relacji do
PKB koszty sg wiec niemal dwukrotnie wyzsze niz Srednio w Unii
Europejskiej. Koszty te generowane sg przede wszystkim na ob-
szarach miejskich (68,5% kosztow kongestii ogotem). Tak wysoki
udziat kosztéw kongestii, odzwierciedlajacy wysokie zattoczenie
drog i ograniczajacy dostepnosé transportowg, prowadzi¢ moze
do pogorszenia konkurencyjnosci tych miast [7].

Obecne ograniczenia budzetowe w panstwach cztonkowskich
Unii Europejskiej nie pozwalajg na znaczne inwestycje, ktore
mogtyby poprawié przepustowoS¢ infrastruktury, szczegoélnie
na obszarach miast i aglomeracji. W tej sytuacji instrumentem
ograniczania kongestii, jak podkreslono w raporcie [30], jest
zrdznicowane czasowo pobieranie optat za zatory. Zastosowa-
nie tego instrumentu na drogach UE jest obecnie marginalne.
Tylko 5 miast naktada optate za wjazd do centréw. Na drogach
miedzymiastowych optaty zréznicowane czasowo sg stosowane
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do wszystkich pojazdow tylko na kilku krétkich odcinkach auto-
strad we Francji i Hiszpanii, a takze na jednym odcinku autostra-
dy w Wielkiej Brytanii. Czechy pobieraja réwniez wyzsze opfaty
w pigtkowe wieczory, ale dotyczy to tylko samochodow ciezaro-
wych. Chociaz programy te okazaty sie skuteczne w ograniczaniu
zatoréw w godzinach szczytu, ich zasieg jest niewystarczajacy,
aby zmniejszy¢ ogdlne obcigzenie zatorami w UE.

Wdrozenie zasady ,uzytkownik ptaci” i ,zanieczyszczajacy
ptaci” oraz zachety pieniezne dla uzytkownikéw, konsumen-
tow i przedsiebiorstw moga pomdéc w zmniejszeniu wptywu na
Srodowisko i internalizacje zewnetrznych kosztoéw transportu.
Opfaty za korzystanie z infrastruktury i podatki - w potaczeniu
z innowacyjnymi mechanizmami finansowania infrastruktury -
moga rozwigza¢ problemy budzetowe zwigzane z utrzymaniem
infrastruktury i ksztattowa¢ wzorce mobilnosci i przeptywy to-
warowe. Jest to szczegdlnie istotne w transporcie drogowym.
Zastosowanie efektywnie zorganizowanych optat, uzaleznionych
od odlegtosci, za korzystanie z drog stworzytoby regularne stru-
mienie dochodéw dla zrdwnowazonego i efektywnego, dtugoter-
minowego utrzymania i rozwoju sieci. Obecne systemy optat za
korzystanie z infrastruktury i opodatkowanie transportu réznig
sie jednak znacznie w poszczegblnych krajach UE (rys. 12), co
moze powodowaé zaktdcenia rynku i nieefektywno$é procesow
gospodarczych. Istniejgce systemy traktujg niektore napedy i pa-
liwa w sposob preferencyjny, co prowadzi do wyboréw dotycza-
cych mobilnosci niezréwnowazonej. Poniewaz najwigkszy udziat
emisji CO, w transporcie pochodzi z sektora drogowego, jest to
réwniez obszar, w ktorym panstwa cztonkowskie UE wprowadzi-
ty najwiecej rozwigzan, aby ztagodzi¢ ten wptyw. Czesto jednak
stosujg rozne podejécia. Istnieje potrzeba zapewnienia spéjnych
zachet dla uzytkownikéw w celu promowania najbardziej energo-
oszczednych samochoddw ciezarowych. Skutecznym sposobem
bytoby zréznicowanie optat za przejazd w zaleznosci od wydajno-
Sci CO, samochoddw ciezarowych [30].

Zakonczenie
Do gtéwnych probleméw systemu transportowego w Polsce w ra-
porcie [30] zaliczono:
¢ niski poziom bezpieczenstwa drogowego;
¢ niezrownowazony rozw0j infrastruktury drogowej i kolejowe;j;
¢ niekompletno$¢ sieci transportowej;
¢ wysoki poziom emisji gazéw cieplarnianych i zanieczyszczenia
powietrza.
Budowa nowych drég w Polsce, w szczegdlnoSci autostrad
i drog ekspresowych, jest istotnym czynnikiem sprzyjajacym po-
prawie bezpieczenstwa. Wcigz jednak poziom bezpieczenstwa
oceniac nalezy jako krytyczny. W szczegblnosci dotyczy to nie-
chronionych uczestnikow ruchu - pieszych i rowerzystow. Po-
prawa tej sytuacji wymaga zmiany nawykow jazdy oraz budowy
infrastruktury zapewniajacej zwiekszony poziom bezpieczenstwa.
W Polsce rozbudowywana i modernizowana jest sie¢ drogowa.
Program budowy drég jest jednak przedmiotem licznych zmian.
W konsekwencji powstajg watpliwosci dotyczace celowosci re-
alizacji inwestycji i wydatkowania na nie Srodkéw publicznych,
w tym z funduszy Unii Europejskiej. Zasadniczo priorytety pro-
gramu odpowiadajg wzrastajgcemu ruchowi drogowemu i wy-
maganiom europejskich potaczen. Zauwaza sie jednak problem
wiasciwego wigczenia regionéw peryferyjnych - szczegblnie re-
gionow potnocnych i wschodnich.
W ostatnich latach zauwazalne jest znaczace przyspieszenie
kontraktowania projektow kolejowych. Pomimo pozytywnych



trendow, ukonczenie inwestycji kolejowych zaplanowanych do
2023 r. moze byé zagrozone. Barierami dla szybkiej realizacji in-
westycji sg ograniczone zdolnosci produkcyjne podmiotéw Swiad-
czacych ustugi budowalne i niedoskonatoSci systemu zarza-
dzania inwestycjami. Istotnym czynnikiem jest takze ztozono$é
procedur w pozyskiwaniu srodkow finansowych. W transporcie
kolejowym sg one znacznie bardziej skomplikowane i dtugotrwate
niz w sektorze drogowym. Prowadzi to do opdZnienia w realizacji
projektow kolejowych.

W polskiej infrastrukturze transportowej wystepuijg luki w po-
tgczeniach, w szczegblnosci w sieci TEN-T, oraz niskie standardy
srodowiskowe i bezpieczenstwa. Potrzebne sg znaczace inwe-
stycje w celu rozwoju zrownowazonej, intermodalnej mobilnosci,
wigczajac w to sie¢ TEN-T i potgczenia transgraniczne. W szcze-
golnosci dotyczy to sieci kolejowej TEN-T. Niezbedne jest takze
przesuniecie wsparcia z drég na linie kolejowe i zegluge Srodla-
dowg w celu umozliwienia dostosowania sieci do standardéw
TEN-T oraz poprawy dostepno$ci transportu publicznego w ob-
szarach peryferyjnych, wiejskich i transgranicznych. Sprzyjaé
to powinno takze redukcji negatywnego wptywu transportu na
srodowisko naturalne i poprawie bezpieczenstwa.

Emisja gazow cieplarnianych i zanieczyszczen powietrza
z transportu wcigz jest powyzej Sredniej UE. Wynika to z niskich
standardéw emisyjnych zarejestrowanych pojazdéw osobowych,
wysokiego stopnia wykorzystania prywatnych samochodéw,
niskiego wskaznika odnowienia pojazdéw osobowych i komer-
cyjnych oraz wysokiego udziatu transportu drogowego w prze-
wozach towarowych. Udziat pojazddw zasilanych paliwami alter-
natywnymi wsrod catkowitej floty pojazdéw plasuje sie w dolne;j
czesci rankingu. W miastach poziom kongestii i zanieczyszczenh
jest jednym z najwyzszych w UE.

Konkluzje sformutowane w raporcie [30] sg niewatpliwie
trafne. Na wiele zaprezentowanych probleméw zwracano uwa-
ge w licznych publikacjach naukowych, w tym w publikacjach
Autoréw niniejszego artykutu. Zblizajaca sie nowa perspektywa
finansowa sktaniaé wiec powinna do lepszego przygotowania pro-
jektow inwestycyjnych, ktorych realizacja pozwoli na znaczaca
poprawe konkurencyjnosci polskich regionow i przyspieszenie
wyréwnywania istniejacych dysproporcji rozwojowych zaréwno
w Polsce, jak i w Unii Europejskie;.
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Trends of Transport Development in Poland and European Union

On March 2019, , Transport in the European Union - Current Trends
and Issues” report has been published. In the report has been pre-
sented results of transport market in European Union, infrastructure
quality and impact on the environment and main issues of imple-
mentation of transport sector policies. What is more, the main is-
sues of transport of Member States of European Union has been
discussed. In the article has been presented main ideas of the re-
port, particularly in Poland. Using statistical data, the interpretation
of some of the trends discussed in the report has been extended.

Kewords: transport, mobility, European Union, transport market.
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