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1. Geneza wspoélnej (europejskiej) polityki w dziedzinie transportu

Rozwdj systemu transportu Wspélnoty Europejskie uwazaly od poczatku
swego funkcjonowania za jeden z kluczowych elementéw prowadzacych do
zréwnowazonego rozwoju. Traktat o utworzeniu Europejskiej Wspélnoty Go-
spodarczej (EWG), ktéry wszedt w zycie 1 stycznia 1958 r., w art. 3 wskazuje
na potrzebg przyj¢cia wspdlnej polityki w dziedzinie transportu, uznajac przy-
jecie tej polityki za niezbgdny element osiagania celéw EWG zapisanych w
art. 2 traktatu, w szczegd6lnos$ci wspierania stalego i harmonijnego wzrostu w
krajach-sygnatariuszach traktatu. Traktat poswigca transportowi rozdziat IV
(art. 74-84), zapowiadajac utworzenie wspdlnej polityki transportowej, opartej
na stworzeniu wspdlnych zasad dotyczacych przewozéw migdzynarodowych.
Ustanowiono warunki umozliwiajace Swiadczenie ustug przewozu na teryto-
rium panstw czlonkowskich lub w tranzycie przez te kraje oraz warunki doste-
pu przewoznikéw majacych siedzib¢ w jednym z krajéw EWG do rynku ustug
transportowych w innych krajach EWG!. Traktat o EWG ustanawia podstawy
prawne wspélnej polityki w dziedzinie transportu, opierajac si¢ na postulacie
deregulacji (liberalizacji rynku ustug transportowych) oraz ponownej regulacji
(harmonizowaniu rozwoju infrastruktury transportu). Zalozenia zapisane w
traktacie o EWG odnosity si¢ wylacznie do transportu kolejowego, drogowego i
srédladowego (art. 84); dopiero w latach siedemdziesiatych XX wieku objeto
wspdlna polityka transport morski i lotniczy, a w latach dziewigcdziesiatych
transport kombinowany (intermodalny).

! Traktaty rzymskie (traktaty ustanawiajgce EWG i Euratom) — Rzym, 25 marca 1957 r., Urzad
Komitetu Integracji Europejskiej: www.ukie.gov.pl, s. 9, 34-36.
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Liberalizacja rynku ushug transportowych, zapisana w Traktacie rzymskim byla
jednym z czynnikéw determinujacych proces wprowadzania w zycie podstawowych
wolnosci, stanowigcych podstawe funkcjonowania Wspdlnot i wzmacniajacych me-
chanizmy gospodarki rynkowej: swobodg¢ przeptywu towaréw, ustug, kapitatu i oséb.
Za liberalizacja rynku ustug transportowych powinien takze postgpowac proces rozwo-
ju infrastruktury transportu, ktéra odpowiadataby potrzebom przysziego, sprawnie
funkcjonujacego systemu transportu. Niezbg¢dna sied infrastruktury technicznej (w tym
transportu) nie moze powstawaé bez uwzglednienia wspdlnej polityki rozwoju regio-
nalnego oraz wsp6lne;j polityki w dziedzinie ochrony srodowiska.

Zalozenia zapisane w traktacie o EWG praktycznie nie byly realizowane do lat
dziewigcdziesigtych — do momentu utworzenia 1 stycznia 1993 r. jednolitego rynku
europejskiego. Przyczynami stagnacji w realizacji wspdlnej polityki w dziedzinie
transportu byly m.in. kolejne rozszerzenia, utrudniajace koordynacj¢ wspélnych
dziatan, brak srodkéw oraz ekspansywnych programéw dzialania?. W latach sze$¢-
dziesiatych zdotano jedynie wprowadzi¢ harmonizacj¢ niektérych warunkéw w
sferze fiskalnej (m.in. zniesienie podwodjnego opodatkowania pojazdéw silniko-
wych, zblizenie zasad opodatkowania przewozéw) i w sferze socjalnej (zblizenie
ustawodawstwa dotyczacego warunkéw pracy w transporcie).

We wrzesniu 1982 r. Parlament Europejski wnidst do Trybunatu Sprawiedliwosci
skarge przeciwko Radzie Unii Europejskiej (wowczas Rada Ministréw Wspdlnot Euro-
pejskich) w sprawie niewypelnienia postanowien zapisanych w traktacie o EWG, tzn.
niezapewnienia swobody $wiadczenia ustug w transporcie migdzynarodowym. Wyrok
Trybunatu uznajacy win¢ Rady zdynamizowal procesy decyzyjne w zakresie realizacji
polityki transportowej — nastapito wpisanie procesu liberalizacji rynku ustug transporto-
wych do harmonogramu prac nad utworzeniem jednolitego rynku europejskiego?.

Liberalizacja rynku ustug transportowych jako jeden z czynnikéw tworzenia
jednolitego rynku w UE zostala zapisana w 1985 r. w Bialej ksigdze Komisji Euro-
pejskiej o urzeczywistnieniu rynku wewn¢trznego. Na podstawie Bialej ksiggi
opracowano harmonogram dochodzenia do utworzenia rynku wewngtrznego do
31 grudnia 1992 r., zapisany w Jednolitym akcie europejskim (akcie prawa pier-
wotnego, wprowadzajacym zmiany do Traktatu rzymskiego), ktéry wszedt z zycie
28 lutego 1986 r. W tym okresie Komisja Europejska zaproponowata okoto 300
rozporzadzen i1 dyrektyw wprowadzajacych w zycie program powolania rynku
wewngtrznego®. Program opierat si¢ na podziale inicjatyw usuwajacych bariery fi-

2 W.M. Grudzewski, 1. Hejduk I., Rozwdj systemu transportowego Polski w warunkach integra-
cji europejskiej, Instytut Organizacji i Zarzadzania w Przemysle ,,Orgmasz”, Warszawa 1998, s. 9-10.

3D. Leonard, Przewodnik po Unii Europejskiej, The Economist, Wydawnictwo Studio Emka,
Warszawa 2003, s. 228.

4 F. Emmert, M. Morawiecki, Prawo europejskie, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa
2002, s. 24.
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zyczne, techniczne i fiskalne powolania rynku wewngtrznego. Proces liberalizacji
wspdlnego rynku ustug transportowych zlikwidowal barier¢ techniczna wprowa-
dzenia wspélnotowego rynku wewngtrznego. Podstawowe zasady wsp6lnego ryn-
ku ustug transportowych koncentruja si¢ wokét zakazu dyskryminacji przewozni-
kéw ze wzgledu na kraj pochodzenia, wprowadzenia zasad uczciwej konkurencji w
branzy, regulacji dostgpu firm do rynku transportowego (m.in. licencje zawodu
przewoznika). Uwienczeniem prac nad wprowadzeniem jednolitego rynku europej-
skiego bylo wejscie w zycie w listopadzie 1993 roku Traktatu o Unii Europejskiej
(tzw. Traktatu z Maastricht). Europejska polityka transportowa od tej pory znalazla
si¢ w kompetencji tzw. I filaru UE, a na mocy traktatu wprowadzono sieci transeu-
ropejskie (art. 129b-129d)5.

Potrzeba stworzenia sieci transeuropejskich powstata na skutek braku spdjnosci
migdzy krajowymi sieciami transportowymi (m.in. rézne regulacje krajowe, brak
wzajemnych powiazan migdzy sieciami, odrgbne praktyki podatkowe), skutecznie
utrudniajac swobodg przeptywu towaréw. Rozwdj sieci transeuropejskich przyczynia
si¢ do osiagania celéw polityki regionalnej UE — wzmacniania spéjnosci spoteczno-
-ekonomicznej Wspdlnot przez zmniejszanie réznic w stopniu rozwoju poszczegdl-
nych regionéw, w szczegdlnosci regionéw zacofanych (art. 130a)¢. Wspélnota
wspiera wzajemne polaczenia, wspétdziatanie oraz wzrost dostgpnosci sieci transeu-
ropejskich obejmujacych infrastruktury transportu, telekomunikacji i energetyki.

2. Harmonizacja europejskiej infrastruktury transportu

Harmonizacja europejskiej infrastruktury transportu jest jednym z celéw euro-
pejskiej polityki transportowej. Europejska infrastruktura transportu charakteryzuje
si¢ duzym stopniem zréznicowania w poszczegélnych regionach UE. Stan infra-
struktury transportu w poszczegélnych regionach jest waznym czynnikiem wply-
wajacym na ich konkurencyjnos¢ w stosunku do innych regionéw. Istotng determi-
nanta rozwoju regionéw jest rozwdj infrastruktury transportu’. Harmonijny rozwdj
infrastruktury transportu jest wigc niezbedny z punktu widzenia rozwoju regional-
nego, prowadzi do zmniejszania kosztéw transakcyjnych transportu w procesie
wymiany débr i ustug oraz procesie przeptywu czynnikéw produkcji. Zaniedbanie
tego procesu przynosi powazne skutki zaréwno gospodarcze (np. wzrost kosztéw
transportu), jak i spoleczne (np. zjawisko kongestii w miastach). Oprécz wptywu
na rynek ustug transportowych niedorozwinigta infrastruktura transportu wplywa

5 Traktat o Unii Europejskiej — Maastricht, 7 lutego 1992 roku, Urzad Komitetu Integracji Euro-
pejskiej: www.ukie.gov.pl, s. 39-40.

6 Tamze.

7). Borowiec, Infrastruktura techniczna a konkurencyjnosé¢ regiondw, [w:] Konkurencyjnosé re-
giondw, red. M. Klamut, AE, Wroctaw 1999, s. 204,
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takze niekorzystne na sytuacj¢ w innych sektorach gospodarki, na zasadzie trans-
pozycji presji wysokich kosztéw ze strony podmiotéw rynku ustug transportowych.

Innym waznym obszarem, ktérego rozwdj jest uzalezniony od harmonijnego
rozwoju infrastruktury transportu, jest sfera migdzynarodowych stosunkéw gospo-
darczych. Dostepnosé regionalnego systemu transportowego powoduje wzrost ak-
tywnosci podmiotéw handlu zagranicznego, a podlaczenie regionalnego systemu
transportu do systemu transeuropejskiego sprawia, ze miedzynarodowe stosunki
gospodarcze w regionie rozwijaja si¢ w sposéb trwaly.

Harmonizowanie infrastruktury transportu musi si¢ odbywac¢ na poziomie
wspdlnotowym (europejskim), poniewaz musi byé oparte na wspdlnych (europej-
skich) planach, uwzgledniajacych aktualne tendencje, rozwiazania techniczne i osie
rozwojowe w transporcie. Inwestycje w budowe i modernizacj¢ systeméw trans-
portu w poszczegdlnych krajach musza by¢ skierowane na dziatania priorytetowe z
punktu widzenia budowy europejskiego systemu transportu?.

3. Optymalizacja systemu transportu
— wejscie na $ciezke zrownowazonego rozwoju

Liberalizacja wspdlnotowego rynku ustug transportowych i harmonizacja eu-
ropejskiej infrastruktury transportu nie sa czynnikami wystarczajacymi do wejscia
UE na $ciezk¢ zréwnowazonego rozwoju. Konieczna jest optymalizacja systemu
transportu w celu sprostania wymogom rozszerzenia UE i zréwnowazonego roz-
woju w nowych warunkach. Jak wynika z pojgcia zréwnowazonego rozwoju spo-
leczno-gospodarczego, moze on by¢ realizowany pod warunkiem zachowania row-
nowagi ekonomicznej, spolecznej i poszanowania $rodowiska naturalnego. Dlatego
tez system transportu nie moze by¢ rozbudowywany jedynie za pomoca inwestycji
w infrastrukturg transportu, ale musi takze uwzglednia¢ budowe trwatego systemu
z punktu widzenia ekonomicznego, spolecznego 1 wymogdéw ochrony srodowiska
naturalnego. Propozycje dziatan optymalizacyjnych (zawarte w czterech pakietach)
w celu rozwoju europejskiego sytemu transportu w perspektywie 10 lat zawiera
Biata ksigga Komisji Europejskiej z 2001 r°.

Pierwszym pakietem dziataf optymalizujacych system transportu jest zréwno-
wazenie galezi transportu. Istotnym problemem jest nieréwnowaga w podziale ru-
chu, czego skutkiem jest wzrost zatloczenia na gléwnych arteriach transeuropej-
skich i w miastach. Nieréwnowaga w podziale ruchu jest spowodowana nadmier-
nym wzrostem wykorzystania transportu drogowego i lotniczego w stosunku do

8 Transport, red. W. Rydzkowski, K. Wojew6dzka-Krél, Wydawnictwo Naukowe PWN, War-
szawa 2002, s. 416.

9 Biata ksiega — Europejska polityka transportowa w horyzoncie do 2010 r.: czas wyboréw
(COM (2001) 370), Komisja Europejska, Bruksela 2001.
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transportu kolejowego i wodnego. Biata ksigga zaklada zapewnienie rzeczywistej
konkurencji miedzy poszczegSlnymi galeziami transportu oraz rozwdj transportu
kombinowanego (intermodalnego).

Drugim pakietem dziatan optymalizujacych system transportu jest likwidacja
waskich gardel. Waskie gardia wystepuja gléwnie w poblizu aglomeracji miej-
skich, granic i barier naturalnych, a powstaja wskutek wzrostu przewozéw w sto-
sunku do stanu infrastruktury transportu. Likwidacja waskich gardel nastapi wsku-
tek wsparcia procesu tworzenia sieci transeuropejskich oraz realizacji priorytetowe;j
liczby projektéw w najbardziej newralgicznych punktach systemu transportu. Biata
ksigga zaklada odblokowanie wielkich sieci, taczac regiony peryferyjne z regiona-
mi centralnymi Unii, co jest czynnikiem wzrostu ich konkurencyjnosci. Przewiduje
si¢ inwestycje w korytarze pierwszenstwa lub wylacznosci przewozéw towaro-
wych i sieci pasazerskich kolei duzych predkosci, co przyczyni sig¢ do wzrostu
przepustowosci tych sieci. W celu koordynacji i usprawnienia ruchu w sieciach
transeuropejskich zostang wprowadzone specjalne srodki zarzadzania ruchem na
poziomie europejskim.

Trzeci pakiet dziatanh optymalizujacych system transportu jest skierowany na
poprawienie sytuacji uzytkownikéw transportu, w szczegélnosci do obywateli eu-
ropejskich. Najwazniejszym problemem jest sytuacja bezpieczenstwa na drogach.
Jej poprawa nastapi poprzez harmonizacj¢ procesu kontroli (przekraczania predko-
Sci, st¢zenia alkoholu we krwi) i wysokosci kar oraz instalacj¢ czarnych punktéw i
zharmonizowanych oznakowan na drogowej sieci transeuropejskiej. Poprawa bez-
pieczenstwa na drogach begdzie realizowana takze przez wywieranie presji na pro-
ducentéw samochodéw, sklaniajacej ich do wdrazania innowacyjnych technologii
dotyczacych m.in. zarzadzania ruchem, systeméw antykolizyjnych w pojazdach,
nowych materialéw zwigkszajacych trwato$¢ pojazdéw. Biala ksigga proponuje
takze dzialania zwiazane z wprowadzaniem zharmonizowanego systemu oplat dla
uzytkownikdéw wszystkich galezi transportu za wykorzystanie infrastruktury z
uwzglednieniem catkowitych kosztéw transportu (kosztéw ekologicznych, konge-
stii, wypadkéw, degradacji infrastruktury). Harmonizacja bgdzie dotyczy¢ takze
opodatkowania paliw.

Bardzo waznym postulatem Bialej ksiggi, skierowanym na poprawe sytuacji
mieszkancéw miast, jest racjonalizacja transportu miejskiego. Samochody osobo-
we sg uzytkowane przez obywateli europejskich w sposéb nieracjonalny, powodu-
jacy zjawisko kongestii w miastach. Zjawisko kongestii tworzy ogromne koszty
ekonomiczne (m.in. wskutek zwigkszenia ilosci zuzywanego paliwa, spowodowa-
nego przestojami w korkach), ekologiczne (m.in. w wyniku zwigkszenia emisji
szkodliwych substancji), spoteczne (m.in. z powodu wypadkéw, wzrostu nat¢zenia
halasu, probleméw zdrowotnych mieszkaicéw miast). W celu racjonalizacji trans-
portu miejskiego Biata ksi¢gga proponuje promowanie pojazdéw przyjaznych dla
srodowiska naturalnego (przez zaostrzenie norm zanieczyszczen powodowanych
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przez silniki spalinowe, norm jakosciowych paliwa stosowanego w pojazdach oraz
promocj¢ stosowania paliw substytucyjnych) i rozwdj transportu publicznego wy-
sokiej jakosci, stanowiacego konkurencj¢ dla samochodéw osobowych (szybkie i
wygodne linie tramwajowe, korytarze pierwszenstwa dla transportu zbiorowego).

Ostatnim, czwartym pakietem dzialan optymalizujacych system transportu sa
dzialania dostosowujace europejski system transportu do procesu globalizacji
transportu. UE musi zwigkszy¢ swoj wptyw na tworzenie migdzynarodowych ure-
gulowan odnoszacych si¢ do funkcjonowania transportu w skali globalnej. Posze-
rzenie Unii sprawia, ze powigkszony systemu transportu staje si¢ obszarem o coraz
to wigkszym znaczeniu globalnym. Nowy system potrzebuje sprawnego, precyzyj-
nego, zwigkszajacego bezpieczenstwo, systemu nawigacji satelitarnej, jakim jest
promowany przez Komisj¢ Europejska program Galileo.

Literatura

1. Biata ksiega — Europejska polityka transportowa w horyzoncie do 2010 r.: czas wyboréw (COM
(2001) 370), Komisja Europejska, Bruksela 2001.

2. Borowiec J., Infrastruktura techniczna a konkurencyjnosé regionéw, (w:] Konkurencyjnosé regio-
now, red. M. Klamut, AE, Wroctaw 1999.

3. Grudzewski W.M., Hejduk L., Rozwdj systemu transportowego Polski w warunkach integracji eu-
ropejskiej, Instytut Organizacji i Zarzadzania w Przemysle ,,Orgmasz”’, Warszawa 1998.

4. Transport, red. W. Rydzkowski, K. Wojewédzka-Kr6l, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa
2002.

OPTIMISATION OF THE TRANSPORT SYSTEM
AS A DETERMINANT OF THE PROCESS OF SUSTAINABLE GROWTH
WITHIN THE EUROPEAN UNION

Summary

The paper presents guidelines of the optimisation the European transport system, which are the
determinants of the process of sustainable growth within the European Union. The process of trans-
port system optimisation is provided by the instruments of European transport policy. The results of
implementation the European transport policy are the liberalisation of the common transport market
and the process of the European transport infrastructure harmonisation. Optimal European transport
system is the stable system from economical, social and ecological point of view.
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