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Streszczenie

Artykul jest po§wiecony prezentacji aktualnych dylematéw polityki Unii Europejskiej dotyczacych roz-
woju konkurencyjnego i niskoemisyjnego transportu w kontekscie realizacji zasad dobrego rzadzenia
(good governance). W pierwszej czeéci artykutu omdwiono wybrane zatozenia koncepcji wspoélrzadze-
nia (public governance), majace odzwierciedlenie w polityce transportowej Unii Europejskiej. Nastepnie
dokonano oceny obecnego stanu rozwoju transportu Unii Europejskiej. Ocena konsekwencji wzrostu
popytu na transport potwierdzita potrzebe efektywnej realizacji strategii na rzecz rozwoju niskoemi-
syjnego transportu. Podkreslono, ze wdrazanie zalozen koncepcji public governance moze stanowic¢
nowatorskie rozwigzanie w zakresie zarzadzania skomplikowang siecia powiazan i koordynacji poli-
tyk na wszystkich szczeblach, wspierajac przejécie transportu do modelu gospodarki niskoemisyjnej
o obiegu zamknietym. Zwrdcono jednak uwage na potrzebe kontynuacji badan nad oceng skuteczno-
$ci i efektywnosci realizacji zasad good governance.

Stowa kluczowe: polityka transportowa, transport niskoemisyjny, koncepcja public governance, paliwa
alternatywne, niskoemisyjny transport miejski
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1. Wprowadzenie

Jednym z podstawowych dzialéw, ktéry determinuje biezace warunki gospodarowania,
jest transport. Wnosi znaczacy wklad w rozwoj gospodarki Unii Europejskiej, zatrudnienie
i mobilnos¢ spoteczenstwa. Jednoczesnie jednak transport w duzym stopniu odpowiada za
emisje dwutlenku wegla (CO,) i zanieczyszczenie powietrza, zwlaszcza na terenach zurba-
nizowanych. Rozwdj niskoemisyjnego transportu stanowi wiec niezbedny element przecho-
dzenia do niskoemisyjnej gospodarki o obiegu zamknietym. Transformacja ta stwarza okazje
do umocnienia konkurencyjnosci europejskiej branzy motoryzacyjnej i transportu na §wie-
cie. Cyfryzacja, automatyzacja oraz alternatywne zrdédla energii wymuszajg koniecznos¢
przejscia z obecnych fragmentarycznych sieci transportowych do zintegrowanego, nowocze-
snego systemu transportu, polaczonego z siecig energetycznag i cyfrowa. Powigzania sieciowe
zwiekszaja wymagania wobec szerokiego kregu interesariuszy w zakresie rozwoju konku-
rencyjnego i niskoemisyjnego transportu, ktérego podstawowym zadaniem jest dazenie do
zapewnienia sprawnej i efektywnej realizacji proceséw transportowych i logistycznych, przy
jednoczesnym zmniejszeniu emisji CO, i zanieczyszczen powietrza (Zaloga, 2016, s. 16). Zin-
tegrowany z przemyslami sieciowymi system transportu moze stanowi¢ jednoczesnie zZro-
dlo zaklocen na rynku pracy. Rozwoj konkurencyjnego i niskoemisyjnego transportu jest
zatem szansg, jak i wyzwaniem dla polityki Unii Europejskiej. Sprawne funkcjonowanie spo-
teczenstw, stawiane przez nie oczekiwania i wymagania zmuszajg do poszukiwania nowa-
torskich rozwigzan w systemie zarzadzania na szczeblu miedzynarodowym, krajowym oraz
lokalnym (Nawojczyk, 2015, s. 170). Koncepcja public governance jest jednym z rozwigzan
odpowiadajacych na wyzwania stawiane rzagdom. Jej zalozenia zostaly zaimplementowane
do unijnej polityki transportowe;j.

Celem artykulu jest scharakteryzowanie wplywu zalozen koncepcji public governance
na wdrazanie polityki Unii Europejskiej na rzecz rozwoju konkurencyjnego i niskoemisyj-
nego transportu.

2. Koncepcja public governance w polityce Unii Europejskiej

Koncepcja public governance jest coraz czgsciej wykorzystywana w polityce Unii Euro-
pejskiej. W odniesieniu do sektora publicznego zaczeto ja stosowaé pod koniec XX wieku,
zaréwno wobec panstw najstabiej rozwinietych, jak rowniez akcesyjnych (Drejerska, 2010,
s. 45). Wyksztalcila si¢ na gruncie dylematéw nowego zarzadzania publicznego (New Public
Management, NPM). Idea NPM, wywodzjca sie z teorii ekonomii i doswiadczen z zarzadza-
nia w sektorze prywatnym, ukierunkowana byla na poprawe efektywnosci oraz racjonalnosci
dziatan podmiotéw i stuzb publicznych (Rudolf, 2010, s. 75). Implementujac techniki zarza-
dzania z sektora prywatnego, koncentrowano si¢ przede wszystkim na optymalizacji procesu
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dostarczania ustug publicznych, a nie efektywno$ci organizacji w sensie ekonomicznym czy
zdolno$ci do zaspokajania potrzeb spolecznych. Brak ekonomicznej funkcji celu w odniesie-
niu do sektora publicznego uwypuklil niedoskonatosci NPM dotyczace oceny efektywnosci
ekonomicznej i spotecznej tego sektora, stanowiac podstawe dla rozwoju koncepcji public
governance. Rozwazania dotyczace istoty public governance w polityce Unii Europejskiej
uwzgledniajg takze efektywnos¢ srodowiskowa. Przyjmujac za Wojtyna (2001, s. 11), ze two-
rzenie przez sektor publiczny specyficznego dobra publicznego, za jakie nalezy uznac zarza-
dzanie gospodarka (governance), sprzyja osiagnieciu trwalego i zréwnowazonego rozwoju
kazdego systemu, potwierdza wzrost znaczenia trajektorii rozwoju spoteczno-gospodarczo-
-przyrodniczego. Za zasadno$cig analizowania efektywnosci srodowiskowej w ramach kon-
cepcji public governance przemawiajg rowniez badania Banku Swiatowego. Wynika z nich,
ze w niektdrych krajach instytucje realizuja niekorzystne dla srodowiska procesy, prowadzac
do zubozenia spoleczenstwa i regresu cywilizacyjnego (Michalowski, 2014, s. 133).

Wieloaspektowos¢ ujec¢ zagadnienia governance powoduje, Ze pojecie public governance
jest réznie interpretowane. Aktualnie jest ono rozumiane jako reakcja na zlozonos¢ zadan
powierzonych instytucjom publicznym. Z uwagi na brak polskiego odpowiednika public
governance jest najczesciej odnoszone nie do struktury wladzy, a do funkcji governing, rozu-
mianej jako wykonywanie zadan wladzy z punktu widzenia sposobéw dziatania, proceséw
ijakosci rzadzenia (Owsiak, 2016, s. 111). Odwotanie do koncepcji public governance i adapta-
cje glownych jej zalozen mozna odnalez¢ w dokumentach programujacych kierunki rozwoju
konkurencyjnego i niskoemisyjnego transportu. Wzrost zainteresowania nowymi formami
governance w politykach Unii Europejskiej, w tym transportowej (COM(2011) 144), impliko-
wany jest postepem technologicznym, innowacyjnoscig, wzrostem konkurencyjnosci pod-
miotéw oraz coraz wiekszymi wymaganiami spoleczenstwa.

W dzialaniach instytucji unijnych public governance postrzegane jest jako szansa na poprawe
sprawnosci dziatania unijnych struktur oraz standardéw realizacji polityk wspolnotowych
(Rudolf, 2010, s. 78). W przyjetej w 2001 r. Bialej Ksiedze dotyczacej dobrego rzadzenia
(COM(2001) 428) Komisja Europejska zasugerowala, ze wigksza otwartos$¢ i odpowiedzial-
nos$¢ wszystkich podmiotéw zaangazowanych w procesy opracowywania i stosowania poli-
tyk Unii Europejskiej przyczyni si¢ do efektywnej realizacji przyjetych celéw. Zwiekszeniu
skutecznosci dzialan ma stuzy¢ respektowanie pieciu zasad stanowiacych podstawe dobrego
zarzadzania (good governance), tj. otwarto$¢, partycypacja, odpowiedzialnos¢, skutecznosé
i spojnos¢. Wielopoziomowe sprawowanie rzagdéw nie tylko wspiera ich implementacje, ale
réwniez rozwija je i uzupetnia. Z opublikowanych przez Oddysse-Mure badan (Faberi, 2018)
wynika, ze kluczcowym czynnikiem zwiekszajacym skutecznos$¢ dziatan na rzecz poprawy
efektywnosci energetycznej jest zarzadzanie sieciowe. Laczenie zasobdw i inicjowanie inte-
rakcji miedzy zlozonymi sieciami politycznych, gospodarczych i spotecznych interesariuszy,
okreslane jako multi-level governance, sprzyja podnoszeniu jakosci proceséw decyzyjnych
oraz rozwigzywaniu ztozonych probleméw. Skoordynowanie dziatan miedzy wieloma pozio-
mami wladzy (miedzynarodowym, krajowym, regionalnym i lokalnym) staje si¢ szczegélnie
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istotne, gdy kluczowe zasoby, tj. informacje, umiejetnosci, czas i pieniadze sg rozdystrybu-
owane wérdd réznych interesariuszy sektora publicznego i prywatnego (Nawojczyk, 2015,
s. 176). Efektywna transformacja transportu w kierunku niskoemisyjnej gospodarki o obiegu
zamknietym, powinna by¢ wigc oparta na przekrojowej polityce Unii Europejskiej oraz ade-
kwatnych dzialaniach ze strony panstw cztonkowskich na szczeblu krajowym, regionalnym
i lokalnym, respektujacych zasady good governance.

3. Ogodlne tendencje w zakresie rozwoju konkurencyjnego
i niskoemisyjnego transportu

W ciagu ostatnich dwoch dekad Komisja Europejska przedstawita wiele srodkéw sprzyja-
jacych rozwojowi konkurencyjnego i niskoemisyjnego systemu transportu, jednak ich efekty
byly niewystarczajace wobec wzrostu popytu na transport. W latach 1995-2015 transport
systematycznie umacnial swoja pozycje w gospodarce UE. Wedtug danych unijnych, doty-
czgcych 28 panstw cztonkéw, w 2015 r. w dziale transportu i skfadowania zatrudnionych byto
11,2 mln 0sdb, co stanowilo 5,2 proc. ogétu pracujacych - o jeden punkt procentowy wie-
cej niz w 1995 r. Jednoczesdnie dzial ten zwiekszyl swoj udziat w produkcie krajowym brutto
(PKB) z 4 proc. w 1995 r. do 5 proc. w 2015 r. Ponadto 49 proc. przewozéow fadunkéw w 2015 r.
zrealizowaly przedsigbiorstwa transportu samochodowego, zatrudniajgc ponad 5 mln 0séb
w ponad 900 tys. przedsigbiorstw (EU transport in figures, 2017, s. 19).

Z prognoz wynika, ze dzialalno$¢ transportowa bedzie w dalszym ciggu rozwijac sie
w Unii Europejskiej. Szacuje sig, Ze w latach 2010-2050 przewdz 0sdb, wyrazony w pasaze-
rokilometrach (pkm), wzro$nie o ok. 42 proc. Natomiast spodziewany wzrost pracy prze-
wozowej w transporcie towarowym ma wynies¢ 60 proc. (COM(2017) 283, s. 4). Nadmierne
zageszczenie ruchu spowodowane przez transport samochodowy, skutkujgce nasilajacg sie
kongestia, przyczynia si¢ do znacznej nieefektywnosci, odpowiadajacej za strate 1,1 proc. PKB
Unii Europejskiej (Dyr, Kozlowska, 2017, s. 22). Transport samochodowy jest réwniez istot-
nym zrédlem zanieczyszczenia powietrza, generujac znaczng czes$¢ szkodliwych substancji,
takich jak: niemetanowe lotne zwigzki organiczne (NMLZO), tlenki azotu (NOx), tlenek wegla
(CO), czasteczki pytu zawieszonego (particulate matter, PM) PM2,5 oraz PM10 (Motowidlak,
2017, s. 309). Stanowia one powazne zagrozenie dla zdrowia publicznego. Negatywne konse-
kwencje tych zanieczyszczen ponoszg wszyscy, a w szczegolnosci mieszkancy miast. Z raportu
opublikowanego w 2017 r. przez Europejska Agencje Srodowiska (European Environment
Agency, EEA) wynika, ze dopuszczalne wartosci w zakresie jakos$ci powietrza przekroczone
zostaty w 2015 r. w 23 spo$rod 28 panstw cztonkowskich UE, w tym w ponad 130 miastach
(EEA Report No. 13,2017, s. 9). O skali wyzwan dla polityki transportowej swiadczy fakt, ze
transport samochodowy jest gtéwnym Zrédtem emisji NO_. W 2015r. ten dziat transportu
odpowiadat za ok. 39 proc. catkowitej emisji tych gazéw w UE (EEA Report No. 13, 2017,
s. 22). Transport samochodowy jest réwniez jednym z trzech najwiekszych zrédet emisji PM
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(ok. 12 proc. catkowitych emisji PM2,5 i PM10 w 2015 r.). Czastki PM uznawane sg za gtéwna
przyczyne przedwczesnej $mierci kazdego roku prawie 400 tys. mieszkancéw UE. W 2015r.
usuwanie negatywnych nastepstw emisji zanieczyszczen generowanych przez transport kosz-
towalo budzet UE 1,2 proc. PKB.

Transport w znacznym stopniu przyczynia si¢ réwniez do emisji gazéw cieplarnianych,
zajmujac druga pozycje po sektorze wytwarzania energii. W 2015 r. 28,5 proc. emitowanego
w UE CO, przypadalo na transport (EU energy in figures, 2017, s. 116). Jednocze$nie transport
samochodowy odpowiadat za niemal 1/5 unijnych emisji CO,. W Polsce udziat transportu
w emisji CO, z poziomu 7,8 proc. w 1995 r. rést w kolejnych latach w bardzo szybkim tempie
(http://www.indicators.odyssee-mure.eu/energy-efficiency-database.html, 2018) i z udzia-
lem wynoszacym w 2015r. 15,8 proc. catkowitych emisji CO, w Polsce byt odpowiedzialny
za ponad 1/3 emisji CO, sektoréw pozostajacych poza europejskim systemem handlu emi-
sjami (The European Union’s Emissions Trading System, EU ETS). Ograniczenie emisji CO,
w skali wymaganej przez UE moze okazac si¢ najtrudniejsze w transporcie (rysunek 1).

Rysunek 1. Zmiana wielkosci emisji CO, w poszczegdlnych dziatach gospodarki Unii Europejskiej
w latach 1995-2015 (w proc.)
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Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie EU energy in figures, Statistical pocketbook (2017, s. 161).

Transport stanowil jedyny dzial unijnej gospodarki, ktéry w latach 1995-2015 odnoto-
watl wzrost poziomu emisji CO, wynoszacy 10,2 proc. i dlatego zajmuje szczeg6lng pozycje
w dzialaniach UE ukierunkowanych na realizacje do 2030 r. celéw w zakresie energii i kli-
matu, wsrdd ktdrych jednym z wazniejszych jest ograniczenie do 2050 r. o 60 proc. (wzgle-
dem 1990 r.) poziomu emisji CO, pochodzacych z transportu (Motowidlak, 2016, s. 135).

Przedstawione ogdlne tendencje rozwoju transportu pozwalaja przyjac teze, zgodnie
z ktdrg konkurencyjny i niskoemisyjny transport stanowi niezbedny warunek przechodze-
nia w coraz wigkszym stopniu do modelu gospodarki niskoemisyjnej o obiegu zamknietym.
Obecnie UE musi przyspieszy¢ jego tempo, chcac utrzymac swoja konkurencyjnos¢ i by¢
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w stanie odpowiada¢ na zmieniajace si¢ potrzeby w zakresie mobilnosci oséb i przewozu
tadunkéw. Zapewnienie ptynnego przemieszczania ,,od drzwi do drzwi” oraz §wiadczenie
ustug przedstawiajacych warto$¢ dodang musi by¢ dobrze zintegrowane z koncepcjami roz-
woju niskoemisyjnego transportu. Bedzie to wymagalo wielu réznorodnych dziatan z zacho-
waniem zasad wspolrzadzenia.

4. Wybrane zasady public governance wspierajace rozwoj
konkurencyjnego i niskoemisyjnego transportu w Unii
Europejskiej

Dyskusja nad przysztoscia polityki Unii Europejskiej w kontekscie rozwoju konkuren-
cyjnego i niskoemisyjnego transportu, wyborem jego modelu, okresleniem instrumentéw
dziatania i sposobdw realizacji dotarta do waznego momentu, jakim bylo przyjecie w lipcu
2016 1. strategii dotyczacej mobilnosci niskoemisyjnej (COM(2016) 501). W przyjetym doku-
mencie wyszczegdlniono dzialania, ktére Komisja Europejska zamierza podjaé¢ z zacho-
waniem zasad i procedur public governance. Dzialania te dotyczg kluczowych czynnikéw
nakierowanych na wzmacnianie konkurencyjnosci europejskiego systemu transportowego,
zwigkszanie poziomu zatrudnienia, zapewnienie wzrostu gospodarczego i inwestycji oraz
wysokiego poziomu bezpieczenstwa. Przyjety plan transformacji w kierunku konkuren-
cyjnej i niskoemisyjnej mobilnosci jest skoncentrowany na wspieranie inicjatyw w trzech
obszarach (COM(2016) 501, s. 2):

« bardziej efektywny system transportowy,
« niskoemisyjne alternatywne zrdédla energii na potrzeby transportu,
» pojazdy niskoemisyjne i bezemisyjne.

Proces przechodzenia na mobilnos$¢ niskoemisyjng rozpoczat si¢ juz na calym $wiecie,
a jego tempo nabralo wyraznego przyspieszenia. Rozwdj niskoemisyjnego transportu zgodnie
z zasadami zréwnowazonego rozwoju jest wyzwaniem o charakterze globalnym, wspdlnym
dla coraz wigkszej liczby panstw i miast na $wiecie. Kreuje on §wiatowy popyt na przyja-
zne dla $rodowiska i zgodne z potrzebami spoleczenstwa produkty, technologie oraz nowe
modele biznesowe, tworzac tzw. efekty sieciowe. Efekty te stanowig warto$¢ dodang w sferze
gospodarowania i zarzadzania przemystami sieciowymi (Grzelakowski, 2013, s. 174). Trans-
formacja w kierunku upowszechniania rozwigzan niskoemisyjnych w transporcie jest wigc
szansg dla europejskich producentéw samochodéw na modernizacje, wprowadzanie inno-
wagcji i wdrazanie w wigkszym stopniu nowych technologii. Z opublikowanego w 2017 r.
raportu dotyczacego oceny rozwoju sektora motoryzacyjnego (GEAR 2030, 2017, s. 16-19)
wynika, ze odgrywa on wazng role w gospodarce UE. W 2016 r. wypracowal 4 proc. warto-
$ci dodanej brutto oraz zatrudniat 12 mln pracownikoéw, co przetozylo si¢ na dodatni bilans
handlowy w wysokosci ok. 90 mld EUR. Jednoczesnie jest najwiekszym prywatnym inwe-
storem w dziedzinie badan i rozwoju, inwestujac w 2015 r. ponad 50 mld EUR.
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W europejskim systemie transportowym oraz w sektorze motoryzacyjnym nastepuja
zmiany strukturalne, ktére moga w istotny sposob przebudowa¢ ich fancuchy wartosci, co
bedzie mialo wptyw na pozycje konkurencyjng Unii Europejskiej na swiecie. Silg napedowa
tych zmian pozostaja nowe technologie i potrzeby spoleczenstwa. Biorac pod uwage zna-
czenie transportu i sektora motoryzacyjnego UE dla miejsc pracy i wzrostu gospodarczego
oraz zaostrzajaca si¢ konkurencje na $§wiecie, powinny one przodowac nie tylko w tworze-
niu innowacji i nowych technologii, ale réwniez w ich rozpowszechnianiu i wykorzystaniu.
Ten proces zmian wymaga aktywnej i zrozumialej komunikacji z otoczeniem oraz szero-
kiego wspoluczestnictwa uzytkownikéw, co pozwoli poznac ich potrzeby. Ma to szczegélne
znaczenie w kontekscie najnowszej rewizji strategii dotyczacej polityki przemystowej UE
(COM(2017) 479). Prezentuje ona nowe spojrzenie na innowacje, ktére nalezy postrzegac
jako zintegrowany system sieci innowacji i sieci spotecznych.

Innowacje i nowe modele biznesowe w transporcie zmieniajg si¢ gruntownie dzieki nowe;
generacji konsumentdw, ktorzy oczekuja wspoltworzenia wartosci. Cyfryzacja, automaty-
zacja oraz alternatywne zrddla energii kreuja nowe mozliwosci zwigzane z efektywnym
gospodarowaniem zasobami w transporcie oraz gospodarka spolecznosciows. Jednoczesnie
przeksztalcaja one tradycyjne procesy transportowe, prowadzgc do tworzenia nowych form
instytucji w postaci sieciowych powiazan (networks) podmiotéw publicznych i niepublicz-
nych. Oznacza to przejicie z obecnych fragmentarycznych sieci transportowych do zinte-
growanej sieci, funkcjonujacej zgodnie z zasadami zréwnowazonego rozwoju (rysunek 2).
Efektywnos¢ jej funkcjonowania wymaga wspdtpracy wszystkich podmiotéw na réznych
poziomach - instytucji UE, panstw czlonkowskich, wtadz miejskich i lokalnych, przemystu
oraz partneréw spolecznych. W pelni zautomatyzowane pojazdy beda wymaga¢ nowej infra-
struktury telekomunikacyjnej i satelitarnej oraz ustug w zakresie pozycjonowania i komuni-
kacji miedzy pojazdami. Sie¢ Iacznosci ruchomej pigtej generacji (5G) i ustugi Galileo daja
znaczgca mozliwos¢ zaspokojenia tego rodzaju potrzeb. Rozwoj rynku pojazdow elektrycz-
nych warunkowany bedzie w duzym stopniu zintegrowanym planowaniem i inwestowaniem
w infrastrukture, aby wyposazy¢ drogi we w pelni interoperacyjne urzadzenia fadujace (Pie-
riegud, 2017, s. 16). Wdrazane rozwigzania beda efektem synergii miedzy systemem energe-
tycznym, transportowym i przemystem.

Przyjeta przez UE strategia rozwoju konkurencyjnego i niskoemisyjnego transportu, w kto-
rej coraz powszechniejsze zastosowanie bedg miaty pojazdy elektryczne i zautomatyzowane,
budowana jest na gruncie gospodarki opartej na wiedzy i przy wykorzystaniu instrumen-
tow aplikowanych réwnolegle w kilku powiazanych ze sobg obszarach. Jak zauwaza Rogut
(2009, s. 11), w kontekscie rewizji pogladoéw na temat istoty przewag decydujacych o sukcesie
w globalnym otoczeniu na znaczeniu zyskuja przewagi zamierzone. Szanse na rozwdj inno-
wacji maja zwlaszcza te kraje, w ktérych doszto do uzgodnienia celow i kierunkéw dziatania
miedzy biznesem, panstwem, naukg i spoleczenstwem. Ostatecznie behawioralne wybory
dokonywane przez osoby przemieszczajace si¢ zdecyduja o ich adaptacji i dyfuzji. W przy-
padku pojazdow elektrycznych i pojazdéw z pozostatymi alternatywnymi zZrédtami napedu



98 Urszula Motowidlak

upowszechnianie wiedzy o ich zaletach wsrod potencjalnych uzytkownikéw mogtoby stanowic¢
bodzce dla konsumentéw przy dokonywaniu przez nich wyboru. Bez watpienia dzialania te
sg istotne dla rozwoju niskoemisyjnego transportu indywidualnego, jak réwniez zbiorowego.

Rysunek 2. Zintegrowana sie¢ konkurencyjnego i niskoemisyjnego transportu
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Zrédlo: opracowanie wlasne.

5. Good governance a rozwdj niskoemisyjnego
transportu publicznego

Transport odgrywa strategiczng role w procesie transformacji miast w kierunku stwo-
rzenia aglomeracji inteligentnych, zdolnych do podjgcia wyzwan srodowiskowych i dosto-
sowania si¢ do nowych okolicznoéci. Obszary miejskie, stanowigce $rodowisko Zycia dla
zdecydowanej wigkszosci ludnosci powodujg coraz wigksze straty srodowiskowe i ekono-
miczne. Transport w miastach odpowiada za ok. 25 proc. antropogenicznych emisji CO,
generowanych przez transport w UE. W ruchu miejskim gléwnym sprawca tych emisji jest
transport indywidualny. Z analiz opublikowanych przez EEA w 2016 r. wynika, ze nasilajaca
sie kongestia w miastach oraz wzrastajaca liczba podrézy na krétkich odcinkach nadal przy-
czyniajg sie do wyzszego, w poréwnaniu do transportu dtugodystansowego, poziomu emisji
CO,/km w ruchu miejskim. Zaktécenia w godzinach porannego szczytu komunikacyjnego
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stanowig najbardziej realne zagrozenia dalszego wzrostu emisji CO, w wigkszosci europe;j-
skich miast. Koszty tych zakldcen szacowane sg na ok. 110 mld EUR rocznie (EU, 2017, s. 9).
Znaczenie konkurencyjnego i niskoemisyjnego transportu miejskiego dodatkowo wzrosto
w zwigzku z koncepcja tworzenia miast odpornych (resilient city). Dostarcza ona istotnego
bodzca do reorientacji aktualnego modelu rozwoju transportu, ukierunkowanej na wzrost
udzialu niskoemisyjnej komunikacji miejskiej w przewozach oséb oraz upowszechnianie
alternatywnych zrédel napedu w pojazdach transportu publicznego.

Rozwdéj konkurencyjnego i niskoemisyjnego transportu publicznego w miastach wspierany
ma by¢ przez wiele inicjatyw horyzontalnych i dziatan na wszystkich szczeblach. Realizo-
wane w ramach réznych polityk dzialania i inicjatywy nie zobowigzuja bezposrednio panstw
cztonkowskich i podmiotéw funkcjonujacych na ich obszarze do respektowania zasad good
governace, s3 jednak znaczacym impulsem do ich uwzgledniania (tabela 1). Za wyrazny prze-
jaw $wiadczacy o faworyzowaniu zasad good governance mozna uznaé, rozpoczety w stycz-
niu 2017 r., projekt partnerstwa miedzy instytucjami UE, rzagdami krajowymi, wladzami
lokalnymi i pozostalymi zainteresowanymi stronami, ktérego celem jest wsparcie rozwoju
konkurencyjnej i niskoemisyjnej mobilnosci miejskiej. W lipcu 2017 r. w efekcie konsultacji
prowadzonych przez Komisje Europejska z wladzami lokalnymi oraz dostawcami srodkéw
transportu miejskiego powolana zostala struktura Clean Bus Deployment Initiative, zrzesza-
jaca ok. 50 miast i regionéw, ponad 20 producentéw autobuséw i ok. 20 organizacji transpor-
towych (PKPA, 2018, s. 38). Dzialania powolanej struktury ukierunkowane sg na zwiekszenie
udzialu autobuséw napedzanych paliwami alternatywnymi we flotach miejskich. Realiza-
cji przyjetych celéw sprzyja¢ majg m.in.: deklaracje miast i producentéw w sprawie procesu
wymiany autobusoéw, uruchomienie platformy wspotpracy i wymiany informacji oraz utwo-
rzenie grupy ekspertow. Wymiane najlepszych praktyk i wdrazanie zasobooszczednych tech-
nologii na szczeblu lokalnym utatwi¢ maja réwniez takie inicjatywy, jak: Civitas (zrzeszajaca
ponad 200 miast), ,, Inteligentne miasta i spolecznosci” oraz Porozumienie Burmistrzéw.

Tabela 1. Zasady good governance w polityce UE na rzecz rozwoju konkurencyjnego
i niskoemisyjnego transportu publicznego

Good governance Proponowane rozwiazania
Otwartos¢ Ro6zne sposoby informowania opinii publicznej: konsultacje spoteczne
i miedzyresortowe, kalkulatory emisji
Partnerstwo Partnerstwa publiczno-prywatne i instytucji pozarzadowych: Clean Bus Deployment
Initiative, Civitas, ,Inteligentne miasta i spotecznosci’, Porozumienie Burmistrzéow
Odpowiedzialno$c¢ Skuteczne i efektywne wykorzystanie instrumentdw administracyjnych oraz
i efektywnos¢ ekonomicznych: opracowanie instrumentéw ewaluacji, ewaluacja ex ante i ex post,

monitorowanie spoteczne, budowanie odpowiedzialnosci spotecznej

Spdjnos¢ Tworzenie wartosci dla poszczegdlnych interesariuszy, spdjnos¢ celéw polityki
transportowej, klimatycznej, energetycznej i ekologicznej

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Kolejnym przejawem respektowania zasad good governance bylo podjecie dziatan ukie-
runkowanych na poprawe zdolnosci konsumentéw do dokonywania bardziej $wiadomych
wyboréw w chwili zakupu lub uzycia pojazdu poprzez zaoferowanie im metodyki poréw-
nywania kosztéw dostepnych rodzajow paliwa. W tym celu Komisja Europejska opracowala
wraz z panstwami czlonkowskimi i udostepnita narzedzie ,,zielonej jazdy” (https://green-
-driving.jrc.ec.europa.eu/, 2018), ktére umozliwia poréwnanie wplywu réznych technologii
na zuzycie paliwa i emisje CO,. Powolanie si¢ na zasade good governance miato réwniez swoj
praktyczny wymiar w trakcie konsultacji spotecznych, prowadzonych przez Komisje Euro-
pejska od sierpnia do pazdziernika 2016 ., na temat podejscia do redukcji emisji pochodza-
cych z transportu samochodowego, w tym takze z autobuséw i autokarow.

Zasady good governance majg duzo szersze znaczenie dla prowadzenia polityki rozwoju
niskoemisyjnego transportu niz tylko wspotpraca réznych podmiotéw. S3 one widoczne
gltéwnie w zapisach administracyjnych dotyczacych systemu realizacji oraz instrumentach
ekonomicznych. Tworzeniu rynkéw innowacyjnych i niskoemisyjnych pojazdéw transportu
publicznego sprzyja¢ majg m.in. zamdéwienia publiczne. W celu zwigkszenia ich skutecznosci
Komisja Europejska dokonata przegladu dyrektywy w sprawie ekologicznie czystych pojaz-
dow (2009/33/WE), w ktdrej wprowadzono obowigzek przestrzegania zasad zréwnowazo-
nego rozwoju w zamowieniach publicznych w UE (Wniosek KE, 2017). Obecnie proponowane
zmiany dotycza (Maciocha, 2018):
 rozszerzenia przedmiotu regulacji o wynajem, dzierzawe lub leasing (obecnie tylko zakup),
« rozszerzenia zakresu instytucji i 0s6b prawnych podlegajacych Dyrektywie,

« wprowadzenia definicji ,,ekologicznie czystego pojazdu”,
 ustanowienia minimalnych pozioméw docelowego udziatu ,.ekologicznie czystych pojaz-
dow” w calosci zamdwien publicznych na szczeblu panstw cztonkowskich.

Skutecznej realizacji strategii na rzecz rozwoju konkurencyjnego i niskoemisyjnego
transportu, w tym niskoemisyjnego transportu w miastach oraz zapewnieniu inwestorom
niezbednej pewnosci stuzy¢ maja unijne instrumenty inwestycyjne. Celem ich jest wspiera-
nie zwigkszania efektywnosci systemu transportowego w sposéb technologicznie neutralny,
a takze niskoemisyjnych alternatywnych Zrédet energii na potrzeby transportu oraz roz-
woju rynku pojazdéw niskoemisyjnych. Wsparcie to moze obejmowac np. tworzenie plat-
form i inne powigzane dzialania wspomagajace miasta w Iaczeniu i wspdlnym korzystaniu
z zasobow finansowych oraz w uzyskiwaniu funduszy, jak réwniez zapewnianie pomocy
technicznej za pos$rednictwem Europejskiego Centrum Doradztwa Inwestycyjnego. Finanso-
wanie mozna uzyskac takze z licznych funduszy specjalnych. Na okres 2014-2020 w ramach
Funduszu Spéjnosci i Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego na projekty zwiagzane
z transportem przewidziano $rodki w tacznej wysokosci 70 mld EUR, z czego 39 mld EUR
na wspieranie przechodzenia na mobilno$¢ niskoemisyjng. Na rozwdj niskoemisyjnej, mul-
timodalnej mobilnosci miejskiej, zgodnej z zasadami zréwnowazonego rozwoju, przezna-
czono 12mld EUR (COM(2016) 501, s. 13). Wsparcie otrzymaé mozna réwniez z instrumentu
»Laczac Europe”, dysponujacego srodkami w wysokosci 24 mld EUR. Znaczna cz¢$¢ programu
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badan i innowacji w zakresie transportu, realizowanego w ramach programu ,,Horyzont
20207, z budzetem siggajacym lacznie kwoty 6,4 mld EUR, skoncentrowana jest na rozwigza-
niach niskoemisyjnych w transporcie. Z puli tego budzetu, w ramach programu prac na lata
2018-2020, 200 mIn EUR przeznaczono na badania naukowe i innowacje w dziedzinie bate-
rii dla pojazdéw (COM(2017) 675, s. 11).

Respektowanie zasad good governance w polityce Unii Europejskiej wymaga badania jej
wplywu z punktu widzenia przyjetych kryteriéw. Szerokie wykorzystanie instrumentéw
ewaluacji ex ante i ex post ma na celu ocene realizacji dziatan, ze szczegdlnym uwzglednie-
niem jakosci koordynacji i wspdtpracy zaangazowanych instytucji, ich zdolnosci do progra-
mowania i wdrazania rozwigzan niskoemisyjnych w transporcie oraz wspierania odpornosci
i konkurencyjnosci rynkéw pracy. Innowacyjne technologie tworzg bowiem nowe mozliwo-
$ci sprzyjajace efektywnemu gospodarowaniu zasobami. Mogg one jednak stanowi¢ réwniez
zrédlo zakldcen na rynku pracy, kreujac popyt na nowe umiejetnosci i sprawiac, ze poprzed-
nie stajg si¢ zbedne. Ocena jakosci wspotrzadzenia w odniesieniu do polityki transporto-
wej Unii Europejskiej, opartej na koncepcji budowy gospodarki niskoemisyjnej o obiegu
zamknietym, wymaga wiec dalszych badan. Powinny one obejmowa¢ poglebiong analize
danych i agregacje wskaznikéw, umozliwiajac zdefiniowanie syntetycznych ocen odnoszg-
cych sie do poszczegélnych obszaréw wspdtrzadzenia.

6. Podsumowanie

Dyskusja nad przyszloécig polityki Unii Europejskiej w kontekscie rozwoju konku-
rencyjnego, niskoemisyjnego i zintegrowanego sieciowo transportu potwierdzita potrzebe
respektowania zasad good governance na poszczegdlnych etapach cyklu polityki. Skuteczne
i efektywne wykorzystanie instrumentéw administracyjnych i ekonomicznych moze przy-
spieszy¢ proces transformacji transportu w kierunku niskoemisyjnej gospodarki o obiegu
zamknietym. Jednoczesnie zintegrowana sieciowo mobilno$¢ moze umocni¢ konkurencyj-
no$¢ Unii Europejskiej na $wiecie, stanowiac zrédto przewag zamierzonych. Technologie
cyfrowe i niskoemisyjne alternatywne zrdédla energii stanowig wypadkowa badan, wspot-
dzialania przedsiebiorstw, partnerstwa miedzy zainteresowanymi instytucjami oraz dialogu
spolecznego. Odwolanie si¢ do zasad good governance sprzyja nie tylko tworzeniu przewag
zamierzonych, ale réwniez ich absorpcji i upowszechnianiu. Rozwoéj niskoemisyjnego trans-
portu bedzie postepowal dzieki nowym technologiom oraz spolecznym wyborom. Sprzyja¢
temu moze wielopoziomowe zarzadzanie relacjami miedzy r6znorodnymi interesariuszami.
Zwigkszenie skutecznos$ci wspolrzadzenia wymaga jednak dalszych badan dotyczacych oceny
realizacji zasad good governance w polityce UE, ktorych celem powinno by¢ zdefiniowanie
zestawu wskaznikow stuzacych do pomiaru jakosci wspotrzadzenia w kontekscie rozwoju
konkurencyjnego, niskoemisyjnego i zintegrowanego sieciowo transportu.
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Public Governance in European Union Policy
for Competitive and Low Emission Transport

Abstract

The article discusses current dilemmas of the European Union policy with regard to the development of
competitive and low emission transport in the context of good governance principles. The first part dis-
cusses selected assumptions of the idea of public governance reflected in the EU transport policy. Then
the current degree of development of the EU transport was assessed. The assessment of consequences
of increased demand for transport confirmed the need to efficiently deliver on the strategy for the de-
velopment of low emission transport. It is also stressed that the implementation of the assumptions of
the public governance idea may be seen as an innovative solution in managing a complex network of
ties and coordination of policies at different levels and support the shift towards low emission, circu-
lar economy model in transport. However, attention has been paid to the need to continue studies on
the assessment of efficiency and effectiveness of good governance principles.

Keywords: transport policy, low emission transport, public governance idea, alternative fuels, low
emission urban transport
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