Katarzyna Zajt

Proces liberalizacji wybranych galezi
transportu jako element tworzenia
wspolnej polityki transportowej Unii
Europejskiej

Studia Gdanskie. Wizje i rzeczywistosc 7, 33-45

2010

Artykut zostat opracowany do udostepnienia w internecie przez
Muzeum Historii Polski w ramach prac podejmowanych na rzecz
zapewnienia otwartego, powszechnego i trwatego dostepu do
polskiego dorobku naukowego i kulturalnego. Artykut jest umieszczony
w kolekcji cyfrowej bazhum.muzhp.pl, gromadzacej zawartos¢ polskich
czasopism humanistycznych i spotecznych.

Tekst jest udostepniony do wykorzystania w ramach
dozwolonego uzytku.

Hpe

MUZEUM HISTORII POLSKI



Studia Gdatiskie, t. V11, s. 33-45

Katarzyna Zajt’

Proces liberalizacji wybranych galezi transportu
jako element tworzenia wspdlnej polityki
transportowej Unii Europejskiej

Po drugiej wojnie §wiatowej transport w Europie rozwijal si¢ wedlug zatozen
i planéw narodowych poszczegolnych krajow. Byl to rozwdj bardzo nieréwno-
mierny. W wyniku dziatan wojennych byt tez w wigkszosci krajow podporzad-
kowany celom militarnym. Gtéwny wyznacznik tego, w jakim stopniu i w ktéra
galaz transportu nalezy inwestowa¢, stanowily potrzeby danego kraju. Skutki
takiej polityki, a wlasciwie jej braku, w skali europejskiej wida¢ do dzis, szcze-
golnie w przypadku transportu kolejowego — w Europie wystepuja w tym za-
kresie rdzne systemy sygnalizacji, sze$¢ rdznych napiec¢ trakeji, cztery rodzaje
dostosowanych do nich lokomotyw, a takze odmienne systemy ksztalcenia ma-
szynistow. Do konca XX wieku zaczeto podejmowaé pewne dzialania w skali
europejskiej, zardwno legislacyjne, jak i inwestycyjne, aby zintegrowa¢ system
transportowy. Efekty i skuteczno$¢ tych dzialan, zwlaszcza etapy ich wdrazania,
sg dyskusyjne i zostang oméwione w tym artykule.

Wraz z powolaniem do zycia Europejskiej Wspdlnoty Gospodarczej (EWG)
w 1957 roku stalo si¢ jasne, ze dotychczasowa sytuacja w zakresie systemow
transportowych krajow czlonkowskich bedzie musiala ulec zmianie. Zalozyciel-
ski traktat rzymski' nie traktowal jednak transportu jako plaszczyzny wspolnej
polityki, ktéra miataby by¢ przedmiotem zainteresowania organéw Wspolno-
ty i na temat ktdrej bylyby wydawane decyzje na szczeblu ponadnarodowym.
Transport zostal natomiast wymieniony, obok rolnictwa i handlu zagraniczne-
go, jako plaszczyzna integracji wspolnej polityki. Mialy to by¢ trzy instrumen-
ty, przez ktére nastgpi¢ mialo zjednoczenie Europy®. Nie zapisano niestety, ze
EWG powinna prowadzi¢ wspdlna polityke w zakresie transportu, aby osiaggna¢

" Dr Katarzyna Zajt, Wydziat Studiéw Europejskich Gdanskiej Wyzszej Szkoty Humanistycznej.

! Consolidated Version of the Treaty Establishing the European Community, Official Journal of
the European Communities, C 325, 24.12.2002.

2 S. Miecznikowski, Kolej w polityce transportowej Unii Europejskiej, Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 2002, s. 57.
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harmonijny rozwdj i ekspansje gospodarczg oraz zapewnic stabilizacje i wzrost
stopy zyciowej. Nie zdefiniowano réwniez, co mialoby by¢ istota tej polityki, na
czym miataby ona polegac i jak nalezaloby realizowa¢ jej zalozenia®. Wskutek
tego opoznila si¢ integracja narodowych rynkdéw transportowych w stosunku do
innych sektoréw gospodarki europejskiej.

Poczatkowo, gdy do EWG nalezalo sze$¢ sasiadujacych ze sobg panstw Euro-
py kontynentalnej, skupiano si¢ na transporcie ladowym. Najwyrazniej nie do
konca zdawano sobie sprawe, ze transport musi sta¢ si¢ krwiobiegiem wspolnej
gospodarki, a jego funkcjonowanie ma znaczacy wplyw na rozwéj przemystu,
eksport, import, turystyke czy na wielkos¢ réznic regionalnych. W stosunko-
wo malej i zwartej geograficznie organizacji, jaka byla EWG na poczatku swego
istnienia, nie dostrzegano potrzeby zajmowania si¢ transportem powietrznym
czy morskim. Wraz z rozszerzaniem Unii o kolejne kraje, peryferyjne i zamor-
skie, zaczeto dostrzegac konieczno$¢ scislejszej integraciji sieci transportowych.
I tak od roku 1973, kiedy to przyjeto do Wspdlnoty Wielka Brytanie, Irlandie
i Danie, zaczeto przykladac wieksza wage do rozwoju oraz integracji transportu
morskiego i powietrznego, gdyz stanowily one jeden z warunkéw rzeczywistej
integracji nowych czlonkéw. Gdy przyjeto w 1981 roku specyficzng i peryferyjna
Grecjeg, zauwazono problem braku swobodnego tranzytu przez kraje Unii, spo-
wodowanego narodowym charakterem systeméw transportowych jej czlonkdow.
Problem ten powtorzyl si¢ w 1986 roku wraz z przyjeciem Hiszpanii i Portugalii
oraz w 2004 roku wraz z przyjeciem kolejnych dziesi¢ciu peryferyjnych krajow
cztonkowskich. Od lat 1986-1987 zaczeto postrzegac transport jako catos¢, a nie
jako poszczegolne jego galezie'. Dostrzezono problem i koniecznos¢ ogdlnej
harmonizacji mi¢dzygalteziowej transportu, by w efekcie stworzy¢ ogélnoeuro-
pejska, kombinowang sie¢ transportowa, pozwalajacg swobodnie poruszac sie
pasazerom i towarom po jej terenie.

Program EWG w odniesieniu do polityki transportowej okreslaly poczat-
kowo Memorandum Schaussa pod tytutem Memorandum o gtownych kierun-
kach polityki transportowej® z 1961 roku, pierwsza Dyrektywa Rady Europejskiej
dotyczaca polityki transportowej® oraz Program dziatania dla wprowadzenia
wspdlnej polityki transportowej z 1962 roku. W tych dokumentach zawarto za-
sady, na ktorych miata sie opiera¢ polityka transportowa Wspolnoty i ktdre sa
aktualne i realizowane do dzi$.

Oto te zasady:

« Wolna i uczciwa, cho¢ kontrolowana konkurencja. Powinny zosta¢ stworzone
jednakowe warunki dziatania dla wszystkich gatezi i wszystkich operatoréw

*J. Burnewicz, Polityka transportowa Unii Europejskiej: ujecie ogélne, [w:] Polityka transportowa Unii
Europejskiej, pod red. J. Burnewicza, Instytut Europejski, £6dz 1998, s. 43.

4Ibidem, s. 50-51.

5 Schauss Memorandum, EEC Commission 1961.

¢ Council Directive 05/62/EEC, 23.07.1962.
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w ramach kazdej gatezi. Nalezy umozIliwi¢ wejscie na wszystkie rynki transpor-
towe konkurencyjnych operatoréw krajowych i zagranicznych. Jednoczesnie
zakazano wszelkich form dyskryminacji transportu w przewozach wewnetrz-
nych miedzy krajami czlonkowskimi. Oznacza to, ze przewoz miedzy krajami
czlonkowskimi miatl by¢ traktowany tak samo jak przewozy wewnatrz danego
panstwa pod wzgledem opfat, podatkéw i tym podobnych.

« Dowolnos¢ wyboru $rodka transportu przez uzytkownika. To uzytkownik
decyduje, jakim $rodkiem transportu chce si¢ poruszaé lub przewiez¢ fadunek.
Wiadze narodowe czy wspolnotowe nie moga w jakikolwiek sposob narzucac
decyzji o wyborze srodka transportu. W praktyce mialo to oznacza¢ nakaz
zaniechania wszelkich praktyk dyskryminacyjnych w transporcie.

« Réwne warunki dzialalnoéci dla panstwowych i prywatnych firm zajmujacych
sie transportem w zakresie finansowania. Wszystkie przedsigbiorstwa transpor-
towe mialy zarabia¢ na siebie i by¢ niezalezne od pomocy panstwa. Oznaczac to
mialo rezygnacje z dotacji budzetowych na rzecz deficytowych przedsigbiorstw
panstwowych (gléwnie monopoli kolejowych).

« Réwne traktowanie wszystkich srodkéw transportu i przewoznikow. Wiadze nie
moga oferowac innych, lepszych czy gorszych, warunkéw dziatalnosci ktore-
mus z przewoznikow lub srodkéw transportu; wszyscy musza miec takie same
warunki wyjsciowe.

« Koordynacja dziatalno$ci infrastrukturalnej. Nalezalo polaczy¢ narodowe pro-
gramy inwestycji w infrastrukture i zmodyfikowac je w razie potrzeby, tak aby
w przyszlosci mogly powstac spojne sieci transportowe na terenie Wspdlnoty.

Pryncypia okreslone na poczatku byty rozbudowane i ambitne, ale sg aktual-
ne do dzi$. Nie wszystkie s3 wprowadzane, jak cho¢by kwestia dotacji dla deficy-
towych przewoznikéw (na przyktad panstwowych przedsiebiorstw kolejowych)’.

Problem réwnego traktowania wszystkich galezi transportu réwniez nie zostal

rozwigzany, co odzwierciedla chociazby wysoko$¢ nakladow infrastrukturalnych

wiadz narodowych i wspdlnotowych na poszczegdlne galezie. Koordynacja dzia-
talnosci infrastrukturalnej jest nadal zywo dyskutowana i mozolnie realizowana.
Zalozen tych programéw nie zrealizowano w przewidzianych terminach.

Zakladano na przyklad, ze do 1969 roku kontyngenty bilateralne w transporcie
zostang zastapione wielostronnymi porozumieniami, czego nie udalo si¢ osiag-
na¢; zharmonizowano natomiast w pewnej mierze podatki, ujednolicono pod-
stawy ich ustalania, rozwigzano kwesti¢ limitu paliwa w zbiornikach podczas
przekraczania granicy, wprowadzono przepisy dotyczace czasu pracy w trans-
porcie®. Regulacje te dotyczyly jednak gtéwnie transportu drogowego, a kwestie
réwnego traktowania przez wladze panstwowe srodkéw transportowych i prze-
woznikow wdrazano z opoznieniem.

7J. Burnewicz, op. cit., s. 53.
8 Ibidem, s. 55.
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Realizacja postawionych zadan i opracowywania nowych rozwigzan postepo-
wala bardzo powolnie i z oporami. Przetom nastapit dopiero w 1985 roku, kiedy
to Parlament Europejski wystapit do Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwosci
przeciwko Radzie Europejskiej w sprawie niepodejmowania dziatan na rzecz in-
tegracji transportu’. Przed tym wydarzeniem opracowano kilka dokumentéw
majacych ulatwi¢ i przyspieszy¢ integracje rynkow transportowych, nie byty
one realizowane zgodnie z zalozeniami. W 1968 roku wydano rozporzadzenie
nr 1017/68" dotyczace stosowania regul konkurencji w transporcie drogowym,
kolejowym i zegludze srodladowej. W tym dokumencie jako nadrzedng zasade
przyjeto zakaz porozumien i wspélnych praktyk operatoréw dotyczacych ustala-
nia cen, warunkow przewozoéw, oferty przewozowej, podziatu rynkéw, stosowa-
nia nieréwnych warunkéw przy §wiadczeniu takich samych ustug, uzalezniania
wykonania kontraktu od przyjecia dodatkowych zobowigzan oraz innych po-
rozumien mogacych narusza¢ warunki konkurencji. Takie porozumienia s3
dopuszczalne wylacznie w przypadkach, kiedy moga doprowadzi¢ do wzrostu
jakosci i wydajnosci $wiadczonych ustug. W 1975 roku Europejska Komisja Go-
spodarcza Narodéw Zjednoczonych, bedaca forum dyskusyjnym krajéow Europy
Srodkowo-Wschodniej i EWG dotyczacym probleméw transportowych po obu
stronach zelaznej kurtyny, zaproponowata powotanie Komitetu Infrastruktury
oraz stworzenie funduszu, ktéry pomoglby realizowa¢ plany infrastrukturalne
w skali Wspdlnoty. Stwierdzono, ze taki nadzorujacy organ powinien powstac
ze wzgledu na powiekszajacg si¢ liczbe cztonkéw Wspdlnoty oraz coraz wiek-
sza ztozonos¢ problemdéw transportowych, szczegélnie infrastrukturalnych. Ze
wzgledu na opieszato$¢ Rady Unii zostal on powolany dopiero w 1978 roku —
pod grozba wystapienia Parlamentu Europejskiego z oskarzeniem do Trybunatu
Sprawiedliwosci'. Od czasu powolania wspoélna polityka rozwoju infrastruktu-
ry skupiala si¢ gléwnie wokot tegoz wlasnie Komitetu.

W 1979 roku zostal opublikowany pierwszy dokument Wspdlnoty catko-
wicie poswiecony infrastrukturze transportu. Dostrzezono wage rozwoju in-
frastruktury transportu dla rozwoju gospodarki i wzrostu konkurencyjnosci
w kontekscie widocznego wzrostu ruchu miedzynarodowego. Wskazano ko-
nieczno$¢ wyeliminowania waskich gardetl (na przykiad na przejsciach gra-
nicznych), poprawy miedzynarodowych powigzan transportowych miedzy
gléwnymi miastami, ustanowienia polaczen miedzy regionami peryferyjnymi
i nowymi krajami cztonkowskimi oraz inwestowania w nie, pokonania natu-
ralnych barier, takich jak kanat La Manche, ciesniny dunskie czy Alpy. Po raz
pierwszy zauwazono problem ochrony srodowiska w realizacji wspdlnej polityki
transportowej. Do tego, by mozliwa byla realizacja tych zalozen, potrzebne byly
duze $rodki finansowe, poniewaz infrastruktura transportowa jest wysoce ka-

° S. Miecznikowski, op. cit., s. 57.
1 Council Regulation 1017/68 OJL 175, 23.07.1968.
11'S. Miecznikowski, op. cit., s. 60.
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pitalochtonna. Mimo to na przyklad w 1982 roku przyznano jedynie skromne
10 mln ECU. Zostaly one przyznane z nadzwyczajnych $rodkéw Parlamentu,
ktéry dat w ten sposéb wyraz swojemu niezadowoleniu wobec braku dziatania
Rady w tej kwestii'2. W kolejnych latach $rodki przyznawane na rozwoj infra-
struktury byly zwiekszane, nadal jednak daleko niewystarczajace, aby przynies¢
zakladane efekty. W nastepnym roku Parlament rozpoczal procedure przeciw-
ko Radzie za brak wypelniania postanowien traktatu rzymskiego dotyczacych
wspolnej polityki transportowej. Orzeczenie Trybunatu Sprawiedliwo$ci EWG
w tej sprawie z dnia 22 maja 1985 roku® stwierdza, ze Rada Ministréw EWG na-
ruszyla postanowienia traktatu, nie zapewniajac swobodnego przeptywu ustug
w dziedzinie transportu miedzynarodowego pomiedzy krajami EWG i powinna
mozliwie szybko naprawi¢ ten blad. Wyrok ten zapoczatkowal przetom w pra-
cach nad wspdlng polityka transportows.

W 1986 roku, gdy do Wspdlnoty przystapily Hiszpania i Portugalia, Komisja
Europejska opublikowala raport, w ktérym po raz pierwszy podniosta problem
innych niz transport ladowy galezi transportu, a mianowicie portéw morskich
i lotniczych. Kraje te, wyposazone stabo w infrastrukture transportu ladowego,
byly niekonkurencyjne w stosunku do regionéw centralnych.

Co do ustug lotniczych zakladano, ze pelna swoboda $wiadczenia ustug zo-
stanie wprowadzona w 1987 roku. W tym roku wydano tak zwany Pierwszy Pa-
kiet Lotniczy. Jednakze wprowadzone przezen rozwigzania dalekie byty od pelnej
liberalizacji dostepu do rynku. Usankcjonowano jedynie mozliwos¢ zawierania
umow bilateralnych miedzy krajami czlonkowskimi dotyczacych przewozéw lot-
niczych. Kolejne $rodki ulatwiajace dostep do tego rynku wprowadzono w 1990
roku wraz z Drugim Pakietem Lotniczym™. Jednak prawdziwa, cho¢ stopniowo
wprowadzang w zycie, liberalizacje rynku zapewnit Trzeci Pakiet Lotniczy z 1992
roku, ktéry wszedl w zycie z dniem 1 stycznia 1993 roku. Na mocy rozporzadze-
nia Komisji 2408/92" wprowadzono licencje wspolnotowe, ktdre ich posiadaczom
otwieraly rynek ustug lotniczych w obrebie Wspdlnoty. O licencje mogli sie ubie-
gac operatorzy, ktorych wiekszosciowym wlascicielem bylo przedsigbiorstwo po-
chodzace z ktéregos z panstw cztonkowskich. Kolejne rozporzadzenie' otwieralo
wszystkie korytarze powietrzne w obrebie Wspoélnoty przedsiebiorstwom posia-
dajacym licencje, bez zadnych dodatkowych restrykeji. W kwietniu 1997 roku
nastgpila réwniez petna liberalizacja kabotazu lotniczego. Trzeci dokument pa-
kietu lotniczego"” wprowadzal wolnos¢ ustalania cen oraz liczby i terminéw lo-

12 Tbidem, s. 61.

1* Judgment of the Court of 22 May 1985, Case 13/83, European Court reports 1985.

4 Air Transport. Opening the European market up to competition, http://europa.eu.int/comm/
transport/air/index_en.htm (dostep: 14.06.2005 roku).

1> Council Regulation 2407/92/EEC, OJL 240, 23.07.1992.

¢ Council Regulation 2408/92/EEC, OJL 240, 23.07.1992.

17 Council Regulation 2409/92/EEC, OJL 240, 23.07.1992.
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tow. Operatorzy nie muszg juz zglasza¢ checi wykonywania przelotow wladzom
i czeka¢ na ich akceptacje. Od tamtej pory wszelcy przewoznicy moga korzystac
z infrastruktury lotniczej i stara¢ si¢ o przyznawanie im ,,slotow”. W efekcie ta-
kiej polityki wzrosta liczba operatoréw lotniczych, na znaczeniu stracity wielkie,
narodowe linie lotnicze, spadly ceny ustug, a wzrost liczby pasazerokilometréw
wzrést w latach 19802001 o 7,4 procent. W tym samym czasie ruch na lotniskach
europejskich wzrost pieciokrotnie'®. Znaczacy udzial w tym procesie, umozliwio-
nym wylacznie i wyraznie dzigki wymienionym regulacjom liberalizacyjnym
i uwalniajagcym rynek, miaty powstate tak zwane tanie linie lotnicze. Na rynku,
gdzie kazdy mogt powota¢ do Zycia przedsiebiorstwo §wiadczace ustugi lotnicze
po spelnieniu konkretnych warunkéw dotyczacych kompetencji, zdolnosci finan-
sowej i bezpieczenstwa, pojawilo si¢ wielu chetnych do zaoferowania tych ustug na
innych zasadach niz tradycyjne linie lotnicze, uznajac, ze gléwnym kryterium wy-
boru $rodka transportu i przewoznika jest cena. Wejécie na rynek ufatwil fakt, ze
$wiadczacy ustugi nie musi by¢ wlascicielem srodka transportu, to jest samolotu.
A poniewaz sg one bardzo kosztowna inwestycja, powszechnym sposobem ich fi-
nansowania stal si¢ leasing. Od czasu powstania tanie linie lotnicze maja znaczacy
udzial w przewozach pasazerskich, ktory rokrocznie ro§nie. Wzrost ten w latach
2002-2003 pokazuje rysunek 1.
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* siedem wiodacych tanich linii lotniczych powstalych do 2002 roku (Ryanair/Buzz, easyJet/Go, Air
Berlin, Flybe, Bmibaby, DBA, Virgin Express)
** z wylaczeniem Flybe

Rysunek 1. Zmiana liczby pasazerdw linii lotniczych i lotnisk Unii Europejskiej w latach
2002-2003

Zrédlo: DG Tren Analysis of the European air transport industry 2003. Final Report, Irish Aviation
Authority, January 2005.

'8 Air Transport. Overview of Air Transport, http://europa.eu.int/comm/transport/air/index_
en.htm (dostep: 14.06.2005 roku).
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Jak wida¢, obserwowany wzrost bardzo réznorodnie rozkltadat si¢ pomiedzy
operatorow. Najwiekszy rozkwit przezywa podsektor tanich przewoznikow, ktory
odnotowal wzrost liczby przewiezionych pasazeréw miedzy rokiem 2003 a 2002
na poziomie 32,3 procent (z 45 do 60 milionéw pasazeréw). Czgsciowo odebrat
tych pasazerow tradycyjnym flagowym i czarterowym przewoznikom — wrazli-
wych cenowo biznesmenéw oraz turystéw. Niskie ceny zachecily do korzystania
z tego Srodka transportu réwniez te cze¢$¢ spoleczenstwa, ktdra dotychczas z niej
nie korzystala wlasnie ze wzgledu na wysokie koszty. Caty o$émioprocentowy
wzrost rynku zostal antycypowany przez tanich przewoznikéw.

Niskie ceny ustug sa pochodng niskich kosztéw, nie oznaczajg zatem niskiej
rentownosci, a dzigki stosunkowo wysokim obrotom generuja dodatni wynik
ekonomiczny.
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Rysunek 2. Stopa zysku europejskich przewoznikéw lotniczych w latach 2002 i 2003
Zr6édto: DG Tren Analysis of the European air transport industry 2003. Final Report, Irish Aviation
Authority, January 2005.

Tani przewoznicy osiagaja najwyzsze w sektorze transportu zyski. Mimo ich
spadku w 2003 roku w poréwnaniu z rekordowym rokiem 2002 i tak wielokrot-
nie przewyzszyly wyniki tradycyjnych i czarterowych przewoznikéw, ktorzy
w tymze roku odnotowali znaczace straty. Najbardziej na boomie korzystaja lot-
niska, odnotowujace nie tylko wzrost liczby pasazerdw, ale takze wzrost zyskow
z oplat za ich wykorzystanie.

Uwolnienie rynku przewozéw lotniczych warunkowalo powstanie tam praw-
dziwej konkurencji, dywersyfikacje jakosci ustug i cen oraz wyrazny i znaczacy
wzrost tego rynku i jego udzialu w podziale zadan przewozowych. Byl on ko-
niecznym i wystarczajacym warunkiem do powstania wielu niskokosztowych
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przewoznikéw. Brak regulacji w postaci trzech Pakietéw Lotniczych zakonser-
wowalby strukture rynku, oparta na narodowych przewoznikach flagowych
(ktore w wyniku liberalizacji zaczely sie konsolidowad, co nie poprawilo jed-
nak ich pogarszajacej si¢ sytuacji konkurencyjnej), o matym udziale w rynku
i wysokich cenach, podobnie jak w przypadku sektora transportu kolejowego.
W zwigzku z tym mozna uzna¢, Ze analogiczne dzialania legislacyjne na pozio-
mie Wspdlnoty réwniez w tym sektorze przyniosa podobne skutki, wyjsciowa
sytuacja rynkowa w obu sektorach jest bowiem bardzo podobna, z ta réznica,
ze w przypadku transportu kolejowego znaczacy sita oddziatywania w wiek-
szosci krajow czlonkowskich wykazuja sie zwigzki zawodowe, a podejmowane
decyzje maja czesto charakter polityczny. Czyni to proces liberalizacji dtuzszym
i trudniejszym, ale nie niemozliwym do zrealizowania. Otwarcie tego rynku za-
owocuje pojawieniem si¢ niskokosztowych konkurentéw, podniesieniem jakosci
oferowanych ustug i ich dywersyfikacja, spadkiem cen i wzrostem udziatu prze-
wozow koleja, a co za tym idzie, stopniowa realizacjg zadania ozywienia kolei na
rzecz zrbwnowazonego rozwoju Wspolnoty Europejskiej.

W 1992 roku réwniez opublikowano dokument bedacy przyczyna duzego
postepu liberalizacji dostepu do rynku przewozéw droga morska. Rozporza-
dzenie Komisji 3577/92/EEC" otworzylto rynki narodowe krajéow Wspoélno-
ty na konkurencje ze strony przewoznikéw z innych panstw czlonkowskich.
Kabotaz morski, z matymi wyjatkami, zostal dozwolony z dniem 1 stycznia
1999 roku.

W tym okresie postep dokonal si¢ réwniez na rynku ustug transportu dro-
gowego. W tej galezi transportu najwczesniej zaczeto podejmowac konkretne
dziatania i proponowac rozwiazania, cho¢ i tu nastgpowaly opéznienia. W Bia-
tej Ksiedze z 1985 roku zalozono, ze kabotaz drogowy bedzie wolny od 1988
roku, nastgpilo to jednak dopiero w roku 1998 na mocy rozporzadzenia Rady
3118/93 z 25.10.1993*° w sprawie warunkoéw, na jakich przewoznicy z innego
kraju moga $wiadczy¢ ustugi krajowego przewozu drogowego w danym kraju
czlonkowskim. W 1992 roku Rada opublikowala rozporzadzenie** dotycza-
ce dostepu do rynku w miedzynarodowych przewozach drogowych towardw.
Z dniem 1 stycznia 1993 roku zniesiono kontyngenty ilosciowe dla dostepu do
rynku, wprowadzono zezwolenia umozliwiajace $wiadczenie ustug w zakresie
miedzynarodowego transportu towaréw w kazdym miejscu Wspoélnoty. Inne
rozporzadzenie z tego samego roku regulowato szczegétowe zagadnienia doty-
czace dokumentéw niezbednych przy wykonywaniu migdzynarodowych prze-
wozow pasazerskich*’. We wspomnianym rozporzadzeniu 3118/93 z 1993 roku
zaproponowano nowe rozwigzania dotyczace liberalizacji najbardziej chronio-

1 Council Regulation 3577/92/EEC, OJL 187, 7.12.1992.

2 Council Regulation 3118/93, OJL 279 z 12.11.1993.

' Rozporzadzenie Rady nr 881/92 z 16.03.1992, OJL 095, 09.04.1992 roku.
22 Rozporzadzenie Komisji nr 1839/92 OJL 187, 01.07.1992 roku.
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nego kabotazu w transporcie drogowym?®. Ustalono, ze z poczatkiem 1994 roku
zostanie wprowadzony kontyngent na $wiadczenie ustug w ramach kabotazu na
poziomie 30 000 zezwolen, z dwumiesigcznym okresem waznosci. Ustalono tez, ze
kontyngent ten bedzie zwigkszany corocznie o 30 procent az do roku 1998, kiedy
nastgpi¢ miala petna liberalizacja przewozéw kabotazowych w transporcie drogo-
wym. Tak ostrozne podejécie do otwierania rynku spowodowane bylo faktem, ze
w tamtym czasie rynki przewozéw drogowych poszczegolnych panstw czlonkow-
skich bardzo si¢ miedzy soba roznily. Szczegdlnie bardzo zréznicowane koszty
pracy w krajach potudniowej Europy i w krajach centralnej oraz péinocnej Europy
powodowaly duze réznice konkurencyjnosci przewoznikéw z tych krajow — koszt
pracy kierowcow z krajéw pétnocnych Wspolnoty byt wyzszy o 30—40 procent niz
koszt pracy kierowcoéw Europy Srodziemnomorskiej?. Inwazji tafiszych przewoz-
nikéw z Gregji czy z Portugalii obawiano si¢ zwlaszcza we Francji i w Niemczech,
dlatego tez w omawianym rozporzadzeniu zawarto zestaw $rodkéw nadzwyczaj-
nych, ktére moga by¢ podejmowane przez Komisje na wniosek panstwa, gdzie
wystapily zakl6cenia na rynku transportowym spowodowane kabotazem. Obawy
okazaly sie jednak bezpodstawne i od 1 lipca 1998 roku kabotaz drogowy w Unii
Europejskiej jest catkowicie wolny. W odniesieniu do transportu drogowego wy-
dano ponadto, poczawszy od 1985 roku, cztery Biale Ksiegi. Okreslaly one kolejno
zagadnienia otwarcia rynku transportowego, harmonizacji warunkéw dziatania
przedsiebiorcow, udostepniania i oplat za uzytkowanie infrastruktury, budowy
sieci transeuropejskich czy zastosowania rozwigzan nawigacji satelitarnej. Zada-
nia te sg powoli, ale konsekwentnie realizowane.

Odnoénie do infrastruktury transportowej jednak, do poczatku lat dziewie¢-
dziesigtych wspotpraca polegala w zasadzie wylacznie na wymianie informa-
¢ji migdzy krajami cztonkowskimi dotyczacych §rodkéw przeznaczanych na
rozbudowe infrastruktury narodowej®. Formalne zrozumienie dla potrzeby
tworzenia transeuropejskich sieci pojawilo si¢ w 1990 roku — wraz z raportem
Komisji W kierunku transeuropejskich sieci. Zostal on zaakceptowany w trak-
tacie z Maastricht z 1993 roku?, jako nowy kierunek wspdlnej polityki trans-
portowej. Wedlug rozdziatu XII traktatu sieci transeuropejskie stanowi¢ maja
wsparcie tworzonego wspolnego rynku, wzajemnych powigzan miedzy krajami
czlonkowskimi i interoperacyjnosci gatezi. W traktacie tym oraz w kolejnym do-
kumencie programowym Przyszly rozwdj wspélnej polityki transportowej z 1992
roku zdefiniowano bezpieczenstwo i konieczno$¢ jego poprawy, jako element
wspolnej polityki transportowe;.

» Rozporzadzenie Rady nr 3118/93 z 25.10.1993 roku, OJL 279, 12.11.1993 roku.

2 ]. Burnewicz, Gléwne zasady polityki transportowej Unii Europejskiej: transport samochodowy,
[w:] Polityka transportowa Unii Europejskiej, pod red. J. Burnewicza, Instytut Europejski, £6dz
1998, s. 70.

% S. Miecznikowski, op. cit., s. 64.

2 EU Treaty (Maastricht 1992), OJC 191, 29.07.1992.
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Stosunkowo najbardziej zaniedbang galezig pozostal transport kolejowy.
Pierwszym dokumentem regulujacym zasady dziatania tego rynku byta Dyrek-
tywa 91/440/EEC¥ z 1991 roku. Wprowadzila ona zasad¢ oddzielenia kosztow
utrzymania infrastruktury od dzialalno$ci przewozowej. Transport kolejowy
podlegat wladzom narodowym panstw cztonkowskich — zaréwno infrastruk-
tura kolejowa, jak i narodowe przedsiebiorstwo przewozowe, bedace zazwy-
czaj monopolem panstwa. Mialo to na celu stworzenie wigkszej przejrzystosci
kosztéw i dopuszczenie innych niz panstwowy operatoréw, poczatkowo w prze-
wozach kombinowanych. Realizacja tych zalozen nastgpowala bardzo powo-
li iz oporami. W celu skonkretyzowania dziatan, ktére powinny by¢ podjete,
Rada opublikowata dwie dyrektywy: 95/18/EWG o koncesjonowaniu zrzeszen
przewoznikéw kolejowych? oraz 95/19/EWG o dostepie do infrastruktury
i oplatach za jej wykorzystanie”. Byla to pierwsza, bardzo nie§miata jeszcze pro-
ba wprowadzenia pewnych, w gruncie rzeczy powierzchownych zmian. Przede
wszystkim koncesjonowanie przewoznikéw oraz udostepnianie infrastruktury
to bardzo wazne, ale tylko nieliczne obszary, ktére w tamtym czasie wymagaty
korekty. Reszta koniecznych dziatan, jakkolwiek wspomniana i ujeta w pierw-
szej z dyrektyw (91/440/EEC), nie doczekata si¢ dokumentéw szczegdtowo trak-
tujacych ich zagadnienia. Réwniez zmiany, ktére mialy zosta¢ wdrozone na
podstawie tych dyrektyw, nie szly wystarczajaco daleko. Dyrektywa 95/19/EC
ustalala reguly, wedlug ktérych miala by¢ alokowana infrastruktura pomiedzy
przewoznikow kolejowych. Mialo to potozy¢ kres hegemonii narodowych mo-
nopoli kolejowych; o przyznanie ,slotéw” mogli si¢ ubiega¢ jednak tylko prze-
woznicy nalezacy do zrzeszen kolejowych, takich jak UIRR. Do tego zrzeszenia
nalezeli wszyscy przewoznicy narodowi, a zatem de facto mogli nadal kontrolo-
wac rynek przewozéw kolejowych. O faktycznym wprowadzeniu zasad prawdzi-
wej i uczciwej konkurencji nie moglo by¢ zatem mowy. Z tego tez powodu kraje
czlonkowskie Unii nie spieszyly sie z wdrazaniem tych postanowien — nie tylko
ze wzgledu na trudnos¢ i czasochlonnos$¢ ich wprowadzania, lecz przede wszyst-
kim na ich pozornos¢. Nie mozna bylo przypuszczaé, ze za sprawa tak powierz-
chownych zmian, bez réwnoleglej harmonizacji innych aspektéw technicznych,
administracyjnych, socjalnych czy fiskalnych, modernizacji linii i zapewnienia
interoperacyjnosci sieci, uda si¢ uratowac kolej. W zwigzku z wyraznym fiaskiem
i niekompletnoscia tej legislacji opublikowano Bialg Ksiege Komisji z 1996 roku
Strategia odnowy kolei Wspdlnoty*. Podkreslono w niej koniecznos¢ rewitali-
zacji kolei jako niezbednej dla zréwnowazonego, ekologicznego rozwoju trans-
portu europejskiego oraz calej Wspolnoty. Jako gtéwne srodki osiggniecia tego
celu wskazane zostaly rozwoj technologiczny i demonopolizacja. Bardziej szcze-

¥ Council Directive 91/440/EEC, OJL 237, 29.07.1991.

28 Council Directive 95/18/EC, OJL 143, 27.06.1995.

¥ Council Directive 95/19/EC, OJL 143, 27.06.1995.

0 White Paper: A Strategy for Revitalizing the Community’s Railways, COM(1996)421, 07.1996.
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goétowe rozwigzania okreslono w kolejnych pakietach kolejowych. Ogélnie rzecz
biorac, podczas gdy liberalizowano i urynkowiono stopniowo pozostale galezie,
kolej stawala si¢ na ich tle coraz bardziej zapdzniona i niekonkurencyjna, a podej-
mowane dzialania na rzecz zmiany tego stanu rzeczy okazywaly si¢ niewystarcza-
jace lub byly ignorowane przez kraje cztonkowskie, w ktérych krétkoterminowym
interesie nie lezaly modernizacja i glebokie reformy systemu kolejowego. Za ceng
spokoju spotecznego kolejne ekipy rzadzace wolaly placi¢ czasem ogromne sumy
na dofinansowanie deficytowych przedsiebiorstw kolejowych niz podejmowac
niepopularne i poczatkowo czesto bolesne w skutkach decyzje. Z powodu takich

opdznien planowana pelna liberalizacja tej galezi nastapi¢ miata dopiero w 2008

roku, czyli srednio ponad dziesi¢¢ lat pdzniej niz liberalizacja pozostatych galezi.

Zaznaczy¢ nalezy, ze polityka transportowa do konca XX wieku nie przyniosta

efektow w postaci polaczenia krajow czlonkowskich siecig transportowa. W wyni-

ku nieréwnomiernego traktowania poszczegélnych galezi transportu, rozwijania

i inwestowania w jedne przy zaniedbaniu innych, powstalo wiele probleméw, ta-

kich jak kongestia, nadmierna emisja gazow czy halas.

Remedium na te sytuacje wladze europejskie widza w adaptacji idei zréwno-
wazonego rozwoju w transporcie. Zréwnowazony rozwdj to taki, ktéry wychodzi
naprzeciw obecnym potrzebom spoleczenstw i nie ogranicza mozliwosci reali-
zacji przyszlym pokoleniom ich potrzeb®. Mozna powiedzie¢, ze zréwnowazony
rozwdj i strategia zréwnowazonego rozwoju transportu polegaja na wzmocnie-
niu roli przewozéw zbiorowych za pomocg srodkéw bardziej przyjaznych $ro-
dowisku naturalnemu poprzez ograniczenie swobody uzytkowania samochodu
oraz dzialania na rzecz wzrostu sprawnosci, a w rezultacie konkurencyjnosci
transportu publicznego. System transportowy ma zatem by¢ niezagrazajacy $ro-
dowisku naturalnemu, spolecznie sprawiedliwy i mozliwy do wykonania z eko-
nomicznego punktu widzenia®. W zwigzku z tym system transportowy oparty
na réwnowadze to taki, ktory:

« umozliwia podstawowy dostep jednostek, spoleczenstw do débr, pracy, edukaciji,
odpoczynku i informacji w sposdb odpowiadajacy wymogom ludzkosci i zacho-
wania ekosystemu oraz réwnosci dostepu dla obecnych i przysztych pokolen;

« jest mozliwy do realizacji, dziala efektywnie, stwarza szanse¢ wyboru srodka
transportu oraz wspiera wzrost gospodarczy;

« ogranicza emisje szkodliwych substancji i odpadéw, minimalizujgc konsumpcje
nieodnawialnych zasobdw i — jesli jest to mozliwe — dazy do wykorzystania
odnawialnych komponentow™.

*! A. Heather, Making sustainable development priority one, ,Public Transport International UITP”
2003, nr 1, s. 3.

%2 S. Miecznikowski, Ustugi transportu zbiorowego a zrownowazony rozwdj spoleczno-gospodar-
czy i jego wdrazanie w przewozach pasazerskich, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdarisk
2004, s. 42.

3 Ibidem, s. 43.
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Wystepuja silne powigzania miedzy spoleczenstwem, srodowiskiem
a gospodarky. Zachowanie $rodowiska naturalnego, dobrobyt spoleczenstw
i rbwnowaga gospodarki zaleza od wewnetrznych oddzialywan tych trzech
plaszczyzn. Wplywajg na nie takze instytucjonalne organizacje, ktére ksztal-
tuja w tym zakresie polityke krajowa i miedzynarodowa. Pod koniec XX wieku
europejski system transportowy nie spetnial zalozen zréwnowazonego roz-
woju, a dotychczasowe proby zmian niekorzystnych tendencji nie przyniosty
oczekiwanych rezultatéw, totez Komisja Europejska opracowata Bialg Ksiege
Europejska polityka transportowa: czas na podjecie decyzji**. Data w niej wy-
raz swojej determinacji w dazeniu do zmiany istniejacego, niekorzystnego dla
rozwoju i srodowiska stanu rzeczy, ktéry kontynuowata w kolejnych pakietach
dyrektyw.
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Summary

The process of liberalization of selected branches of transport in
the emergence of common transport policy in the European Union

The development of transportation in Europe following WWII was nonuni-
form, as it followed national plans and ideas. It lacked common policy even after
the European Community was created.

As the Union developed, the need for better integration of transportation
networks occurred but new tasks and solutions were fought back and took time
to implement. The breakthrough didn’t occur until 1985 when the European
Parliament filed to the European Court of Justice against the European Council
for the lack of action towards transport integration. The special focus was put
on land transportation as well the need to liberalize other branches of trans-
port, including freedoms of the air. However, it is the railway transport which is
the most neglected branch of transport.

The European authorities speak in favour of the adaptation of the sustainable
development by reinforcing the role of collective transport.

The transport system is to be non-threatening to the natural environment,
socially just and acceptable economically.



