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DOSTOSOWANIE KRAJOWEGO TRANSPORTU DO UREGULOWAN
W UNII EUROPEJSKIEJ - ASPEKT REGIONALNY

Streszczenie. W artykule autor wskazuje, ze gtéwnym zadaniem panstw UE i Polski
powinno by¢ stworzenie takich systemoéw prawnego, fiskalnego, celnego itp., aby podmioty
transportowe byty zachecane do: przedsiebiorczosci i innowacyjnosci, inwestowania w
rozwdj firm, nowej techniki i technologii, stwarzania nowych miejsc pracy i osiggania jak
najlepszych wynikéw finansowych.

Jednoczes$nie w najblizszej przysztosci czeka nas bardzo ztozony i kosztowny program
modernizacji infrastruktury i sSrodkéw transportowych.

W nastepnej kolejnosci autor wymienia wyzwania wobec transportu i dylematy rynku
transportowego, z ktérych najwazniejsze jest pytanie, jak sprawié, aby panstwo byto
straznikiem szeroko rozumianej wolnosci gospodarczej. Problemy konkurencji na rynku
transportowym, racjonalizacji transportu miejskiego i regionalnego, jakos$ci stuzby publicznej
w regionach oraz kierunkéw prac naukowo-badawczych (w ramach 6 ramowego programu
badan i rozwoju) to kolejne zagadnienia oméwione w artykule.

ADAPTATION OF NATIONAL TRANSPORT DO EU REGULATIONS -
REGIONAL ASPECT

Summary. The author of the paper points out that the main task of EU states and Poland
should be the creation of such legal, fiscal, customs etc. systems, that would encourage
initiative and innovation activities of transport subjects, investing in the development of
enterprises, new technics and technologies, creating new work places and achieving the best
financial results.

At the same time in the nearest future one awaits a very complicated and costly programme
of modernising infrastructure and transport means.

In the following parts the author specifies challenges to transport and transport market
dilemmas, of which the most important is the question how to make the state to perform the
role of a guard of broadly comprehended freedom of economy. Problems of competition on
transport market, rationalisation of urban and regional transport, quality of civil service in
regions and directions of R&D (in the 6th Framework Programme) these are following
subjects handled in the paper.

1Uniwersytet Szczecinski, Wydziat Zarzadzania i Ekonomiki Ustug
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1. PRZEWIDYWANA EWOLUCJA ZASAD GRY RYNKOWEJ W UE | EUROPIE
SRODKOWO-WSCHODNIEJ

U schytku XX wieku, w okresie wielu istotnych przemian spoteczno-gospodarczych
Swiata, Europy i Polski trudno jest doktadnie nakre$li¢ kierunki ewolucji zasad gospodarki
rynkowej. Wiele krajow w Europie srodkowo-wschodniej dokonuje radykalnego zwrotu w
gospodarce. Po wielu latach hegemonii niesprawdzonych systeméw nakazowo-rozdzielczych
kraje te budujg zreby gospodarki rynkowej oraz nakre$lajg strategie dziatania firmy. Gtdwng
determinantg strategii dziatania firmy transportowej wedtug R. Bauera2jest charakter rynku,
na ktérym dany podmiot dziata. Strategie te powinny by¢ oddzielnie budowane dla transportu
towarowego i komunikacji pasazerskiej.

Polska poczawszy od 1989 r. tez realizuje swoj program naprawy i restrukturyzacji
systemu transportowego. Nalezy mie¢ nadzieje i ufno$é, ze ekonomia wolnego
nieskrepowanego rynku, ograniczony (do potrzeb) interwencjonizm panstwa, swoboda
wejécia na rynek transportowy nowych podmiotéw, wolna i nieskrepowana konkurencja
bedg nadal tymi kanonami, ktére bedg nadawaty ogélny ton i stwarzaty ramy funkcjonowania
podmiotéw transportowych w Polsce.

Gtéownym zadaniem panstw UE i Polski powinno by¢ stworzenie takiego
ustawodawstwa, takich przepiséw wykonawczych, takich regut systemu fiskalnego, celnego,
bhp, ekologii itp., aby podmioty transportowe byty zachecane do:

e przedsiebiorczosci i innowacyjnosci,

e inwestowania w rozwdj firm, nowej techniki i technologii,
e stwarzania nowych miejsc pracy,

* osiaganiajak najlepszych wynikéw finansowych.

Podmioty transportowo-spedycyjne UE i Polski powinny wiele wysitku wtozy¢ w
dostosowanie zasad ksztattowania ofert, sposoboéw $wiadczenia ustug, zasad rozliczen itp. Do
tego, co jest stosowane w krajach UE, Polska w okresie stowarzyszenia z UE uczynita juz
wiele w swoim prawie (przewozowym, celnym, zasadach wejscia na rynek, zasadach
funkcjonowania rynku transportowego).

W najblizszej przysztosci czeka nas bardzo zlozony i kosztowny program
modernizacji:

« infrastruktury liniowej i punktowej,

e $rodkéw transportowych,

¢ warunkéw i zasad ksztattowania systemow kompleksowego S$wiadczenia ustug
transportowo - spedycyjnych,

* przejs¢ granicznych, odpraw granicznych itp.

System transportowy Polski powinien by¢ systemem spéjnym i zintegrowanym z
systemem krajow UE. Budowane struktury tego systemu oraz ksztaltowane mechanizmy
powinny umozliwia¢ zwiekszanie jego zdolnosci do $wiadczenia ustug na coraz wyzszym
poziomie, ogdlnej poprawy kondycji finansowej, oraz do odnowy jego substancji materialnej
oraz do stwarzania szans do dynamicznego rozwoju3.

Nalezy sadzi¢, ze trzy gtdwne elementy procesu naprawy i dostosowan transportu w
Polsce do standardéw UE, tj.:

« demonopolizacja rynku,
¢ liberalizacja,

" Por. R. Bauer: Strategia dziatania duzychfirm komunikacji autobusowej w Polsce, w materiatach konferencji
EKTRA 96, Miedzyzdroje 1996, s.13.

3J. Jastrzebska: Harmonizacja zasadfunkcjonowania transportu kolejowego w Polsce z transportem kolejowym
Unii Europejskiej, SGH Warszawa (praca doktorska), Warszawa 1998, s.162
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e prywatyzacja,
doprowadza polskie firmy transportowe do takiego ksztattu, aby mogty one sprostac¢ rosnacej
(a czasami wrecz drapieznej) konkurencji krajowej i miedzynarodowej.

2. UNIA EUROPEJSKA A WYZWANIA WOBEC TRANSPORTU

Bardzo waznym dokumentem w ostatnich latach jest dokument pt.: ,Biata ksiega”.
Bialg Ksiege podzielono na nastepujace czesci:

Cze$¢ |. Zmiany proporcji miedzy gateziami transportu,

Czes$¢ Il. Eliminacja waskich gardet,

- Czes¢ . Uzytkownicy w centrum uwagi polityki transportowej,
- Czes$¢ IV. Radzenie sobie z globalizacja.

Jedna z wazniejszych diagnoz zdefiniowanych w tej ,Bialej Ksiedze...” jest
stwierdzenie o zbyt matej harmonizacji polityki transportowej.4 Do przyczyn mato
zharmonizowanej polityki transportowej w krajach Unii Europejskiej zalicza sie m.in.:

nieréwny rozwoj poszczeg6lnych gatezi,

kongestie na drogach, na kolei, w miastach i w portach lotniczych,

szkodliwe skutki dziatalnosci transportu dla $rodowiska naturalnego (sprawca nie

zawsze ptaci).

Takze w Polsce obecny dokument pt.: ,,Polityka transportowa Polski do 2015 roku” -
pomimo deklaracji i obietnic - nie gwarantuje, ze realizacja tej polityki bedzie miata
znamiona harmonizacji.

Do podstawowych $srodkéw proponowanych w ,,Biatej Ksiedze” zalicza sie:

poprawe jako$ci w sektorze transportu drogowego,

- ozywienie kolei w Europie,
- poprawe bezpieczenstwa na drogach,

promowanie transportu morskiego i zeglugi $rédlgdowej,

prawa i obowigzki uzytkownika,

rownowage miedzy wzrostem w lotnictwie a srodowiskiem,

- wdrazanie intermodalno$ci, powinna stawa¢ sie rzeczywisto$cig
budowanie transeuropejskiej sieci,

- wzrost skutecznosci pobierania optat za transport,

- mozliwo$¢ radzenia sobie ze skutkami globalizacji.

Wg J. Truszczynskiego5 do tej pory 5 sposréd 12 negocjujgcych panstw
kandydujacych zamkneto tymczasowo rozdziat ,,Polityka transportowa” (Stowenia, Malta,
Wegry, Litwa oraz £otwa), dwa kolejne (Czechy oraz Stowacja) sa w trakcie przygotowania
odpowiedzi na przedtozone im przez UE DCP. Szczeg6lnie drazliwg kwestig jest problem
kabotazu w transporcie drogowym towarowym, majac na uwadze zaproponowane przez
Komisje Europejska bedacag pod naciskiem Niemiec i Austrii, okresy przejsciowe wobec
kandydatéow, ktérym przedtozono juz DCP. Chociaz Polska formalnie nie otrzymata
stanowiska UE w tej sprawie, to nalezy sie liczy¢ z nieuchronnos$cig wprowadzenia okreséw
przejsciowych réwniez wobec polskich przewoznikéw na wykonywanie kabotazu na obszarze
unii.

4 Por. Opracowanie zbiorowe Komisji Wspélnot Europejskich pt. Biata Ksiega. Europejska polityka
transportowa na 2010 r.: czas na podjecie decyzji. Bruksela 12.09.2001 COM(2001)370

5 Por. Wystgpienie Ministra J. Truszczyriskiego na 11 Kongresie Transportowym pt. ,Polski transport
samochodowy w Unii Europejskiej”, Warszawa 5 kwietnia 2002 r.
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W tym celu, na przetomie stycznia i lutego 2003 r. zorganizowano konsultacje z
przedstawicielami $rodowisk transportowych (w tym z Polskg Izbg Gospodarczg Transportu
Samochodowego i Spedycji, Zrzeszeniem Miedzynarodowych Przewoznikéw Drogowych
oraz Krajowa Konfederacjg Prywatnych Pracodawc6éw) oraz ekspertami Ministerstwa
Infrastruktury w sprawie probleméw negocjacyjnych. Wyniki i wnioski z tych konsultacji
oraz materialy zawierajagce wzmocnienie argumentacji Polski przeciwko wprowadzeniu OP
przez UE na kabotaz dla polskich przewoznikéw, ktére zostaty przekazane na moje rece przez
Srodowisko transportowe, stanowity cenny wkiad w przygotowanie ostatniej marcowej
modyfikacji polskiego stanowiska negocjacyjnego.

W wyniku zakonczenia wspdélnych prac w dniu 12 marca br. Rzad RP przyjat nowga
zmodyfikowang wersje stanowiska negocjacyjnego w transporcie, w ktérej wprowadzono
istotne zmiany:

Jednocze$nie - majac na uwadze fakt, iz posiadamy dostateczne podstawy zaréwno z
punktu widzenia wdrozonej legislacji, jak i zdolno$ci administracyjnej do egzekwowania
przestrzeni prawa w drogowym transporcie rzeczy - strona polska zadeklarowata gotowos¢,
ze wraz z momentem cztonkostwa w UE otworzymy - na zasadach wzajemnosci - rynek
przewozow kabotazowych rzeczy dla przewoznikéw z panstw cztonkowskich UE.

W zakresie implementacji Dyrektywy 96/53 wystgpiliSmy o zastosowanie okresu
przejSciowego w odniesieniu do wdrozenia catosci punktu 2.2.2. (c) oraz punktu 3.4.
Zakacznika |1 do Dyrektywy Rady 96/53/WE. Postulowany okres przejsciowy bytby
skrécony o 5 lat i trwatby do 31.12.2010 r. W czasie trwania okresu przejsciowego pojazdy
o maksymalnym nacisku na pojedynczg o$ do 11,5 tony bylyby - od 01.01.2004 r. -
dopuszczane do ruchu na odcinkach sieci drogowej o znaczeniu miedzynarodowym przy
wymogu kazdorazowego uzyskiwania zezwolen o charakterze administracyjnym
(wydawanych automatycznie wszystkim wnioskujagcym) na przejazd po odcinkach drég
niedostosowanych. Zezwolenia bedg wydawane po wniesieniu dodatkowej optaty
proporcjonalnej w stosunku do przekroczenia dopuszczalnego na danej drodze nacisku i
dtugosci przejazdu na niedostosowanym odcinku sieci drogowej. Zasady te bytyby stosowane
takze w odniesieniu do przewoznikéw polskich. Pozostata sie¢ drég o znaczeniu
miedzynarodowym bedzie przez Polske modernizowana tak, aby dtugo$¢ odcinkéw, za ktore
pobierana bedzie dodatkowa optata, rokrocznie sie zmniejszata i w taki sposéb, aby po roku
2010 za przejazd tymi drogami nie byly pobierane dodatkowe optaty wynikajace z
przekroczenia dopuszczalnego nacisku na os.

Oceniajgc dotychczasowy przebieg proceséw integracyjnych mozna stwierdzié, iz
transport samochodowy jest bardzo prezng i dynamicznie rozwijajaca sie gatezigna tle innych
rodzajéw transportu. W ciggu minionych 30 lat nastapit wzrost wielkosci transportu
towarowego ogdétem wewnatrz Wspélnoty, w skali rocznej $rednio o 3% (tj. okoto 2% PKB
og6tem). Wedtug istniejacych prognoz, tendencja ta ma sie utrzymaé¢ w nadchodzacych
latach, przy czym w ciagu najblizszych 15 lat popyt na przewozy towarowe ma ulec
podwojeniu. Prognozy przewozowe UE napawajg optymizmem, otwierajagc tym samym
dalsze mozliwosci rozwojowe w obstudze handlu zagranicznego towaréw przez transport
samochodowy.

Z kolei, doSwiadczenia UE w liberalizacji transportu samochodowego wskazujg iz nie
wszystkie panstwa cztonkowskie UE sag zwolennikami utrzymywania barier w dostepie do
swojego rynku towarowego drogowego i same chciatyby skorzysta¢ z liberalizacji dostepu do
rynku nowych panstw cztonkowskich. Komisja Europejska rozwaza stopniowg liberalizacje,
zwiaszcza w odniesieniu do kabotazu, tak jak to miato do tej pory miejsce etapami w ramach
Unii, kiedy kabotaz towarowy zostat catkowicie zliberalizowany z dniem 1.07.1998 r.
Z raportow Konwentu Integracji Europejskiej wynika, iz liberalizacja przewozéw
kabotazowych ma niewielki wptyw na rynek i nie spowodowata dotad zjawisk kryzysowych
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w zadnym panstwie UE, przy czym zaledwie 0,45% przewozéw krajowych byto
wykonywanych w ramach kabotazu. Stwierdzono réwniez, ze najwieksze sukcesy w
przewozach kabotazowych odnoszg przedsiebiorcy, ktérzy posiadajg najbardziej efektywne
firmy.

Mocnym argumentem Polski na rzecz catkowitego otwarcia rynku miedzynarodowego
i kabotazowego z dniem akcesji, a zarazem atutem polskich firm, ktéry bierzemy pod uwage
w dalszych negocjacjach, jest to, iz polscy przewoznicy miedzynarodowego transportu
drogowego tadunkéw osiagneli juz obecnie wysoki stopied dostosowania do wymagan UE
zaréwno pod wzgledem kompetencji zawodowych, stosowania i przestrzegania kluczowych
przepiséw unijnych w zakresie wykonywania transportu samochodowego, stosowania
dokumentéw wymaganych w transporcie miedzynarodowym, pod wzgledem standardéw
technicznych i ekologicznych taboru (wiele polskich firm posiada tabor nowy o przecietnym
wieku od 1 do 5 lat), a takze z punktu widzenia stawek podatkéw od $rodkéw transportu i
optat za uzytkowanie infrastruktury.

W ,,Biatej Ksiedze” Unia Europejska proponuje wdrozy¢é nowe przepisy i regulacje,
w tym m.in.:

reorganizacje czasu pracy (przecietnie 48 godz., max 60),

harmonizacje jazd ciezarowek w weekendy,

wprowadzenie Swiadectwa kierowcy,

rozwijanie regularnych szkolen zawodowych.

Unia Europejska nie chce jeszcze doprowadzi¢ do peinej, wolnej konkurencji.
W wielu dziedzinach dziatalnosci, w tym takze w transporcie drogowym, postuluje sie
regulowangkonkurencje, w tym zmiane jako$ci w transporcie drogowym poprzez:

1. potrojenie liczby samochodéw z 62,5 do 175 min (1970-2000),
pokrycie kazdego dnia 10 ha drogami,
eliminacje waskich gardet + internalizacje external cost,
przewidziany na 2010 r. wzrost popytu na przewozy o ok.50 %,
jeden z dylematéw do rozwigzania, czy dalej niskie ceny ielastyczno$¢? (czy firmy
transportowe to ,,wytrzymaja”?),
6. trudng sytuacje finansowg wielu matych firm samochodowych (wzrost cen paliwa,
nadmierne podatki, mata rentownos$¢ lub strata).

Jednym z narzedzi dyscyplinowania rynku i podmiotdw na nim funkcjonujacych maja

by¢ nowe kontrole i kary. Zaostrzenie kontroli i kary w UE:
bedzie wspierana efektywno$¢ i dgznos$¢ do jednolitej interpretacji ustawodawstwa,
- harmonizacja kar i warunkéw unieruchomienia pojazdéw, zwigkszenie liczby kontroli,
zachecenie do systematycznej wymiany informacji,
do konca 2003 r. zostanie wdrozony tachograf cyfrowy,
upowszechnienie nawigacji satelitarnej (dzieki programowi Galileo).

Po okresie rozdrobnienia i tworzenia zbyt wielu podmiotéw transportowych nalezy
oczekiwaé, ze nastagpi proces taczenia (konsolidacji, fuzji), poszukiwania inwestoréw
strategicznych.

Mate firmy, pojedynczy przewoznicy bedg zmuszeni do taczenia sie (konsolidacji),
do poprawy jakosci oferowanych ustug, do sprostania wymogom ekologii itp.

Wiek XX to ostra walka o zachowanie gestii transportowej. Firmy, ktore zawierajg
kontrakty eksportowe, importowe, firmy, ktére $wiadczg ustugi tranzytowe, coraz czesciej
spotykajg sie z negatywnym zjawiskiem oddawania zagranicznym firmom gestii
transportowej.

Dobrze zorganizowany, dobrze wyposazony, nowoczesny transport w Polsce w koncu
XX wieku jestjedng z istotnych szans generujacych wzrost naszej gospodarki.

o e
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Polskie firmy transportowe majg bardzo wazny atut, tj. dobrze wyksztatcony personel.
Jest to wielka szansa naszych firm - aby rosngca konkurencje na miedzynarodowym rynku
transportowym nadal wygrywac.

3. WSPOLCZESNE DYLEMATY RYNKU TRANSPORTOWEGO (W EUROPIE
I W POLSCE)

Wspéiczesnym dylematem wielu panstw jest to, jak sprawié¢, aby panstwo byto
straznikiem szeroko rozumianej wolnosci. Jednym z mozliwych rozwigzan problemoéw
wolnosci gospodarczej jest liberalizm. Rdzeniem tego rozwigzania powinien by¢ porzadek
panstwowo-prawny, ktéry daje poszczeg6lnym ludziom szeroki zakres wolno$ci oraz ochrone
przedjego naruszeniem ze strony innych os6b.6

Wiele krajow dazy do realizacji strategii rozwoju gospodarczego, rozumianego nie
tylko jako systematyczna, dtugofalowa poprawa materialnych warunkéw zycia ludzi, ale
takze jako wzrost produktywnos$ci oraz wzrost liczby produktywnych miejsc pracy.

Szansa na szybki rozwéj podmiotéw gospodarczych powinna by¢ nierozerwalnie
zwigzana z rownoscig szans pojedynczych ludzi oraz poszczeg6lnych rodzajow podmiotéw
gospodarczych. Jezeli w gospodarce przewaza taki system, w ktorym zyski zalezg od dostepu
do politykéw i urzednikéw, to stan ten hamuje rozwoj, poteguje nieré6wno$¢ szans oraz
powoduje nieréwno$¢ dochodéw. Tego typu patologie i wypaczenia nalezy eliminowac.
Tylko zdrowe i uczciwe reguty gry ekonomicznej, réwnos$¢ podmiotdw, innowacje
produktowe, state mys$lenie o rynku, o klientach i ich potrzebach sa szansa na polepszanie
oferty ustugowej, a tym samym moga sie przyczyni¢ do stopniowej poprawy udziatu danej
firmy w rynku.

Podmioty na rynku nie sg same. Nasila sie coraz bardziej konkurencja. Wskazane jest,
aby sie zastanowi¢ nad odpowiedziami na nastepujace pytania:

Dzisiaj W przysztosci (za 5,10 lat)

Jakich klientow obstugujemy dzis? Jakich klientéw bedziemy obstugiwaé w
przysztosci?

Jakimi kanatami dystrybucji docieramy do Jakimi kanatami bedziemy docierali do

naszych klientéw dzisiaj? klientow przysztosci?

Na czym jest oparta nasza obecna przewaga Kim bedg nasi konkurenci w przyszto$ci?

konkurencyjna?

Na czym uzyskujemy dzi$ najwyzszamarze? Na czym bedziemy uzyskiwali najwyzsza
marze w przysztosci?

Jakie umiejetnosci i cechy sprawiajg ze Jakich umiejetnoSci bedzie potrzebowata

nasza firmajest liderem rynkowym? firma w najblizszej przysztosci?

Na jakich rynkach i na jakich segmentach Najakich rynkach jutra chcemy by¢ obecni?

jestedmy dzisiaj obecni?

Wazne jest, aby kadra kierownicza w polskich firmach potrafita udzieli¢ szczegétowo
odpowiedzi na powyzsze pytania, a szczeg6lnie na pytania dotyczace przysztosci.

W warunkach wolnego rynku transport zaczyna w coraz wigkszej mierze
funkcjonowaé na zasadach czysto handlowych, poddajagc sie wymogom zaostrzonej
konkurencji. Zmiany pod wplywem ewolucji warunkéw (zmiennych) w otoczeniu

6 L.Balcerowicz: Wolno$¢ i rozw6j. Ekonomia wolnego rynku, Znak Krakéw 1995, s.10
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przedsiebiorstwa, uwidaczniajgce sie najwyrazniej w presji wdrazana nowych rozwigzan,
ktére przyciggnetyby klienta, maja charakter ciggty. Wynika wiec stad, iz co jaki$ czas kazde
przedsiebiorstwo moze dochodzi¢ do pewnego punktu krytycznego - etapu, na ktérym
nastepuje zmiana dotychczasowego sposobu zarzadzania przedsiebiorstwem, polegajgca na
petniejszym wykorzystaniu mozliwosci tkwigcych w koncepcji marketingowej.

Nie podlega dyskusji, ze firmy, pragnace przynajmniej utrzymaé¢ swojg
dotychczasowga pozycje na rynku, powinny w swoich strukturach posiada¢ wyodrebnione
piony organizacyjne, zajmujace sie w sposob nieprzerwany szukaniem nowych koncepcji
marketingowych i praktycznym wdrazaniem ich w zycie.

W latach 70. 80. dominowat w wielu podmiotach gospodarczych Europy tzw.
,marketing klasyczny”. Byt on utozsamiany z typowym marketingiem-mix czterech
historycznych P (product, price, place, promotion). Obserwacja rynku i przemian
dokonywanych w obrebie rynku ijego instytucji pozwala zauwazy¢, ze wielu producentéw i
dystrybutoréw poprzez wzrost wymagan obecnych i przysztych klientéw coraz wiecej uwagi
poswiecajakos$ci produktéw oraz elastycznie ksztattowanym cenom produktéw lub ustug.

W iele firm nie koncentruje juz tak duzej uwagi na unikatowej ofercie sprzedazy
swoich produktéow, lecz stara sie w swojej ofercie uwypukli¢ indywidualne cechy,
niepowtarzalne zalety, a nawet unikatowo$¢ oferowanego produktu. Producenci coraz rzadziej
moga ,,zbiera¢ Smietanke” dzieki korzystnemu poziomowi cen - na rzecz cen negocjowanych
oraz ustalanych indywidualnie (wystepuje to szczeg6lnie przy duzych klientach, przy duzych
transakcjach). W tzw. ,nowym marketingu” nie mozna stosowa¢ mechanicznego trybu
postepowania z klientami, lecz nalezy wykorzystywaé dialogowe systemy informacyjne oraz
szeroko rozumiang personalizacje, ktéra m.in. ma polega¢ na:
¢ indywidualnej rozmowie z klientem,

» szerokim systemie informacyjnym,

» stosowaniu porad, tworzeniu funkcji opiekuna klienta.

Tego typu personalizacja prowadzi do nowej filozofii mys$lenia marketingowego7
nazywanego marketingiem relacyjnym8.

Restrukturyzacja podmiotdw gospodarczych, a szczegdlnie przeksztatcenia
wiasno$ciowe wymuszajg niejako dobér takiej kadry kierowniczej, ktéra potrafi sprostaé
nowym zadaniom, nowemu otoczeniu, nowym regutom gry sit rynkowych. Warunki
gospodarki rynkowej stawiajg przed podmiotami gospodarczymi i ich organami
kierowniczymi odmienne wyzwania. Jezeli dany podmiot bedzie zmierzat do peinej
prywatyzacji, to ciagg koniecznych proceséw prawnych, ekonomiczno-finansowych,
techniczno-technologicznych i organizacyjnych spowoduje, ze kadra kierownicza stanie sie:

- "motorem" i gtéwnasitg tych przeksztatcen,

- “sternikiem" jednolitego i sprawnego kierownictwa,
"gwarantem" i "straznikiem" zachowania substancji materialnej przedsiebiorstwa w
postaci gwarantujacej efektywne jego funkcjonowanie,

- "propagatorem" dtugookresowej polityki rozwojowej (inwestycyjnej),

- "oredownikiem" doptywu kapitatu,
"straznikiem" prawidtowosci i zgodnosci proceséw restrukturyzacyjnych z obowigzuja-
cym ustawodawstwem (krajowym i zagranicznym - np. UE).

7J. Perenc: Marketingowe myslenie i dziatanie kadry kierowniczej, ,Marketing i Rynek” 1996, nr 12
8 K.Rogozinski: Cywilizacja ustugowa - samorealizujace sie niespetnienie, AE, Poznan 2003, s.72-80
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4, ROLA TRANSPORTU W POPRAWIE JAKOSCI SLUZBY PUBLICZNEJ
W REGIONACH

Transport jest gtownym sktadnikiem stuzby publicznej zapewniajacym fizyczne
powigzanie spojnosci spotecznej i zrGwnowazonego rozwoju regionalnego. Ponadto jest to
jedyny obszar, dla ktérego Traktat Rzymski wyraznie rezerwuje pojecie stuzby publicznej.
Artykut 73 Traktatu WE okre$la, ze ,,Pomoc bedzie zgodna z niniejszym Traktatem, jezeli
zaspokoi potrzebe koordynacji transportu lub jezeli bedzie stanowié¢ refundacje za
zwolnienie zpewnych obowigzkéw witasciwych dla koncepcji stuzby publicznej".

W deklaracji w sprawie przewozéw w interesie ogélnym, konferencja Rady
Europejskiej w Nicei w grudniu 2000 roku specjalnie podkreslata znaczenie takich ustug,
uwzgledniajacych miedzy innymi, Zze ,,istnieje tutaj potrzeba szczegdlnie wyjasnienia
wzajemnych relacji miedzy metodami finansowania przewozéw w ogdlnym interesie
gospodarczym i zastosowania zasad pomocy panstwa. W szczegdlnosci, zgodno$¢é pomocy
przeznaczonej na zrownowazenie dodatkowych kosztéw ponoszonych przy wykonywaniu
zadan w og6lnym interesie gospodarczym powinna byé uznana zgodnie z Artykutem 86(2)

Rola stuzby publicznej moze zatem 1taczyé sie ze szczegdlnymi ustaleniami
dotyczacymi prawa konkurencji lub swobody $wiadczenia ustug, ale musi takze stosowac sie
do zasad neutralnosci i proporcjonalnosSci. Rola stuzby publicznej polega na stuzeniu
interesom i potrzebom jej uzytkownikéw, nie zas jej pracownikom i zwierzchnikom, oraz na
zapewnieniu tego, zeby przewozy funkcjonowaly bez zakidcen i przez caly czas. Jednakze,
ostatnie dziatania przemystu w niektérych krajach doprowadzity operatoréw korzystajagcych z
transportu kolejowego do kolejnych przemys$len z powodu jego zawodnosci i do przerzucenia sie
natransport drogowy.

Wymagania w zakresie stuzby publicznej (np. czestotliwo$¢ i punktualnosé
przewozow, dostepno$¢ miejsc, preferencyjne oplaty za przejazd dla pewnych kategorii
uzytkownikéw) sg gtbwnym narzedziem zapewnienia tego, zeby przewozy w ogdlnym interesie
gospodarczym byty realizowane w sektorze transportu. W zwigzku z tym panstwa cztonkowskie
lub jakikolwiek inny organ wadzy publicznej moze - na pewnych warunkach i bez utrudniania
konkurencji - wymaga¢ lub osiggng¢ porozumienie z przedsiebiorstwem prywatnym lub
publicznym w zakresie zaspokojenia potrzeb spotecznych, czego to przedsiebiorstwo mogtoby
nie przyja¢ (lub przynajmniej nie w taki sam sposéb), jezeli tylko uwzglednia to jego interesy
handlowe.

5. DYLEMAT: WOLNA CZY TEZ REGULOWANA KONKURENCIJA?

Komisja Europejska ostatnio zaproponowata nowe podejscie do transportu lgdowego,
zeby otworzy¢ sie na rynek, przy zagwarantowaniu przejrzystosci, jakosci i wynikéw dziatalnosci
w zakresie przewozow transportem publicznym za pomoca regulowanej konkurencji. Projekt
rozporzadzenia® okresla, ze wiadze krajowe i lokalne musza obserwowaé to, czy ustugi
transportu publicznego funkcjonuja wfasciwie w oparciu o kryteria minimalne, takie jak zdrowie
i bezpieczenstwo pasazeréw, dostepno$¢ ustug, poziom i przejrzysto$¢ optat za przejazd oraz
ograniczony czas waznosci kontraktow. W tym celu inicjatywy witadz przybiorg forme
kontraktow stuzby publicznej przyznawanych w wyniku przetargu na okres pieciu lat.
Niemniej jednak operatorzy transportu publicznego beda w stanie - w drodze zwolnienia z tej
procedury - zawiera¢ kontrakty stuzby publicznej z okreSlonym operatorem ponizej rocznej
wartos$ci progowej 800 000 euro oraz uwzgledni¢ sprawy bezpieczenstwa pewnych przewozéw
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kolejowych. Sga takze planowane postanowienia, ktére bedag kontrolowaé fuzje i ochraniaé
pracownikéw w razie zmiany operatora.

Ogo6lnie biorgc, doSwiadczenia pokazaty, ze ograniczone kwoty pomocy nie zagrazaty
wypaczeniem konkurencji lub wptynieciem na swobodny handel. Niemniej jednak i przeciwnie
do praktyki w innych sektorach gospodarczych, cata pomoc dla transportu nadal ma by¢
zgtaszana z wyprzedzeniem Komisji.

Propozycja rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie dziatan
panstw cztonkowskich dotyczacych wymagar stuzby publicznej i przyznania kontraktéw
stuzby publicznej w przewozie pasazeréw transportem kolejowym, drogowym i zegluga
$rodlgdowg COM(2000)7: Prawny obowigzek wydaje sie nieproporcjonalny, zwilaszcza
kiedy pomoc ma na celu uzyskanie rekompensaty za wykonywanie obowigzkéw stuzby
publicznej w potaczeniach z regionami oddalonymi od centrum Wsp6lnoty i matymi
wyspami. Komisja zaproponuje zréwnanie procedur w tej dziedzinie.

Aby zagwarantowaé¢ uzytkownikom wysoka jako$é, dostepno$¢ cenowag i ciggtosé
wykonywania ustug w catej Wspdlnocie oraz kontrolowaé, czy stosuje sie ona do zasad
konkurencji Wspélnoty, Komisja bedzie kontynuowaé¢ swoje prace nad zapewnieniem, zeby
ustugi transportowe w ogélnym interesie gospodarczym byty regulowane wediug serii
og6lInych zasad, a mianowicie:

- wykorzystanie procedur przetargowych w ramach jasnych og6lnych ram okreslonych na
poziomie Wspdlnoty,

- nadanie wyjatkowych lub wytgcznych praw, jesli to konieczne,

- przyznanie rekompensaty finansowej dla operatoréw odpowiedzialnych za wykonywanie
zadan stuzby publicznej.

6. RACJONALIZACIJA TRANSPORTU MIEJSKIEGO | REGIONALNEGO

Rozszerzanie sig¢ struktur miejskich, budowa wielu aglomeracji, zmiany w stylu zycia i
elastyczno$é prywatnego samochodu potaczone z nie zawsze odpowiednim funkcjonowaniem
transportu publicznego spowodowaty w ciggu ostatnich 40 lat ogromny zalew mchu w
miastach. Pomimo ze decentralizacja miejsc dziatalno$ci lub zamieszkania moze byé czasami
wspierana rozwojem odpowiedniej infrastruktury transportowej lub przewozéw, brak
zintegrowanego podejscia polityki do planowania miast i transportu pozwala samochodom
osobowym na niemal catkowity monopol. Sg one wszechobecne, cho¢ obcigzenie wywotane
przez nie moze wystepowaé w centrach miast, przede wszystkim wystepuje jednak na
obszarach peryferyjnych mniejszych i wiekszych miast, gdzie wzrost wielkosci mchu
przebiegat najszybciej. Wida¢ to szczeg6lnie na przyktadzie GornoSlaskiego Okregu
Przemystowego.

Zwiekszony ruch i zattoczenie miast (np. w aglomeracji Slaska) idg w parze z
wiekszym zanieczyszczeniem powietrza i hatasem oraz wypadkami. Czeste krétkie przejazdy
dokonywane na zimnym silniku gwattownie zwiekszajg zuzycie paliwa, a emisje moga by¢
trzy lub cztery razy wyzsze, gdy predko$¢ mchu jest trzy lub cztery razy mniejsza.
W zwigzku z tym transport miejski powoduje 40% emisji C02 odpowiedzialnej za zmiany
klimatyczne, jak rowniez inne polutanty, ktére maja niepokojacy wptyw na zdrowie mieszkarcow
miast, zwitaszcza tlenki azotu, ktdrych wydzielanie zmniejsza stezenie ozonu i nieregularnych
mikroczastek statych. Najbardziej zagrozone grupy ludno$ci, takie jak dzieci, ludzie starsi i chorzy
(np. z respiratorem, rozrusznikiem serca), sa gtdbwnymi ofiarami, a niektére badania okreslity ten
koszt dla spoteczenstwa na 1,7% GNP. Pod wzgledem bezpieczenstwa jeden wypadek
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Smiertelny na dwa ma miejsce na obrzezach miast, a najwieksza liczba ofiar to piesi,
rowerzys$ci i motocyklisci.

Nawet jesli zasada subsydiamosci narzuca, ze odpowiedzialno$¢ za transport miejski
nalezy gtéwnie do wiadz krajowych i lokalnych, ,,choroby" przesladujace transport na obszarach
miejskich i psujace jako$¢ zycia nie moga by¢ ignorowane. Duzym problemem, ktéry witadze
beda musiaty rozwigza¢, wczesniej niz mozna by pomysleé, jest zarzadzanie ruchem, a w
szczeg6lnosci rola samochod6w prywatnych w duzych osrodkach miejskich. Jednak, jesli spojrzy
sie¢ na ten problem (zanieczyszczenie, zatory, niedostatek infrastruktury), to spoteczenstwo jest
zdania, ze musi on by¢ opanowany. Alternatywa jest promowanie ,czystych" pojazdéw i
rozwijanie dobrej jakoéci transportu publicznego (kolejowego lub autobusowego). Na Slgsku
istnieje dobra sie¢ kolejowa od Pyskowic do Zawiercia oraz od Tarnowskich Gér do
Tych. W aglomeracji $lgskiej istnieje tez korzystny uktad potaczen miejska komunikacja
autobusowag (WPKM).

Zasada subsydiamos$ci zezwala Unii Europejskiej na podjecie inicjatyw, w tym w
zakresie przepiséw prawa, zeby zacheci¢ do korzystania ze zr6znicowanych rodzajéw energii
w transporcie. Z drugiej strony, Unia nie moze wykorzysta¢ przepiséw jako $rodkéw narzucania
rozwiazan alternatywnych wobec samochodu osobowego w mniejszych i wiekszych
miastach. Dlatego Komisja ograniczyta sie do promowania dobrej praktyki.

7. ZROZNICOWANE RODZAJE ENERGII DLA POSZCZEGOLNYCH SRODKOW
TRANSPORTU

Konwencjonalne pojazdy z silnikami cieplnymi, ktérych efektywno$¢ energetyczna jest
daleka od optymalnej, sgjednym z gtéwnych Zrédet zanieczyszczenia i gazéw cieplarnianych
w miastach oraz przyczyniaja sie nadmiernego uzaleznienia Unii Europejskiej od energii. Znaczny
postep zostat dokonany dzieki normom przeciw zanieczyszczeniom dla pojazdoéw
mechanicznych9inormom jako$cilo0.

Prawdziwy postep nie powinien przestania¢ niedostatecznos$ci  $rodkéw
podejmowanych do tej pory w celu zmniejszenia emisji gazéw cieplarnianych z pojazdéw
mechanicznych oraz zmniejszenia uzaleznienia Unii Europejskiej od energii. Porozumienie ze
Stowarzyszeniem Europejskich Producentébw Samochodéw powinno przynies¢ 25%
zmniejszenie $rednich wielkosci emisji dwutlenku wegla z nowych samochodéw osobowych
do 2008 roku. Do tego porozumienia, dla ktérego powinny by¢ ustalone nowe cele obnizki
emisji po 2008 roku i rozszerzone na uzytkowane samochody, nalezy podja¢ dodatkowe kroki
na poziomie Wspélnoty, aby wprowadzi¢ paliwa zastepcze, zwtaszcza biopaliwa, i stymulowaé
popyt w drodze przeprowadzania doSwiadczen. Ostatnia debata w polskim parlamencie
uwidocznita réznice w interesach producentéw biopaliw oraz przedstawicieli k6t rzagdowych.

7.1. Ustanowienie nowych ogélnych ram przepiséw dla paliw zastepczych

Prace badawczo-rozwojowe przyniosty postep réwniez w opracowaniu nowych
pojazdéw, poruszanych alternatywnymi rodzajami energii o mniejszej emisji. Transport
miejski juz zapewnia rynek przydatny do rozszerzania zastosowania alternatywnych

“ Por.J.Perenc:Spoteczne aspekt transportu w Bialej Ksiedze, Biuletyn Polskiej lzby Transportu Samochodo-
wego i Spedycji, nr 23/2003

10 Swiatowa Organizacja Zdrowia (WHO). Koszty zdrowia z powodu ruchu drogowego zwiazane z zanieczyszczeniem
powietrza. Ocena wptywu dla Austrii, Francji i Szwajcarii. Czerwiec 1999.
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rodzajow energii. Szereg miast europejskich juz to rozpoczeto: Paryz, Florencja, Sztokholm i
Luksemburg, zeby podaé tylko kilka; uzywajgjuz autobuséw na gaz ziemny, biologiczny olej
napedowy (biodiesel) czy bezsiarkowy olej napedowy (zerosulphur diesel). W przysztosci
samochody prywatne, atakze pojazdy ciezarowe mogtyby by¢ poruszane energigalternatywna.

Najbardziej obiecujgcymi formami w krotkim i $rednim okresie sg biopaliwa, gaz
ziemny w $rednim i dtugim okresie oraz woddér w bardzo dtugim okresie. Dlatego Komisja w
Zielonej Ksiedze w sprawie zapewnienia Unii Europejskiej dostaw energii zaproponowala,
zeby celem dla transportu drogowego byto zastgpienie 20% paliw konwencjonalnych
paliwami zastepczymi do 2020 roku.

Upowszechnienie sie biopaliw pomoze zmniejszy¢ zalezno$¢ Unii Europejskiej od
energii, poprawi $rodowisko naturalne, a takze zréznicuje produkcje i miejsca pracy w
rolnictwie. Wtasciwie produkcja surowcéw do biopaliw moze by¢ przedmiotem szczeg6lnego
zainteresowania Wspélnej Polityki Rolnej do stworzenia nowych zasobédw gospodarczych i
ochronienia zatrudnienia w spotecznosci wiejskiej1L

Aby promowac¢ biopaliwa, Komisja zamierza przedstawi¢ dwa specjalne
przedsiewziecia w 2001 roku:

Dyrektywe w sprawie stopniowego wprowadzenia w kazdym panstwie cztonkowskim
pewnego minimalnego udzialu obowigzkowego zuzycia biopaliw: wskaznik 2% zostanie
zaproponowany jako pierwszy etap, przy catkowitej elastyczno$ci wobec tego, czy cel ten jest
osiagany w drodze mieszania biopaliw z paliwami kopalnymi, czy uzywania czystych biopaliw.
W ten sposéb uniknie sie nieprzewidzianych skutkéw dla silnikéw i $rodowiska naturalnego.
Jednocze$nie stworzy to stabilny rynek i powinno podnie$¢ pieciokrotnie zdolno$é produkcyjna
istniejacych biopaliw. Drugi etap bedzie musiat mie¢ na celu osiggniecie wskaznika prawie 6%
udziatu w rynku do 2010 roku.

7.2. Nowe przepisy Wspoélnoty w sprawie obnizenia podatku od biopaliw

Chociaz spetniany jest wymog przyblizenia uregulowan krajowych w sprawie
opodatkowania biopaliw, propozycja pomoze takze panstwom cztonkowskim90. Jezeli
biopaliwa stanowig 1% ogdlnego zuzycia paliw kopalnych przez Unie, mogtoby to daé
rezultat w postaci miejsc pracy stworzonych dla okoto od 45 000 do 75 000 ludzi. Nalezy
stworzy¢ konieczne warunki gospodarcze i prawne do osiagniecia, a nawet przekroczenia
celow ustalonych w wyzej wspomnianej propozycji dyrektywy dotyczacej przepiséw prawa.
Propozycja ta mogtaby da¢ mozliwo$¢ panstwom wprowadzenia opcji obnizek podatkéw
zgodnych z ich ograniczeniami budzetowymi, z uwzglednieniem okolicznosci lokalnych (np.
dla upraw rolniczych) oraz wyborami technicznymi, ktérych one dokonuja.

Niezbedne bedzie réwniez dokonanie przeglagdu ogélnej zgodnosci podatkéw od
samochodéw z zakresem stworzenia szerszych ogdlnych ram na poziomie Wspélnoty do
wprowadzenia mechanizméw zréznicowania podatkéw od pojazddw w przewozie
pasazeréw, zgodnie z kryteriami $rodowiskowymi. To nowe podejScie - ktdre moze by¢
zaprojektowane tak, zeby nie miato wptywu na przychody budzetowe panstw - mogtoby
spowodowad, ze takséwki statyby sie ,bardziej zielone" poprzez zachecenie ludzi do zakupu i
uzywania bardziej ekologicznych pojazdow.

1 Takze w Polsce w ostatnim okresie obserwowali$my debate publiczng na temat biopaliw. Zawetowanie przez
Prezydenta RP projektu ustawy o biopaliwach spowodowato odsuniecie decyzji o biopaliwach na kilka miesiecy
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8. STYMULOWANIE PRAC BADAWCZYCH (W RAMACH 6. RAMOWEGO
PROGRAMU BADAN | ROZWOJU)

W odniesieniu do gazu ziemnego i wodoru nadal niezbedne sg prace w celu wybrania
najbardziej efektywnego podejécia dla stworzenia zachet do rozpowszechnienia tych paliw
na skale odpowiadajgacg osiggnieciu ambitnego celu 20% udziatu paliw zastepczych we
wszystkich paliwach. Jak juz podkre$lano w Zielonej Ksiedze w sprawie zapewnienia dostaw
energii, dostepne nowe technologie produkcji ,,czystych samochodéw" bedg wymagaty w
przysztoSci uzyskania wiekszego wsparcia Wspolnoty, szczeg6lnie w ramach 6.
Ramowego Programu Badan i Rozwoju.

Na najblizsza przyszto$¢ Komisja zestawita szereg Zrédet finansowania w
inicjatywie CIYITAS. Uruchomiona w pazdzierniku 2000 r. ma ona na celu pomoc w
realizacji nowatorskich projektow w sprawie ,czystego" transportu miejskiego. Budzet
50 min euro zostat przydzielony w ramach 5. Ramowego Programu Badan i Rozwoju.

Wstepnie wybrano czternascie pionierskich miast9l. Do nich dotgczono pie¢ miast w
krajach kandydujacych do przystgpienia do UE92: Aalbord, Barcelona, Berlin, Brema, Bristol,
Cork, Goteborg, Graz, Lillie, Nantes, Rzym, Rotterdam, Sztokholm i Winchester. Bukareszt,
Gdynia, Kowno, Pecs i Praga. Nalezy doda¢, ze wielkg szkodg jest to, ze na tej liscie nie ma
miast polskich (np. ze Slaska lub innej duzej polskiej aglomeracji).

Wielkie nadzieje wigzane sg z rozwojem nowej generacji hybrydowych samochodéw
elektrycznych (silnik elektryczny sprzezony z silnikiem cieplnym)93, samochodéw na gaz
ziemny, a w diuzszym okresie - samochodéw na wodorowe ogniwo paliwowe. Samochéd
napedzany bateriami elektrycznymi jest réwniez przyktadem technologii mozliwej do
bezposredniego stosowania. Jednak, ze swoim zasiegiem ograniczonym obecnie do 100 km,
wielko$¢ sprzedazy jest ograniczona do niszy rynkowej zwykle tworzonej przez poruszajace
sie blisko bazy parki pojazdéw miejskich lub stuzb publicznych (wodnej, energii elektrycznej,
gazowej, ustug pocztowych itd.), ktére przemierzajgtylko krétkie odlegtosci kazdego dnia.

W La Rochelle eksperyment ,,Liselec " umozliwia operatorowi transportu publicznego
oferowanie swoim klientom parku 50 pojazdow elektrycznych dostepnych na zasadach
samoobstugi w miejscach o wysokiej intensywnosci ich wykorzystania. Ponad 400 uczestnikdw
tego eksperymentu korzysta z tej nowej oferty. Po przyktadzie, jaki dala Genua, wtadze miejskie
ustality strefy, gdzie priorytet dostepu/parkowania przyznano ,,czystym" samochodom. Aby
takie eksperymenty, jak te, przyniosty owoce, muszg by¢ popierane na taka skale, ktéra
wystarcza do wywierania znaczacego wplywu na jako$é powietrza. Pojazdy wiaczone do
eksperymentu nie powinny uzywaépaliw na bazie ropy naftowej, tak zeby obnizyé emisje gazéw
cieplarnianych i zmniejszy¢ nasza zalezno$¢ od ropy naftowej.

Dlatego mozna by podda¢ pod rozwage rozwijanie zastosowania takséwek w
mniejszych i wiekszych miastach oraz uzywania pojazdéw, ktére sg poruszane energig
elektryczng lub otrzymywang z gazu ziemnego, czy nawet z wodoru (ogniwo paliwowe), aby
wykonywaé dostawy (w tym ustugi w interesie publicznym). Wedtug zasady subsydiamosci,
wszelkie zachety lezatyby w kompetencjach wtadz krajowych lub regionalnych.

9. PROMOCJA DOBREJ PRAKTYKI W TRANSPORCIE PUBLICZNYM

Zatory w ruchu i zanieczyszczenie - oba zjawiska pozostajgce w $cistym powigzaniu -
sg wsérod rzeczy, ktére szczeg6lnie zaktécajg zycie w miescie. Mozna by takze wymienié
pojazdy hybrydowe, z silnikiem cieplnym o matej pojemnosci, ktéry dziata jako generator do
tadowania baterii. Daje to im wiekszy zasieg, niz majg konwencjonalne pojazdy elektryczne.
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Dlatego potrzebujemy rozwigzan alternatywnych wobec samochodu osobowego,
bardziej atrakcyjnych pod wzgledem zaréwno infrastruktury (linie metra - tramwaje - $ciezki
rowerowel2 - pasy ruchu z pierwszenstwem dla transportu publicznego), jak i przewozéw
(jakos$¢ ustug, informacja udzielana uzytkownikom). Transport publiczny musi osigga¢
oczekiwany poziom komfortu, jakos$¢ i predkos$¢, ktére zblizajg sie do oczekiwan ludzi.
Ta opcja jakoSciowa byta wyborem wielu miast europejskich, ktére zdecydowaly sie
wprowadzi¢ nowos$ci przez uruchomienie nowych linii metra lub linii tramwajowych czy
autobusowych z tatwiejszym dostepem dla 0s6b o ograniczonej zdolnos$ci poruszania sie. Jest
istotne dla transportu publicznego, zeby dostosowat sie on do zmian spotecznych: podréze
coraz czesciej rozktadane s na catg dobe, co moze sprawi¢, ze oddzielanie godzin szczytowych
od pozaszczytowych stanie sie sprawg przesztosci. Podobnie budowa nowego centrum
mieszkaniowego lub zakupdw na obrzezach miasta wymaga przeprowadzenia zmiany tras i
srodkoéw transportu wykorzystywanych przez operator6w transportu publicznego.

Lekkie pojazdy szynowe poruszajgce sie¢ po wydzielonych torach - dzisiaj wysoko
cenione przez wiele mniejszych i wiekszych miast - sg ekonomiczng forma transportu, ktéra
jest takze popularna ws$rdd pasazeréw, poniewaz projektanci ozywili tramwaje w swoim
wyraznie futurystycznym spojrzeniu. Miasta, takie jak Wieden, Stuttgart, Freiburg, Strasbourg i
Nantes, dokonaly rzeczywistego postepu w zmienianiu proporcji miedzy ich gateziami
transportu w drodze opowiedzenia sie za ta formg transportu. Zahamowaty one korzystanie z
samochodu osobowego przez inwestowanie w ,,pozadrogowe” gatezie transportu i pokazaty, ze
udziat uzytkowania samochodu osobowego moze by¢ zmniejszany o 1% rocznie. Niektére
miasta przyjety takie regulaminy, aby utrzymaé $cisle wyznaczong minimalng liczbe miejsc
parkingowych. Chronione sgone tak, zeby rowerzysci nie narazali zycia za kazdym razem, kiedy
z nich korzystaja.

Dostepno$¢ transportu zostata poprawiona, réwniez dla oséb o ograniczonej zdolnosci
poruszania sie, dzieki wprowadzeniu specjalnie zbudowanych tramwajéw niskopodtogowych.
Nowe projekty, finansowane cze$ciowo z funduszy Wspélnoty, umozliwity opracowanie
innych nowatorskich rozwigzan, ktére zmierzajgdo zrewolucjonizowania wizerunku tramwaju.

Niektore wiadze lokalne planuja przydzielaé¢ pasy ruchu z pierwszenstwem przejazdu
dla publicznych $rodkéw transportu (autobusy i takséwki), ale takze dla pojazdéw
prywatnych, ktére sg uzywanie na przyktad w ramach wspélnego parku samochodéw (car
pooling), przy rosnacej liczbie paséw ruchu zarezerwowanych dla rowerzystéw, a nawet
motocyklistéw. W miastach i zespotach miejskich mogtyby by¢ wspierane inicjatywy majace
na celu przekonanie najwiekszych pracodawcéw (firmy lub administracje) do pomocy w
organizowaniu przejazdéw ich pracownikéw lub nawet ptacenia za transport publiczny.
Zrobiono tak na przyktad w Wiedniu, gdzie metro jest czesciowo finansowane przez firmy
podlegajace wiadzom miasta.

W ciggu ostatnich lat mozna byto zaobserwowaé obiecujgcy rozwdj nowatorskich
form mobilno$ci, taczacych ,dzielenie sie samochodem™ z innymi $rodkami transportul3
Obok rozwoju nowych $rodkéw transportu publicznego, zmniejszenie kongestii w miastach
musi takze tgczy¢ sie z zaktadaniem systemdéw pobierania optat za infrastrukture miejska
ktérych najprostszg formga jest pobieranie optat za parkowanie. Niektére miasta, w tym
Londyn, przewidujg inne, bardziej dopracowane formy tgczgce sie z pobieraniem optat w
oparciu o technologie elektronicznej identyfikacji pojazdéw i systemu elektronicznego
zbierania optat, ktére mogtyby byé zharmonizowane na poziomie Wsp6lnoty97 Jednakze
systemy pobierania optat za drogi miejskie sg dobrze odbierane przez miejscowg ludnosé
tylko wtedy, jezeli oferowane sg konkurencyjne warianty w kategoriach transportu
publicznego i infrastruktury. Dlatego zasadnicze znaczenie ma wykorzystanie przychodéw na

122W Polsce tylko nieliczne miasta i aglomeracje posiadajg wytyczone trasy i $ciezki rowerowe
13 Szczegoblnie w takich miastach, jak Brema i Wieden
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pomoc w finansowaniu nowej infrastruktury dla wszechstronnego poprawienia ustug

transportu miejskiegol14.

W zgodzie z zasada subsydiamos$ci oraz Swiadomoscig ze wiekszo$¢ srodkéw bedzie
lezata w kompetencji wiadz krajowych, regionalnych lub lokalnych, Komisja zamierza
promowac, co nastepuje:

- wsparcie (wykorzystanie funduszy Wspélnoty) dla pionierskich mniejszych i
wiekszych miast", przy odpowiedzialno$ci kazdego panstwa czlonkowskiego za
opracowanie planéw krajowych;
zwiekszone wykorzystanie ,czystych" pojazdéow i form transportu publicznego,
dostepnych dla wszystkich uzytkownikéw, w tym o0s6b o zmniejszonej zdolnosci
poruszania sie (zwtaszcza tych z kalectwem i starszych);

- wskazanie i rozpowszechnienie najlepszej praktyki w zakresie systemoéw transportu
miejskiego, w tym miejskich i regionalnych przewozéw kolejowych, oraz najlepszej
praktyki w zarzadzaniu odpowiednig infrastruktura.
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Abstract

The transport system in Poland should be a compact system and integrated with the
system of EU states. In the nearest future one awaits a very complicated and costly program
of modernising infrastructure and transport means as well as modernisation of transport
system functioning. The actions should incorporate three main elements of the process of
reform and adaptation of the transport in Poland to EU standards that is demonopolisation of
the market, liberalisation and privatisation ofthe transport sector.

14 Miasta, takie jak Rzym, Genua, Kopenhaga, Londyn, Bristol i Edynburg badaja i testuja optaty za drogi miejskie, jako
cze$¢ zintegrowanego programu, majgcego doprowadzi¢ do zmniejszenia zattoczenia i znacznej poprawy ich sieci
transportu publicznego



