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Elzbieta Zatoga !

W kierunku nowego paradygmatu rozwoju transportu w Unii Europejskiej

WPROWADZENIE

Transport, silniej niz inne dziaty gospodarki Unii Europejskiej odczuwa presj¢ na ochrong
srodowiska. Znajduje to odzwierciedlenie we wspolnej polityce transportowej UE, ktora
wykorzystujac narzedzia parametryczne i nieparametryczne zmierza do wyznaczonego celu jakim
uczynita zréwnowazony transport. Procesowi réwnowazenia transportu towarzysza paradygmaty
rozwojowe, ktore koncentruja dzialania politykéw w okreslonych kierunkach. Wraz z wydaniem
biatej ksiggi transportu w 2001 roku [1] przyjeto we wspdlnej polityce transportowej UE dwa
paradygmaty rozwojowe: przesuni¢¢ gateziowych tzw. shift oraz rozdzielenia wzrostu gospodarczego
i aktywnoS$ci transportu tzw. decoupling. Zostaly one podtrzymane w najnowszej biatej ksiedze
transportu z 2011 roku [2] ale w innym wymiarze dzialan. Oba paradygmaty maja podtoze w idei
zrbwnowazonego rozwoju, uznanej za najpowazniejsza teoretyczng alternatywe dla globalizacji. Brak
oczekiwanego postepu w realizacji tej idei uswiadomil wspodtczesnym konieczno$¢ holistycznego
podejscia do rozwigzywania probleméw gospodarczych, spotecznych 1 srodowiskowych. Okazuje si¢
to trudnym zadaniem z uwagi na konflikty celéw wystepujace miedzy wymienionymi elementami
triady. Celem artykulu jest wskazanie, na bazie dotychczasowych osiagnig¢ wspodlnej polityki
transportzowej UE, uzasadnienia dla zmiany paradygmatu rozwoju transportu oraz przedstawienie jego
ksztattu.

1. ZALOZENIA I OSIAGNIECIA PARADYGMATU SHIFT

Paradygmat przesuni¢¢ gal¢ziowych, nazywany w literaturze przedmiotu paradygmatem shift
wyraza nowe podejécie do wzorcow produkcji i konsumpcji ustug, uwzgledniajgce ograniczenia
tkwigce w Srodowisku naturalnym. Mozna zauwazy¢ kilka przestanek przyjecia tego paradygmatu
w polityce transportowej Wspolnoty:

— potrzeba zahamowania dominacji transportu samochodowego w obstudze potrzeb transportowych

spoteczenstwa i1 gospodarki z uwagi na jego relatywnie wysokg szkodliwos¢ srodowiskowg oraz

pojawiajace si¢ bariery rozwoju podazy ustug tej gatezi transportu (kongestia, zajetosé terenu),
— przekonanie o wystgpowaniu wysokiej substytucyjnosci ustug galezi transportu ladowego

I wodnego,

— zalozenie wystepowania wysokiej komplementarnosci gatezi 1 sSrodkdéw transportu,
— paradygmat shift dotyczy zasadniczo dwojakiego rodzaju przesunigc:

— tadunkéw — z transportu samochodowego na kolejowy oraz wodny (zegluga morska oraz

srodladowa),

— 0s0b — z wuzytkowania samochodow osobowych do transportu zbiorowego oraz

niezmotoryzowanych srodkoéw transportu.

W literaturze przedmiotu napotka¢ mozna réznorodne opinie na temat stusznosci i1 realnosci
przyjetego paradygmatu, ktore maja gtownie podtoze ekonomiczne i socjologiczne. Zwraca si¢
uwage, ze przesuni¢cia galeziowe sa mozliwe, ,kiedy natezenie przestrzenne popytu jest
wystarczajaco duze” [9, s. 17], a takze wskazuje, ze paradygmat ten narusza wolno$¢ wyboru sposobu
zaspokojenia potrzeby transportowej.

! Dr hab. Elzbieta Zatoga, prof. US, Uniwersytet Szczecinski, Wydzial Zarzadzania i Ekonomiki Ustug., Katedra
Systemow i Polityki Transportowe;.

2 W artykule wykorzystano fragmenty monografii autorki pt. Trendy w transporcie lgdowym Unii Europejskiej, wydanej

przez Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego w 2013 roku (seria: Rozprawy i Studia).
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W teorii ekonomiki transportu wyraznie okresla si¢ zakres dominacji kazdej gatezi transportu,
uwzgledniajac ich cechy techniczno-eksploatacyjne, dostgpnos¢ (infrastruktury i ushug), zdolnosé do
integracji 1 innowacji itp. Doskonalenie tych cech wptywa na poszerzenie zakresu substytucji, nie jest
ono jednak nieograniczone.

Przez pierwsze dziesigciolecia budowania jednolitego rynku ustug transportowych UE w ramach
polityki preferowano transport samochodowy, zarowno w zakresie liberalizacji rynku, jak 1 inwestycji
infrastrukturalnych. Ta galaz transportu okazata si¢ bardziej efektywna niz inne w obshudze
zapotrzebowania dynamicznie rozwijajacej si¢ gospodarki unijnej. Przedsiebiorstwa kolejowe nie byly
w tamtym czasie zdolne do zaspokojenia takich potrzeb, a zegluga s$rédladowa, jako galaz
zdeterminowana przestrzennie siecig drog wodnych oraz portow $rodladowych, miata i ma zasadniczo
zdefiniowany popyt. Przeksztalcenia strukturalne, jakie nastgpowaly w gospodarce unijnej wskutek
tempa i1 zakresu globalizacji oraz procesu integracji, stopniowo zmieniaty struktur¢ popytu w kierunku
cigzacym do transportu samochodowego. Reforma systemu kolei europejskich, rozpoczeta w ostatniej
dekadzie XX wieku, wzmocnita pozycje rynkowa przedsigbiorstw kolejowych, ale w zdefiniowanych
obszarach. Naleza do nich [12, s. 12]:

— masowe przewozy pasazerOw w obrgbie aglomeracji,
— obsluga duzych potokéw pasazeréw migdzy aglomeracjami (jezeli przewozy sa oferowane

w technologii kolei duzych predkosci),

— masowe przewozy ladunkéw w relacjach, w ktorych nie jest mozliwe wykonywanie przewozow
statkami (zeglugi przybrzeznej lub zeglugi srédladowej).

Postep w osigganiu celow paradygmatu shift w przewozach oséb w UE 27 w latach 1998 - 2010°
przedstawia si¢ nastepujaco (rys. 1):

— udzial samochodow osobowych w ogélnej pracy przewozowej transportu wzrdst nieznacznie

-z 74,8% do 75,2%, przy wzroscie ich pracy przewozowej o 15%,

— udziat transportu kolejowego w ogolnej pracy przewozowej transportu pozostat na poziomie 1998

roku (6%), przy wzroscie pracy przewozowej tej gatezi o 15%,

— zmniejszyt si¢ udzial komunikacji miejskiej w ogolnej pracy przewozowej transportu (z 10% do

9%), przy wzro$cie pracy przewozowej o 3%.

W przyjetym przez polityke transportowa UE paradygmacie przesunigcia wigksze oczekiwania
zwigzane byly z przewozami tadunkow, co wynikato z faktu, ze w latach 1970-2000 praca
przewozowa transportu w ich obstudze w UE 27 wzrosta blisko dwukrotnie ( z 1122,2 mld tkm do
2182,9 mld tkm [13]).

Analiza struktury gateziowej ogodlnej aktywnosci transportu towarowego UE27 w latach 1998 -
2010 (wyrazona w pracy przewozowej) wskazuje, ze nie podaza ona w kierunku wyznaczonym przez
paradygmat shift (rys. 2):

— udzial cigzarowego transportu samochodowego w rynku wzrést w badanym okresie z 42.9% do

45,8%, przy wzro$cie pracy przewozowej o 16%,

— udzial transportu kolejowego w dalszym ciggu wykazuje tendencje spadkowsg (z 11% do 10,2%),

przy spadku pracy przewozowe;j tej gatezi o 4%.

Potwierdzenie skutecznosci paradygmatu shift mozna znalez¢ w krajach UE, gdzie w okresie
2000-2010 nastgpit wzrost udzialu kolei w rynku ladowych przewozow towarowych. Nalezg do nich:
Austria, Belgia, Dania, Finlandia, Grecja, Holandia, Lotwa, Niemcy, Portugalia, Szwecja i Wielka
Brytania. W Polsce takiej tendencji nie zaobserwowano poniewaz praca przewozowa transportu
kolejowego w analizowanym okresie obnizyla si¢ z 54,4 mld tkm do 48,7 mld tkm, natomiast
transportu samochodowego wzrosta z 75 mld tkm do 214,2 mld tkm [11].

® Komisja Europejska przyjeta podziat gateziowy rynku ustug transportowych (w mierniku pracy przewozowej) z 1998
roku jako modelowy dla 2010 roku.
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Rys. 1. Struktura gateziowa ogotu pracy przewozowej wykonanej w przewozach osob w latach 1998-2010 w
krajach tworzacych UE 27 [14, s. 122]

W literaturze przedmiotu ogolnie istnieje zgodnos¢ opinii, ze nie mozna oczekiwa¢ masowego
odejscia od transportu samochodowego na rzecz bardziej ekologicznych gatezi transportu.
O przyczynach juz wspominano, mozna jeszcze dodaé, ze 85% towaréw (liczonych w tonach)
przewozi si¢ w UE na odlegto$¢ ponizej 150 km. Wszelkie dziatania w celu spowodowania przesuniec¢
gateziowych wymagaja akceptacji rynku oraz analizy ich efektywno$ci. Stabo$cig paradygmatu shift
jest nieuwzglednianie warunkéw ekonomicznych produkcji ustug transportowych oraz wplywu
narzedzi sklaniajacych do przesunigé gatgziowych na koszty Swiadczenia ustug, a w efekcie na
konkurencyjnos$¢ gospodarki unijne;j.
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Rys. 2. Struktura galeziowa ogétu pracy przewozowej wykonanej w przewozach tadunkow w krajach
tworzacych UE27 w latach 1998 — 2010 [14, s. 124]

2. ISTOTA | EFEKTY PARADYGMATU ROZDZIELENIA (DECOUPLING)

Geneza paradygmatu decoupling (rozdzielenie, rozprzezenie) jako kierunku rozwojowego UE
siega drugiej potowy lat dziewiecdziesigtych ubieglego wieku 1 jest zwigzana ze zjawiskiem
gospodarczym, ktore wyraza bliska korelacja pomiedzy wzrostem produktu krajowego brutto
a wzrostem aktywno$ci sektora transportu. Pojecie decouplingu w dokumentach unijnych
zdefiniowano nast¢pujaco: ,,zdecydowane zerwanie powigzania mig¢dzy wzrostem transportu
a wzrostem produktu krajowego brutto w celu zmniejszenia zanieczyszczenia oraz innych
negatywnych skutkow ubocznych rozwoju transportu”[8].

Paradygmat rozdzielenia zmierza do redukowania wielkosci przewozéw przez modyfikowanie
czynnikéw gospodarczych 1 spotecznych generujacych te przewozy. Istotnym zatozeniem tej
koncepcji jest dzialanie bez szkody dla produktywnos$ci i konkurencyjnosci, czyli bez szkody dla
wzrostu gospodarczego. Czynniki poddane modyfikacji dotycza sfery konsumpcji, produkcji oraz
lokalizacji®.

W polityce transportowej UE paradygmat rozdzielenia byt modyfikowany co do swojego
przedmiotu. Mozna mowi¢ o dwoch fazach. W latach 2002-2005 (faza pierwsza) gtowny nacisk byt
polozony na ograniczanie potrzeb przewozowych gospodarki i spoteczenstwa. Od 2006 roku (faza
druga) uwagg zaczgto koncentrowac¢ na rozdzieleniu wzrostu gospodarczego od wzrostu negatywnych
efektow srodowiskowych powodowanych przez transport. Zmiana ta wynikata z nowego podejs$cia
globalnego do efektywnosci wykorzystania istniejagcych zasobow.

Odwzorowane na rysunku 3 zalezno$ci zachodzace pomiedzy wzrostem PKB a wzrostem pracy
przewozowej w przewozach osob i fadunkéw w UE 27 w okresie 15 lat wskazuja, Zze tendencja do
silnej zalezno$ci przewozow osob i PKB wyst¢powala w zasadzie jedynie w latach 1995-1998.

* Szersze oméwienie [14, s. 127-130].
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Natomiast w przewozach ladunkéw silna zalezno$¢ pomiedzy wzrostem PKB a wzrostem pracy
przewozowej utrzymywata si¢ do czasu kryzysu, zapoczatkowanego w transporcie w 2008 roku.
Wydaje si¢, ze obecnie, uwagi na trwajaca recesj¢ gospodarcza i widoczne jej nastgpstwa
w przewozach towarowych, nie ma uzasadnienia do trwania w paradygmacie decoupling w jego
wczesniejszym rozumieniu.

3. KIERUNEK MODYFIKACJI PARADYGMATU ROZWOJU TRANSPORTU UE

Unia Europejska bedzie podaza¢ w kierunku zréwnowazonego rozwoju — proces ten juz si¢
rozpoczal i przynosi efekty. Obiecujace cele dlugoterminowe postawiono w nowej polityce
transportowej UE®. Sa one szeroko oméwione w literaturze przedmiotu. Analiza uwarunkowan
rozwoju transportu unijnego sktania do przyjecia kryterium efektywnosci wykorzystania zasobow
jako podstawy paradygmatu rozwoju wspotczesnego rynku i systemu transportowego UE.
Wykorzystujac to zatozenie Autorka zaproponowata nowy paradygmat rozwoju transportu, ktory
uwzglednia cele strategiczne aktualnej polityki transportowej UE, nadajac im jednak inny wymiar.
Nowy paradygmat (3x1) powinien si¢ opiera¢ na trzech komponentach rozwojowych [14, s. 211-219]:
— Infrastruktura. Wykorzystanie i rozw0j zasobow.

— Innowacje. Energooszczgdna mobilnos¢.
— Integracja jako forma usprawniania proceséw i skuteczny sposob na zréwnowazony rozwoj
systemow transportowych.

> Nowa wspolna polityke transportowa UE okresla biata ksiega transportu z 201 1r. [2].
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Rys. 3. Zmiany PKB, oraz ogoétu pracy przewozowej w przewozach tadunkow i 0sob w stosunku do 1995 roku

dla krajow UE 27 (1995=100) [4, 14, 5. 131]

1.1. Infrastruktura transportu

Infrastruktura transportu krajow unijnych stanowi ich podstawowy zasob charakteryzujacy si¢
dtugookresowa uzytecznos$cig i stanowigcy o poziomie rozwoju systemu transportowego w tych
krajach. Zasob ten decyduje o rozmiarze rynku i zdolnosci producentéw do wykorzystania ekonomii
skali, aglomeracji i specjalizacji. Jest podstawowym czynnikiem zaspokajania potrzeb mobilnosci.
Odznacza si¢ relatywnie wysoka kapitalochtonno$cia z tytutu realizacji inwestycji oraz kosztow
utrzymania, ale tez jest zrodlem korzysci finansowych, pozyskiwanych bezposrednio (oplaty za
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korzystanie z infrastruktury transportu) lub posrednio (z tytulu aktywnos$ci gospodarczej
przewoznikow lub motoryzacji indywidualnej — udziat w obcigzeniach fiskalnych).

Transport UE, zaré6wno w =zakresie sieci infrastrukturalnej, jak 1 ustug transportowych
$wiadczonych na niej, jest sferg dzialalno$ci, w ktérym odpowiedzialno$¢ jest podzielona pomiedzy
UE, jej kraje cztonkowskie oraz innych interesariuszy. To decyduje o zakresie mozliwych inwestycji
oraz poziomie utrzymania istniejacych zasobow.

Integracja z UE dla wielu krajow, w tym dla Polski, stata si¢ jedyng droga do zniwelowania
historycznych zaniedban w rozwoju infrastruktury transportu. Problem infrastruktury transportu to nie
tylko wymog przeprowadzania inwestycji rozwojowych, to takze potrzeba utrzymania
1 wykorzystania istniejacego potencjatu infrastruktury. Mozna mu nada¢ wyzsza jako$¢ i zdolnos¢
przepustowa w efekcie planowego utrzymania oraz prac modernizacyjnych. Polska ma gesta sie¢
infrastruktury drogowej. Plasuje si¢ pod tym wzglgdem na dziewigtym miejscu wsrod 20
najwigkszych gospodarek $wiata [6] (1,39 km drog/l km?). Jej stan nie stuzy jednak wlasciwie
efektywnosci gospodarowania i nie spetnia spolecznych oczekiwan mimo widocznych efektow
programéw rozwojowych realizowanych miedzy innymi za pomoca S$rodkow z funduszy
strukturalnych UE i Funduszu Spoéjnosci. Jak dotychczas (dane na koniec 2012 roku) jedynie 63%
drég krajowych jest w stanie dobrym, a 13,5% w stanie ztym [10]. Drogi krajowe — najwyzsza
kategoria drog stanowia jedynie 5% ogoédtu drog publicznych w Polsce. A jaki moze by¢ stan drog
gminnych, ktore stanowig 58% ogotu drog publicznych? W transporcie kolejowym poziom degradacji
infrastruktury jest wyzszy. Na ogo6lng dtugos¢ linii kolejowych 19 299 km, zarzadzanych przez PKP
Polskie Linie Kolejowe SA (stan na koniec 2011r.), 25% jest w stanie niezadowalajacym, 38%
w dostatecznym i 37% w dobrym [7].

Pozytywne efekty przynosi polityka rozwoju sieci TEN-T, ale wizja kanalizowania potokow ruchu
w wysokowydajnych korytarzach transportowych, uzasadniona z punktu widzenia efektywnosci
makroekonomicznej, nie zawsze przyczynia si¢ do efektywnosci mezoekonomicznej czy
makrospoltecznej. Czgstym skutkiem koncentracji finansowania na priorytetach sieci TEN-T jest
izolowanie rynkow regionalnych, a takze portow morskich (nie ujgtych w sieci), ktére traca pozycje
konkurencyjng wskutek pozbawienia ich dobrych polaczen z zapleczem. Podobne przyklady ptyna
z rynku przewozow pasazerskich. Oferta kolei duzych predkosci (w latach 1985-2010 dlugos¢ linii
wzrosta z 643 km do 6 602 km) nie moze by¢ wyrwana z ogdlnego systemu ushug kolei, zwlaszcza
kolei regionalnych. System jest efektywny wtedy, gdy jest spojny. Dotyczy to wszystkich galezi
transportu.

1.2. Innowacje. Energooszczedna mobilnosé

Unia Europejska jest liderem w $wiecie pod wzgledem liczby wprowadzanych do transportu
innowacji. W nowej polityce transportowej rowniez mozna znalez¢ wiele przyktadow innowacyjnych
zachowan, ktoére maja shuzy¢ jej celom. Stwierdzone ograniczenie w oddzialtywaniu na zmiane
przyzwyczajen i1 wzorcOw mobilnosci spoleczenstwa UE uzasadnia szukanie innych, nowych
sposobdw na energooszczgdng mobilno$é. Energooszczedne $rodki transportu stang sie wkrotce
standardem ws$rod nowych samochodow. Jednocze$nie trudno przewidzie¢, jaka bedzie reakcja rynku
na ich uzytkowanie. Zaklada si¢, ze moze by¢ ona rézna, z uwagi na to, ze wigkszo$¢
niestandardowych technologii pozwala na skonstruowanie pojazdéw o mniejszym zasiegu, bagazniku
czy rozmiarze oraz nizszej predkosci i przyspieszeniu. Ponadto wiele rodzajow paliw tak zwanych
czystych (clean fuels) wymaga zbudowania nowej infrastruktury dostepu do nich. Wyposazenie
poszczegdlnych krajow UE w stacje zasilania dla samochodoéw elektrycznych jest bardzo
nierbwnomiernie (przyktadowo, w Polsce takich stacji jest 27, w Niemczech — 1937, w Czechach —
23, na Stowacji — 3, na Litwie nie ma ani jednej). Do 2020 roku ma jednak powstaé sie¢ punktow
zasilania (w Polsce ma ich by¢ docelowo 46 tys., w Niemczech — 150 tys.) [3]. Wydaje sig, ze sie ta
nie bedzie jednak znaczaco rozwinieta, CO moze wplynaé¢ na wielko$¢ zapotrzebowania ze strony
rynku na samochody elektryczne.

Inteligentne systemy transportowe (IST) staja si¢ coraz bardziej powszechnym narzedziem
optymalizacji procesoOw transportowych i1 przyczyniaja si¢ do zmniejszenia zuzycia zasobow. IST
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maja na celu $wiadczenie innowacyjnych ustug zwigzanych z réznymi rodzajami transportu

1 zarzagdzaniem ruchem oraz pozwalajg na lepsze informowanie réznych uzytkownikow, a takze

zapewniajag bezpieczniejsze, bardziej skoordynowane i inteligentniejsze korzystanie z sieci

transportowych. O ile wizja pojazdow zdalnie sterowanych jest do§¢ odlegla, o tyle wdrazanie

w pojazdach rozwigzan zwigkszajacych bezpieczenstwo pasazeréw i szeroko rozumiany komfort

podrézowania, poprzez technologie wymiany danych pomig¢dzy pojazdem a infrastrukturg oraz

pomiedzy pojazdami, stajg si¢ coraz bardziej popularne. Na bazie obecnie dostgpnych rozwigzan

1 wdrozen mozna przyjac, ze IST beda odgrywacé gtowna role przede wszystkim w dwoch obszarach

transportu ladowego, to jest:

— W transporcie aglomeracyjnym i zarzagdzaniu mobilno$cig miejska;

— w transporcie mig¢dzyaglomeracyjnym i mi¢dzynarodowym — w systemach informacyjnych na
drogach publicznych i autostradach oraz w systemach poboru optat i w zakresie interoperacyjnosci
kolei.

Przyszto$¢ inteligentnych systemow transportowych, podobnie jak przysztos¢ systemu
transportowego, nie bedzie polega¢é wylacznie na unowocze$nianiu infrastruktury i $rodkow
transportu, ale bedzie wynikaé¢ ze stopniowej zmiany paradygmatu mobilnosci i zmiany systemu
transportowego. Obecnie w UE 27 40 mln osob korzysta z nawigacji satelitarnej, co oznacza roczne
oszczgdnosci w wysokosci 10 mln godzin ruchu i wigcej niz 100 mln poj.km [5]. Jest to wymierny
efekt wdrozenia IST, sa takze inne, jak: usprawnianie procesow, wzrost bezpieczenstwa
1 niezawodno$ci podrozy oraz ograniczenie kongestii.

1.3. Integracja w transporcie

Integracja w transporcie jest statym elementem polityki transportowej UE, jest tez naturalnym
odzwierciedleniem procesu wspotczesnego gospodarowania. W polityce transportowej UE od
dziesiagtkoéw lat promuje si¢ r6zne formy integracji galezi i Srodkoéw transportu towarowego (transport
intermodalny, kombinowany), w ostatnim okresie duza wagg przywigzuje si¢ do integracji
w transporcie pasazerskim. W warunkach dynamicznie zachodzacych zmian w zakresie, a takze
w uwarunkowaniach prowadzenia dziatalnosci gospodarczej szczegdlnego znaczenia nabiera
integracja w tancuchach dostaw. Efektywnos$¢ wykorzystania czynnikow potencjatu transportowego
poszczegbdlnych gatezi w zintegrowanych tancuchach transportowych zalezy od zakresu i poziomu
wspolpracy, a takze zdolnosci do podejmowania ryzyka. Relacje pomigdzy podmiotami —
uczestnikami proceséw — wymagaja coraz sprawniejszych mechanizmow koordynacji i wspotpracy.
W ostatnich latach ro$nie zainteresowanie rowniez inng forma integracji, majaca podtoze w teorii
lokalizacji. Tak zwane efekty aglomeracji sg skutkiem podnoszenia produktywnos$ci przedsiebiorstw,
ktore funkcjonuja w duzej koncentracji przestrzennej. Stad przed logistyka miejska stoja duze
wyzwania.

ZAKONCZENIE

Wspolna polityka transportowa z biegiem lat nabiera cech systemowego podej$cia do zasad
funkcjonowania rynku uslug transportowych. Pozytywnym skutkiem paradygmatu przesunigcia
gateziowego shift byta promocja ustug transportu kolejowego oraz transportu miejskiego, co
w efekcie przyczynilo si¢ do reformy tych sfer gospodarowania i poprawy oraz rozwoju oferowanych
ustug. Wydaje si¢, ze w warunkach pelnej liberalizacji rynku ustug transportowych, wtasciwie
dobrane narzgdzia ekonomiczne skieruja popyt do gatezi najbardziej efektywnej z punktu widzenia
uzytkownika transportu, a koniecznos$¢ spetnienia norm srodowiskowych pozwoli osiggna¢ realne cele
zrbwnowazonego transportu. Pewne odstepstwa sa konieczne w przypadku publicznego transportu
zbiorowego, gdzie panstwo — ogdlnie ujmujgc- ma swoje powinnosci do spetnienia.

W kontekscie paradygmatu decouplingu nalezy zauwazy¢, ze wzrost aktywnosci transportu nie
jest celem samym w sobie. Popyt na ustugi transportowe ma charakter wtorny i zasadniczo nie jest
generowany przez sektor transportu. Transportochtonno$¢ gospodarki pozostaje nadal interesujacym
obszarem badan, zwlaszcza w ocenie skutkow zalezno$ci pomiedzy wzrostem gospodarczym
a aktywnoscig transportu w kontekscie celow polityki zrownowazonego rozwoju transportu.
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Zmienno$¢ uwarunkowan gospodarowania w transporcie uzasadnia zmian¢ paradygmatow
rozwojowych. W wigkszym zakresie powinny one uwzglednia¢é odmienno$¢ systemow
transportowych krajow cztonkowskich 1 klas¢ nacisk na efektywne wykorzystanie istniejacego
potencjatu gatezi transportu.

Streszczenie

Polityka zrownowazonego transportu UE wymaga przyjecia paradygmatow rozwojowych stuzgcych
osiggnigciu jej celow. W latach 2001-2010 jako wiodgce dla rozwoju transportu unijnego przyjeto dwa
paradygmaty: shift oraz decoupling. W artykule przedstawiono zalozemnia oraz efekty tych paradygmatow
rozwojowych oraz nakreslono kierunek ich modyfikacji.

TOWARDS A NEW PARADIGM OF TRANSPORT DEVELOPMENT IN
THE EUROPEAN UNION

Abstract

EU sustainable transport policy requires the adoption of development paradigms which support achieving
its objectives. In the years 2001-2010 as leading to the development of the EU transport the two paradigms
were adopted: shift and decoupling. This paper presents the assumptions and the effects of these development
paradigms and outlines the direction of their modification.
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