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Transport motorem rozwoju regionalnego w Europie

Streszczenie

Unia Europejska podejmuje szereg wyzwan i dziatan dotyczacych stworzenia konkurencyjnego
i oszczedzajacego zasoby systemu transportowego. Podniesienie wydajnoéci systemu
transportowego ma kluczowe znaczenie dla rozwoju wymiany handlowej pomiedzy
panstwami Unii Europejskiej oraz mobilnosci obywateli krajow Unii. Konieczno$¢ poprawy
efektywnosci europejskiego systemu transportowego wynika ze wzrastajacej globalnej
konkurencji transportowej i handlowej, wzrostu cen ropy i utrzymujacej si¢ zaleznosci systemow
transportu ludzi i towaréw od tego surowca, zmiany klimatu, duzej inwazyjnosci i istotnego
zanieczyszczenia srodowiska naturalnego przez transport, zwigkszajacego sie zattoczenia
w transporcie drogowym, pogarszajacej sie dostepnosci transportowej w miastach i regionach.
W celu stworzenia spdjnego i efektywnego systemu transportowego, konieczne jest zmniejszenie
dystansu pomiedzy starymi a nowymi cztonkami Unii Europejskiej w poziomie rozwoju
infrastruktury transportowej i jako$ci srodkéw transportu.

Stowa kluczowe
infrastruktura transportu, transport zréwnowazony, Europejska Wspdlnota Gospodarcza

Transport as a motor for regional development in Europe

Abstract

The European Union has taken a number of challenges and activities for the creation of
a competitive and resource-saving transport system. Improving the transport system is vital for
the development of trade between European Union countries and the mobility of EU citizens.
The need to improve the efficiency of the European transport system is due to the increasing
global competition, transport and trade, rising oil prices and continued dependence transport
systems for people and goods from this raw material, climate change, high invasiveness and
substantial environmental pollution by transport, increasing congestion in road transport,
deteriorating transport accessibility in cities and regions. In order to create a coherent and
efficient transport system, it is necessary to bridge the gap between old and new members of the
European Union in the level of development of transport infrastructure and quality of transport.
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Wstep

Europejska Wspolnota Gospodarcza, juz od powstania pod koniec lat
pie¢dziesigtych, musiata radzi¢ sobie z problemem zrdéznicowanego poziomu
zycia w panstwach cztonkowskich. Rozbiezno§¢ PKB na jednego mieszkanca bylo
odczuwalna, np. miedzy Niemcami a Wlochami, a stawaty si¢ tym bardziej wyrazna
po porownaniu regionalnego PKB na jednego mieszkanca, np. regiony Badenia-
Wirtembergia czy Ile de France byly znacznie bogatsze niz Apulia czy Sycylia. Kwestia
ta powracata przy kazdym kolejnym rozszerzeniu Unii Europejskiej'. Wsrod panstw,
ktore przystepowaty do Unii (Grecja, Hiszpania, Portugalia, Polska), znajdujg si¢
regiony, w ktorych PKB na jednego mieszkanca jest ponad pigtnastokrotnie nizszy
niz w regionach najbogatszych. Jednym z celéw Unii Europejskiej jest zniwelowanie
réznic poziomu zycia w panstwach cztonkowskich, w taki sposob, by nie nastepowaty
migracje mieszkancow z obszaréw biedniejszych do dynamicznie rozwijajacych sig.
Jednym z priorytetow Unii Europejskiej stato si¢ umozliwienie stabszym regionom
wzrostu gospodarczego, kosztem innych regionow?.

1. Wzrost i spojnos¢ infrastruktury transportu w Europie

Infrastrukturom transportowym wyznaczono kluczowa role polegajaca na
pogodzeniu wzrostu gospodarczego ze spoteczng spojnoscig. Ustugi transportowe,
jedynie pod pewnymi warunkami przyczyniaja si¢ do zwickszenia spdjnosci
spotecznej. Wzrost gospodarki rynkowej jest oparty nie tylko na postepie technicznym
i wynikajgcym z niego wzro$cie produktywnosci®.

Tworcy ekonomii politycznej: Adam Smith i David Ricardo, wykazali, iz
mi¢dzynarodowy podzial pracy odgrywa pierwszoplanowg role. W §wiecie bez postepu
technicznego zblizenie do siebie stref produkcyjnych o réznych kosztach produkcji

"W preambule do Traktatu Rzymskiego z 1958 roku przyjeto nastepujacy zapis: ,,Panstwa cztonkowskie
pragna wzmocnienia jednosci swoich gospodarek i zabezpieczenia ich harmonijnego rozwoju poprzez
redukowanie zréznicowan istniejacych miedzy regionami oraz tagodzenie zacofania regionéw mnie;j
uprzywilejowanych”. Deklaracja ta zobowigzywata do podejmowania takich dziatan przez kraje
cztonkowskie 1 przez wiele lat nie przektadata si¢ na konkretne przedsigwzigcia na poziomie calej
organizacji. Deklaracja ta zobowigzywata do podejmowania takich dziatan przez kraje czlonkowskie
iprzez wiele lat nie przektadata si¢ na konkretne przedsigwzigcia na poziomie catej organizacji. Znacznie
bardziej precyzyjny zapis zostat przyjety w roku 1987 w Jednolitym Akcie Europejskim, ktérego artykut
130A stwierdza: ,,W celu promowania ogolnego harmonijnego rozwoju Wspdlnota powinna rozwinaé
akcje prowadzace do wzmocnienia swojej ekonomicznej i1 spotecznej spojnosci. W szczegodlnosci
Wspdlnota powinna dziata¢ na rzecz redukceji zroznicowan migdzy regionami i ograniczenia zacofania
stabiej uprzywilejowanych regionéw”. W artykule 130B stwierdzono, ze osigganie tych celow jest
wspomagane dziataniami podejmowanymi przez Fundusze Strukturalne (Europejski Fundusz Orientacji
i Gwarancji Rolnej — Sekcja Orientacji, Europejski Fundusz Spoteczny — czasem nazywany Europejskim
Funduszem Socjalnym, Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego), Europejski Bank Inwestycyjny
iinne istniejace instrumenty finansowe.

2Yves Crozet, Uniwersytet Lyon2, Dyrektor LET (Laboratorium Ekonomii Transportu), UMR CNRS
nr 5593 (www.let.fr).

3M. Bajanowski, Wspélnotowa pomoc regionalna w sferze infrastruktury transportu i jej wphyw na
spojnos¢ gospodarczq obszaru Unii Europejskiej, Katedra Integracji Europejskiej im. J. Monneta,
Zeszyty Naukowe, s. 85.
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samo w sobie stanowi czynnik zbiorowej korzysci. Intuicje tych pionierow potwierdzity
poOzniejsze prace wspdlczesnych ekonomistow, uwienczone stynnym twierdzeniem,
nazywanym ,,teorematem HOS” (Hecksher, Ohlin, Samuelson). Wolny przeptyw
towarow i ustug jest odpowiednim substytutem dla niejednakowych czynnikéw
produkcyjnych dostepnych na danym obszarze. Kazdego dnia tego do§wiadczamy,
konsumujac produkty (np. tropikalne czy ropg), ktore niemal w ogole nie sa produkowane
w Europie, ale z ktorych korzystamy dzieki migdzynarodowemu podziatowi pracy.
Infrastruktury transportowe odgrywaja kluczowa role umozliwiaja przeptyw towarow
i polaczenie migdzy poszczegodlnymi obszarami.

Z punktu widzenia producentow rozw¢j efektywnych srodkéw transportu
poszerza strefy zaopatrzenia, co pozwala na seryjna produkcje towarow, tzn. na
obnizenie jednostkowych kosztow produkcji. Obnizka ta jest znacznie wigksza niz
towarzyszacy jej wzrost kosztow transportu, najwigksze korzysci z tego systemu
odnosi koncowy konsument. Zyje on w gospodarce urozmaiconej, w ktorej miedzy
panstwami europejskimi dominuje wymiana ,,matych réznic”.

Pierwszym zadaniem infrastruktur transportowych jest wptynigcie na
ukierunkowang obnizke kosztow i na ogdlny wzrost gospodarczy, ktéry jest z tym
zwigzany. Jednak ich rola nie ogranicza si¢ tylko do tego. Zauwazy¢ mozna konkretne
warunki panujace na danym obszarze. Doswiadczenie pokazuje, ze osrodki produkc;ji
i konsumpcji maja tendencj¢ lokowania si¢ w poblizu najbardziej efektywnych
infrastruktur. Rozwoj kolei zelaznej w XIX wieku, autostrad i lotnisk w XX wieku
potwierdzit te diagnoze.

Infrastruktury transportowe majg znaczacy wplyw na rozwoj i na hierarchizacjg
terytoriow. Regiony, do ktorych jest dobry dostep, lepiej sobie radza niz obszary mniej
dostepne. Cheac skonsolidowac jedno$¢ narodowa, panstwa juz od dawna otaczaty opieka
budoweg kanalow, kolei lub autostrad, by jak najlepiej stuzyty one danemu obszarowi.
W 1977 r. wskazywat raport MacDougalla*, regiony peryferyjne i stabo rozwinigte
musza dysponowac¢ nowoczesnymi infrastrukturami transportowymi, ktore taczytyby je
z rynkami, zar6wno w celu zdobycia zaopatrzenia, jak i zbycia towaréw produkowanych
lokalnie. Finansowanie infrastruktur transportowych stato si¢ zatem jedng z gtéwnych
form solidarnos$ci wspodlnotowej. W sytuacji gdy solidarno$¢ migdzyludzka pozostata
w gestii panstw cztonkowskich (ubezpieczenie spoteczne, pomoc dla najbiedniejszych),
solidarnos$¢ migdzyregionalna stata si¢ dzwignia wykorzystywana przez Uni¢ w celu
wsparcia spojnosci spotecznej poprzez konwergencj¢ poziomu zycia®. Panstwa, jak
Grecja, Hiszpania® czy Portugalia otrzymywaty fundusze europejskie [subwencje
i pozyczki z Europejskiego Banku Inwestycyjnego (EBI)] na poprawg sieci drogowej
i kolejowej. Podobnie jest dzi$, cho¢ w znacznie mniejszym zakresie, w przypadku
dziesigciu nowych panstw cztonkowskich, ale rowniez panstw kandydujacych.

4 Report of the Study Group on the Role of Public Finance in European Integration, (Raport MacDougalla),
Komisja Europejska, Bruksela 1977.

SIbidem.

¢Pomoc europejska otrzymana przez Hiszpani¢ w latach nastepujacych po jej przystapieniu do Unii
przez ponad 10 lat stanowita 1% jej PKB.
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Poprawa i budowa potaczen miedzy sieciami transportowymi stanowia konkretna
forme solidarnosci wspolnotowej. Dowodem na to sa duze europejskie ,,korytarze”
lub niedawny raport Van Mierta’, ktory proponuje Unii wspotfinansowanie ponad
dwudziestu duzych projektéw infrastrukturalnych, o charakterze transgranicznym,
a wiec migdzynarodowym. Biorac pod uwage wczesniejsze rozumowanie, gospodarcza
i spoteczna kluczowa rola infrastruktur transportowych nakazuje wznowienie
programéw obejmujacych duze projekty budowlane. Projekty zawarte w raporcie
Van Mierta zastuguja na szybkie wdrozenie. Skad zatem wrazenie, ze Unia i wiele
panstw cztonkowskich waha si¢ przed rozpoczeciem ich realizacji? Infrastruktury
transportowe nie stanowig panaceum? Oczekiwane efekty w postaci wzrostu i spojnosci
nie koniecznie si¢ pojawig? Zaskoczy¢ nas moga negatywne skutki, w szczegdlnosci
zwigzane z ochrong srodowiska? Kwestii tych, nie wolno uznac¢ za nieistotne. Wymagaja
one przeanalizowania, poniewaz to one w koncu nas§wietla warunki sukcesu podwojnej
misji infrastruktur transportowych.

Pierwsza watpliwos¢ jest natury technicznej i ekonomicznej. Czy natgzenie
ruchu pojazdéw przewidywane przez projektodawcow zostanie potwierdzone po
rozpoczeciu realizacji projektu? Liczne przyklady z ostatnich lat pokazaty, ze
przewidywania byty zdecydowanie zbyt optymistyczne, np. Eurotunel, autostrada
M1 na Wegrzech, szlak wodny Ren—Men—Dunaj to inwestycje, ktore nie przyniosty
oczekiwanych rezultatow. Stad nieufno$¢ decydentow wobec ryzyka (rzeczywiste
koszty budowy, dane liczbowe dotyczace natgzenia ruchu pojazdow) i odktadanie
ostatecznej decyzji, jak w przypadku nowego potaczenia kolejowego pomiedzy
Wiochami a Francja.

Druga watpliwos¢ dot. srodowiska. Rozbudowujac infrastruktury,
w szczegblnosci portowe, lotnicze i drogowe, czyz nie bgdziemy zachgca¢ do
niezréwnowazonej mobilnosci przestrzennej? W sytuacji gdy newralgiczne terytoria
przecina juz autostrada i kolej, tamtejsi mieszkancy niepokoja si¢ na samg mysl
o jakimkolwiek nowym projekcie, nawet jesli chodzi tylko o rozbudowe.

Trzecia watpliwo$¢ jest natury spotecznej i lokalnej. Kto tak naprawde
korzysta z dobroczynnych skutkéw budowy nowej infrastruktury transportowej? Czy
oczekiwane ,efekty budujgce” nie okaza si¢ raczej ,,rujnujagcymi’? Czy nowa autostrada,
ktorej zadaniem byto utatwienie dostepu do peryferyjnego regionu nie przyspieszy
przechodzenia miejsc pracy i cze$ci mieszkancdéw do obszardéw lepiej rozwinigtych?
Oczekiwana konwergencja pozioméw zycia dokona si¢ wowczas gtownie poprzez
przeplyw sity roboczej, oddalajac nas od logiki solidarnosci.

Te watpliwos$ci sa zrozumiate. W sytuacji gdy populacja Europy wkracza
w faze jako takiej stabilnosci, w chwili gdy zasady zrownowazonego rozwoju staja
si¢ obowiazujace, infrastruktura transportowa nie moze by¢ juz przedstawiana jako
zagadnienie zdolne rozwigza¢ wszystkie problemy. Musi by¢ oczywiste, ze niektore
projekty, pomimo silnego lobowania przez pewne grupy, nalezy odrzuci¢ lub op6zni¢
ich wdrazanie. Watpliwosci powinny by¢ regula, reakcjg wobec optymistycznych

" Priorytetowe Projekty Transeuropejskiej Sieci Transportowej do 2020 r. — Raport Grupy Wysokiego
Szczebla, Komisja Europejska, Bruksela 2003; http://europa.eu.int/comm/ten/transport/revision/hlg_
en.htm.
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prognoz dotyczacych natgzenia ruchu pojazdoéw. Jednak nie nalezy wyciagac¢ z tego
wniosku, ze Europa nie musi juz finansowa¢ nowych infrastruktur transportowych.
One wciaz sg konieczne ze wzgledow gospodarczych i spotecznych, ale nalezy je
przeanalizowac i programowac, biorac pod uwage pewne warunki.

Na poczatek wida¢ wyrazng réznicg pomiedzy krajami, w ktérych poziom zycia
nadal jest nizszy niz $rednia europejska, a obszarami lepiej rozwinietymi. Nie nalezy
zabrania¢ Polsce czy Grecji, w imi¢ ochrony $rodowiska, budowania efektywnych sieci
autostrad. Przeptyw osob i towardw jest silnym czynnikiem wzrostu gospodarczego.
Cho¢ nalezy unika¢ nadmiernych inwestycji w infrastruktury dla ruchu o stabym
natgzeniu, nie wolno wyklucza¢ tego typu inwestycji ani w nowych, ani w starych
panstwach cztonkowskich.

Rozwdj partnerstwa publiczno-prywatnego (PPP)? jest obecnie skutecznym
sposobem przesiewu i oddzielenia dobrych projektow infrastrukturalnych od ztych.
Dzigki tej metodzie mozna lepiej zidentyfikowaé ryzyko i rozdzieli¢ je pomiedzy
poszczegbdlnymi aktorami publicznymi. Spolecznos$ci muszg bardzo wyraznie
wypowiedzie¢ si¢ na temat ryzyka dot. nat¢zenia ruchu. Konieczne przedstawienie
sprawy dotyczacej wplywu inwestycji na wzrost gospodarczy i spdjnos¢ spoteczna.
Nie obiecywac ogdlng poprawg, logiczniej jest pokazac, jakie beda efekty polaryzacji
wynikle ze stworzenia nowej infrastruktury.

Pozytywny i negatywny wpltyw dodatkowego ruchu pojazdow nie bedzie
rozdzielony w sposob réwnomierny. Nie w sposob ogolny odwotywac si¢ do ,,efektow
budujacych” lecz lepiej jest skorzysta¢ z modeli symulujacych interakcje miedzy
transportem a lokalizacja w celu unaocznienia korzysci i strat. Procedura ta moze
doprowadzi¢ do bardziej lub mniej jawnych targdw, ktore, cho¢ moze nie sa najbardziej
ekscytujacymi formami demokracji, stanowia etap, przez ktory trzeba nieodzownie
przejs¢. Kwestia wptywu infrastruktur transportowych na wzrost gospodarczy
1 spojnos¢ spoteczng jawi si¢ nam dzi§ w nowym swietle.

Cho¢ podstawowe mechanizmy sg takie same (redukcja kosztéw produkcji,
zwigkszenie stref zaopatrzenia i polaryzacja), ztozony charakter skutkow ich budowy
zashuguje na bardziej precyzyjne wyjasnienie. Efektywna sie¢ infrastruktury
transportowej jest niezbedna do dobrego funkcjonowania spoteczenstwa i gospodarki.
Umozliwia swobodny przeplyw towardw, ustug i osob oraz utatwia komunikacje
wewnatrz- i miedzyregionalna. Zapewnia takze mobilno$¢ zwiazang z praca, studiami
i rozrywka’. W sytuacji tej, inwestowanie w sektor transportu od dawna stanowi
priorytet polityk strukturalnych i spdjnosci Unii. W przypadku tym, ze $rodki
transportu majg duzy wplyw na zdrowie i srodowisko, w szczegdlnosci na zmiany
klimatyczne, zanieczyszczenie powietrza, hatas, zajmowanie gruntow i przyczyniaja
si¢ do zaklocen réwnowagi naturalnych siedlisk.

8PPP to program dzielenia ryzyka mi¢dzy organizacja panstwowsg a prywatng celem przeprowadzenia
projektu infrastrukturalnego lub tez celem dostarczenia ustug spotecznosci. Komisja Europejska chcee,
by PPP odgrywato znaczaca rolg¢ w tworzeniu sieci TEN-T, a takze w innowacji oraz R&D. UE chcialaby
pobudzi¢ PPP poprzez Fundusze Strukturalne, EIB oraz TEN-T.

M. Wegener, H. Eskelinen, F. Fiirst, C. Schurmann, K. Spiekermann, Indicators of Geographical
Position. Final Report of the Working Group “Geographical Position” of the Study Programme on
European Spatial Planning, IRPUD, Dortmund 2000.
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Sektor ten jest poteznym konsumentem paliw kopalnych oraz energii z innych
nieodnawialnych zrodet. Poza tym wypadki drogowe sa ciagle jedna z gtownych
przyczyn zgondw. Oprocz strat gospodarczych, ktore te problemy za sobg niosa,
pojawia sie rowniez podstawowa kwestia, zwiazana z trwato$cia tego sektora. Tendencje
w rozwoju transportu pokazuja, ze w przyzwyczajeniach i polityce transportowej
zadomowito si¢ ,,przyzwolenie”. Rozwoj transportu bedzie jednak postgpowat nadal.
Jesli chodzi o transport osob, decydujacym czynnikiem jest zakres uzytkowania
samochodu. Poziom zmotoryzowania w wigkszosci panstw Unii Europejskiej stabilizuje
si¢, uptynie jeszcze duzo czasu, zanim do tego dojdzie takze w nowych panstwach
cztonkowskich. Do 2010 r. liczba pojazdow w rozszerzonej Unii znacznie si¢ zwigkszyl.
Jesli chodzi o transport towardéw, wzrost 1 charakterystyczne cechy nowoczesnej
gospodarki (np. system ,,just in time”) zwickszaja natgzenie ruchu. Do 2010 r. sam
ruch samochodow cigzarowych zwigkszyt si¢ 0 50% w stosunku do poziomu z 1998 r.°
Poziom wzrostu jest wyzszy w przypadku transportu drogowego i powietrznego, brak
rownowagi pomigdzy poszczegdlnymi galeziami transportu bedzie si¢ poglebial.
Konsekwencja bedzie zwiekszenie konsumpcji paliw, szkodliwego hatasu i zwigkszenia
obszaru gruntéw przeznaczonych na infrastrukture transportowa.

Sytuacja ta nie dotyczy jedynie Unii Europejskiej. Podobnie jest niemal,
ze wszystkimi rozwinigtymi gospodarkami. Dziatania te podejmowane w celu
zminimalizowania negatywnych skutkow wzrostu natezenia transportu sg coraz
liczniejsze, nie sposob réwnoczesnie sprosta¢ wymogom dotyczacym zrownowazonej
ochrony srodowiska i zwigkszonym potrzebom transportu bez zmiany przyzwyczajen
i reorientacji polityk. W przypadku kazdej pomocy unijnej przyznawanej w ramach
polityki spdjnosci nalezy bra¢ pod uwage zasadg trwatosci srodowiska.

Rozwdj regionalizacji transportu kreuje nowoczesny system publicznego
transportu pasazerskiego o zasiggu regionalnym. System ten, to jeden z czynnikow
ksztaltujacych konkurencyjnos$¢ regionu. Regionalizacja posiada¢ powinna
charakter systemowy, ktéory kompleksowo rozwiagzuja problemy publicznego
transportu pasazerskiego w regionie. Powyzsze proponowane rozwigzania w ramach
regionalizacji, musza obejmowac analize catosci problemow transportu, z jednoczesnym
uwzglednieniem specyfiki i zréznicowania spoteczno-gospodarczego poszczegolnych
regionow. Ustugi transportowe o zasiggu regionalnym muszg poziomem swej
atrakcyjnosci tworzy¢ podstawy konkurencyjnosci regionu i sprzyjac jego rozwojowi.

W zwiazku, z powyzszym, mozna wyroznic trzy grupy dziatan, dotyczacych
z jednej strony ustug transportowych bedacych ustugami publicznymi, z drugiej, ustug
niemajacych takiego statusu. Regionalizacja transportu, obejmuje dziatania zwigzane
z kreowaniem systemu pasazerskich ustug transportowych o zasiggu regionalnym,
infrastrukture techniczna, wykorzystywana w publicznym transporcie regionalnym
oraz organizacje przewozow regionalnych, obstugiwanych przez publiczny transport
zbiorowy. Wyodrebnienie w kazdej z kategorii ustug okreslonej ich struktury rodzajowej
i ustalenie optat za te ustugi i przyjecie rozwigzan w zakresie finansowania ustug

1 ESDP. European Spatial Development Perspective. Towards Balanced and Sustainable Development
of the Territory of the European Union, Office for Official Publications of the European Communities,
European Commission, Luxembourg 1999.
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przewozowych o zasiegu regionalnym uzyskuje si¢ cel nowoczesnego ksztattu strefy
uslug w systemie pasazerskich przewozow regionalnych. W zwigzku z powyzszym,
nalezy odstapi¢ z galgeziowego charakteru ustug publicznych w transporcie regionalnym
na rzecz ushug publicznych (transport samochodowy oraz kolejowy) zaspokajacych
potrzeby obywateli okreslonych grup spotecznosci lokalnych w regionie. Zastosowaé
praktyczne rozwigzan regionalizacji pasazerskiego transportu publicznego
obejmujacych m. in.: polepszenie jakosci funkcjonowania regionalnego transportu
publicznego, zredukowanie czasu podrozy w relacjach o zasiegu regionalnym, poprawe
bezpieczenstwa ruchu, poprawe dostepnosci réznych terendow regionu skutkujaca
zwigkszeniem jego atrakcyjnosci dla przedsigwzie¢ biznesowych, turystycznych
i bytowych. Dzialania te, przyczynia si¢ do podwyzszenia konkurencyjnosci gospodarki
regionalnej. Optymalne uksztaltowana przestrzennie, nowoczesna technicznie oraz
racjonalnie eksploatowana sie¢ drog transportu regionalnego umozliwi w przysztosci
wykorzystanie w przewozach pasazerskich nowych technologii.

Polskie rozwigzania organizacyjno-zarzadcze, zwiazane z regionalizacja
transportu, powinny by¢ zgodne z obserwowanymi w praktyce tendencjami w Unii
Europejskiej. Uwzgledniaé przedsigwzigcia liberalizujace rynek pasazerski przewozow
regionalnych, obstugiwanych przez transport zbiorowy oraz sprzyjaé integracji
przewozow. Dzialania liberalizujace rynek i integrujace przewozy nie wykluczaja
si¢ wzajemnie''. Umocnienie regulowanego systemu przewozow, przy jednoczesnym
zr6éznicowaniu zakresu regulacji, segmentacja rynku na dwa zasadnicze elementy, tzn.:
przewozy wykonywane w ramach stuzby publicznej i pozostate ustugi transportowe,
wyznaczaja przyszle kierunki rozwoju systemu organizacji ustug pasazerskiego
transportu regionalnego'?.

2. Koncepcja zréwnowazonego transportu w Europie.

Zréwnowazony transport jednym z priorytetow polityki europejskie;j.
Wspieranie gatezi transportu przyjaznych dla srodowiska jest jednym z czterech
filarow wspolnotowej strategii zrownowazonego rozwoju. Jednym z gtéwnych celow
polityki europejskiej bedzie docelowo oddzielenie wzrostu sektora transportu od
wzrostu gospodarczego, np. modernizowany kanat nieopodal Coevorden (Niderlandy).
Potwierdzajac istote zréwnowazonego rozwoju zapisanego w traktatach jako
fundamentalny cel Unii, w maju 2001 r. Rada Europejska w Goteborgu okreslita
trwalo$¢ srodowiska jako nowy wymiar strategii lizbonskiej na rzecz konkurencyjnosci
1 zatrudnienia. Wezwata ona do prowadzenia polityki zrébwnowazonego transportu,
ktora walczylaby ze wzrostem ruchu na drogach, z poziomem natezenia ruchu, z hatasem
1 zanieczyszczeniem, zachecajac do korzystania ze srodkow transportu przyjaznych
dla srodowiska, do wliczenia w ceng¢ kosztéw spotecznych i srodowiskowych.

'R. Janecki., Publiczny regionalny transport pasazerski jako czynnik konkurencyjnosci regionow,
materiaty konferencji naukowe;j: ,,Transport Polski w europejskiej przestrzeni gospodarczej”, Akademia
Ekonomiczna w Katowicach, Katowice 2004.

12B. Grad, Regionalny transport publiczny czynnikiem ksztaftowania regionalnego systemu innowacyjnego;
www.problemykolejnictwa.pl/images/PDF/142 _6.pd.
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W tej sytuacji zrownowazony transport stal si¢ jednym z czterech filarow
wspolnotowej strategii zrownowazonego rozwoju. Jednym z kluczowych celéw
europejskiej polityki transportowej bedzie docelowo oddzielenie wzrostu sektora
transportu od wzrostu gospodarczego. Rozwoj systemu zréwnowazonego transportu
wymaga inwestowania w nowa infrastrukture, ale takze dokonywania inwestycji
W juz istniejaca, aby stata si¢ ona bardziej efektywna i przyjazna dla srodowiska.
Zroéwnowazony transport potrzebuje zaangazowania roznych polityk, w tym przyjecia
instrumentéw prawnych, np. u§wiadomienie uzytkownikom srodkow transportu,
jakie sa rzeczywiste koszty, bioragce pod uwage negatywne skutki, w szczegdlnosci
efekt cieplarniany. Dotyka on dziedzin $cisle zwiazanych z polityka regionalna, np.
zarzadzanie rozwojem obszarow miejskich).

Polityka regionalna ukierunkowana na spdjnos¢ gospodarczg i spoleczna
powinna bra¢ pod uwagg trwatos¢ srodowiskowa nowo finansowanych infrastruktur.
W szczegolnosci tych, ktore moga zainicjowaé zmiany $rodka transportu'®. Wspieraé
dzialania majace na celu polepszenie istniejacej infrastruktury transportowe;j, takiej jak
Hinteligentne systemy transportowe”", wspotdziatanie i intermodalnosé, ktas¢ nacisk na
zrownowazony transport miejski, rozwijac infrastruktury gtéwnie tam, gdzie istnieja
plany, srodki lub odpowiednie warunki, by stymulowa¢ wzrost gospodarczy. Trzeba
rownocze$nie pamiectac, ze wdrozenie systemu transportu przy zachowaniu trwatosci
srodowiska jest dtugim procesem. W Bialej Ksigdze transportu'> Komisja Europejska
wyznaczyla sobie 30-letnig perspektywe. Jednak pierwsze dziatania zmierzajace do
osiagnigcia tych celdéw powinny by¢ natychmiast przeprowadzone. Komisja nalegata
na konieczno$¢ podjecia bardziej stanowczych inicjatyw politycznych majacych na
celu ograniczenie negatywnych skutkéw wzrostu sektora transportu.

Proponuje trzy serie dziatan: a) zacheca¢ do rezygnowania z transportu
drogowego na rzecz Srodkéw transportu, ktorych wplyw na $rodowisko jest mniej
szkodliwy; b) wdraza¢ infrastruktury wptywajace na obnizenie zapotrzebowania
na transport i dazy¢ do takiej sytuacji, w ktorej cena ponoszona przez uzytkownika
uwzglednia wszystkie koszty spoleczne; c) wspiera¢ dziatania prowadzace do
poprawy srodowiska miejskiego i zagospodarowania terenu. Wytyczne przyjete
przez Komisj¢ zgodnie z ogdlnymi postanowieniami dla Funduszy Strukturalnych na
lata 2000-2006' zalecaja, by panstwa cztonkowskie wlaczyly projekty transportowe
wspotfinansowane przez Uni¢ Europejska do odpowiednich strategii, ukierunkowanych
na zrownowazone systemy transportu. Jedna z czterech priorytetowych rekomendacji
Komisji w 1999 r. w dziedzinie transportu na aktualny okres programowania, dotyczy
systemow zrownowazonych. Polegaja one na jednoczesnym poszukiwaniu mozliwosci
zmniejszenia negatywnych skutkow transportu i zachecaniu do korzystania ze srodkow
transportu bardziej przyjaznych dla srodowiska.

M. Wegener, H. Eskelinen, F. Fiirst, C. Schurmann, K. Spiekermann...

“Wyrazenie ,,inteligentne systemy transportowe” okresla szerokg game technik wykorzystywanych
w sektorze transportu, by sieci staly si¢ pewniejsze, bardziej efektywne, niezawodne i ekologiczne bez
konieczno$ci materialnej zmiany istniejacej infrastruktury.

" European transport policy for 2010: “time to decide”, COM(2001) 370.

1® Art. 10 ust. 3 rozporzadzenia Rady (WE) nr 1260/1999.
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Programy rozwoju regionalnego powinny przede wszystkim przestrzegac
zobowigzania Unii Europejskiej do redukcji emisji gazow potggujacych efekt
cieplarniany, co wymaga podjecia szczegolnych wysitkow w dziedzinie transportu
drogowego i lotniczego. Dazenie do osiagnigcia tych celow lezy jednak wylacznie
w kompetencji panstw cztonkowskich. Zrewidowane w 2003 r. wytyczne zawieraja
fundamentalne zasady strategii zréwnowazonego rozwoju przyjetej przez Rade
Europejska w Goteborgu, a Komisja zaproponowata, by te wytyczne w jak najwigkszym
zakresie uwzglednia¢ podczas §rodokresowej ewaluacji programow. Jednak wdrozenie
tych zrewidowanych wytycznych i zaproponowanych dziatan priorytetowych wymaga
termindow, ktére przekraczaja aktualny okreslonych programowania, jesli chcemy,
by miaty one stosunkowo duzy wptyw na osiagnigcie celéw goteborskich. Wedtug
dostepnych danych w programach regionéw objetych Celem 1 mozna zaobserwowac, ze
sektor drogowy nadal pochtania ponad potowe Srodkéw inwestycyjnych przewidzianych
na infrastrukture transportowa. W regionach objg¢tych Celem 2 sektor ten réwniez
pozostaje najwiekszy pod wzgledem finansowym, ale w nieco mniejszych proporcjach
(42%). Jesli chodzi o $rodki transportu uznawane za mniej szkodliwe dla zréwnowazonego
rozwoju, pochlaniaja one okoto 40% s$rodkéw przeznaczonych na Cel 1, wobec 57%
srodkow na Cel 2. Liczby te wskazuja, ze w regionach objetych Celem 2 przewazaja
inwestycje prowadzone w sektorach innych niz transport drogowy czy lotniczy.
W regionach Celu 1 te dwa sektory reprezentuja razem 40% wszystkich srodkow, czyli
bez wymaganej rownowagi. Jesli chodzi o rozwoj inteligentnych systemdéw transportu,
ktore pomagaja efektywnie zarzadza¢ ruchem pojazdow, planowane.

Podsumowanie

Programy infrastrukturalne obecnego okresu programowania odzwierciedlaja
cigglos¢ obserwowanej od dziesieciu lat tendencji w podziale §rodkéw transportu.
Inwestycje infrastrukturalne skupity si¢ gltéwnie na sektorze drogowym. Pomimo
przewagi inwestycji drogowych, ktére sg niezaprzeczalnie konieczne dla poprawienia
dostepnosci regiondw najstabiej rozwinigtych, przyktady dobrych praktyk zawarte
w programach na lata 20002006 dotyczacych gatezi transportu przyjaznych dla
srodowiska sg liczne, w szczegolnosci w dziedzinie publicznych §rodkéw transportu.
Analiza ta dot. programowania na jego aktualnym etapie. W miar¢ wigczania do
programéw strategii okreslonej w Goteborgu moga pojawié si¢ pewne zmiany
dostosowawcze. W panstwach spojnoscil’ wyzej opisany scenariusz tez bedzie
z pewnoscig inny z powodu znacznych inwestycji dokonywanych w sektorze kolejowym
1 portowym dzigki finansowemu wsparciu Funduszu Spéjnosci. Fakt, iz niezaleznie
od wynikow osiggnietych pod koniec aktualnego okresu programowania fundusze
europejskie musza si¢ skupi¢ na strategicznych celach polityki UE, aby wspierad
rownowage, bedaca jednym z nieroztacznych elementéw wspolnotowej wartosci
dodane;.

1713 panstw: Grecja, Hiszpania, Portugalia i od maja 2004 r. Republika Czeska, Estonia, Cypr, Litwa,
Lotwa, Wegry, Malta, Polska, Stowacja i Stowenia.
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Wiasnie takie podejscie powinno pomoc w okresleniu przysztych kierunkow
dziatania. Inwestycje siegaja 114 milionow euro. Problemy z dostgpnoscia, spowodowane
oddaleniem wigkszosci regionow Celu 1, oraz przystapienie do Unii nowych panstw
cztonkowskich, sg zrodtem tej silnej tendencji inwestowania w rozwdj sieci drog
bezposrednio odpowiedzialnych za emisj¢ gazow cieplarnianych. Przystapienie do Unii
dziesigciu nowych panstw nie byto czynnikiem decydujacym, ale przyczynito si¢ do
powstania obecnej sytuacji. W przesztosci kolej w tych panstwach byta faworyzowana
w stosunku do transportu kotowego, wraz z nastaniem gospodarki rynkowej tendencja
ta si¢ odwrocita.

Transport towarow bardzo szybko przeniost si¢ z kolei na drogi. Konieczno$¢
zwigkszenia mozliwo$ci przemieszczania si¢ niezbednego do zaspokojenia nowych
potrzeb narzucanych przez zmiang sytuacji gospodarczej znacznie zwigkszyla
zapotrzebowanie na transport kolowy, co doprowadzito do wzrostu liczby
prywatnych $rodkow transportu. Propozycje reformy polityki spdjnosci po 2007 r.,
pod wzgledem rozporzadzen i strategicznych wytycznych, zaktadaja, ze warunkiem
wzrostu i zwiekszenia zatrudnienia jest zapewnienie przedsigbiorstwom dostepu do
odpowiedniej infrastruktury transportowe;.

Nowoczesne infrastruktury, uwzgledniajace kwestie trwato$ci ochrony
srodowiska, stanowiag wazny czynnik wptywajacy na atrakcyjnos¢ regionu. Podlega
to pewnym zasadom.

Po pierwsze, chodzi o zastosowanie obiektywnych kryteriow w celu okreslenia
poziomu i charakteru inwestycji infrastrukturalnych, np. ich potencjalne skutki powinny
by¢ mierzone w zalezno$ci od poziomu rozwoju, rodzaju dziatalnosci gospodarczej,
gestosci infrastruktury lub natgzenia ruchu w danym regionie. Podobnie jesli chcemy
okresli¢ skutki spoteczne, nalezatoby dokona¢ oceny wptywu projektu na srodowisko.

Po drugie, zgodnie z trescig biatej ksiegi, trzeba jak najlepiej przestrzegac
zasady trwalos$ci srodowiska. Gtownym celem powinno by¢ ograniczenie w Europie
transportu kotowego na rzecz rozwoju innych galezi transportu oraz transportu
taczonego.

Po trzecie, regiony konwergencji powinny by¢ objete szczegdlng troska.
Modernizacja ich sieci kolejowej powinna odbywac¢ sie¢ na podstawie opracowanego
planu priorytetowych odcinkow, tak aby zapewnic¢ ich wspoldziatanie w ramach
ERTMS (European Rail Traffic Management System, Europejski System Zarzadzania
Ruchem Kolejowym).

Po czwarte, inwestycjom infrastrukturalnym w sektorze transportu
powinno towarzyszy¢ odpowiednie zarzadzanie ruchem, ze szczegélnym naciskiem
na bezpieczenstwo, zgodnie z normami krajowymi i unijnymi. Strategie krajowe
iregionalne powinny uwzglednia¢ konieczno$¢ dazenia do bardziej zréwnowazonego
i bardziej ekologicznego rozdzialu srodkéw transportu, ktory by godzit potrzeby

8 Finansowanie ERTMS — narzedzie stuzace ustanowieniu zintegrowanego oraz inteligentnego systemu
kolejowego w Europie. Pozwala zmniejsza¢ koszty transportu, poprawi¢ punktualnos¢ i bezpieczenstwo,
tym samym zwigkszajac konkurencyjnos¢ Europejskiego systemu kolejowego. Kolejno$¢é priorytetow
ERMTS jest nastepujaca: korytarze transportu towarowego, korytarze kolei duzych predkosci, projekty
priorytetowe TEN, pozostate elementy sieci TEN, inne linie kolejowe. Obecnie TEN-T finansuje sze§¢
korytarzy transportu towarowego.
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gospodarcze i Srodowiskowe. Strategie te powinny rowniez zawiera¢ inteligentne
systemy transportowe i platformy multimodalne, a w szczeg6lnosci wprowadzaé
technologie ERTMS i SESAME (Program modernizacji zarzadzania ruchem lotniczym).

Intermodalnosé¢, interoperacyjnos¢ to dwa glowne czynniki zrownowazonego
transportu. Biata ksigga europejskiej polityki transportu wytyczyta droge do
zrownowazenia galezi transportu na korzys¢ tych, ktore sa najbardziej przyjazne
dla srodowiska. Potrzeba przemieszczania si¢ rosnie w Unii znacznie szybciej niz
mozliwosci infrastrukturalne. Czgstym skutkiem tego jest duze natgzenie ruchu na
gtéwnych arteriach drogowych i kolejowych, w miastach i w powietrzu. Potaczenia
z regionami peryferyjnymi pozostaja niewystarczajace.

Drugim negatywnym skutkiem, bgdzie wzrost ruchu kotowego zamiast srodkéw
transportu bardziej przyjaznych dla srodowiska, takich jak kolej lub krétkodystansowy
transport morski. W zwigzku z tym, jak skutecznie zaspokoi¢ potrzeby w zakresie
przemieszczania sig, ograniczajac rownoczesnie niedogodnosci zwigzane z transportem?

Wobec tego dylematu Biata ksigga europejskiej polityki transportu (2001)
okreslita drogg, w perspektywie do 2010 roku, prowadzacg do zrownowazenia gatezi
transportu z korzyscig dla tych najbardziej przyjaznych dla srodowiska. Cel ten stanowi
najbardziej widoczny wktad, jaki Komisja moze wnie$§¢ w zrbwnowazony rozwoj,
w wywiazanie si¢ z Protokotu z Kioto i w bezpieczenstwo zaopatrzenia energetycznego
Unii. Wigze si¢ to ze znaczng redukcja zuzycia paliw kopalnych, co doprowadzi
réwniez do zmniejszenia emisji CO2, za ktore w 28% odpowiedzialny jest transport.
Wsrod alternatyw konkurencyjnych dla transportu drogowego pierwszoplanowa role
odgrywa intermodalnos¢.

Czas odosobnionych rozwigzan juz minat. Podja¢ nalezy czynnosci, aby
rozwinac¢ te galgzie transportu, ktore oferujg potencjalnie duze mozliwosci w efektywnie
zarzadzanej sieci, gdzie wszystkie ustugi sie uzupetniaja. Fakt ten, jest podstawowym
warunkiem, aby rozwigza¢ problem z natezeniem ruchu i zanieczyszczeniem oraz
by zapewnic¢ lepszy stosunek kosztéw do efektywnosci w wykorzystywaniu zrodet
energii. Osiagnigcie tych celow wigze si¢ z promocjg kolei, krotkodystansowego
transportu morskiego i zeglugi §rodladowej. Ku temu sa wazne powody, np. przy
odlegtosci 1 km — 1 kg ropy pozwala przemiesci¢ 50 ton transportem kotowym, 90
ton kolejg, a 127 ton droga wodna. Sukces polityki intermodalnosci zaktada, Zze na
samym poczatku zostang podjete wysitki w celu zapewnienia technicznej harmonizacji
i,,wspotdzialania” systemow.

Wedtug unijnego programu Marco Polo! jest doprowadzenie, aby
intermodalnos$¢ byta konkurencyjng i ekonomicznie uzasadniong rzeczywistoscig.
Trzynascie najlepszych dziatan z pierwszego cyklu programow zamierza przesunac 13,6
miliarda t/km tadunku przewozonego zattoczonymi drogami na inne §rodki transportu,
np. o zapewnienie przewozu towarow pomiedzy portem w Genui a portem w Barcelonie
w czasie 13 godzin dzigki uzyciu szybkich statkow. Ustuga ta pomogtaby przewoznikom
zrezygnowac z korzystania z najbardziej zatloczonych autostrad w Europie i to za
konkurencyjng ceng. W lipcu 2004 r. Komisja Europejska w drugim pakiecie Marco
Polo na lata 2007-2013 dysponujacym budzetem w wysokosci 740 milionéw euro

1 Marco Polo powstat w 2003 r., z budzetem 102 mln euro.
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program Marco Polo 1%, ktory bedzie obejmowat kraje sasiadujace z UE, proponuje
nowe rodzaje dziatan — ,,autostrady morskie” oraz dziatania zmierzajace do redukcji
natgzenia ruchu. Komisja szacuje, ze kazde zainwestowane euro bedzie generowaé
co najmniej 6 euro w korzysciach srodowiskowych i spotecznych. Intermodalno$ci
musi towarzyszy¢ rozwoj technologiczny zapewniajacy wieksza przepustowos¢ sieci,
ulatwiajacy mobilnos¢ i podnoszacy poziom bezpieczenstwa we wszystkich galeziach
transportu.

Dziatania te sg niezbedne, by zapewnic techniczng intermodalno$¢ systemow
transportu, w szczegolnosci w zakresie teleinformatyki, optat drogowych, zarzadzania
ruchem lotniczym i r6znymi sieciami kolejowymi. Po latach badan przeszlismy do
fazy wdrozenia. Sytuacja ta, stwarza Komisji mozliwo$¢ zrealizowac trzy najbardzie;j
ambitne projekty przemystowe: system radionawigacji satelitarnej Galileo, europejski
system zarzadzania ruchem kolejowym (ERTMS) i projekt techniczny SESAME,
ktory bedzie operacyjnym instrumentem wsparcia przepisow prawnych dotyczacych
Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrzne;.
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