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EWOLUCJA POLITYKI TRANSPORTOWEJ UNII EUROPEJSKIEJ
W KONTEKSCIE ROWNOWAZENIA ROZWOJU

Streszczenie. Artykut przedstawia wptyw paradygmatu zréwnowazonego rozwoju na po-
lityke transportowg Unii Europejskiej w poszczeg6lnych okresach jej funkcjonowania.

EVOLUTION OF EUROPEAN UNION TRANSPORT POLICY IN
CONTEXT OF SUSTAINABLE DEVELOPMENT

Summary. The article presents an influence of sustainable development paradigm on
European Union transport policy in respect of its various periods.

1 Zréwnowazony rozwdj i réwnowazenie rozwoju

Paradygmat zréwnowazonego rozwoju wyrést na gruncie kryzysu cywilizacji industrialnej
oraz grozby totalnej katastrofy. Na realne i rosnace zagrozenie planety wskazatjuz w 1969 r.
sekretarz generalny ONZ U Thant. Trzy lata pdzniej naukowcy z Massachusetts Institute of
Technology opublikowali raport, zatytutowany ,,Granice Wzrostu”, w ktérym przepowiadali,
przy zatozeniu dalszego szybkiego wzrostu liczby ludzi, zuzywania zasobdéw
i zanieczyszczenia $rodowiska, pesymistyczng prognoze samozagtady. O ile wizja totalnej
katastrofy okazata sie przesadzona, o tyle problem wyczerpywania sie zasobéw i zmian kli-
matycznych, bedacych skutkami dziatalnosci cztowieka, pozostat nierozwigzany. Poszukiwa-
nia alternatywnej drogi rozwoju doprowadzity do narodzin paradygmatu zréwnowazonego
rozwoju. Wszystkie dziatania podejmowane w celu ,,zapewnienia trwatej poprawy jakosci
zycia wspoétczesnych i przysztych pokolen poprzez ksztatltowanie wiasciwych proporcji mie-
dzy trzema rodzajami kapitatu: ekonomicznym, ludzkim i przyrodniczym”[5, s. 27] prowadzg
do osiggniecia ,,pozadanego stanu docelowego” [3, s. 20] i sktadajg sie na proces rGwnowaze-
nia rozwoju. Rozwoj zaspokajajacy sprawiedliwie potrzeby wspotczesnych i przysztych po-
kolen oficjalnie zostat zdefiniowany w 1987 r. prze panig komisarz G.H. Bruntland w rapor-

cie ,Nasza wspolna przysztosc”.
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2. Roéwnowazenie rozwoju systemu transportowego

Funkcjonowanie i rozwdj systemu transportowego jest zrodtem licznych konfliktéw spo-
tecznych, przestrzennych i ekologicznych. Na $rodowisko naturalne transport, poprzez fi-
zyczng obecno$¢, wywiera negatywny wptyw, przyczyniajac sie do:

m  zanieczyszczenia powietrza,

m  zanieczyszczenia wod,

m  halasu,

m  zajmowania przez elementy infrastruktury rozlegtych terendw.

Aby nada¢ rozwojowi systemu transportowego miano zréwnowazonego, powinien on by¢
ekonomicznie uzasadniony, spotecznie akceptowany, ale przede wszystkim powinien zapew-
nia¢ poszanowanie waloréw $rodowiska przyrodniczego oraz zasobéw naturalnych.
Uwzgledniajac fakt, ze rézne jest oddziatywanie na $rodowisko poszczegélnych podsyste-
mow transportu, zmniejszenie konfliktow nastepowac¢ powinno przez tworzenie uktadéw mie-
szanych, w ktorych podsystemy uzupetniajg sie przez dazenie do jak najwiekszego udziatu

podsysteméw przyjaznych srodowisku przyrodniczemu.
3. Polityka transportowa

Wsrod wielu polityk sektorowychlna szczeg6lng uwage zastuguje polityka transportowa,
ze wzgledu na silne oddziatywanie systemu transportowego na $rodowisko przyrodnicze oraz
powigzanie z rozwojem gospodarczym. W literaturze przedmiotu brakuje jednoznacznej in-
terpretacji pojecia polityka transportowa. Najczesciej przytaczane definicje opierajg sie na
ustugowej funkcji transportu, polegajacej na zaspokajaniu potrzeb przemieszczania tadunkéw
i 0s6b w kontekscie roznych uwarunkowan. W wiekszosci rozpatrywanych definicji transport
postrzegany jest jako wyizolowany dziat gospodarki, uwzgledniajgcy uwarunkowania gospo-
darcze lub spoteczno-gospodarcze. Jedynie W. Morawski uzaleznia podazowg polityke trans-
portowg od ograniczerh zasobowych i eksploatacyjnych, uwzgledniajac systemowsg strukture
transportu. Poszerzajac definicje W. Morawskiego o miedzynarodowy obszar oddziatywania
polityke transportowg Unii Europejskiej okresli¢c mozna jako dziatalno$¢ Wspdlnoty Europej-
skiej i wystepujacych z jej ramienia organéw ,,majaca na celu zapewnienie ilosciowej, prze-
strzennej i we wiasciwym czasie dostepnos$ci ustug transportowych (...), o optymalnej struktu-
rze przy danych zasobach inwestycyjnych i eksploatacyjnych” [1, s. 10].

Do gtéwnych wyzwan wspotczesnej polityki transportowej nalezy wyznaczanie kierunku
dziatan przyblizajacych system transportowy do modelu zréwnowazonego. Polityka transpor-

towa powinna opiera¢ sie na rzetelnej analizie stabych i mocnych stron, szans i zagrozen

1Polityki sektorowe: obronna, gospodarcza, spoteczna, zdrowotna, ochrony $rodowiska itp.
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(SWOT) oraz dazy¢ do wykorzystania potencjatu tkwigcego w aktualnej strukturze miedzyga-

teziowej.
4. Polityka transportowa Unii Europejskiej

Pierwsza, pisemna deklaracja wspolnej polityki transportowej, dla zapewnienia wtasciwe-
go funkcjonowania wspdélnego rynku, znalazta sie w Traktacie Rzymskim z 1957 r., ustana-
wiajagcym EWG.2 Paistwom cztonkowskim Wspdlnoty Gospodarczej zabraklo wdéwczas in-
strumentéw wykonawczych do realizacji zawartych w dokumencie postulatéw. Traktat usta-
nawiajacy Unie Europejska podpisany w 1992 r. w Maastricht wzmocnit podstawy politycz-
ne, instytucjonalne i budzetowe wspolnej polityki transportowej oraz powtornie okreslit cele:
"W ramach systemu wolnych i konkurencyjnych rynkéw, dziatalnos¢ Wspolnoty ma na celu
wspieranie wzajemnych potgczen i wspétdziatania sieci krajowych oraz ich dostepnosci. W
szczegolnosci bierze ona pod uwage konieczno$¢ zwigzania wysp, terendw zamknietych i
peryferyjnych z centralnymi terenami Wspolnoty” [7, s. 32]. Chociaz w Traktacie Rzymskim
poswiecono transportowi wiele miejsca (art. 3, 8 i art. 2 paragrafy 74-84), zabrakto w tym i w
kolejnych dokumentach jednoznacznej interpretacji pojecia wspolnej polityki transportowej.

Przez pierwszych 25 lat transport traktowany byt jako narzedzie integracji i stymulator
rozwoju gospodarczego. W pierwszej fazie integracji gtéwna role odegrat transport lagdowy,
aprzede wszystkim samochodowy. ,,Ograniczone byty dziatania, ktére mogtyby prowadzi¢
do petnej integracji samego sektora transportowego na obszarze wszystkich panstw czton-
kowskich™»!, s. 46]. Potrzeba objecia wsp6lng polityka transportu morskiego i lotniczego
pojawita sie wraz z poszerzeniem EWG o Wielkg Brytanie, Irlandie i Danie. Opublikowana w
1983 r. Biala Ksiega3 Ku wspodlnej polityce transportowej przewidywata liberalizacje
jzakonczenie procesu tworzenia wspolnego rynku transportowego EWG. Wzgledy ekolo-
giczne i bezpieczenstwo dotaczyty do celdw polityki transportowej dopiero w latach dzie-
wieédziesigtych. Biata Ksiega z 1992 r. zatytutowana Przyszty rozw6j wspolnejpolityki zmie-
nifa zasadniczo podejscie do problemu funkcjonowania i rozwoju systemu transportowego
lwzbogacita, sformutowane w latach 60, podstawowe zasady wspdlnej polityki transportowej
o priorytety ekologiczne, ,,zréwnowazonego przemieszczania” i bezpieczeAstwa we wszyst-
kich gateziach. Koniecznos$¢ ksztattowania odpowiedniej struktury miedzygateziowej poprzez
rewitalizacje kolei, kontrole rozwoju systemu powietrznego, wspieranie transportu wodnego
oraz ksztattowanie powiazan transportowych morskich-srédlagdowo-kolejowych wyrazona
zostata dopiero w ostatnim wydaniu Biatej Ksiegi z 2001 r. Europejska polityka transportowa
w horyzoncie do 2010 r. - czas wyborow stanowi ocene systemu transportowego, mozliwych

2Traktat z Maastricht o Ustanowieniu UE zmienit nazwe traktatu z 1975 na Traktat o Ustanowieniu Wspdlnoty
Europejskiej.

3Biate Ksiegi Transportu - wydawane mniej wiecej co 10 lat dokumenty zawierajace propozycje dziatan na
rzecz rozwoju transportu i strategie rozwigzania zidentyfikowanych probleméw. Po przyjeciu przez Rade UE
stajg sie oficjalnymi programami dziatania.



152 R. Okraszewska

kierunkéw rozwoju oraz identyfikacje probleméw, zawiera propozycje dziatan majacych na

celu rownowazenie rozwoju.

5. Przyczyny niepowodzen realizacji polityki

Pomimo ze wspolna polityka transportowa od poczatku istnienia Unii wyodrebniana jest
jako sektor wspolnej polityki, nie jest realizowana tak skutecznie jak inne polityki sektorowe.
Zaréwno brak jednoznacznej definicji, jak i instrumentéw wykonawczych do realizacji zawar-
tych w dokumentach postulatéw okazaty sie istotng przeszkoda wprowadzania idei wspolnej
polityki transportowej w zycie. Juz “postanowienia Traktatu [Rzymskiego] mialy z zatozenia
charakter ogolny i koncepcyjny, a dla wprowadzenia ich w zycie konieczne bylo wydanie
kolejnych, szczeg6towych aktow prawnych wigzacych w rézny sposéb organy krajow czton-
kowskich” [1, s. 48]. Istotnym czynnikiem decydujagcym o niepowodzeniu realizacji wspoélnej
polityki transportowej byta sprzeczno$é jej zatozen z interesami narodowymi. Cel pierwotny
wspolnej polityki - liberalizacja rynku ustug transportowych - jest sprzeczny z interesami
krajow, w ktorych istotng role w przewozach odgrywaja stabiej rozwiniete, niedoinwestowane
gatezie. Transport wodny, $rédlagdowy czy kolejowy nie majg szans w konkurencji wolnoryn-
kowej z komunikacjg drogowa. Rynkowe mechanizmy nie sg w stanie zapewni¢ podsyste-
mom przyjaznym $Srodowisku udziatu niezbednego z punktu widzenia réwnowazenia rozwo-
ju-

W zwigzku z opdznieniami w realizacji postanowien polityki transportowej Parlament Eu-
ropejski pozwat w 1982 r. Rade Europejska4 do Trybunatu Sprawiedliwosci za naruszenie
postanowien Traktatu Rzymskiego. W 1985 r. Trybunat wydat wyrok obcigzajacy Rade wing
za niepowodzenia w liberalizacji rynku oraz w okresleniu warunkéw wspétpracy z panstwami
niebedacymi cztonkami Wspélnoty.

Niepowodzenia w realizacji zatozen polityki transportowej znalazty swoje odzwierciedle-
nie w wydawanych prze Komisje Europejskg dokumentach. Jak zauwaza M. Bak, tytuty ko-
lejnych Biatych Ksigg ewoluowaty od zapowiedzi dziatan do obietnic przysziego rozwoju
polityki [1, s. 56]. Dopiero obowigzujaca Biata Ksiega z 2001 r. wskazata na konieczno$¢
podjecia decyzji i dokonania wyboru drogi dalszego rozwoju. Zréwnowazony rozwéj wyzna-
czyt gtéwne cele Europejskiejpolityki transportowej w horyzoncie do 2010 r. Dokument kon-
centruje sie na szesnastu Srodkach do realizacji na poziomie wspolnotowym. Wskazuje na
potrzebe wykorzystania zapisanej w traktacie z Maastricht mozliwosci podejmowania decyzji

wiekszos$cig kwalifikowang w celu réwnowazenia rozwoju systemu transportowego.

4Odpowiadajaca za planowanie kierunkdw rozwoju Unii i koordynacje wspo6tpracy.
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6. Podsumowanie

Ewolucje polityki transportowej Unii Europejskiej mozna podzieli¢ weditug kryterium
priorytetow na trzy zasadnicze okresy:

m integracji transportu (w szczegdlnosci lgdowego) - od 1957 r.,
m liberalizacji rynku transportowego od 1985 r.,
m réwnowazenia rozwoju transportu od 2001 r.

Paradygmat zréwnowazonego rozwoju w ciggu kilkudziesieciu lat przeniknat wszystkie
dziedziny dziatalnosci cztowieka. Zdefiniowany przez komisarz G.H. Bruntland rozwéj za-
spokajajacy sprawiedliwie potrzeby wspotczesnych i przysztych pokolen wyznaczyt kierunek
rozwoju $wiata i Zjednoczonej Europy. W ciggu p6t wieku funkcjonowania wspolna polityka
transportowa ewoluowata od polityki skupionej na poszczeg6lnych gateziach, w gtéwnej mie-
rze na transporcie samochodowym i lotniczym, do ,polityki kompleksowej obejmujacej
wszystkie elementy systemu transportowego, w ich powigzaniu ze wzrostem bezpieczenstwa
mchu, ochrong $rodowiska, rozwojem regionalnym i stosunkami zewnetrznymi”[6, s. 194],

Lezaca u podstaw narodzin paradygmatu troska o $rodowisko naturalne, jako pierwsza
znalazta odzwierciedlenie w polityce transportowej Unii Europejskiej. Lata 90. zapoczatko-
waty w sektorze transportu prébe taczenia dazenia do osiggniecia satysfakcjonujgcego wyniku
ekonomicznego z gteboka troska o otoczenie spoteczne i $rodowisko naturalne. Holistyczne
ujecie problematyki rozwoju systemu transportowego i nadanie priorytetu dziataniom ksztat-
tujacym rownowage miedzygateziowg charakterystyczne jest dopiero dla obowigzujacej Bia-
tej Ksiegi. O skutecznosci realizacji jej postanowien zdecyduje konsekwencja wdrazania za-
proponowanych instrumentéw oraz poziom wsparcia ze strony polityki gospodarczej, prze-
strzennej, spotecznej.
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