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CZYNNIKI ZAKEOCEN W INTEGRACJI REGIONOW WOBEC
PRZEWOZOW TRANZYTOWYCH

Streszczenie. W artykule przedstawiono podstawowe przestanki proceséw in-
tegracyjnych. Wskazano na wzajemne powigzania pomiedzy integracjg, globali-
zacjq a regionalizacja. Scharakteryzowano czynniki wptywajace na powstawanie
regionéw centralnych i peryferyjnych. Omoéwiono takze znaczenie infrastruktury
transportu w umacnianiu spéjnosci Unii Europejskiej.

FACTORS OF THE DISTURBANCE IN INTEGRATION OF REGIONS
TOWARDS TRANSIT TRANSPORT

Summary. In the article was shown the fundamental premises of integration’s
processes . There was indicated mutually connections between the integration ,
the globalisation and the regionalization . There was characterizing factors which
have an influence on the creation of central and periphery regions. Also there was
described an importance of the transport infrastructure in conjunction of European
Union.

Koncepcje gospodarczej integracji Europy powstawaty juz w minionych stuleciach. Jed-
nakze dopiero w wyniku drugiej wojny Swiatowej uksztattowany zostat nowy uktad sit i wy-
tworzyty sie warunki sprzyjajace rozwojowi procesdw integracyjnych.

Podstawowym z nich jest komplementamos¢, czyli wzajemne dopasowanie struktur go-
spodarczych. Innym warunkiem jest odpowiednia infrastruktura, w szczegolnosci kolejowa,
drogowa, telekomunikacyjna itp. Istotne znaczenie dla rozwoju integracji ma takze sprzyjaja-
ca polityka ekonomiczna, polegajagca na koordynacji polityki gospodarczej, wprowadzaniu
swobody przeptywu kapitatu, pracy, wzajemnym udzielaniu sobie preferencji celnych i po-
zataryfowych.
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Do podstawowych przestanek miedzynarodowej integracji gospodarczej zalicza sie *:

- przestanki polityczne, np. zbhieznos$¢ celéw polityki zagranicznej, jednolity ustréj. Nalezy
jednak pamigta¢, ze réznice polityczne moga utrudni¢ integracje, lecz brak réznic wcale
nie oznacza, ze integracja bedzie sie rozwijac;

- przestanki spoteczno - ekonomiczne, np. poprawa warunkéw rozwoju handlu (korzyst-
niejsze ceny, wieksze mozliwosci zakupu lub zbytu towaréw), w rezultacie przyspiesze-
nie tempa wzrostu dochodu narodowego. Integracja za posrednictwem poprawy warun-
kéw rozwoju produkcji sprzyja takze wzrostowi efektywnosci gospodarowania;

- pozostate przestanki, np. potrzeba wspdélnego ksztattowania infrastruktury (potrzeba stan-
daryzacji urzadzen i unifikacji systeméw funkcjonowania).

Cecha charakterystyczng wspotczesnej gospodarki jest proces globalizacji. Zarysowuja sie
tendencje charakteryzujgce sie traktowaniem catego $wiata jako jednego rynku, na ktérym
dziata przedsigbiorstwo.

Globalizacja jest wiec procesem, w ktorym wydarzenia, decyzje, dziatania w jednej czesci
$wiata majg znaczace konsekwencje dla catych spotecznosci w odlegtych czesciach globu.
Poszczegdlne panstwa przyswajajg efektywne spotecznie i gospodarczo normy, zwyczaje,
cele i sposoby ich realizacji, przyjete i urzeczywistniane w panstwach o wysokiej kulturze i
cywilizacji. Prowadzi to do interoperabilnosci, ktdra polega na tworzeniu spéjnosci i unifika-
cji, zapewniajacych wzrost efektywnosci dziatan w relacjach miedzynarodowych w syste-
mach wzglednie odosobnionych (miedzy innymi transportowych), tworzacych coraz bardziej
doskonaty spoteczno - gospodarczy system makroekonomiczny ugrupowan panstw, konty-

nentow i docelowo catego $wiata”.

Nie oznacza ona jednak, ze $wiat jest bardziej zjednoczony politycznie, czy wspétzalezny
ekonomicznie lub jednorodny kulturowo. Globalizacja jest bowiem procesem, ktéry rozprze-
strzenia sie nierbwnomiernie, ajego konsekwencje sg zréznicowane.

Globalizacja jako tendencja do ksztattowania proceséw w skali miedzynarodowej i $wia-
towej wynika wiec z nastepujacych zjawisk”:

- negatywnych (zwigzanych ze wzrostem wspoélnych zagrozen ekologicznych i militarnych,
Z wyczerpywaniem sie zasob6w naturalnych, z narastajaca nieréwnoscig i dysproporcja
spoteczno - ekonomiczng itp.), grozacych zatamaniem sie porzadku Swiatowego, ktore
nalezy wspolnie ograniczac;

- pozytywnych (bedacych efektem globalnego rozwoju edukacji, cywilizacji i humanizacji
oraz postepu naukowo - technicznego, w tym w dziedzinie globalnej komunikacji i in-
formatyzacji), ktére nalezy wspdlnie rozpowszechniac.

1Miedzynarodowe stosunki gospodarcze. Praca pod red. A. Budnikowskiego i E. Kaweckiej - Wyrzykowskiej.
PWE, Warszawa 1996, s. 270. Do przestanek integracji gospodarczej zalicza sie takze blisko$¢ geograficzng
integrujacych sie krajow, wzajemnie duze obroty gospodarcze danej grupy krajéw w stosunku do ich globalnej
wielko$ci produkcji i mechanizm konkurencji bedacy gtéwnym instrumentem realizacji proceséw integracyj-
nych. Zob. Synowiec E.: Przyczyny i przestanki wspdtczesnych procesdw integracyjnych .Biuletyn Informacyjny
Wsp6lnoty Europejskie, IkiCHz, Warszawa 1996, nr 11, s.4 oraz Klawe A.J., Maka¢ A.: Zarys miedzynarodo-
wych stosunkéw ekonomicznych. Warszawa 1977.

2 Grzywacz W.: Niezbednos$¢ alternatywnego programu rozwoju transportu. Przeglad Komunikacyjny 1997, nr
1, s. 5 oraz Jastrzebska J.: Wspdlnotowa koncepcja promocji tras o wolnym dostepie do infrastruktury kolejowe;.
Biuletyn Informacyjny Wspélnoty Europejskie. IkiCHz, Warszawa 1997, nr 10, s. 60.

2 Grzywacz W.: Niezbednos¢ alternatywnego programu ...op. cit., s. 5.
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Procesy integracyjne $cisle powigzane sg z regionalizacja. Polityka regionalna rozwijata
sie stopniowo i pozostawata pod wptywem postepujacych proceséw integracyjnych.

Analiza aktywnosci gospodarczej poszczegolnych regionéw $wiata pokazuje, ze bardzo
czesto granice polityczne pomiedzy krajami nie pokrywajg sie z naturalnymi szlakami han-
dlowymi. Daje sie zauwazy¢ znaczne zrdznicowanie w rozwoju sektora produkcyjnego, infra-
struktury, kwalifikacji sity roboczej itp., co stanowi czynnik zaktdcajacy w procesach integra-
cyjnych.

Na istnienie réznic w rozwoju gospodarczym regionéw zwraca sie uwage juz w preambule
Traktatu Rzymskiego. Zgodnie z nig kraje cztonkowskie majg sie troszczy¢ o regiony zacofa-
ne i mniej uprzywilejowane oraz zredukowac réznice wystepujagce pomiedzy poszczeg6inymi
regionami”. Wiekszy nacisk na realizacje tych zadan potozono jednak dopiero po zakoncze-
niu procesu tworzenia wspolnego rynku i rozszerzeniu Unii o kraje mniej rozwinigte gospo-

darczo”.

Jednym z wazniejszych czynnikéw, ktéry umozliwit intensyfikacje globalizacji gospodar-
ki, byta wspomniana wczesniej liberalizacja. Otwarcie rynkow narodowych na wolny handel i
przeptyw débr, ustug, ludzi i kapitatéw, usuniecie taryfowych i nietaryfowych barier handlu
miedzynarodowego, wszystko to pozwala na pomysiny rozw6j $wiatowej gospodarki. Naste-
puje przemieszczenie inwestycji bezposrednich z krajéow bogatych do krajéow biednych, za-
kfady wytwdrcze przemieszczajg sie z centralnych do peryferyjnych obszaréw krajéw czton-
kowskich, coraz wieksza jest migracja pracownikéw. Powstajg regiony, ktore cechuje wiek-
sza specjalizacja niz kraj, w ramach ktdrego ten region wystepuje. Swoboda przemieszczania
czynnikow produkcji i koncentracja samej produkcji w poszczegélnych regionach powoduja,
ze przejawiajg one tendencje do specjalizowania sie w okreslonej lub kilku kluczowych gate-
ziach przemystu i zaopatrywania swymi produktami zaréwno lokalnych, jak i globalnych
rynkOw*7.

Jednakze likwidacja barier ograniczajacych przeptyw débr, ustug, ludzi i kapitatow powo-
duje, ze powstajg regiony silniejsze i stabsze, czyli peryferyjne. Silnie rozwijajace sie mie-
dzynarodowe korporacje czesto prowadzg do bankructwa lokalnych producentéw i zwigksze-
nia bezrobocia zaréwno w krajach bogatych, jak i biednych. Ich celem jest maksymalizacja
zysku, miedzy innymi przez przenoszenie produkcji na tafsze rynki pracy. W rezultacie pro-
wadzi to do wytgczenia obszaréw, ktdre nie sa konkurencyjne. Tak wiec globalizacja w takiej
postaci moze burzy¢ procesy integracyjne. By tak sie nie stato, globalizacja musi polega¢ na

faczeniu ludzi, przedsigbiorstw i poszczegdlnych panstw”.

Podziat na regiony stabsze i silniejsze jest takze wynikiem nieréwnego rozwoju gospo-
darczego. Wystarczy zwrdci¢ uwage na ksztattowanie sie wielkosci produktu krajowego
brutto (PKB) oraz PKB, przypadajacego na jednego mieszkanca. Widoczne jest znaczne
zroznicowanie pomiedzy krajami takimi jak Portugalia, Hiszpania czy Grecja, gdzie PKB na
jednego mieszkanca wynosit w 1996 roku odpowiednio: 9053, 12651 i 9947 ECU, a Danig

4 Molle W.: Ekonomika integracji europejskiej. Teoria, praktyka, polityka. Fundacja Gospodarcza NSZZ Soli-
darno$¢. Gdansk, 1995,s.436.

5By poprawi¢ spdjnos¢ rozszerzonej UE podwojono zasoby przeznaczone na redystrybucje i znowelizowano
procedury przyznawania pomocy. Zob. Molle W.: Ekonomika integracji europejskiej...op. cit., s.437.

6 Przyktadem moze by¢ koncentracja produkcji samochodowej w regionie Detroid i rozproszenie tej produkcji w
Europie. Zob. tadyka S.: Problemy wspdtczesnej integracji gospodarczej. Biuletyn Informacyjny Wspolnoty
Europejskie. IkiCHz, Warszawa 1997, nr5, s. 6, oraz tadyka S.: Pojecie i zakres wsp6tczesnej integracji gospo-
darczej. Integracja czynnikdwprodukcji. Biuletyn Informacyjny Wsp6lnoty Europejskie. 1kiCHz, Warszawa
1997, nr 4.

7 Szewczuk A.: Globalizacjajako wyzwanie konkurencyjne dla polskich przedsiebiorstw transportu samocho-
dowego i spedycji. Materiaty Ogolnopolskiej Konferencji Naukowej EKTRA’97. Szczecin 1997, s. 238.
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(28145 ECU), Luksemburgiem (28884 ECU), czy Niemcami (24425 ECU)». Zr6znicowanie
poziomu dochodu w przeliczeniu na jednego mieszkanca w poszczegdlnych regionach Euro-
py jest uznawane za istotny wskaznik spéjnosci. Bierze sie takze pod uwage wydajnos¢ w
przeliczeniu na osobe pracujgcg oraz wskazniki charakteryzujace stan $rodowiska naturalne-
go, infrastruktury i stope bezrobocia. Dane statystyczne wskazujg, ze jest ono silnie skoncen-
trowane w regionach, w ktérych PKB na jednego mieszkanca jest niski oraz w niektérych
regionach Wielkiej Brytanii i wschodnich landach Niemiec.

Analiza danych statystycznych dotyczacych infrastruktury transportu, a w szczegdlnosci
dhugosci linii kolejowych i droég kotowych oraz ich gestosci pozwala stwierdzi¢, ze w ostat-
nich dwudziestu latach w krajach UE nastapito skrocenie linii kolejowych o 9,5% przy jedno-
czesnym wydtuzeniu sie linii zelektryfikowanych o 47%. Zwiekszyta sie takze dtugosc

gtéwnych drég kotowych o 7,9% i autostrad o 249,6%." Dane dotyczace gestosci drog kole-

jowych i samochodowych wskazujg na peryferyjnos¢ niektérych panstw U E”. Peryferyjnosé

potozenia komunikacyjnego danego kraju moze by¢ zmniejszona poprzez skrécenie czasu i

obnizenie kosztéw dotarcia do tego kraju z centralnego punktu ugrupowania. Cel ten mozna

osiggna¢ poprawiajac parametry techniczne infrastruktury i zwiekszajac jej gestosc.

Dla krajow potozonych peryferyjnie wigksze znaczenie ma tworzenie drég o duzej przepu-
stowosci niz zwiekszenie gestosci infrastruktury. Natomiast dla krajéow potozonych central-
nie, ktdre sg obcigzone duzym ruchem tranzytowym, wieksze znaczenie ma zwiekszenie ge-
stosci sieci 0 wysokich parametrach technicznych

W praktyce stworzenie jednolitej infrastruktury transportowej moze powodowaé wiele
konfliktéw o zasiegu miedzynarodowym. Wigza sie one najczesciej z:

« finansowaniem rozwoju infrastruktury o istotnym znaczeniu dla kraju, na terenie ktérego
nie jest ona realizowana;

¢ rozbieznoscig interesow alokacyjnych kraju, na terenie ktérego inwestycja infrastruktural-
najest realizowana i innych krajéw zainteresowanych tg inwestycja;

< odmiennymi preferencjami w zakresie struktury gateziowej systeméw transportowych;

» odmiennymi preferencjami krajow peryferyjnych i tranzytowych w zakresie uktadu drdg
transportowych o znaczeniu tranzytowym; kraje peryferyjne zainteresowane sg stworze-
niem mozliwie najkrdtszego potgczenia, natomiast w interesie krajow tranzytowych lezy
wigczenie takich drog do systemu krajowego;

 uzgadnianiem norm technicznych, jakim odpowiada¢ ma infrastruktura - przyjecie okre-
$lonych norm jako obowiazujacych w skali miedzynarodowej moze oznacza¢ konieczno$é
dostosowania sieci krajowej niektérych krajéw do nowych wymagan, np. dotyczy to sze-
rokosci toréw w transporcie kolejowym i rodzajow trakcji elektrycznej;

 trudno$ciami w obliczaniu efektywnosci inwestycji, gdy zaréwno koszty, jak i zyski sg
podzielone pomiedzy wiele krajow;

8 Rocznik statystyczny 1997. GUS, Warszawa 1998.
9 lbidem.

10 Peryferyjno$¢ zwigzana jest z dostepnoscia danych osrodkéw dziatalnosci gospodarczej. Bak M.: Transport
jako przedmiot i czynnik integracji europejskiej. Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego. Sopot 1997, s. 87.
11 Ibidem., s. 89.

12 Bumewicz J., Wojewddzka - Krél K.: Europejskapolityka transportowa. Wydawnictwo Uniwersytetu Gdan-
skiego, Gdansk 1993, s. 58, a takze Ratajczyk M.: Miedzynarodowe konflikty na tle rozwoju infrastruktury
komunikacyjnej. Przeglad Komunikacyjny 1989, nr8; Teichmann E.: Polityka transportowa EWG a interesy
narodowe. Przeglad Komunikacyjny 1989, nr 9.
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e odptatnoscig za uzytkowanie infrastruktury; problemem jest ujednolicenie zasad nie tylko
w skali miedzynarodowej ale i miedzygateziowej;
¢ zasadami uzytkowania miedzynarodowej infrastruktury, zwiaszcza przej$¢ granicznych.

Unia stawia sobie za cel stworzenie sieci infrastruktury o znaczeniu miedzynarodowym,
ktéra bedzie mogta zapewni¢ swobodny przeptyw osoéb i towaréw, a takze odpowiada¢ wyso-
kim wymogom technicznym, technologicznym i ekologicznym oraz wymaganiom gospodar-
ki przestrzennej. Taka infrastruktura przyczyni sie do umacniania spéjnosci Unii 13,

Zjawisko, jakim jest globalizacja, nieodtgcznie wigze sie takze z eliminacjg odlegtosciia.
Przez to pojecie nalezy rozumie¢ nie tylko predko$¢ poszczegdélnych srodkéw transportu, ale
takze dostepno$¢ do nich. Dostepno$¢ te umozliwia odpowiednia infrastruktura transportu.
To ona pozwala dotrze¢ pasazerom i tadunkom w najodleglejsze miejsca Swiata. To wihasnie
infrastruktura transportu umozliwia tworzenie rozlegtych sieci zaopatrzenia i zbytu, w ramach
ktérych wyroby moga by¢ przemieszczane na odlegto$¢ zardwno kilku, jak i kilku tysiecy
kilometrow1®. Tak wiec jej stan techniczny nie moze by¢ czynnikiem hamujacym procesy
integracyjne.
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Abstract

In the article was characterizing political, social-economic and other premises of proc-
esses of integration .There was indicated mutually connections between the integration, the
globalisation and the regionalization. There was discussed positive and negative events which
lead to globalization of economy. The analysis of economics activity particular regions let us
find central and periphery regions. We can see between them considerable diversification in
development of the manufacture sector, the infrastructure, the qualification of working forces
and others, factor of the disturbance of integration’s processes .

There was shown the basic aim of the transport politic of European Union - creation of the
international important infrastructure network, which can provide free flow of passengers and
goods, and also which can answering high technical, technological and ecological demands.
Such infrastructure will contribute to consolidation of Union integration’s.



