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Geneza wspólnej polityki
transportowej  
paƒstw Unii Europejskiej

Istotà wspólnotowoÊci Unii Europej-
skiej jest uzgadnianie i prowadzenie
przez paƒstwa cz∏onkowskie wspól-
nej, zharmonizowanej polityki w po-
szczególnych obszarach ˝ycia spo∏ecz-
no-gospodarczego. Dotychczasowy
dorobek UE (aquis) obejmuje wspólne
polityki, np. w zakresach energetyki,
handlu, konkurencji, ochrony Êrodowi-
ska, edukacji itp. Niektóre z nich sà
bardzo zaawansowane (unia gospodar-
czo-monetarna), niektóre, jak wspólna
polityka rolna, mimo zaawansowania
wymagajà pewnych zmian, inne zaÊ
obszary sà w wi´kszym lub mniejszym
stopniu zharmonizowane. Takim ob-
szarem jest równie˝ wspólna polityka
transportowa.

U podstaw zainteresowania si´ Unii
(a wczeÊniej EWG) obszarem transportu
by∏a znaczna jego ekspansja i rozwój
w latach szeÊçdziesiàtych i siedemdzie-
siàtych. By∏o to pok∏osiem utrzymujàce-
go si´ w Europie wysokiego wzrostu go-
spodarczego oraz znacznego nasilenia
si´ tendencji do liberalizacji wymiany
dóbr i us∏ug mi´dzy paƒstwami EWG.

Pierwsze zapisy dotyczàce wspólnej
polityki transportowej sformu∏owano
w Traktacie Rzymskim. Zak∏ada∏y one
wprowadzenie zasad wspólnej polityki
transportowej EWG w zakresie trans-
portu làdowego do 1970 roku, a harmo-
nizacji ca∏oÊci obszaru do 1979 r. Ce-
lem, jaki za∏o˝ono, by∏o stworzenie
sprawnie funkcjonujàcego systemu
transportowego, zapewniajàcego za-
spokojenie wszystkich potrzeb przewo-
zowych po najni˝szych kosztach, sty-
mulujàcego rozwój handlu mi´dzy po-
szczególnymi krajami cz∏onkowskimi.
Zak∏adano, ˝e polityka transportowa
EWG powinna byç oparta na zasadach
sprawiedliwej konkurencji, z wyjàtkami

w zakresie us∏ug publicznych lub rekon-
strukcji ga∏´zi transportu.

Realizacja tych uzgodnieƒ okaza∏a si´
jednak ponad si∏y EWG. Do wspólnoty
do∏àcza∏y kraje o gorszym stanie infra-
struktury, komplikowa∏ si´ proces decy-
zyjny, procedury jednog∏oÊnoÊci unie-
mo˝liwia∏y wynegocjowanie i przyj´cie
zasad integrujàcych i liberalizujàcych
polityk´ transportowà zgodnie z wy-
tycznymi Traktatu Rzymskiego.

Brak rozstrzygni´ç w tej kwestii do-
prowadzi∏ do tego, i˝ w 1982 r. Parla-
ment Europejski zaskar˝y∏ odpowiedzial-
nà za proces harmonizacji Rad´ Mini-
strów EWG do Trybuna∏u Sprawiedliwo-
Êci, zarzucajàc jej z∏amanie Traktatu
Rzymskiego. Trybuna∏ uzna∏ w 1985 r. wi-
n´ Rady, co da∏o nowy impuls do podj´-
cia zagadnienia wspólnej polityki trans-
portowej, m.in. zmusi∏o paƒstwa cz∏on-
kowskie do zaakceptowania legislacyjne-
go prymatu Wspólnoty w tej sprawie.

Porzàdkujàcy i wzmacniajàcy wspól-
notowoÊç Traktat z Maastricht upewni∏
podstawy polityki transportowej. U∏a-
twi∏ proces decyzyjny wprowadzajàc
wi´kszoÊç kwalifikowanà w miejsce jed-
nomyÊlnoÊci, wprowadzi∏ koncepcj´ sie-
ci transeuropejskich, która otwar∏a mo˝-
liwoÊç rozwoju infrastruktury transpor-
towej przy wykorzystaniu Êrodków fi-
nansowych Unii. W 1992 opublikowano
pierwszà Bia∏à Ksi´g´ (The White Paper)
zawierajàcà program rozwoju wspólnej
polityki transportowej. Program ten
mia∏ na celu otwarcie rynku transporto-
wego Wspólnoty i zaczà∏ byç konse-
kwentnie realizowany w latach 90.

Dziesi´ç lat funkcjonowania Bia∏ej
Ksi´gi da∏o wymierne rezultaty. Za wy-
jàtkiem doÊç sztywnego sektora kolej-
nictwa w pozosta∏ych ga∏´ziach nastà-
pi∏a liberalizacja rynku, wzrost konku-
rencji oraz obni˝ka kosztów, a co za
tym idzie wzrost jakoÊci us∏ug i mo˝li-
woÊci wyboru. Sta∏ym elementem ryn-
ku sta∏ si´ kabota˝, stania∏ transport
lotniczy przy jednoczesnym zapewnie-

niu najwy˝szego poziomu bezpieczeƒ-
stwa. W 1970 r. statystyczny obywatel
Wspólnoty przebywa∏ 17 km dziennie,
za to w 1998 by∏o to ju˝ 35 km. Te po-
zytywne rezultaty zach´ci∏y Uni´ do
stworzenia drugiego, d∏ugofalowego
programu rozwoju transportu, który
pod tytu∏em „Europejska polityka trans-
portowa do 2010 – czas na decyzje”
ukaza∏ si´ w 2001 roku.

Europejska polityka 
transportowa 
do 2010 – czas na decyzje

Nowe realia rozszerzenia Unii,
wzrost dynamiki gospodarczej oraz co-
raz wi´kszy nacisk na zrównowa˝enie
rozwoju, wymusi∏y na paƒstwach cz∏on-
kowskich rewizj´ polityki transporto-
wej. Efektem tego jest dokument „Eu-
ropejska polityka transportowa do
2010 – czas na decyzje” stanowiàcy wi-
zj´ rozwoju wspólnotowego transportu
do 2010 roku z pe∏nà ÊwiadomoÊcià je-
go strategicznej roli w systemie gospo-
darczym Wspólnoty, znajdujàcà swój
wyraz w nak∏adach na t´ ga∏àê gospo-
darki si´gajàcych 10 % PKB Unii. Dodat-
kowo u podstaw stworzenia nowej po-
lityki transportowej stan´∏y nast´pujà-
ce za∏o˝enia1:
• nasilajàce si´ zat∏oczenie (kongestia)

szlaków transportowych wynikajàca
z braku równowagi miedzy ró˝nymi
dziedzinami transportu

• rozwój zapotrzebowania na trans-
port w poszerzajàcej si´ Unii

• potrzeba integracji transportu ze
zrównowa˝onym rozwojem

• koniecznoÊç stworzenia spójnej stra-
tegii transportowej wykraczajàcej
poza UE.
Wychodzàc z tych za∏o˝eƒ, nowa po-

lityka transportowa Unii skupia si´ na
czterech grupach zagadnieƒ, stanowià-
cych g∏ówne kierunki dzia∏ania Wspól-
noty w dziedzinie transportu:

Polityka transportowa paƒstw Unii Europejskiej (cz. 1)

Ryszard Barcik, Grzegorz Biesok
Akademia Techniczno-Humanistyczna w Bielsku-Bia∏ej

1 Rozdzia∏ niniejszy opracowano na podstawie: Commision of The European Communities „White Paper – European transport policy for 2010: time to de-
cide” – Komisja Europejska, Bruksela 2001.
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1. zrównowa˝enie ga∏´zi transportu
2. likwidacja wàskich garde∏
3. osadzenie u˝ytkowników w centrum

polityki transportowej
4. opanowanie globalizacji transportu.

Jako g∏ówne narz´dzia do osiàgni´cia
tych celów strategia wskazuje:
• o˝ywienie kolei
• popraw´ jakoÊci w transporcie dro-

gowym
• promocj´ transportu morskiego

i Êródlàdowego
• równowag´ – transport lotniczy-Êro-

dowisko
• urzeczywistnienie intermodalnoÊci
• budow´ transeuropejskiej sieci trans-

portowej
• zwi´kszenie bezpieczeƒstwa na dro-

gach
• przyj´cie polityki op∏at transporto-

wych
• wskazanie praw i obowiàzków u˝yt-

kowników
• rozwój wysokiej jakoÊci transportu

miejskiego
• badania i rozwój technologii trans-

portu czystego i efektywnego
• zarzàdzanie globalizacjà

Zrównowa˝enie ga∏´zi transportu

Potrzeb´ zrównowa˝enie ró˝nych ga-
∏´zi transportu zrodzi∏a utrzymujàca si´
od poczàtku lat siedemdziesiàtych ten-
dencja silnego wzrostu przewozów ∏a-
dunków za pomocà transportu samo-
chodowego i lotniczego, kosztem kolei
czy transportu Êródlàdowego. Powodo-
wa∏o to znaczny wzrost zat∏oczenia na
drogach Europy, które szczególnie ob-
jawia∏o si´ parali˝ami komunikacyjnymi
wielkich metropolii, centrów handlo-
wych, portowych itp. Nadmierne wyko-
rzystywanie transportu samochodowe-
go prowadzi∏o równie˝ do szybkiego
zu˝ywania si´ dróg, zwi´kszenia obcià-
˝enia Êrodowiska naturalnego.

Nowa strategia unijna dà˝y do przy-
wrócenia równowagi pomi´dzy ró˝nymi
ga∏´ziami transportu, przede wszystkim
poprzez dzia∏ania przywracajàce kon-
kurencj´ pomi´dzy ró˝nymi ga∏´ziami
transportu (tab. 1) oraz po∏àczenie ga-
∏´zi transportu w transporcie multimo-
dalnym i kombinowanym.

Przewrócenie rzeczywistej konkuren-
cji pomi´dzy ga∏´ziami transportu nie
oznacza woli Komisji Europejskiej do
postawienia ich w sytuacji konfrontacji.

Wr´cz przeciwnie – istotà tych dzia∏aƒ
jest umocnienie wszystkich ga∏´zi
transportu, tak aby mog∏y one koope-
rowaç ze sobà tworzàc alternatywne
dla dróg szlaki transportowe. Szczegól-
ny problem tutaj to niedobór punktów
po∏àczenia transportu kolejowego
z morskim i Êródlàdowym.

Poprawie sytuacji ma s∏u˝yç wprowa-
dzenie programu rozwoju intermodal-
noÊci pn. Marco Polo. Program ten za-
k∏ada rozwój zdolnoÊci handlowej uk∏a-
dów intermodalnych równie˝ poprzez
standaryzacj´ ∏adunków i zarzàdzania

nimi. Program Marco Polo jest sukceso-
rem programu PACT, realizowanego
w latach 1992-2000, który obejmowa∏
167 projektów. W programie Marco Po-
lo za∏o˝ono trzy cele:
• mobilizacja operatorów logistycz-

nych, ze szczególnym naciskiem na
tworzenie nowych us∏ug s∏u˝àcych
przesuni´ciu ∏adunków z dróg na in-
ne Êrodki transportu

• poprawa operacyjnoÊci ca∏ego ∏aƒcu-
cha intermodalnego

• nowoczesna kooperacja i dobre prak-
tyki w sektorze. 

1. Restrukturyzacja sektora transportu drogowego – tak aby przedsi´biorstwa przewo-
zowe majàc odpowiednià wielkoÊç i podstawy finansowe, mog∏y Êwiadczyç us∏ugi wy-
sokiej jakoÊci.

2. Zmiany w przepisach prawnych – harmonizacja czasu pracy kierowców, zakazu ruchu
ci´˝arówek w weekendy, certyfikacja kierowców, wspólne regulacje dotyczàce szkole-
nia kierowców.

3. Zwi´kszenie kontroli i kar – pojazdów i kierowców, w zakresie stosowania narodo-
wych i wspólnotowych przepisów prawnych; jednolita interpretacja prawa, rozwój
technologii kontrolnych: tachografia cyfrowa, monitoring satelitarny pojazdów.

Rewitalizacja kolejnictwa

1. Kontrolowana konkurencja na wspólnotowym rynku pomi´dzy operatorami po∏àczeƒ
kolejowych, rozdzielenie zarzàdzania infrastrukturà od przewozów, otwarcie rynków
mi´dzynarodowych przewozów pasa˝erskich.

2. Ograniczenie cyrkulacji pustych wagonów – wprowadzenie przewozów kabota˝o-
wych.

3. Legislacja – stworzenie przepisów prawnych dotyczàcych bezpieczeƒstwa kolei i od-
powiedzialnoÊci operatorów przewozowych oraz przepisów socjalnych.

4. Zapewnienie interoperacyjnoÊci – harmonizacja wymogów technicznych, informatycz-
nych (np. rezerwacja miejsc) i eksploatacyjnych sieci kolejowych.

5. Ograniczenie negatywnego wp∏ywu na Êrodowisko.
6. Zapewnienie bezpieczeƒstwa.
7. Optymalizacja wykorzystania infrastruktury kolejowej – budowa nowych linii, w tym

linii szybkich, rozwój TERFN (towarowej sieci transeuropejskiej).
8. Wy˝szy poziom i niezawodnoÊç us∏ug kolejowych.

Sterowanie wzrostem transportu powietrznego

1. Reforma ruchu powietrznego – walka z zat∏oczeniem nieba, zastàpienie przelotów
bezpoÊrednich poÊrednimi, koordynacja zarzàdzania przestrzenià, korytarzami po-
wietrznymi.

2. Ujednolicenie systemu przestrzeni powietrznych – Single European Sky – stworzenie
odpowiedniego systemu oraz legislacji.

3. Skoordynowane zarzàdzanie lotnictwem wojskowym i cywilnym nieograniczajàce
zdolnoÊci obronnych.

4. Wprowadzenie unijnych licencji dla kontrolerów lotów – ujednolicenie kwalifikacji.
5. Efektywne wykorzystanie portów lotniczych, ich mo˝liwoÊci, przepustowoÊci – ograni-

czenie budowy nowych portów, przystosowanie portów do obs∏ugi du˝ych samolotów.
6. Ograniczanie negatywnego wp∏ywu lotnictwa na Êrodowisko – emisja spalin, ha∏as.
7. Zapewnienie bezpieczeƒstwa – stworzenie EASA – Europejskiej W∏adzy Bezpieczeƒ-

stwa Lotniczego.

JakoÊç w sektorze drogowym

Tab. 1. – Najwa˝niejsze cele Unii Europejskiej w zakresie regulacji konkurencyjnoÊci ga∏´zi
transportu

èród∏o: opracowanie w∏asne na podstawie: Commision of The European Communities „White Pa-
per – European transport policy for 2010: time to decide” – Komisja Europejska, Bruksela 2001.
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Wa˝nym elementem intermodalnoÊci
transportowej jest ∏aƒcuch po∏àczeƒ
kolej – ˝egluga Êródlàdowa i morska.
Unia dysponuje du˝ym potencja∏em ˝e-
glugowym (d∏ugoÊç wybrze˝a morskie-
go, liczne porty morskie i Êródlàdowe),
który nie jest wykorzystywany.

Aby pobudziç transport morski Unia
stawia sobie dwa cele:
• rozwój ˝eglugi morskiej – autostrad

morskich
• rozwój nowoczesnych us∏ug w tym

transporcie.
Nale˝y rozwijaç krótkie po∏àczenia

morskie mi´dzy Francjà a Hiszpanià,
Francjà a Wielkà Brytanià, Polskà
a Niemcami, bardziej wykorzystywaç
g´stà sieç po∏àczeƒ wodnych w Euro-
pie. Transport wodny jest mniej obcià-
˝ajàcy dla Êrodowiska, ekonomiczny
i efektywny. Dodatkowo nale˝y zhar-
monizowaç dzia∏alnoÊç portów, umo˝li-
wiajàc szerszy dost´p do us∏ug porto-
wych, odnowiç flot´, poprawiç jakoÊç
transportu wodnego poprzez:
• eliminacj´ wàskich garde∏
• standaryzacj´ wymiarów ∏adunków
• o˝ywienie po∏àczeƒ i szlaków wod-

nych, które przesta∏y byç u˝ytkowane
• dróg wodnych, które przesta∏y byç

u˝ytkowane, budowa po∏àczeƒ do
rzek i instalacja wyposa˝enia prze∏a-
dunkowego

• instalacje systemów nawigacji i ko-
munikacji

• standaryzacja specyfikacji technicz-
nych, harmonizacja licencjonowania
dla prowadzàcych statki, harmonizacja
przepisów dotyczàcych pracy i liczno-
Êci za∏ogi, czasów odpoczynków, itp.
Aby zniwelowaç niedogodnoÊci trans-

portu wodnego nale˝y podjàç dzia∏ania
w celu integrowania ∏adunków i standa-
ryzacji jednostek ∏adunkowych.

Likwidacja wàskich garde∏

Kumulacja ruchu w niektórych punk-
tach Europy, podsycana wzrostem go-
spodarczym i wzrostem obrotu towaro-
wego, doprowadzi∏a do powstania wà-
skich garde∏ europejskiej infrastruktury
transportowej. Traktat zjednoczeniowy
z Maastricht i decyzje szczytu unijnego
w Essen (1994) da∏y Wspólnocie umo-
cowanie do tworzenie transeuropej-
skiej sieci transportowej. Do 2004 Ko-
misja Europejska zobowiàzana jest
przygotowaç wymagania dotyczàce
rozwoju sieci, bioràc pod uwag´ za∏o-

˝enia „Bia∏ej Ksi´gi” oraz akcesj´ no-
wych paƒstw cz∏onkowskich. 

Multimodalne korytarze towarowe.
Sieç transeuropejska musi uwzgl´dniaç
multimodalne korytarze transportowe,
w których transport towarów b´dzie
mia∏ charakter priorytetowy. Wymagaç
to b´dzie rozró˝nienia kolejowych linii
towarowych od linii pasa˝erskich, bu-
dowy obwodnic w´z∏ów kolejowych,
usprawnienia podzia∏u linii dla przewo-
zów towarowych i pasa˝erskich. Wa˝ne
b´dzie równie˝ po∏àczenie infrastruk-
tury kolejowej i ˝eglugowej, budowa
intermodalnych terminali.

Rozwój szybkich linii pasa˝erskich.
W celu ograniczenia pasa˝erskiego ruchu
drogowego na korzyÊç kolei nale˝y roz-
wijaç konkurencyjne czasowo wobec sa-
mochodu szybkie linie pasa˝erskie, po-
przez budow´ nowych traktów lub do-
stosowywanie starych do wi´kszych
pr´dkoÊci. DoÊwiadczenia Francuskie
(TGV) Hiszpaƒskie (AVE) wskazujà, ˝e od-
cià˝enie dróg szybkà kolejà si´ga od 13
do 40%. Kolej taka zintegrowana z trans-
portem lotniczym ma tworzyç europejskà
sieç szybkich przewozów pasa˝erskich.

Poprawa warunków ruchu. Zwi´k-
szenie bezpieczeƒstwa w tunelach. Tu
zak∏ada si´ wprowadzenie planowania
i zarzàdzania ruchem na g∏ównych tra-
sach europejskich, tak aby wykorzysta-
nie dróg by∏o efektywniejsze i bez-
pieczniejsze oraz harmonizacj´ przepi-
sów dotyczàcych bezpieczeƒstwa prze-
jazdu przez tunele.

Realizacja g∏ównych projektów in-
frastrukturalnych. Rada Unii w Essen
przyj´∏a list´ 14 g∏ównych projektów,
które muszà byç zrealizowane. Lista ta
obejmuje nast´pujàce inwestycje:
• linia kolejowa wielkich pr´dkoÊci Pó∏-

noc-Po∏udnie
• linia kolejowa wielkich pr´dkoÊci

PBKAL
• linia kolejowa wielkich pr´dkoÊci Po-

∏udnie 
• linia kolejowa wielkich pr´dkoÊci

Wschód 
• linia kolejowa Betuwe
• linia kolejowa Linia kolejowa pr´dko-

Êci Francja-W∏ochy 
• autostrady greckie Pathe i Via Egnatia
• linia multimodalna Portugalia-Hiszpa-

nia-Europa centralna 
• linia kolejowa Cork-Dublin-Larne-

Stranrear (projekt ukoƒczony) 
• port lotniczy w Malpensa (projekt

ukoƒczony)

• po∏àczenie kolejowo i drogowe mi´-
dzy Dania i Szwecjà (projekt ukoƒ-
czony) 

• kolejowy i drogowy trójkàt nordycki
• po∏àczenie drogowe Irlandia-Wielka

Brytania-Belgia 
• g∏ówna linia wybrze˝a zachodniego.

Dodatkowe zadania jakie definiuje
Bia∏a Ksi´ga to:
• ukoƒczenie dróg alpejskich – otwarcie

tunelu pod Mont Blanc, nowe po∏àcze-
nie kolejowe Turyn-Lyon, budowa tu-
nelu mi´dzy Monachium a Weronà 

• ∏atwiejszy przejazd przez Pireneje –
budowa po∏udniowego TGV, bliski
transport morski, przejÊcie kolejowe
przez Pireneje, rewitalizacja linii Pau-
Saragossa

• wschodnioeuropejska kolej du˝ych
pr´dkoÊci Stuttgard – Monachium
–Sazburg/Linz – Wiednia, a w per-
spektywie Budapeszt, Istambu∏

• most lub tunel na przesmyku Feh-
marn ∏àczàcy Niemy z Danià 

• poprawa ̋ eglugi na Dunaju na odcinku
Strasbourg-Vilshofen w Niemczech

• unijny projekt GPS – Gallileo
• wprowadzenie europejskiego rozsta-

wu szyn kolejowych na Pó∏wysep Ibe-
ryjski.

Finansowanie inwestycji. Tradycyj-
nym êród∏em finansowania projektów
infrastrukturalnych sà bud˝ety krajowe
(lub regionalne) wsparte Êrodkami fun-
duszy unijnych. Pomoc Unii jest jednak
ograniczona. Kapita∏ prywatny niech´t-
nie anga˝uje si´ w inwestycje infra-
strukturalne, gdy˝ wymagajà one ol-
brzymich nak∏adów na poczàtku, a zy-
ski generujà dopiero po odleg∏ym cza-
sie. Wspólnota wskazuje, jako na opty-
malne, finansowanie inwestycji w ra-
mach partnerstwa publiczno-prywatne-
go – w tym przypadku paƒstwo bierze
na siebie sporà cz´Êç ryzyka inwestycji.
Rozwój tego typu partnerstwa wymaga
udzia∏u partnera prywatnego w ka˝dej
fazie inwestycji (od planowania po eks-
ploatacj´) oraz uruchomienie odpo-
wiednich instrumentów prawnych.

Innym rozwiàzaniem jest zapewnie-
nie inwestorom dochodów z inwestycji,
zanim ona sama przyniesie w∏asne.
Mo˝na to zrobiç dzi´ki zmianom op∏at
na dotychczasowych liniach komunika-
cyjnych tak, aby przynosi∏y one zysk
(dotychczas op∏aty jedynie amortyzo-
wa∏y linie). Zysk ten mo˝na skierowaç
na nowe inwestycje.


