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Biata Ksiega 2011

28 marca 2011 roku Komisja Europej-
ska opublikowala nowg Bialg Ksiege za-
tytutowana: Plan utworzenia jednolitego eu-
ropejskiego obszaru transportu — dqzenie do
osiggniecia konkurencyjnego i oszczednego
zasobowo systemu transportu?. Jest to da-
lekosiezny dokument o bardzo ambitnie
wytyczonych celach. Nadrzednym ce-
lem podjecia przysztych dziatan ma by¢
ostateczne stworzenie jednolitego euro-
pejskiego obszaru transportu. Ma to
by¢ obszar, w ktérym sektor transportu
bedzie charakteryzowat sie wysokim po-
ziomem konkurencyjnosci i dodatkowo
bedzie bardzo oszczednie wykorzystywat
nieodnawialne surowce naturalne. Osia-
gniecie powyzszego celu ma nastapic
do 2050 roku, a bedzie mozliwe dzieki
realizacji 10 nastepujacych celow szcze-
gotowych:

1. Zmniejszenie o potowe liczby samo-
chod6éw z napedem konwencjonalnym
(pojazdy niehybrydowe z silnikami spa-
linowymi) w miastach do 2030 roku
i calkowite wyeliminowanie takich pojaz-
déw z ruchu miejskiego do 2050 roku.
Osiagniecie wolnej od emisji CO, logisty-
ki miejskiej w centrach duzych miast
do 2030 roku.

2. Osiaggniecie poziomu 40% wykorzy-
stania paliw niskoemisyjnych w lotnic-
twie do 2050 roku. Redukcja o 40%
(a w miare mozliwosci o 50%) emisji CO,
z morskich paliw ptynnych réwniez
do 2050 roku.

3. Przeniesienie 30% tadunkow z trans-
portu drogowego na inne galezie trans-
portu — kolej, transport morski i wodny
srodlagdowy na dystansach powy-
zej 300 km do 2030 roku i 50% tadunkow
do 2050 roku. Zostanie to ufatwione dzie-
ki stworzeniu efektywnych, ekologicznych

korytarzy transportowych. Ich tworzenie
wymaga jednak rozbudowy stosownej in-
frastruktury.

4. Ukonczenie budowy sieci kolei du-
zych predkosci do 2050 roku. Ma to na-
stapi¢ poprzez 3-krotne wydtuzenie jej
dtugosci juz do 2030 roku przy réwno-
czesnym zachowaniu gestej sieci kolejo-
wej we wszystkich panstwach czlon-
kowskich3. Ponadto, do 2050 roku
wiekszo$¢ podrézy na Srednich dystan-
sach powinna odbywac sie transportem
kolejowym.

5. Stworzenie do 2030 roku w petni
funkgjonalnej, multimodalnej bazowej sie-
ci (core network) TEN-T, obejmujacej ca-
ty obszar UE, a do 2050 roku osiagniecie
wysokiej przepustowosci i jakosci tej sie-
ci wraz z uzupetniajgcym zestawem od-
powiednich ustug informacyjnych.

6. Wiaczenie wszystkich lotnisk (bazo-
wej sieci) do sieci kolejowej; pozadane jest,
aby byta to sie¢ kolei duzych predkosci. Za-
pewnienie, aby wszystkie wazniejsze por-
ty morskie posiadaly dobre potaczenie
z siecig kolejowa stuzacg przewozom to-
warowym oraz w ramach mozliwosci sie-
cig drég wodnych srodladowych.

7. Implementacja do 2020 roku zmo-
dernizowanej infrastruktury zarzadza-
nia ruchem lotniczym (SESAR) i ukoncze-
nie prac nad Wspdlnym Europejskim
Obszarem Lotniczym. Wdrozenie ade-
kwatnych systemoéw zarzgdzania ruchem
w poszczegolnych gateziach transportu
— ERTMS, ITS, SSN, LRIT, RIS oraz urucho-
mienie do 2020 roku systemu Galileo.

8. Ustanowienie ram europejskiego
systemu informagji, zarzadzania i ptatno-
$ci do roku 2020.

9. Ograniczenie liczby ofiar Smiertel-
nych wypadkéw drogowych do niemal ze-
raw 2050 roku, natomiast do 2020 roku
liczba ta ma zosta¢ zmniejszona o poto-
we. UE ma stac sie Swiatowym liderem
w zakresie bezpieczenstwa i zapewnie-
nia ochrony we wszystkich gateziach
transportu.

10. Ostateczne wdrozenie zasady ,,uzyt-
kownik ptaci” i ,,zanieczyszczajacy ptaci”
oraz pelne zaangazowanie sektora pry-
watnego w celu eliminagji zaktocen, ta-
kich, jak na przyktad szkodliwe dotacje
i wygenerowanie przychodéw w celu za-
pewnienia finansowania przysziych inwe-
stycji w transporcie.

Mozna sie oczywiscie spiera¢ o dobér
celow i poszczegélnych wartoséci (na
przykiad udziatu paliw niskoemisyj-
nych), ktore w tych celach zatozono do
osiagniecia, niemniej jednak ich realiza-
cja spowoduje, ze transport w UE stanie
sie znacznie bardziej oszczedny pod
wzgledem zuzytej energii i zdecydowa-
nie mniej obcigzajacy Srodowisko natu-
ralne. Taki wiasnie system transportu po-
zwoli w praktyce realizowac zasade
zrownowazonego rozwoju. Jaki zatem
wplyw bedzie miata realizacja zapisow
najnowszej Bialej Ksiegi na polski system
transportu?

W UE jest okolfo 5 000 miast, ktore za-
mieszkuje od 5 000 do 50 000 os6b oraz
prawie 1 000 miast o ludno$ci przekra-
czajacej 50 000 oséb, w tym 32 miasta
posiadajg ponad 1 min mieszkancow.
Wskaznik urbanizacji w 2009 roku wy-
niost 74% i systematycznie rosnie. Szacu-
je sie, ze w 2030 roku miasta zamieszki-
wac bedzie 80% populacji UE, a w 2050
roku odsetek ten wzrosnie do az 85%*.
Ranga miast wynika dodatkowo z faktu,

1 Dr H. Iglinski pracuje w Katedrze Logistyki Miedzynarodowej na Wydziale Gospodarki Miedzynarodowej UE w Poznaniu (przyp. red.).

2 COM (2011) 144 final, http:/ec.europa.eu/transport/strategies/2011_white_paper_en.htm (dostep 30.03.2011)

3 Spelnienie tego celu jest o tyle trudne, ze po pierwsze na Malcie i Cyprze nie funkcjonuje transport kolejowy. Ponadto gestosc sieci kolejowej (w 2008
r. wg Eurostat) w panstwach cztonkowskich znacznie sie r6zni — od 17,5 km/1 000 km? w Finlandii do 120,3 km/1 000 km? w Czechach; w Polsce wyniosta

ona 62,8 km/1 000 km?2.

4 World urbanisation prospects — The 2009 revision; http://esa.un.org/unpd/wup/index.htm (30.04.2011).
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ze sg one motorem rozwoju i to wlasnie
w miastach koncentruje sie zycie gospo-
darcze, spoteczne i kulturowe. Polska jest
jednym z niewielu krajow Wspélnoty,
w ktoérym wskaznik urbanizagji nieznacz-
nie, acz systematycznie spada z 61,7%
(najwyzszy poziom) w 2000 roku do 61%
obecnie. Powodem takiego stanu jest wy-
stepowanie zjawiska ,,urban sprawl” czy-
li rozlewania sie miasta nabierajacego co-
raz wiekszej dynamiki. Polskie suburbia,
zaréwno okalajace duze, jak i Srednie
miasta, powstaja przede wszystkim po-
za granicami tych miast, glownie w ob-
rebie okalajacych je gmin wiejskich. Sa
one zarowno zaludniane przez dotych-
czasowych mieszkancow miast, jak i wsi.
Stad, pomimo iz powiekszajq sie obsza-
1y o zabudowie miejskiej, oficjalny wskaz-
nik urbanizacji spada. Problemem jest
takze niski poziom jako$ci planowania
przestrzennego skutkujacy powstawa-
niem monofunkcyjnych obszaréw, a tak-
ze brak udogodnien dla pieszych i rowe-
rzystow oraz niski poziom swiadomosci
i wiedzy spoteczenstwa o faktycznych
kosztach podejmowanych decyzji trans-
portowych, co powoduje rosnace proble-
my zwigzane z obstuga transportowg tych
obszaréw. Ponadto, spadajaca gestosc za-
ludnienia w miastach i na ich przedmie-
$ciach, nienadazanie z rozbudows i po-
prawa jakosci infrastruktury, szczegolnie
transportu szynowego, dezintegracja
obszarowa i galeziowa, duza fatwos$¢
w dostepie do uzywanych aut, skutkuja
lawinowym wrecz przyrostem znaczenia
motoryzacji indywidualnej (z niespet-
na 10 mln aut osobowych w 2000 ro-
ku do prawie 16,5 min w 2009 roku®).
Co gorsza, sg to glownie przestarzate po-
jazdy o silnikach charakteryzujacych sie
niskimi klasami emisji spalin. W takich re-
aliach bardzo trudno bedzie wyelimino-
wac z polskich miast samochody o kon-
wencjonalnym napedzie, jak réwniez
sprawic, aby realizacja logistyki miejskiej
przestata emitowac CO,.

Przestarzale samochody oraz niska ja-
kos¢ infrastruktury drogowej, a takze ni-
ski poziom wyszkolenia kierowcéw po-
taczone z brawurg i nieposzanowaniem
przepiséw prawa wplywaja na duza licz-

be wypadkéw skutkujgcych znaczna licz-
ba ofiar $miertelnych i rannych. W 2009
roku Polska byla na pierwszym miejscu
w UE w tej niechlubnej statystyce — 4 572
osoby®. Budowa autostrad i drog ekspre-
sowych oraz licznych obwodnic powin-
ny znaczaco poprawic¢ poziom bezpie-
czenstwa (wedtug niektérych zréodet
nawet o potowe zmniejszy¢ liczbe ofiar
$miertelnych), jednak bez diametralnej
zmiany mentalnosci uzytkownikow drég
nie bedzie mozliwe osiagniecie zaktada-
nego poziomu wrecz zerowej wypadko-
wosci.

Osiagniecie powyzszego celu, jak row-
niez tych zaktadajacych stworzenie w pet-
ni funkcjonalnej multimodalnej sieci
transportowej wymaga, szczegdlnie
w Polsce, realizacji licznych inwestygji in-
frastrukturalnych. Nie wystarczy bowiem
dokonczyc¢ budowe sieci autostrad i drog
ekspresowych oraz obwodnic miast i ge-
neralnej modernizacji pozostalej sieci
drog krajowych oraz licznych odcinkow
droég nizszych kategorii. Konieczne be-
dzie zapewnienie odpowiedniej przepu-
stowosci, a to oznacza, ze wiekszos¢ z ist-
niejacych juz odcinkéw autostrad bedzie
wymagac poszerzenia z 2 do 3 pasow ru-
chu. Nalezy réwniez gruntowne zmoder-
nizowac istniejgca sie¢ kolejowa oraz wy-
budowac¢ nowe linie dla kolei duzych
predkosci. Obecnie juz 7 europejskich
panstw eksploatuje koleje duzych pred-
kosci (Francja juz od 30 lat), w Polsce po-
wstaje dopiero studium wykonalnosci dla
pierwszej takiej linii majacej potaczy¢
Warszawe — £.6dZ — Poznan i Wroctaw
(zwanej ,Ygrekiem”). Linia ta wraz ze
zmodernizowang CMK’ powinna stano-
wic szkielet, podwaliny dla dalszej roz-
budowy szybkich polaczen.

Wymagana bedzie modernizacja i roz-
budowa giéwnych portéw lotniczych
i morskich oraz wigczenie ich w te siec.
Przeniesienie przynajmniej 30% poto-
kéw fadunkoéw z transportu drogowego
na dystansach powyzej 300 km do 2030
roku bedzie wymagato, obok powyz-
szych, rowniez znacznych inwestycji
w infrastrukture mocno zaniedbanego
transportu wodnego $rodladowego.

5 Transport — wyniki dzialalnosci w 2009 r. GUS, Warszawa 2010, s. 76.
6 IRTAD. Road Safety 2010, s. 7; http:/internationaltransportforum.org/irtad/pdf/10IrtadReport.pdf (dostep 30.04.2011).

7 CMK - Centralna Magistrala Kolejowa (zbudowana w latach 1971-77), wykorzystywana gioéwnie dla polaczen Warszawy z Katowicami i Krakowem. Od po-
czatku byta przystosowana do predkosci pociggéw 200-250 kmv/h. Pierwotnie miata potaczy¢ Gorny Slask z portami Tréjmiasta (przyp. red.).
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Trudno jest precyzyjnie oszacowac
catkowite naklady na powyzsze dziatania
inwestycyjne. Mozna jednak z calg pew-
noscig stwierdzi¢, bazujac na zaloze-
niach Programu Budowy Drog Krajowych na
lata 2011-2015 i Master Planu dla transpor-
tu kolejowego w Polsce do 2030 roku oraz
innych oficjalnych dokumentoéw, ze be-
da to kwoty rzedu setek miliardéw zto-
tych. Dodatkowe, réwniez znaczne, kosz-
ty bedzie trzeba ponies¢ na wyposazenie
tych sieci w odpowiednie systemy zarza-
dzania i sterowania ruchem oraz bezpie-
czenstwa, jak na przyktad ERTMS (Euro-
pean Railway Traffic Management System)
dla transportu kolejowego.

Eksperci Komisji Europejskiej szacuja,
ze w skali calej Unii taczne naklady na in-
westycje infrastrukturalne do 2030 roku
siegng kwoty 1,5 bln euro.

Cele przedstawione w najnowszej Bia-
tej Ksiedze sa niezwykle ambitne. Ich osia-
gniecie diametralnie przeobrazi system
transportowy UE pozwalajac w praktyce
zrealizowac zasady zrownowazonego
rozwoju, poniewaz poprzez zdecydowa-
ne ograniczenie zuzycia ropy naftowej
i jej przetworéw uda sie znacznie ogra-
niczy¢ koszty zewnetrzne transportu.
Jest to o tyle wazne, ze 96% energii za-
silajgcej eksploatowany tabor wszyst-
kich gatezi pochodzi wtasnie z ropy,
a okoto 85% tej ropy pochodzi z impor-
tu spoza UE. Realizagja tych celéw bedzie
szczego6lnie trudna w Polsce, gdzie po-
ziom rozwoju i jakoS$ci infrastruktury
transportu jest na niskim poziomie; wy-
magac bowiem bedzie olbrzymich nakfa-
doéw, ale takze zmiany mentalnosci spo-
teczenstwa.

Trudnym zadaniem bedzie réwniez
zmiana dotychczasowych ztych praktyk
w zagospodarowaniu przestrzennym
i okietznanie niekontrolowanego rozle-
wania sie miast. Atutem Polski jest jed-
nak fakt, ze wcigz mimo znacznego
spadku, relatywnie duzy udzial, wyzszy
niz w wielu panstwach ,,15”, zaréwno
w przewozach tadunkéw jak i pasazerow,
ma transport kolejowy, a w miastach zbio-
rowy transport publiczny.



