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WSTEP

Idea wspoélnej polityki transportowej panstw Unii Europejskiej wzieta si¢ z potrzeby dobrze
rozwinigtej sieci transportowej. Miata ona spowodowac rozwdj gospodarczy, wplyna¢ korzystnie na
tworzenie nowych miejsc pracy, jednoczes$nie skracajac czas podrozy i zwigkszajac wygode. Pierwszym
aktem prawnym, ktory uregulowal przepisy transportowe byl traktat rzymski z 1957 r. Zapisana w nim
zostata zasada swobodnego przeptywu towaru iustug jako gwarancja wolnego rynku. Traktat ten nie
zawierat jednak konkretnych wskazan pozostawiajgc te kwestie do uregulowania panstwom cztonkowskim.
Dopiero w 1985 r. po wyroku Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwosci przeciwko Radzie Unii
Europejskiej, ktora zostala oskarzona o niespelnienie obowigzku opracowania jednolitej polityki
transportowej, wydana zostala biala ksigga zawierajaca konkretne cele, ktore miaty zosta¢ osiaggnigte do roku
1992.

W 1992 r. ratyfikowano traktat z Maastricht, ktorego najwazniejszymi celami w polityce
transportowej byto ustanowienie sieci transeuropejskich oraz otwarcie rynku na konkurencj¢. Nowoscig byty
takze wymogi dotyczace ochrony srodowiska. Wszystkie te zasady staty si¢ fundamentem dla p6zniejszych
dziatan w polityce transportowej Unii Europejskie;.

W 2001 oraz 2006 r. wydano kolejne biate ksiegi dotyczace polityki transportowej. Zawarto w nich
prognozy dotyczace zwickszenia natezenia ruchu oraz jeszcze bardziej zwigkszono nacisk na ochrone
srodowiska i zdrowia ludzkiego. Zauwazono istotny problem nierownomiernego rozwoju gatezi transportu
oraz zaproponowano rozbudowe wodnych drég $rodladowych.

Biata ksiega z 2011 r. miala na celu zakonczenie procesu tworzenia wewnetrznego rynku w sektorze
transportu. Zaproponowano w niej:

* zbudowanie zintegrowanych sieci transportowych wykorzystujacych rézne gatezie transportu,

* utworzenie weztéw multimodalnych,

* usunigcie utrudnien technicznych, administracyjnych i wydolno$ciowych dotyczacych transportu,

*  poprawg infrastruktury,

136



HaykoBo-TexHiunmii 30ipHUK “BicHuk HamioHanbHOTO TpaHCIIOPTHOTO YHIBEPCUTETY

* potozenie nacisku na innowacje,

* zmniejszenie emisji dwutlenku wegla oraz uniezaleznienie od ropy naftowej przy jednoczesnym
zachowaniu zasad zrownowazonego rozwoju.

CHARAKTERYSTYKA RYNKU TRANSPORTOWEGO UNII EUROPEJSKIEJ

Transport drogowy znaczaco dominuje wsrod wszystkich rodzajow transportu w Unii Europejskie;.
Jest on kluczowy z gospodarczego punktu widzenia, gdyz od kilkudziesi¢ciu lat sektor ten stale rosnie. Od
traktatu z Maastricht nastgpit zdecydowany wzrost sektora przewozow migdzynarodowych oraz kabotazu.
Traktat ten wprowadzit udogodnienia dla przewoznikow, dzigki ktérym mogg swobodnie przewozic¢
pasazerow drogami catej Unii Europejskiej, tylko na podstawie licencji wydanej w panstwie, w ktorym maja
oni siedzibe¢. Ujednolicono system poboru oplat tak, aby nie dyskryminowat przewoznikéw z innych panstw
UE i naktadal wicksze koszty na przewoznikoéw zanieczyszczajacych srodowisko. Wspolnie uregulowano,
takze limity maksymalnego czasu prowadzenia pojazdu i natozono obowigzek posiadania cyfrowych
tachograféw na kierowcow autobusdéw i samochodow cigzarowych. W kwestiach formalnych ujednolicono
format prawa jazdy, dokumentow rejestracyjnych oraz limity dotyczace wymiardw i masy pojazdow.

Sektor kolejowy napotkat zdecydowanie powazniejsze problemy na drodze transformacji. Na dzien
dzisiejszy wciaz istniejg panstwa, ktore sa wilascicielami przedsigbiorstw kolejowych na poziomie
centralnym. Wplywa to negatywnie na konkurencyjnos$¢ i jakos¢ ushug. Od drugiej polowy lat 80 kolej
zaczeta odnotowywaé spadek ilosci przewozow wzgledem transportu samochodowego. Dopiero w 2001 r.
udato si¢ ustabilizowa¢ sytuacj¢ na rynku i stopniowo zwigkszaé liczbg pasazeréw i towardw przewozonych
koleja. Z geograficznego punktu widzenia istnieje ogromna dysproporcja mig¢dzy Europg podinocna
i zachodnig a potudniowa i wschodnig. Kraje potudnia i zachodu zdecydowanie dominujg jezeli chodzi o
poziom, jako$¢ i wzrost w przewozach kolejowych. Jako remedium przedstawiony zostal tzw. czwarty pakiet
kolejowy, ktérego celem jest wzrost wydajnosci i udziatu kolei w rynku transportowym, poprawa wizerunku
kolei, wzrost konkurencyjnosci oraz poprawa jakosci ustug migdzynarodowych [1].

Kwestia lotnictwa ksztattuje si¢ nieco inaczej. Przed 1992 r. transport lotniczy cechowat si¢ bardzo
matg konkurencjg wewnatrzgaleziowa lub jej brakiem. Dzigki liberalnej polityce UE rozwdj konkurencji
nastgpit dynamicznie, co znacznie wplynelo na ilo$¢ siatek potgczen oraz ceny. Podpisano umowe o
otwartym niebie migdzy panstwami czlonkowskimi, dzigki ktorej wszystkie linie lotnicze Unii moga lata¢ z
dowolnego portu Unii do dowolnego miasta UE oraz USA, Kanady, Izraela, krajow batkanskich, Maroko,
Jordanii, Gruzji i Motdawii. Za cel nadrzgdny postawiono scalenie poszczegdlnych przestrzeni powietrznych
panstw czlonkowskich w jedng wspolng. W miejsce dawnych przestrzeni krajowych powsta¢ maja
funkcjonalne bloki przestrzeni powietrznej (FAB). Na chwilg obecng uzgodniono ich 9 i swoim obszarem
obja¢ maja 31 panstw. Bloki beda mialy na celu bardziej efektywne zarzadzanie przestrzenig powietrzng,
optymalizacje tras oraz zaciesnienie wspotpracy miedzy przewoznikami.

Kolejnym elementem programu jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej jest program SESAR,
czyli ,,Wspolne przedsiewziecie w celu opracowania europejskiego systemu zarzadzania ruchem lotniczym
nowej generacji. Szacuje si¢, ze program pochlonie tacznie okoto 51 mld EUR do 2030 roku. Do chwili
obecnej wydano okoto 20 mld EUR na fazg rozwojowg. Koszty calego przedsigwzigcia maja zostac
podzielone rowno migedzy UE, przemyst i EUROCONTROL. Nalezy nadmieni¢, ze program juz teraz okazat
si¢ skuteczny, gdyz $redni czas opdznien zmniejszyt si¢ z 5,4 minuty na lot w 1991 do niespelna minuty
w 2013. Za sukces nalezy uzna¢ takze spadek $redniego wydhuzenia trasy lotu wzgledem trasy bezposredniej
oraz 3,5 mld EUR oszczednosci [5].

Transport morski rowniez ma strategiczne znaczenie dla rynku. Prawie 90% towarow
eksportowanych oraz 40% wewngetrznych przewozoéw towaréw odbywa si¢ droga morska. Najwickszymi
problemami transportu morskiego sg katastrofy statkow, ktorych skutki nie sposéb usuna¢. Wycieki ropy
naftowej trwale zanieczyszczaja srodowisko, dlatego coraz wigkszy nacisk stawia si¢ na podwyzszenie norm
dotyczacych stanu technicznego statkow i bezpieczenstwa. W niedalekiej przyszitosci Europa napotka
kolejny wazny problem — porty mogg stac¢ si¢ niewydolne. Na chwile obecna tylko w najwigkszych portach
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UE dochodzi do obstugi 74% objetosci towarow, ktore sa przedmiotem handlu z zagranica. Liczba ta do
2030 roku ma wzrosna¢ o 60%. Z jednej strony jest to ogromne wyzwanie dla portow, gdyz spowoduje to
spowolnienie ruchu, za$ z drugiej strony powstana miejsca pracy. Oprocz zasobow ludzkich kluczowe moga
okaza¢ si¢ inwestycje, wprowadzenie innowacyjnych technologii oraz integracja z miastami i regionami
portowymi. Z drég wodnych korzysta rocznie ponad 400 min os6b [2].

TRANSPORT A GOSPODARKA

Podstawowym podziatem jaki mozemy zastosowaé w kwestii rodzajow powigzan miedzy transportem
a gospodarka jest podzial na zalezno$¢ czynng i bierng. W zaleznos$ci biernej transport reaguje na zmiany
gospodarcze nie wykonujac zadnych dziatan, w czynnej natomiast sam wptywa na zachowanie gospodarki.
Sytuacja z transportem jest o tyle ciekawa, ze potrafi on by¢ zarowno ushlugodawca jak i ustugobiorca.
W kontekscie $wiadczenia ustug, transport umozliwia wymiang ustug i dobr, przewéz surowcow, materialow
1 potproduktow oraz dostarczenie produktow koncowych. Z tego punktu widzenia transport jest ostatnig faza
procesu produkcyjnego. Z drugiej strony bycie ustugobiorcg bierze si¢ z tego, ze jest on obslugiwany przez
inne dziaty gospodarki, zglaszajac tym samym popyt.

Ze wzgledu na funkcje transportu wzgledem gospodarki wyroézniamy [3]:

* konsumpcyjng — w odpowiedzi na potrzeby rynkowe wykonywanie ustug przewozowych,

» produkcyjna — zaspokajanie potrzeb produkcyjnych przez ushugi transportowe, wptywajac przy
tym na funkcjonowanie rynku i wymiang,

* integracyjng — integrowanie spoteczenstwa poprzez $wiadczenie ustug transportowych.

Latwo zauwazy¢, ze transport jest swego rodzaju spoiwem gospodarki. Rzecza, ktéora w bardzo
istotny sposéb koreluje zarowno z transportem, jak i gospodarkg jest infrastruktura. Infrastruktura decyduje o
atrakcyjnosci danego regionu dla inwestorow. W dzisiejszych czasach odleglo§¢ mierzy si¢ w czasie, w
jakim mozna ja przeby¢, anizeli w kilometrach. Zar6wno przewoznikom, jak i przedsigbiorcom zalezy
przede wszystkim na czasie - jezeli wzrastajg opOznienia rosng takze koszty sktadowania. Jak wspomniano
wczesniej problemem Europy jest nierownomierny rozwoj infrastruktury. Rozwigzaniem tego problemu ma
by¢ program Trans-European Network-Transport (TEN-T). Do 2030 r. zaktada on utworzenie jednolitego,
europejskiego obszaru transportu, przeniesienie 30% objetosci towaréw na odleglo$ci powyzej 300km z
transportu drogowego na transport kolejowy i wodny, skomunikowanie gléwnych lotnisk z magistralami
kolejowymi, trzykrotny wzrost sieci kolei duzych predkosci [4].

WPLYW TRANSPORTU NA GOSPODARKE UNII EUROPEJSKIEJ

Transportowy przemyst europejski generuje 562 mld euro wartosci dodanej w cenach bazowych, co
stanowito ok. 4,9% PKB Unii Europejskiej w 2012 r. Produkcja sprzetu transportowego odpowiada za 1,7%
PKB. W transporcie zatrudnionych jest okoto 11 mln oséb, co daje 5,1% calkowitego zatrudnienia, z czego
53% pracuje w transporcie ladowym, 3% w wodnym i 4% w powietrznym. W ustugach magazynowych i
wspierajacych zatrudnionych jest okoto 25% oraz pozostale 16% zajmuje si¢ dziatalnoscia pocztowa
1 kurierska.

Nalezy zauwazy¢, ze zyski gospodarcze jakie generuje transport to nie tylko ustugi przewozowe, ale
takze wszystko co z nim powigzane, wlgczajac transport prywatny. Tylko w 2013 r. gospodarstwa domowe
wydaty 961 mld euro na transport i rzeczy z nim zwigzane. Kupno pojazdéw pochtongto 248 mld, natomiast
520 mld wyniosty wydatki na koszty eksploatacyjne pojazdu, w tym paliwa, a 192 mld tacznie pasazerowie
zaptacili za ustugi przewozowe (bilety lotnicze, autobusowe itp.). Statystyczny europejczyk pokonat w 2015
r. ok. 12600 km.

Wplyw transportu na gospodarke najlepiej odzwierciedla finalna cena produktu, w ktorej zawarte jest
od 10 do 15% kosztow transportu i skladowania. Kolejnym przykladem jest wplyw opdznien
spowodowanych przez zatory komunikacyjne, ktore rocznie kosztuja UE, az 1% PKB. Problemy duzych
miast takich jak Londyn czy Berlin sg problemami catej Unii. W Londynie 20% os6b dojezdzajacych do
pracy spedza w $rodkach transportu powyzej dwoch godzin dziennie, co oznacza jeden pelny dzien roboczy
na tydzien. W Niemczech 37% os6b spedza godzing dziennie w drodze do pracy i z powrotem.
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W kwestii transportu morskiego i lotniczego perspektywy na najblizsze lata wygladajg bardzo
obiecujaco. Unia Europejska wraz z Europejskim Obszarem Gospodarczym dysponuja najwicksza flota
handlowa §wiata. Znalazto w niej zatrudnienie ponad 300 tys. marynarzy, a rocznie do europejskich portow
przyptywa 80 tys. statkow. Jeszcze wigcej 0sob zatrudnia sektor lotniczy — prawie 700 tys., a ponad 3 min
0s6b jest od niego posrednio lub bezposrednio zaleznych [5].

PODSUMOWANIE

Z perspektywy czasu mozna stwierdzi¢, ze opracowanie wspolnej polityki transportowej okazato si¢
sukcesem. Stato si¢ tak gtownie dzigki ogromnym naktadom na infrastrukture¢ w Unii Europejskiej. Stusznie
zauwazono, ze osrodki przemystowe nie beda mogly si¢ rozwija¢ jezeli nie beda dobrze skomunikowane z
reszta Swiata. Nie bez znaczenia jest tutaj tez polozenie geograficzne. Idealnie ukazuje to przyktad Strykowa,
w okolicach ktérego powstaja wielkie centra logistyczne. Strykéw lezy przy skrzyzowaniu autostrad Al
i A2. Dobre skomunikowanie i atrakcyjno$¢ regionu z punktu widzenia strategicznego przyciagneto
inwestoréOw krajowych i zagranicznych, otwierajgc przy tym mnostwo miejsc pracy i napedzajac gospodarke.

Transport moze by¢ tez wskaznikiem sytuacji gospodarczej w danym regionie. Jezeli nastepuje
kryzys, to spada produkcja oraz ilo§¢ wykonywanych ustug transportowych. Transport jest wrazliwym
dzialem gospodarki rynkowej bardzo podatnym na wahania w innych sektorach gospodarki.

Priorytetami Unii Europejskiej w przysztosci bedzie rozwijanie proekologicznych technologii
transportowych, ograniczenie emisji CO,, zmniegjszenie udzialu transportu drogowego i prywatnego w rynku
oraz zrownowazony rozwoj. Stworzy to szans¢ dla osrodkow naukowych. Dziatania jakie trzeba bedzie
implementowa¢ w dziedzinie transportu wymaga¢ beda wspolpracy specjalistow z dziedziny mechaniki,
biznesu i ekologii. Tworzgc warunki rozwoju Unia Europejska moze da¢ szans¢ rozwoju mtodym ludziom,
co pozniej przetozy si¢ nie tylko na sam transport, ale i wptywy do budzetu [1].
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