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Wstep

16 grudnia 2021 roku wraz z otwarciem kolejnego odcinka drogi ekspresowej S19
pomiedzy Lublinem, a Rzeszowem mialo miejsce podnioste wydarzenie. Polski fragment
powstajacej Via Carpatia otrzymal miano tragicznie zmartego prezydenta Lecha
Kaczynskiego. Jak napisat prezydent Andrzej Duda w liscie odczytanym z okazji tego
wydarzenia: ,,...Dzisiejsze spotkanic ma takze szczegélny charakter ze wzgledu
na ustanowienie Prezydenta Profesora Lecha Kaczynskiego patronem Via Carpatia,
ktorej czes¢ stanowié bedzie trasa S19. Wspodlpraca pomiedzy panstwami Europy
Srodkowej nalezata do gtéwnych elementow polityki zagranicznej mojego wybitnego,
tragicznie zmartego poprzednika. Potrzeba zblizenia narodéw naszego regionu jest tez
stale aktualnym przestaniem, plynacym z dziedzictwa, ktéore nam pozostawit, a ktore
kontynuujemy miedzy innymi w ramach Inicjatywy Trojmorza. Nadanie imienia
Prezydenta Kaczynskiego trasie drogowej, ktora bedzie taczy¢ obszar od Grecji, Bulgarii
i Rumunii, przez Wegry, Stowacje i Polske, az po Litwe, a dalej — jako Via Baltica —
rowniez Lotwe 1 Estonie, uwazam za trafne 1 godne upami¢tnienie jego stuzby publicznej
i zastug dla Rzeczypospolitej i catej Europy Srodkowej”*. Prezydent Lech Kaczynski byt
od samego poczatku zwolennikiem koncepcji budowy drogi taczacej wschodnie obszary
Unii  Europejskiej w ukladzie potoc-potudnie dostrzegajac w niej szansg
na wzmocnienie wspolpracy panstw Europy Srodkowej. Dat temu wyraz obejmujac
swym patronatem 1 osobiscie uczestniczac w pierwszej konferencji migdzynarodowe;j
»Jedna droga — cztery kraje”, ktora miata miejsce w pazdzierniku 2006 roku w Zamku
w Lancucie. To w jej trakcie wskazano pierwszy, planowany przebieg drogi,
a ministrowie transportu Litwy, Polski, Stowacji 1 Wegier w imieniu reprezentowanych
panstw zobowigzali si¢ do dotozenia staran niezbednych dla jej powstania.

Obok kwestii miedzynarodowych, prezydent Andrzej Duda wskazywal,
ze inwestycja jest waznym elementem dbalos$ci rzadu polskiego o zréwnowazony rozwoj
panstwa, a jej zakonczenie jest z niecierpliwos$cia oczekiwane przez mieszkancow

wschodniej Polski2. Rzeczywiscie, juz na etapie koncepcyjnym 0 planach stworzenia

L A. Duda, Na otwarcie odcinkéw drogi Via Carpatia, 16 grudnia 2021 [online:] Prezydent.pl,
https://www.prezydent.pl/aktualnosci/wypowiedzi-prezydenta-rp/listy/na-otwarcie-odcinkow-drogi-via-
carpatia,46869 (dostep: 31.12.2021).

2 Tamze.



https://www.prezydent.pl/aktualnosci/wypowiedzi-prezydenta-rp/listy/na-otwarcie-odcinkow-drogi-via-carpatia,46869
https://www.prezydent.pl/aktualnosci/wypowiedzi-prezydenta-rp/listy/na-otwarcie-odcinkow-drogi-via-carpatia,46869

drogi zadecydowaly nie tylko kwestie wspolpracy pomiedzy panstwami Europy
Srodkowej, ale rowniez dostrzegano w niej szanse na zdynamizowanie rozwoju
spoteczno-gospodarczego wschodniej Polski. Droga miata przebiega¢ przez obszary,
ktore byty i sg do dnia dzisiejszego stabiej rozwinigte gospodarczo, a wiec wpisywala si¢
w obszar dziatan zmierzajacych do wsparcia ich rozwoju. Nalezy przy tym podkreslic,
ze podobnie rzecz si¢ miata takze w Stowacji i na Wegrzech, gdzie planowana trasa takze
przebiega¢ miata przez wschodnie, stabiej rozwini¢te obszary.

Inwestycja infrastrukturalna polegajagca na budowie liczacej ponad tysigc
kilometréw drogi ekspresowej jest zadaniem, ktoére angazowaé musi znaczne Srodki
finansowe i rzeczowe przez wiele lat. Przy czym fakt, ze przebiega¢ ma przez wicle
panstw oznacza konieczno$¢ koordynacji wszystkich dziatan poczawszy od kwestii
projektowych, poprzez rownoleglos¢ prowadzonych robot, a na zapewnieniu
identycznych parametrow drogi skonczywszy. Wskaza¢ zatem nalezy dwie kwestie
decydujace o powodzeniu takiego projektu, to jest odpowiednie zaangazowanie
wszystkich panstw, przez terytorium ktorych przebiega¢ ma droga oraz znalezienie
odpowiednich Zrodel finansowania prac. Oba te problemy zostaty jasno wyartykutowane
w trakcie wspomnianej konferencji ,,Jedna droga — cztery kraje”, a ich rozwigzanie
wskazane w podpisanej w jej trakcie ,,Deklaracji Lancuckiej”®. Jej strony, to jest Litwa,
Polska, Stowacja i Wegry zobowigzaly sie¢, ze wspodlnie dotoza wszelkich staran
by wlaczy¢ planowany szlak drogowy do sieci bazowej transeuropejskich korytarzy
transportowych (TEN-T) i dzigki temu pozyska¢ fundusze niezbedne do jego realizacji.
W ten sposob okreslity ramy wspotpracy 1 jej cel, to jest wspdidzialanie pomigdzy
zainteresowanymi panstwami wschodniej czeSci Unii  Europejskiej, ktore miato
doprowadzi¢ do przekonania pozostatych panstw o tym, ze Via Carpatia wpisuje
si¢ w polityke transportowa Unii Europejskiej I powinna by¢ objeta finansowaniem
z odpowiednich funduszy wspolnotowych.

Po pigtnastu latach od wspomnianej konferencji do panstw zaangazowanych
w projekt nalezg strony deklaracji z 2006 roku; panstwa cztonkowskie UE, ktore

dotaczyly w pdzniejszym czasie: Rumunia, Bulgaria, Grecja i Chorwacja; a takze

3 Deklaracja Lancucka Ministréw Transportu Republiki Litewskiej, Rzeczypospolitej Polskiej, Republiki
Stowackiej i Republiki Wegierskiej w sprawie rozbudowy Transeuropejskiej Sieci Transportowej poprzez
stworzenie najkrotszej drogi wzdtuz osi potnoc-potudnie tgczgcej Litwe, Polske, Stowacje i Wegry, Lancut
27 pazdziernik 2006 r. [online:] Muzeum - Zamek w Lancucie,
https://www.google.com/url?sa=i&url=https%3A%2F%2Fwww.zamek-lancut.pl%2Fpl%2FAktualnosci
%2C357&psig=A0vVaw0huV8DDO02f5KRkGjdu4Pg&ust=1651402411715000&source=images&cd=
vie&ved=2ahUKEwimI6nCz7v3AhXRuyoKHX9cDEsQ3YkBegQIABAN (dostep: 31.12.2021).
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panstwa spoza Unii Europejskiej, to jest Turcja i Ukraina, a w ostatnim czasie takze
Biatorus. Wszystkie one zainteresowane sa ozywieniem kontaktéw handlowych w osi
poétoc-potudnie i zacie$nieniem wspotpracy regionalnej panstw Europy Srodkowej
i Wschodniej.

Droga Via Carpatia stata si¢ jednym z projektow priorytetowych Inicjatywy
Trojmorza, co przyczynia si¢ do wigkszej koordynacji dziatan poszczegdlnych
zainteresowanych panstw. Nalezy podkresli¢, ze wigksza cz¢$¢ trasy juz powstata, badz
jest na roznych etapach realizacji, a ukonczenie gldéwnego jej przebiegu powinno
zakonczy¢ si¢ okoto 2027 roku, kiedy to droga potaczy porty baltyckie z portem
w greckich Salonikach i mostami na Bosforze w Turcji. Biorac pod uwage czas trwania
inwestycji infrastrukturalnych, okres pigtnastu lat, ktory uptynat od powstania projektu
nie wydaje si¢ bardzo dtugim, a perspektywa kolejnych pigciu do zakonczenia realizacji
jego gtownej czgsci szczegdlnie odlegla. Mozna zatem juz obecnie przyjac, ze projekt
budowy szlaku drogowego zakonczy si¢ sukcesem w ciggu kilku nastgpnych lat, a trasa
na catej swej dtugos$ci funkcjonowac bedzie co najmniej w standardzie drogi ekspresowe;j
(fragmentami autostrady) spelniajacej wszelkie kryteria wymagane przez Unig
Europejskg w ramach koncepcji budowania jednolitej i bezpiecznej przestrzeni
transportowe] obejmujacej wszystkie panstwa czlonkowskie 1 umozliwiajace]
komunikacje z jej blizszymi i dalszymi sasiadami.

Obecny stan zaawansowania prac sprawia, ze interesujgca staje si¢ kwestia
faktycznej realizacji zatozen zawartych w pierwszej ,,Deklaracji Lancuckiej” z 2006 roku
oraz dziatan 1 postaw, ktore do niej doprowadzity, a jednoczesnie, ze mozliwe sg juz
pierwsze podsumowania i analizy. Glownym celem niniejszego opracowania jest
zbadanie 1 wyjasnienie zakresu realizacji postulatow zawartych w ,Deklaracji
Lancuckie;” dotyczacych wzmocnienia wspotpracy pomigdzy zainteresowanymi
panstwami w celu realizacji zaktadanej inwestycji, w tym wilaczenia jej do planow
rozwoju polityki transportowej Unii Europejskiej poprzez wuznanie za czg$é
Transeuropejskiej Sieci Transportowej (TEN-T). Przy tak zarysowanym problemie i celu
badan pojawiaja si¢ dwa glowne pytania:

1. Czy zainteresowane projektem drogi Via Carpatia panstwa wspotdziataty dla jego
realizacji?
2. Czy Via Carpatia zostata wtaczona do polityki transportowej Unii Europejskiej

poprzez uznanie za cz¢$¢ Transeuropejskiej Sieci Transportowej (TEN-T)?



Oba powyzsze pytania wymagaja szeregu szczegdlowych ustalen. W odniesieniu

do pierwszego z nich rodzg si¢ kwestie szczegdtowe takie jak:

Ktore panstwa byly zainteresowane realizacja projektu i czy nastepowaty zmiany
w ich sktadzie?

Czy wszystkie zainteresowane panstwa byly w podobnym stopniu zaangazowane
w realizacje projektu, czy wystepowaty pomigdzy nimi znaczace roznice?

Jezeli wystgpowaly roznice to jakie byty ich przyczyny?

Czy wystepowaty fluktuacje w skali zaangazowania panstw?

Jezeli wystegpowaty fluktuacje to jakie byly ich przyczyny?

Jakie byly formy i zakres tej wspolpracy?

Jakie czynniki zdecydowaly o przyjeciu okreslonych form wspotpracy?

W odniesieniu do drugiego takze mozna postawi¢ szereg pytan szczegotowych takich jak:

Jakie sg zasady i ksztalt wspolnej polityki transportowej UE?

Jakie jest miejsce transeuropejskich korytarzy transportowych (TEN-T)
we wspolnej polityce transportowej UE?

Jakie sg zasady wigczania szlakow i obiektow do TEN-T?

Czy Via Carpatia zostata w catosci wlaczona do TEN-T?

Jakie przestanki zadecydowaly o jej ewentualnym wilaczeniu (niewlaczeniu)
do sieci TEN-T?

Czy istnialy roznice w zakresie postrzegania potrzeby stworzenia trasy
Via Carpatia pomiedzy panstwami cztonkowskimi UE oraz jej organami?

Czy Via Carpatia uznana zostatla za odrgbny korytarz bazowy TEN-T,
czy przyjete zostaty inne rozwigzania formalne?

Mozna zauwazy¢, ze wskazane powyzej pytania gtowne i1 szczegdélowe implikuja

struktur¢ badan. Aby bowiem zajgé si¢ centralng kwestig niniejszego opracowania,

to jest wilaczeniem trasy Via Carpatia do plandow inwestycyjnych w ramach polityki

transportowej UE 1 wspotdziataniem zainteresowanych panstw dla realizacji tego celu

niezbedny jest szereg dziatan szczegdtowych. Po pierwsze, konieczna jest analiza polityki

transportowej Unii Europejskiej, a w szczegolnosci kierunkow jej obecnej transformacji

oraz zasad dziatania. Po drugie, nalezy pokaza¢ miejsce transeuropejskich sieci

transportowych w polityce unijnej, odnajdujac jednoczesnie priorytety ich tworzenia

oraz zrodia 1 zasady ich finansowania. W dalszej kolejno$ci nalezy odnalez¢ przestanki,

ktore sprawiajg, ze Via Carpatia wpisuje sie¢ W kierunki polityki transportowej UE



I powinna zosta¢ wlaczona do transeuropejskich sieci transportowych. Dopiero te
wszystkie elementy pozwola na wskazanie w jakim zakresie nastgpito faktyczne
wlaczenie projektu Via Carpatia do koncepcji TEN-T. Zarysowana w ten sposob
metodyka pracy i kolejne etapy badan wygladaja nastepujaco:

1. Analiza polityki transportowej Unii Europejskiej w celu wskazania jej obecnych
zatozen, celow i gtownych obszarow dziatania.

2. Analiza miejsca sieci transportowych w polityce transportowej Unii Europejskiej
oraz jej celow, zasad i priorytetow.

3. Analiza uwarunkowan sprzyjajacych stworzeniu trasy Via Carpatia.

4. Analiza zakresu wiaczenia projektu Via Carpatia w sie¢ TEN-T i polityke
transportowg UE.

Zakonczeniem badan bedzie analiza stanu zaawansowania prac w poszczeg6lnych
panstwach wraz ze wskazaniem zrodet finansowania oraz przewidywanych terminow
zakonczenia budowy. Wszystkie te dziatania majg da¢ mozliwos¢ weryfikacji dwoch
gléwnych hipotez badawczych:

1. Panstwa zainteresowane projektem drogi Via Carpatia wspotdziataty
dla jej realizacji.

2. Via Carpatia zostata wiaczona do transeuropejskiej sieci transportowej i w ten
sposob stata si¢ czescig polityki transportowej Unii Europejskiej.

Zakres czasowy pracy obejmuje wydarzenia 1 dzialania, ktore mialy miejsce
do 31 grudnia 2021 roku.

Dla realizacji zalozonych celow badawczych zastosowano zrdéznicowane metody
badawcze:

1. Wykorzystujac metodg¢ instytucjonalno - prawna dokonano analizy dokumentow
mig¢dzynarodowych, zaréwno tych o charakterze uméw miedzynarodowych
(prawnie wigzacych), jak 1 tych o charakterze tzw. ,migkkiego prawa”
oraz wybranych aktow prawa krajowego panstw cztonkowskich. Wykorzystanie
metody analizy dokumentéw umozliwito wskazanie podstawowych zasad, celéw
1 obszarow dziatania Unii Europejskiej w zakresie polityki transportowe;,
w tym rozwoju transeuropejskich sieci transportowych. Pozwolilo takze
na wskazanie gldownych form 1 priorytetow wspotpracy panstw regionu.

2. Poslugujac si¢ metoda decyzyjna zbadano przebieg procesu politycznego
ukierunkowanego na  usankcjonowanie prawne potrzeby realizacji

transeuropejskiego korytarza transportowego Via Carpatia wzdhuz wschodniej
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sciany Unii Europejskiej. W tym celu okreslono gléwnych decydentow - panstwa

cztonkowskie, ktore uksztattowaly sie¢ TEN-T poprzez analiz¢ ich intereséw

W obszarze transportu europejskiego, przeanalizowano proces uzgodnien

miedzyinstytucjonalnych na poziomie regionalnym (Europy Srodkowej)

I europejskim, ukazano takze samodzielne dziatania unijne w obszarze transportu.

3. Wspierajaco zastosowano metode historyczng, co umozliwilo szczegdtowe
przesledzenie dwoch istotnych dla badan kwestii. Po pierwsze, rozwoju

i przemian w polityce transportowej Unii Europejskiej. Po drugie, dziatan

podejmowanych przez panstwa zainteresowane budowa szybkiego i sprawnego

potaczenia biegnacego w uktadzie poétnoc-potudnie wzdtluz wschodnich granic

UE dla realizacji szlaku komunikacyjnego Via Carpatia.

Odpowiednio do zarysowanej metodyki i metodologii badan skonstruowana
zostala struktura samej pracy. Pierwszy rozdzial poswigcony jest analizie polityki
transportowej Unii Europejskiej z uwzglednieniem jej genezy, przemian oraz stanu
obecnego. Wstepnym elementem tego rozdziatu jest przedstawienie powigzan pomig¢dzy
polityka transportows, a rozwojem spoteczno-gospodarczym by pokazaé jej znaczenie
dla funkcjonowania panstw oraz ich ugrupowan. Natomiast zwienczeniem rozdziatu jest
wskazanie jej wspoOlczesnych uwarunkowan, a takze celow, priorytetow i form
oddziatywania. Drugi rozdzial poswigcony jest analizie jednego z elementow
prowadzenia polityki transportowej Unii  Europejskiej jakim jest budowa
transeuropejskiej sieci transportowej. Przedstawiono zasady i priorytety jej rozwoju oraz
narzedzia stuzace jej finansowaniu. Dla unaocznienia tych uwarunkowan wskazano
réwniez szlaki transportowe uznawane przez panstwa cztonkowskie za priorytetowe
1w zwiazku z tym wiaczone do sieci bazowej, a wigc posiadajace najkrotszy planowany
termin realizacji i objete specjalnym nadzorem ze strony wyspecjalizowanych organow
wspolnotowych. Trzeci rozdzial przedstawia uwarunkowania, ktore wydaja si¢
najwazniejsze dla tworzenia korytarzy transportowych, a w odniesieniu do przedmiotu
pracy wptynely na powstanie i realizacj¢ projektu drogi Via Carpatia. Uj¢to je na trzech
poziomach: lokalnym, regionalnym i euroazjatyckim. Na poziomie lokalnym zwrdcono
uwage przede wszystkim na znaczenie projektu dla rozwoju spoteczno-gospodarczego
wschodnich, stabiej rozwinietych regionéw Polski, Stowacji 1 Wegier. Na poziomie
regionalnym wskazano przede wszystkim na jej znaczenie dla rozwoju wspolpracy
miedzynarodowej pafstw i regionéw Europy Srodkowej. Na poziomie euroazjatyckim

wskazano potencjalne znaczenie Via Carpatii dla rozwoju transportu i handlu
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dalekosieznego, w tym przede wszystkim wymiany towarowej z Chinami
przy wykorzystaniu drog i kolei. W czwartym rozdziale skupiono si¢ na przedstawieniu
wspotdziatania panstw, ktore doprowadzito do faktycznej realizacji  drogi
oraz rzeczywistego stanu jej realizacji na dzien 31 grudnia 2021 roku. Zwrdécono przy
tym uwage na dwie najwazniejsze instytucjonalne formy tejze wspodlpracy, to jest na
Inicjatywe Tréjmorza oraz na Uni¢ Europejska i1 procesy przebiegajace wewnatrz nich,
ktore zaowocowaty faktycznym wiaczeniem Via Carpatii do planéw budowy
transeuropejskich sieci transportowych.

Odpowiednio do przyjetych metod badawczych najwazniejszymi zrddtami
wykorzystanymi w badaniach byty akty prawne i dokumenty. Te pierwsze obejmuja
przede wszystkim prawodawstwo Unii Europejskiej poczawszy od traktatow
wspolnotowych, a na szczegétowych decyzjach dotyczacych elementéw polityki
transportowej konczac. Kategori¢ ta uzupetniaja inne akty prawa mie¢dzynarodowego
w szczegolnosci dotyczace kwestii klimatu oraz transportu migdzynarodowego, a takze
wybrane akty prawa krajowego panstw zainteresowanych budowa Via Carpati. Gtéwna
czg$¢ wykorzystanych w niniejszym opracowaniu dokumentdw réwniez stanowia te,
ktore przygotowane byly przez organy unijne, przy czym najwigksza grupg stanowia
przygotowywane przez Komisj¢ Europejskg strategie rozwoju spoteczno-gospodarczego
oraz strategie dzialan w zakresie polityki transportowej. Obok nich istotne dla badan
okazaly si¢ takze dokumenty Inicjatywy Trojmorza oraz poszczegdlnych panstw
zainteresowanych projektem Via Carpatia, a odnoszace si¢ do ich polityki transportowe;j
oraz wspolpracy miedzynarodowej z nig zwigzanej. Osobng, wykorzystang w ostatniej
czeSci opracowania grupg sg dokumenty zawierajace informacje przedstawiane przez
delegacje poszczegolnych zainteresowanych projektem Via Carpatia panstw i obrazujace
stan zaawansowania robot oraz perspektywy dalszych dzialan. Byly one prezentowane
w ramach corocznych spotkan grup roboczych i1 z racji pelnionych obowigzkow
stuzbowych sa w dyspozycji autora.

Wykorzystane opracowania obejmuja zaréwno pozycje zwarte, artykuty,
jak 1 czg$ci monografii przy czym mozna dokona¢ ich kategoryzacji odpowiednio
do tematyki jakiej dotyczg. Najwigkszy zbior obejmuje teksty odnoszace sie do polityki
transportowej] w roznych ujeciach. Chodzi przede wszystkim o teksty poswigcone
polityce transportowej UE, ale takze poszczegdélnych panstw. Pewnym problemem
przy korzystaniu z nich byt fakt, ze w gtownej mierze byly one przygotowywane przez

0soby reprezentujace nauki ekonomiczne przez co inny byt punkt ci¢zko$ci zawartych
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w nich analiz. Niemniej wraz z tekstami Zrédlowymi okazaty si¢ by¢ odpowiedniag
podbudowa dla badan autora. Obok kwestii polityki transportowej przydatne okazaty sig
roOwniez opracowania poswigcone roznym formom wspoOtpracy migdzynarodowe;j
w regionie Europy Srodkowej dotyczace zaréwno koncepcji historycznych,
jak 1 wspotczesnie istniejacych organizacji i projektow. Szczegodlnie istotne okazaty sie
w tym zakresie teksty dotyczace Inicjatywy Trojmorza. Wykorzystano takze opracowania
dotyczace wspodlpracy euro-azjatyckiej, a w szczegolnosci chinskim projektom
»pasa i szlaku”, w tym mozliwosci oddzialywania przez nie na polityke panstw Europy
Srodkowej, a przez nie - na polityke Unii Europejskiej.

Ostatnig kategoria wykorzystanych zrodet byly informacje dostgpne w sieci
internetowej. Korzystano w tym zakresie przede wszystkim z oficjalnych portali agencji
1 organéw panstw 1 organizacji mi¢dzynarodowych, gdzie poszukiwano jak najbardziej
aktualnych informacji dotyczacych omawianych kwestii. Dla przykladu pomocne
okazaly si¢ polskie strony Prezydenta RP, Sejmu RP, Ministerstwa Infrastruktury
(Transportu), Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad, spotki Gaz-System oraz
strony operatorow infrastruktury, a takze podmiotéw odpowiedzialnych za procesy
inwestycyjne w pozostatych panstwach zainteresowanych projektem Via Carpatia.
Wykorzystano informacje zawarte na stronach organéw unijnych: Komisji Europejskie;j,
Rady i Parlamentu Europejskiego, wyspecjalizowanych agencji na przyktad Eurostatu,
czy agencji wykonawczych odpowiedzialnych za realizacje polityki transportowe;.
Siggnigto po dane przedstawiane na portalach Inicjatywy Trojmorza oraz Funduszu
Inicjatywy Trojmorza, a takze szeregu innych stron. Omawiajac zrodla internetowe
nalezy jeszcze podkresli¢ trudne do przecenienia dla niniejszego opracowania znaczenie
baz obowigzujacych i archiwalnych aktéw prawnych dotyczacych Unii Europejskiej
i jej polityki transportowej. W bardzo szerokim zakresie korzystano z bazy EUR-Lex
oraz uzupetniajgco z Archive of European Integration.

Niniejsze opracowanie nie ma obecnie zadnego odpowiednika w Polsce
czy innych panstwach zainteresowanych projektem Via Carpatia. Mozna zreszta
postawi¢ tezg, ze wlasnie w Polsce jest to temat budzacy najwieksze zainteresowanie
1 dyskusje. Jak wspomniano szeroko dostepne sg opracowania dotyczace polityki
transportowe] panstw 1 Unii Europejskiej. Informacje o Via Carpatia odnalez¢ mozna
w wielu miejscach ale majg one charakter wycinkowy i sg przedstawiane jako doniesienia
o rozpoczeciu lub zamknigeciu kolejnych etapoéw prac, cho¢ doczekaly si¢ takze

pierwszych opracowan oglaszanych w formie artykutdéw w czasopismach branzowych
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z zakresu infrastruktury drogowej. W rezultacie niniejsze opracowanie jest pierwszym,
ktore taczy te kwestie 1 przedstawia je nie w optyce ekonomicznej czy technicznej lecz
politologicznej przez pryzmat relacji pomiedzy panstwami oraz funkcjonowania Unii

Europejskiej.
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1. Polityka transportowa Unii Europejskiej

1.1. Polityka transportowa jako obszar dzialania panstwa

Rozwazania dotyczace polityki transportowej Unii Europejskiej warto rozpoczaé
od wyjasnienia podstawowych poj¢¢. Kazde panstwo, region czy gmina musi dbaé
0 rozwo6j 1 utrzymanie odpowiednich systeméw transportowych co na wielu
ptaszczyznach sprzyja rozwojowi spoteczno-gospodarczemu tych obszaréw. Przyktadem
wieloplaszczyznowego znaczenia odpowiedniej jakosci drog jest historia rozwoju
Imperium Rzymskiego. Juz pierwsze drogi do pobliskich Ostii i Laurentum znaczaco
utatwily administrowanie panstwem, przeptyw towaréw i1 oséb oraz przekazywanie
informacji. Jednak prawdziwe znaczenie odpowiedniego systemu transportowego dla
rozwoju panstwa ujawnilo pojawienie si¢ pierwszych 6wczesnych ,,autostrad”, a wigc
biegnacych na potudnie, az do wspodtczesnego Brindisi Via Apia i do Messyny Via Popilia
oraz wiodacych na potnoc Via Aurelia, Via Flaminia i Via Aemilia. Dalsza rozbudowa
sieci drog odpowiadajgca rozrostowi Imperium sprawita, ze ogdlna ich dlugosé
szacujemy wspolczesnie na 70 tysiecy kilometrow?. Polaczenie catego panstwa siecig
transportowg nie tylko wspierato przeptyw towardw, a przez to opierajacy si¢ na handlu
rozw0j gospodarczy, ale przede wszystkim dawalo mozliwos¢ szybkiej projekeji sity
militarnej w dowolnym miejscu imperium 1 wzdluz jego granic, dzigki mozliwosci
szybkiego przerzucania rzymskich legionow.

Oczywiscie sie¢ drogowa jest tylko jednym z systemow transportowych istotnych
dla funkcjonowania wspolczesnego §wiata. Zatracil on wspodtczesnie swe znaczenie dla
przekazywania informacji, jak to miato miejsce we wszystkich historycznych imperiach,
czy to rzymskim, czy inkaskim®, ktora to funkcja zostala przejeta najpierw przez
telegram, radio, a wspoélczesnie sie¢ infostrad. Co wigcej, szereg wynalazkow
technicznych sprawil, ze wspotczesnie istniejg odrgbne sieci dla transportu drogowego,

kolejowego, lotniczego i morskiego, a cze$¢ towardow transportowanych jest

4 Patrz szerzej: J. Wielowiejski, Na drogach i szlakach Rzymian, PIW, Warszawa 1984.
5 T.N. D’Altroy, Funding the Inka Empire [w:] I. Shimada (red.)., The Inka Empire: A Multidisciplinary
Approach. University of Texas Press 2015, s. 97-99.
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infrastrukturg przeznaczong wylacznie dla nich, jak ma to miejsce w odniesieniu do
energii elektrycznej, ropy naftowej czy gazu ziemnego. Dla sprawnego funkcjonowania
tych sieci konieczne jest odpowiednie nimi zarzadzanie oraz infrastruktura punktowa
pozwalajgca na zmian¢ wykorzystywanego podsystemu, taka jak na przyktad porty czy
lotniska. W zwiazku z tym myslac wspotczesnie o systemach transportowych nalezy braé¢
pod uwagg ich rozne aspekty:

1. Materialno-techniczny — obejmujacy wszystkie elementy infrastruktury liniowej
1 punktowej, w tym sieci energetycznej, telekomunikacji 1 tacznosci;
infrastrukture¢ 1 urzadzenia przeladunkowe; tabor transportowy; oraz inng
infrastrukture i urzadzenia umozliwiajace i wspierajace eksploatacje tych sieci.

2. Ekonomiczno-organizacyjny — obejmujacy istniejaca na rynku oferte
przewoznikow 1 firm logistycznych oraz relacje pomiedzy nimi (konkurencje
1 wspolprace) oraz z podmiotami kreujacymi popyt na ich ustugi.

3. Instytucjonalno-prawny — obejmujacy regulacje prawne dotyczace na przyktad
dostepu do rynku przewozow, standardy bezpieczenstwa, czy odpowiedzialnosé
przewoznikow.

4. Przestrzenno-funkcjonalny — dotyczacy kwestii rozleglosci terytorium objetego
systemem transportowym 1 jego przestrzennym rozmieszczeniem, a Wwigc
na przyklad koncentracja infrastruktury w okre§lonych miejscach, rozlokowaniu
punktow przetadunkowych, czy rozlokowaniu korytarzy transportowych
(na przyktad przebiegu ropociagéw, linii wysokiego napiecia czy autostrad).

5. Inwestycyjno-finansowy — obejmujacy ogot potrzeb rozwojowych zardéwno
finansowych jak i1 rzeczowych, ktoére umozliwiajg utrzymanie infrastruktury
na odpowiednim poziomie technicznym oraz inwestycje w rozwdj sieci, wraz
z ich zrodtami®,

Kazdy z wymienionych aspektow wpltywa na sprawno$¢ 1 efektywnos¢
funkcjonowania systemow transportowych zarowno od strony biezacej eksploatacji, jak
1 mozliwos$ci rozwoju. Przeklada si¢ to na dwie sfery. Wewnetrzng, dotyczaca jako$ci
samego systemu transportowego i zewngtrzng, dotyczaca jego relacji z gospodarka
panstwa, w tym zaspokajaniem zgtaszanego popytu na ustugi transportowe. Przy czym

dla tej drugiej sfery nalezy podkresli¢, ze odpowiedniej jakosci system transportowy,

® A.S. Grzelakowski, M. Matczak, A. Przybylowski, Polityka transportowa Unii Europejskiej i jej
implikacje dla systemow transportowych krajow cztonkowskich, WWydawnictwo Akademii Morskiej,
Gdynia 2008, s. 8-9.
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co oznacza zarowno odpowiednig infrastrukture i jej rozmieszczenie, jak i oferowane
na nim ustugi przektadaja si¢ bezposrednio na szanse rozwojowe, a wigc na mozliwos¢
rozwoju spoteczno-gospodarczego obszarow, do ktorych docieraja. W ekonomii wprost
wskazuje si¢, ze stopien nasycenia okreslonej przestrzeni infrastrukturg transportows,
przeklada si¢ na jego potencjal rozwojowy. Oznacza bowiem mobilnos$¢ zasoboéw, w tym
na przyktad mozliwos¢ dalszych dojazdow do pracy, atrakcyjno$¢ inwestycyjng danej
lokalizacji oraz otwarto$¢ na otoczenie rozumiang jako dostgpnos¢ przestrzenng (tatwosé
dojazdu) i otwarto$¢ miejscowych spotecznosci i decydentéw na obcych’. Warto przy
tym mie¢ na uwadze te elementy, ktore decyduja o specyfice systemow transportowych
wsrod innych systemow gospodarczych. Sa to w szczegdlnosci kwestie dotyczace samej
infrastruktury, w tym:

1. Niepodzielnos¢ techniczna — musi istnie¢ pewna minimalna wielko$¢
infrastruktury, ktéra warunkuje jej uzytecznos¢. Oznacza to, ze na przyktad
lokalnymi drogami nie mozna przesta¢ duzej liczby towaréw, potrzebne sg do
tego drogi o odpowiednich parametrach technicznych i przepustowosci®.
Dodatkowo sie¢ musi by¢ spdjna, co oznacza, ze wszelkie ,,waskie gardia”
niwelujg efekt rozbudowy innych czgsci infrastruktury. Wreszcie infrastruktura
liniowa (na przyklad kanat Zzeglugowy) musi by¢ dla swego funkcjonowania
wzbogacona o infrastrukturg decydujacg o jej przydatnosci (na przyktad nabrzeze,
punkt przetadunkowy).

2. Dtugi okres zywotnosci — obiekty infrastruktury transportowej majg bardzo dtugi
okres uzytkowania, na przyktad dla mostow czy skrzyzowan przyjmuje si¢ 100
lat. Stad konieczne jest bardzo przemys$lane planowanie nie tylko w oparciu
o obecne, ale takze przyszie potrzeby mogace si¢ pojawi¢ w odniesieniu do
danego obiektu czy odcinka infrastruktury.

3. Dlugi okres powstawania — zwlaszcza w odniesieniu do infrastruktury liniowe;j
cechg charakterystyczng jest bardzo dtugi okres powstawania inwestycji. Wynika
on z koniecznoéci przeprowadzenia odpowiednich prac projektowych
1 uzgodnieniowych, czgstej konieczno$ci przeprowadzenia postgpowan
wywtaszczeniowych, ktére nierzadko spowalniajg przewlekte procedury sadowe
i ztozonos¢ oraz rozlegto$¢ samych prac budowlanych. Generalnie cykl inwestycji

w infrastrukture transportowa jest duzo dluzszy niz w innych galgziach

" A.S. Grzelakowski, M. Matczak, A. Przybytowski, Polityka..., s. 19.
8 W. Grzywacz, Infrastruktura transportu, Wydawnictwa Komunikacji i L.gcznosci, Warszawa 1982, s. 60.
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gospodarki, ale jednocze$nie dlugi okres powstawania oznacza konieczno$¢
dlugotrwatego zamrozenia kapitatow. Przy koniecznosci dlugoterminowego
planowania i rozpoznania przysztych potrzeb, a wigc mozliwosci zwigkszonego
prawdopodobienstwa popetnienia bledow w tym zakresie, zniecheca do tego typu
inwestycji kapitat prywatny o ile nie otrzyma on odpowiednich panstwowych
gwarancji.

4. Brak mozliwosci importu — infrastruktura transportowa jest co do zasady
niemobilna, nie da si¢ jej przenie$¢ w inne miejsce. Co wigcej, wymaga zwykle
prac budowlanych w duzej skali, ktore nawet w przypadku zaangazowania
zewngtrznego glownego wykonawcy oznaczaja konieczno$¢ wykorzystania
dostgpnych w danych panstwie firm wykonawczych i materiatow?.

Wymienione powyzej cechy sprawiaja, ze inwestycje infrastrukturalne sa
szczegolnie kapitatochlonne. Przy czym do pewnego stopnia rozwoju nie gwarantuja
zwrotu poniesionych naktadow, bowiem przy niskim ogélnym poziomie rozwoju
spoleczno-gospodarczego przychody uzyskiwane na przyklad z transportu towardéw
moga by¢ niewystarczajace na pokrycie biezacych kosztéw utrzymania danego obiektu,
nie moéwigc juz o zwrocie naktadéw poniesionych na jego stworzenie. W przypadku
infrastruktury transportowej szczegoélnie widoczny jest efekt skali. Przy wysokich
kosztach statych jej utrzymania, koszty jednostkowe dynamicznie maleja wraz
z wolumenem przeplywu towarow. Natomiast sama intensywnos¢ przeptywu nie wpltywa
w az takim duzym zakresie na kosztochtonno$¢ zwigzang z koniecznoscig utrzymania
infrastruktury na odpowiednim poziomie technicznym. Wszystkie wymienione powyzej
cechy infrastruktury transportowej sprawiajg, ze bardzo wazne jest w tym przypadku
odpowiednie, strategiczne, dlugofalowe planowanie sila rzeczy obarczone wysokim
ryzykiem inwestycyjnym. Stad konieczno$¢ zaangazowania w ten proces znacznych sit
1 Srodkow, a to sprawia, ze jak wspomniano kapital prywatny niechetnie angazuje si¢
w tego typu inwestycje, a one same wymagajg zwykle publicznych decyzji
podejmowanych przez odpowiednie wtadze po przeprowadzeniu odpowiednich badan
1 ekspertyz oraz w porozumieniu zwlaszcza z mieszkancami obszarow, na ktérych dane
inwestycje majg by¢ zlokalizowane. Wymagaja w szczegdlnosci odpowiedniego
catosciowego planowania, tak aby system transportowy byt spojny na calym obszarze,

ktory obejmuje, 1 wigc byt wilasnie systemem, a nie skladal si¢ z rozproszonych

® W. Rydzkowski, K. Wojewodzka-Krol, Wspdiczesne problemy polityki transportowej, PWE, Warszawa
1997, s. 11-13.
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elementéw bez odpowiednich pomiedzy nimi powigzanl®. System transportowy jest
zatem kwestig zbyt istotng i skomplikowang by pozostawi¢ ja swobodnej grze rynkowej
i wymaga decyzji publicznych®®.

Skoro infrastruktura transporotowa i szerzej funkcjonowanie systemu
transportowego jest tak wazne dla rozwoju spoteczno-gospodarczego kazdego panstwa
to jest rzecza oczywista, ze wymaga odpowiednich regulacji z jego strony, nie tylko
w zakresie samego planowania rozmieszczenia infrastruktury. Stad wiadze kazdego
szczebla, od wladz lokalnych, poprzez regionalne 1 panstwowe przyktadaja szczegolng
wage do zapewnienia odpowiedniej jakosci systemu transportowego na wtasciwym dla
siebie terytorium. Interesujg si¢ przebiegiem korytarzy i szlakow komunikacyjnych
by zapewni¢ przestrzenng dostepnos¢ administrowanych obszarow i tatwiej pozyskiwac
zewngtrzne inwestycje, czy rozwijac ruch turystyczny. Odpowiednie ulokowanie i rozwoj
sieci komunikacyjnej pozwala takze na czerpanie korzysci z tranzytu towaréw. Jednak
transport zwigzany jest ze znacznym obcigzeniem dla §rodowiska naturalnego. Wobec
tego konieczne jest tworzenie odpowiedniej kompozycji form transportu (transport
kotowy, kolejowy, morski, lotniczy, itd.) oraz odpowiednich regulacji pozwalajacych
ograniczy¢ jego niekorzystne skutki. Powszechne zainteresowanie problemami
transportu przeklada si¢ na to, ze kazde wspolczesnie istniejace panstwo prowadzi
odpowiednig polityke transportow3.

Polityka transportowa w klasycznym ujgciu byta rozumiana przede wszystkim
przez pryzmat zaspokojenia wystepujacych potrzeb transportowych. Przemystaw Matek
okreslat ja jako dziatalno$¢ praktyczng majaca na celu maksymalizacje zaspokojenia
potrzeb przewozowych?!?, a Marian Madeyski jako dziatalno$¢ panstwa zmierzajaca
do osiggnigcia racjonalnego zaspokojenia spolecznych i1  gospodarczych potrzeb
przewozowych®®. Jednak jej rozumienie i znaczenie z czasem bylo poszerzane.
W pierwszej kolejnosci uznano, ze nie musi wytacznie odpowiadac na istniejace potrzeby
transportowe, lecz moze by¢ narzgdziem prowadzenia polityki rozwojowej, co oznacza,
ze poprzez odpowiednig polityke transportowa mozliwe jest stymulowanie rozwoju

spoteczno-gospodarczego w pozadanym, a wigc zgodnym ze strategia panstwa, kierunku.

10'W. Rydzkowski, K. Wojewodzka-Krol, Wspétczesne problemy ..., s. 14-15.

L E. Zaloga, Trendy w transporcie lgdowym Unii Europejskiej, Uniwersytet Szczecinski, Szczecin 2013,
s. 10.

12 p, Matek, Ekonomika transportu, PWE, Warszawa 1977.

13 M. Madeyski, E. Lissowska, W. Morawski, Transport rozwdj i integracja, Wydawnictwa Komunikacji
i Lacznosci, Warszawa 1975, s. 16.

-17 -



W dalszej kolejnosci zauwazono szczegolny zwigzek rozwoju systemu transportowego
z obcigzeniem dla $rodowiska, ktory przejawia si¢ w roznej skali. Lokalnie, powoduje
pogorszenie warunkow zycia, pracy 1 wypoczynku w wyniku hatasu, ktory generuje,
zanieczyszczenia powietrza, czy pogorszenia walorow estetycznych okolicy. W ujeciu
regionalnym przyczynia si¢ do pojawiania si¢ kwasnych deszczy, czy zanieczyszczenia
wod morskich. W wujeciu globalnym wpltywa na zmiany klimatyczne zwigzane
z ociepleniem klimatu wywotane emisja gazow cieplarnianych do atmosfery**. W wyniku
takich obserwacji pojawita si¢ koncepcja i konieczno$¢ zrownowazonego rozwoju
uwzgledniajaca potrzebe odnajdywania kompromisu pomigdzy rozwojem transportu
a potrzeba ochrony s$rodowiskal®. Wspodlczesnie w polskiej literaturze przedmiotu
dominujg ujecia polityki transportowej uwzgledniajace powyzej wskazane spostrzezenia.
Waldemar Grzywacz definiuje j3 jako ,,programowanie rozwoju systemu transportowego
oraz oddzialywanie na sprawne jego funkcjonowanie (...) z uwzglednieniem wymagan
teorii i praw ekonomicznych™!®. Z kolei Andrzej Grzelakowski pisze, ze polityka
transportowa to ,zbidr podstawowych, systemowo uporzadkowanych decyzji
strategicznych i taktyczno-operacyjnych, dotyczacych zaréwno funkcjonowania, jak
i rozwoju systemu transportowego w $rednim i dtugim horyzoncie czasu™!’. Jak latwo
zauwazy¢ konceptualizacje te zwracajg uwage na dwa elementy polityki transportowe;.
Sa to w ujeciu A. Grzelowskiego:
1. Stymulowanie i wspieranie rozwoju transportu odpowiednio do przyjetych celow
1 priorytetdw makroekonomicznych zaktadajacych trwaty i1 zréwnowazony
rozw6j, w tym jego dostosowywanie do zmieniajacych si¢ standardow
dotyczacych mobilnosci oséb 1 towardw, przy jednoczesnym dazeniu
do obnizania transportochtonnos$ci rozwoju gospodarczego i1 obcigzenia dla
srodowiska.
2. Kreowanie warunkéw dla sprawnego funkcjonowania rynkéw transportowych
poprzez znoszenie istniejgcych barier 1 tworzenie rownych warunkow dostepu do

nich, funkcjonowania na rynku i wspieranie konkurencji'®.

14 K. Button, Transport Economics, Edward Elgar Publishing, London 1994, s. 94-95.

15 R. Rolbiecki, Rozdzial 1. Istota polityki transportowej w $wietle wyzwan XXI wieku [w:] W. Rydzkowski
(red.), Wspoiczesna polityka transportowa, PWE, Warszawa 2017, s. 13.

16 W. Grzywacz, Polityka transportowa, Wydawnictwo Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 1991,
s. 20-21.

17 A.S. Grzelakowski, M. Matczak, A. Przybylowski, Polityka..., s. 35.

18 Tamze, s. 36-37.
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Autor szczego6lnie podkresla, ze cho¢ te dwa zadania sa najwazniejsze dla polityki
transportowej, to bywaja rozumiane zbyt wasko i w szczeg6lno$ci sprowadzane
wylacznie do rozwoju sieci transportowe] co moze niekorzystnie odbijac
si¢ na funkcjonowaniu rynkow transportowych.

Efektem procesu przemian w podej$ciu do polityki transportowe;j jest jej wyrazne
wyodrgbnienie z innych polityk panstwowych w formie polityki sektorowej. Z uwagi
na jej wymienione uprzednio cechy charakterystyczne, a jednocze$nie w zwigzku
z faktem, ze transport jest jednym z kluczowych sektoréw gospodarki wspoétczesnych
panstw i na przyktad w Polsce wytworzyt w 2019 roku prawie 8% PKB'®, a jednoczesnie
wpltywa bezposrednio na funkcjonowanie innych branz, wymaga szczegdlnego
i odrgbnego podejscia i traktowania przez wiadze panstwowe. Wynika z tego potrzeba
usytuowania polityki transportowej obok innych polityk sektorowych, takich jak polityka
rolna, energetyczna czy przemystowa?®. Warto na marginesie zwroci¢ uwage, ze wraz
ze wzrostem zainteresowania polityka transportowg ze strony badaczy nalezatoby jeszcze
rozwazy¢ uzupetnienie jej rozumienia o naukowe poznanie i mysl teoretyczng. Oznacza
to, ze wspotczesnie polityke transportowa nalezatoby rozumie¢ zaréwno jako dziatanie
panstwa w zakresie wspierania rozwoju transportu 1 kreowania warunkow
funkcjonowania rynkoéw transportowych, jak i1 jako dziedzing nauki zajmujacg si¢ teorig
polityki transportowej.

Andrzej Grzelakowski wskazuje, ze polityka transportowa petni szereg funkcji,
wsrdod ktorych nalezy wymienié:

1. Funkcje regulacyjno-dostosowawczg — jest instrumentem ksztaltowania systemu
transportowego i jego dostosowania do wymogow otoczenia krajowego
1 miedzynarodowego.

2. Funkcj¢ informacyjno-poznawcza — wskazuje zainteresowanym podmiotom
kierunki rozwoju systemu transportowego, zaktadane cele, tempo rozwoju oraz
planowane do wykorzystania dla ich realizacji narzedzia.

3. Funkcje stymulacyjng — stanowi rodzaj bodzca sprzyjajacego rozwojowi systemu
transportowego w zakladanym kierunku poprzez utrzymywanie stanu

nieréwnowagi lub osigganie docelowych stanow rownowagi rynkowe;.

19 Gtéwny Urzad Statystyczny, Rocznik Statystyczny Rzeczpospolitej Polskiej 2020, Zaktad Wydawnictw
Statystycznych, Warszawa 2020, s. 697.

2 K., Wojewodzka-Krol, R. Rolbiecki, Polityka rozwoju transportu, Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 2013, s. 10.
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4. Funkcje koordynacyjng — reaguje na bodzce ptynace z otoczenia, koordynujac
je 1 dopasowujac dynamik¢ rozwoju systemu transportowego do dynamiki
rozwoju spoteczno-gospodarczego.

5. Funkcj¢ prawno-harmonizujacg — dopasowuje $rodki do zatozonych celow
polityki transportowej, a jednoczesnie harmonizuje ja z innymi politykami
sektorowymi panstwa i bodzcami ptynacymi z otoczenia miedzynarodowego?.
Trzeba zauwazy¢, ze poszczegolne sposrod wymienionych funkcji w réznym

zakresie odpowiadajg dwom wskazanym uprzednio elementom polityki transportowej,
to jest rozwojowi transportu i tworzeniu odpowiednich ram funkcjonowania rynkow
transportowych. Inne sg bowiem gldwne potrzeby zwigzane z tymi dwoma obszarami.
Juz intuicyjnie mozna stwierdzi¢, ze rozwoj transportu oznacza przede wszystkim
konieczno$¢ zapewnienia przez osrodki decyzyjne zrodet jego finansowania. Natomiast
wspieranie rozwoju rynkow to przede wszystkim kwestia tworzenia odpowiednich ram
prawnych dla wzmacniania konkurencji, a jednoczesnic wspierania dost¢pnosci
infrastruktury transportowej dla wszystkich zainteresowanych podmiotow. Wynika
z tego, ze te dwa zagadnienia nalezy rozwazy¢ odrebnie. W zakresie rozwoju transportu
wskazuje si¢ na nastepujace obszary decyzji publicznych:

1. Okreslenie publicznych 1 prywatnych Zrodet finansowania inwestycji
infrastrukturalnych. Przy czym w zakresie zrodet publicznych wyroznia sie:

a. budzetowe - to jest pochodzace z budzetu centralnego badz z budzetow
samorzadow;

b. fundusze celowe - tworzone specjalnie na potrzeby finansowania rozwoju
infrastruktury i funkcjonujace poza budzetem panstwa. Srodki
zgromadzone w tego typu funduszach pochodza zwykle z optat ustalonych
specjalnymi ustawami je powotujacymi. Moga to by¢ na przyktad optaty
za korzystanie z drog publicznych, optaty z koncesje i licencje, dochody
Z wynajmu pasa drogowego;

c. $rodki pozyczone - z uwagi na skalg inwestycji infrastrukturalnych
sg to zwykle $rodki pochodzace od mig¢dzynarodowych instytucji
finansowych, takich jak Europejski Bank Inwestycyjny, Europejski Bank
Odbudowy i Rozwoju, Bank Swiatowy i innych. Zwykle uzyskanie

srodkow z tych Zrodet wymaga odpowiednich gwarancji rzadowych,;

2L A.S. Grzelakowski, M. Matczak, A. Przybylowski, Polityka..., s. 36.
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d. srodki zewnetrzne bezzwrotne — w odniesieniu do Polski i innych panstw
europejskich sg to srodki uzyskiwane w ramach funduszy unijnych takich
jak Fundusz Spojnosci, Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego lub
ze specjalnych linii budzetowych na przyktad dla inwestycji zwigzanych
z tworzeniem Transeuropejskiej Sieci Transportowej (TEN-T).

2. Okreslenie kompozycji tych zrodet w odniesienie do poszczegdlnych etapow
proceséw inwestycyjnych.

3. Okreslenie form i metod finansowania inwestycji, to jest kwestii dotyczacych
sposobu i miejsca gromadzenia Srodkdéw, sposobu ptatnosci i ich rozliczania,
udziatu zrodet prywatnych i formy ich udziatu (na przyklad partnerstwa
publiczno-prywatne) oraz mozliwosci zwrotu wytozonego kapitatu na przyktad
poprzez wprowadzenie specjalnych oplat za korzystanie z danego obiektu??.

Natomiast w zakresie regulowania rynkow transportowych konieczne sa decyzje
publiczne w zakresie:

1. Podazy ustug transportowych  dotyczacych  kwestii  technicznych
1 eksploatacyjnych w ramach ktorych wymagane jest zapewnienie statego wzrostu
mozliwo$ci transportowych, okreslenie oczekiwanego stanu réwnowagi (badz
braku rownowagi) rynkowej oraz dostosowywanie mozliwosci transportowych
do preferencji osrodka decyzyjnego w zwiazku z koniecznoscia zapewnienia
zrbwnowazonego wzrostu (na przyktad wspieranie transportu kolejowego
czy szlakami wodnymi).

2. Zasad i wymogo6w dotyczacych dostepu do rynku, w tym na przyktad dostepu
do zawodu przewoznika, dostgpu dla podmiotdéw zagranicznych, wymagan
dotyczacych posiadania taboru o odpowiednich parametrach.

3. Organizacji i1 zasad funkcjonowania rynku, w szczegdlnosci wspierania wolnej
konkurencji 1 likwidowania monopoli, a w odniesieniu do panstw nalezacych
do Unii Europejskiej ustanowienie jednolitych zasad funkcjonowania dla
wszystkich podmiotow?,

Wszystkie wymienione powyzej kwestie wymagaja decyzji politycznej
ale nie oznacza to automatycznie koniecznosci regulacji. Najistotniejsza bowiem kwestig
jest w istocie wywazenie potrzeby regulacji 1 deregulacji rynkow transportowych

dla uzyskania zakladanych przez decydentow efektow. Wskazuje si¢, ze rynek

22 A.S. Grzelakowski, M. Matczak, A. Przybylowski, Polityka..., s. 38-39.
23 Tamze, s. 40-42.
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transportowy jest jednym z najsilniej objetych regulacjami o r6znych charakterze. Maja
one charakter zarowno ekonomiczny (na przyktad wymagania dotyczace zaktadania firm
przewozowych), jak i pozaekonomiczne (na przyktad regulacje dotyczace kwestii
bezpieczenstwa w transporcie)®*. Podnoszone s3 przy tym argumenty o koniecznosci
ich zachowania, a nawet rozwoju bowiem deregulacja moze prowadzi¢ do pogorszenia
jako$ci transportu na skutek koniecznos$ci obnizenia stawek, w tym obnizenia standardow
dotyczacych bezpieczenstwa, oraz negatywnych skutkéw spotecznych, w tym obnizenia
zarobkow pracownikow transportu oraz gorszej obshugi terendow wiejskich?®,
na co wskazujg takze doswiadczenia polskie w odniesieniu do wycofywania si¢
przewoznikow z obstugi przewozow pasazerskich na obszarach stabo zurbanizowanych
w okresie transformacji gospodarczej. Generalnie za regulacja przemawiaja
bez watpienia potrzeby koordynacji réznych galezi transportu i ich integracji,
bezpieczenstwa i efektywnego wykorzystania istniejacej infrastruktury oraz ochrony
srodowiska?®. Z drugiej strony odpowiednio przeprowadzone dziatania deregulacyjne
powinny prowadzi¢ do wzmocnienia konkurencyjnosci, a dzigki temu ogdlnej poprawy
jakosci przewozow przy jednoczesnym obnizeniu stawek przewozowych.

Rozstrzygajac wskazane dylematy w odniesieniu do regulacji dotyczacych
zarOwno inwestycji w infrastrukture transportowa, jak 1 funkcjonowania rynkow
transportowych nalezy przestrzega¢ szeregu zasad, ktore moga zadecydowac o jakosci
podejmowanych decyzji. Po pierwsze, konieczne jest uwzglednienie reguty naukowosci.
Oznacza ona, ze przy tworzeniu polityki transportowej nalezy kierowac¢ si¢ dostepna
wiedzg naukowa, a o ile informacje niezbgdne do podjecia decyzji nie sg dostepne, dazy¢
do ich wytworzenia przez kompetentne osrodki badawcze. Trzeba podkresli¢, ze wraz ze
wzrostem niepewno$ci otoczenia 1 komplikowaniem relacji  zachodzacych
w przestrzeniach spotecznych, gospodarczych, czy politycznych oparcie decyzji
na wiedzy naukowej ma fundamentalne znaczenie dla ograniczania zwigzanego z nig
ryzyka. Jednoczes$nie wskazuje si¢, ze wiedza ta w coraz wigkszym zakresie musi mie¢
charakter interdyscyplinarny i obejmowaé zaré6wno praktyke i teori¢ ekonomiczna,
jak i socjologiczng oraz psychologiczng by moc przewidywac przyszte zachowania

spoteczne zwiazane z projektowanymi dziataniami?’.

2 W. Rydzkowski, K. Wojewodzka-Krol, Wspétczesne..., . 145.

% Tamze, s. 150-154.

26 B, Menaz, Regulation and deregulation. Thematic Research Summary, Transport Research Centre 2010,
s. 10.

27 R. Rolbiecki, Rozdziat I. Istota..., s. 22-23.
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Druga zasadg jest hierarchizacja celéw. Konieczne jest wyrazne wyodrebnienie
celow priorytetowych, majacych szczegdlne znaczenie i pierwszenstwo w realizacji
oraz celow drugorzednych, realizowanych w dalszej kolejnosci w ramach dostepnych
srodkow pozostalych po realizacji celow nalezacych do pierwszej kategoriiZ.
Przy podejmowaniu decyzji dotyczacych polityki transportowej, analogicznie jak przy
wszelkich innych decyzjach publicznych konieczne jest wzigcie pod uwage interesy
roznych grup spotecznych, a takze inne wymagania i ograniczenia na przyktad dotyczace
ochrony $rodowiska. Stad hierarchizacja celow powinna uwzglednia¢ i1 uzgadniac
interesy réznych grup, a przyjeta decyzja zaspokajaé w jak najwiekszym stopniu potrzeby
jak najwiekszej liczby zainteresowanych podmiotow?®,

Trzecia zasadg powinno by¢ zapewnienie dialogu organéw wladzy
ze spoteczenstwem. Przy podejmowaniu wszelkich decyzji, w tym w ramach polityki
transportowej, konieczne jest zapewnienie réznych grupom spolecznym mozliwosci
wplywania na nie, a przynajmniej mozliwos$ci wyrazenia wilasnych potrzeb i bycia
wystuchanym w dobrej wierze przez osrodek decyzyjny. Chodzi zatem zar6wno
0 poznanie roznorakich interesow spotecznych, ktére nalezy uwzgledni¢ przy
podejmowaniu decyzji, jak i uzyskanie przez zainteresowane grupy spoteczne poczucia
wpltywu na podejmowane decyzje. Jest to o tyle istotne, ze takie poczucie wptywu
W znaczacy sposob przyczynia si¢ do obnizenia poziomu agresji w przebiegu konfliktow
spotecznych. Jak pokazuja do$wiadczenia, zapewnienie mozliwosci partycypacji przy
podejmowaniu decyzji w istotny sposdb zmniejsza frustracje nawet w przypadku
ostatecznego przyjecia rozstrzygniecia niezgodnego z interesami danej jednostki
czy grupy spotecznej®’.

Czwarta zasada powinno by¢ zachowanie elastyczno$ci przy prowadzeniu
polityki transportowej. Stalo$¢ regulacji, przewidywalno$¢ sa niezwykle istotne
w budowaniu zaufania obywateli do panstwa i jego organéw. Oznaczajg miedzy innymi
mozliwo$¢ budowania precyzyjnych strategii rozwoju przez podmioty dzialajgce
na rynku transportowym. Niemniej pamigtajac o tym, ze §wiat staje si¢ coraz bardziej

zlozony 1 chaotyczny, a zwlaszcza w zakresie inwestycji infrastrukturalnych

28 K.Wojewoddzka-Krol, R. Rolbiecki, Polityka..., s. 29-30.

2 W. Grzywacz, Polityka spofeczno-gospodarcza. Istota i zatozenia metodologiczne, PTE, Szczecin 2003,
s. 261.

% Patrz szerzej np.: K. Pawlowska (red.), Zanim wybuchnie konflikt. Idea i metody partycypacji spolecznej
w ochronie krajobrazu i ksztaltowaniu przestrzeni, tom A i B, Fundacja Partnerstwo dla Srodowiska,
Krakow 2010.
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podejmowane decyzje maja wymiar strategiczny, konieczne jest elastyczne reagowanie
na zachodzace zmiany. Nie oznacza to oczywiscie radykalnych zmian polegajacych
na przyktad na porzucaniu rozpoczetych inwestycji przez kolejne ekipy rzadowe,
ale na dostosowywaniu dziatan, do zmieniajacej si¢ sytuacji w otoczeniu. Ryzyko zmian
wigze si¢ bezposrednio z pigta zasadg kwestionowania przysztosci. W przypadku kazde;j
decyzji, a juz zwlaszcza wymagajacej wieloletnich dziatan i obliczonej na wywolanie
efektow odroczonych o cale lata, konieczne jest state uwzglednianie na etapie planowania
mozliwosci wystgpienia zmian utrudniajacych jej realizacj¢. Zatem na etapie planowania
warto uwzgledniaé nie idealny, niezakldcony przebieg dziatan, lecz pozostawié¢ pewien
margines bezpieczenstwa pozwalajacy zrealizowac zakladane cele przy wystapieniu
niekorzystnych zmian®!.

Szosta zasada jest konieczno$¢ mys$lenia innowacyjnego i twodrczego 1 o ile
to potrzebne przeciwstawianie si¢ utartym $ciezkom postgpowania. Chodzi tu zwlaszcza
o sytuacje, w ktorych wystepuje zjawisko nazwane w polskiej debacie politycznej
ostatnich lat imposybilizmem. Przekonanie o niemoznosci realizacji okreslonych dziatan
czy celow wystepuje czesto w wyniku przywigzania do znanych i sprawdzonych
sposobdw dziatania. W rzeczywistosci jednak oznacza wylacznie tyle, ze danego celu nie
da si¢ zrealizowa¢ wczesniej stosowanymi metodami, ale nie oznacza, ze nie da si¢ go
zrealizowa¢ w zaden inny sposob. Stad konieczno$¢ wyjscia poza tradycyjne sposoby
myslenia i poszukiwania rozwigzan niestandardowych.

Si6dmga zasadg jest konieczno$¢ zachowania wiarygodnos$ci finansowej. Kazdy
plan musi pokazywac¢ zrodta jego finansowania i sposoby przekazywania tych srodkow.
Przy czym warto stosowaé zasad¢ piata 1 uwzgledniaé, ze nie wszystko uda si¢
zrealizowaé w sposOb optymalny i nalezy pozostawi¢ rezerwe umozliwiajaca realizacje

zatozonych celéw pomimo pojawiajacych sie przeciwnosci?,

31 W. Grzywacz, K. Wojewddzka-Krol, Polityka transportowa, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego,
Gdansk 2003, s. 14-15.
32 R. Rolbiecki, Rozdziat I. Istota..., s. 26-27.
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1.2. Ksztaltowanie wspolnej polityki transportowej

Pomimo tego, ze polityka transportowa jest waznym elementem polityki kazdego
panstwa, to jej prowadzenie zwigzane jest z szeregiem mi¢dzynarodowych
uwarunkowan. Po pierwsze chodzi tu o samg kwesti¢ infrastruktury i mozliwosci jej
wykorzystania. Kazda granica migdzypanstwowa moze sta¢ si¢ waskim gardtem
systemu, co ilustruje poréwnanie sytuacji w transporcie oso6b na granicach wewnetrznych
1 zewnetrznych Strefy Schengen. Mozliwos¢ swobodnego przemieszczania towarOw
1 o0sO6b oprocz sprawnosci obstugi granicznej wymaga integracji systemow
poszczegolnych panstw. Konieczna jest wigec koordynacja dziatan zarowno w zakresie
infrastruktury, jak i funkcjonowania rynkéw transportowych. Pierwszy z tych elementéw
dotyczy przede wszystkich zbieznos$ci dzialan po obu stronach granicy, a wigc chocby
poprowadzenia szlakow o podobnych parametrach do tego samego miejsca wspdlnej
granicy. Drugi z tych elementow dotyczy w szczegdlnosci mozliwosci korzystania
z infrastruktury jednego panstwa przez podmioty zarejestrowane w innym panstwie,
oraz porownywalnych warunkéw ich dziatania po obu stronach granicy. Zagadnienie
to nie jest by¢ moze szczegllnie istotne w sytuacji panstwa zamknigtego, takiego
jak wspoélczesna Korea Podinocna, natomiast dla innych czlonkéw spolecznos$ci
miedzynarodowe] mozliwos¢ rozwoju spoteczno-gospodarczego wiaze si¢ bezposrednio
ze swoboda handlu migdzynarodowego. Ten natomiast zalezy jednoczes$nie
od porozumien handlowych, jak i technicznych mozliwosci ich realizacji, a wigc
w szczegoOlnosci dostepnosci odpowiedniej infrastruktury i taboru. Dominujace od lat
osiemdziesigtych XX wieku w ekonomii koncepcje liberalne wyraznie podkreslaja
konieczno$¢ specjalizacji panstw i1 regiondw przy wzmacnianiu swobody wymiany
miedzynarodowej dla mozliwosci dtugofalowego wzrostu gospodarczego®.

Powyzsze uwarunkowania zostaly zauwazone juz na etapie projektowania
Europejskiej Wspolnoty Gospodarczej (EWG). Uznano wowczas, ze problematyka
zorganizowania efektywnego transportu wewnatrz Europy, musi by¢ jednym z obszarow

wspolnej polityki. Pierwotnym dokumentem, ktéry zawierat podstawowe zatozenia

33 Szeroko na ten temat: M. Jaszczynski, Znaczenie handlu zagranicznego w rozwoju gospodarczym,
»Zeszyty Naukowe PWSZ w Plocku. Nauki Ekonomiczne” t. XXIII, 2016, s. 373-384.
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dotyczace transportu byt Traktat Rzymski, podpisany w dniu 25 marca 1957 roku
na konferencji w Rzymie przez sze$¢ panstw: Francje, Republike¢ Federalng Niemiec,
Wiochy, Belgie, Holandie i Luksemburg®®. Byt on fundamentalnym aktem stanowiacym
podstawe prawng istnienia i funkcjonowania Wspdlnoty Europejskiej oraz, posrednio,
takze Unii Europejskiej. Dokument ten powolywat nowa organizacje migdzynarodowa
majaca jednoczy¢é wymienione panstwa, dbac o ich rozwoj spoteczno-gospodarczy oraz
0 wolno$¢ i pokoj. Najszerzej opisane byty w Traktacie dziatania w zakresie tworzenia
wspolnego rynku. Obejmowaty one mi¢dzy innymi:
o zniesienie oplat celnych 1 ograniczen iloSciowych miedzy panstwami
cztonkowskimi w przywozie i wywozie towardw oraz wszelkich innych srodkow,
o ustanowienie wspolnej taryfy celnej 1 wspolnej polityki handlowej wobec panstw
trzecich,
e zniesienie miedzy panstwami czlonkowskimi przeszkod w swobodnym przeptywie
0sob, ustug i kapitatu,
o wprowadzenie wspoélnej polityki rolnej i wspdlnej polityki transportowej,
e ustanowienie systemu zapewniajgcego niezaklocona konkurencj¢ w ramach
wspolnego rynku.

Dla ich realizacji konieczne bylo prowadzenie wspolnej polityki transportowej
co zostato zapisane W tytule IV Traktatu w artykutach 74-84. Przepisy te odnoszg sig
przede wszystkim do transportu ladowego gtéwnie kotowego i1 kolejowego 1 dotycza
przede wszystkim mozliwosci regulowania rynku przez poszczeg6lne panstwa. Niemniej
przynosza takze fundamentalng regulacje zawarta w artykule 74, ktory stanowi, ze:
”Cele niniejszego Traktatu, w odniesieniu do kwestii uregulowanych w niniejszym tytule,
sg realizowane przez Panstwa Cztonkowskie w ramach wspolnej polityki
transportowej”®®. Daly one mozliwoéé i obowigzek prowadzenia wspolnej polityki
transportowe] przez panstwa cztonkowskie Wspolnot, a pozniej Unii Europejskiej
znalazta swe oparcie traktatowe. Jednak 6wczesne rozwigzania miaty swoje ograniczenia,
ktore zaczely si¢ z czasem ujawniaé, a wsrod nich najwazniejszym, jak podkresla

Jan Burnewicz, byl brak proby jakiegokolwiek opisu czym ta wspodlna polityka

34 Traktaty Rzymskie: Traktat ustanawiajgcy Europejskq Wspélnote Gospodarczq podpisany 25 marca
1957 roku w Rzymie [online:] EUR-Lex, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=
CELEX:11957E/TXT (dostep 31.12.2021).

% Tamze, art. 74.
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transportowa miataby by¢*®. Brak cho¢by proby definicji sprawit, ze regulacja ta byla
réznie interpretowana. Poczatkowo uznawano, ze chodzi o stworzenie jednolitej polityki,
a wigc takiego wspolnego programu, ktory wszystkie strony przyjetyby do realizacji
i wdrazaly bez zastrzezen i w identycznej formie. Pierwsze dekady istnienia EWG
pokazaty, ze bylo to podejscie nadmiernie idealistyczne i powrdcono do koncepcji
tworzenia wspdlnych schematow, ktére kazde panstwo wdraza samodzielnie i na swoj
sposOb. Drugim problemem bylo rozdzielenie transportu ladowego, to jest kotowego,
kolejowego 1 s$rodladowego od innych jego galezi, to jest transportu lotniczego
i morskiego. O ile ten pierwszy mial by¢ regulowany ustawodawstwem pierwotnym
(traktatami), o tyle w zakresie pozostatych wtasciwa byta Rada Wspolnot Europejskich,
a wiec mialy byé regulowane ustawodawstwem wtornym®’. O rozdziale
tym prawdopodobnie zadecydowal fakt, ze Holandia w zakresie regulacji dotyczacych
zeglugi byta nastawiona bardzo liberalnie, podczas gdy Francja, Wlochy i Niemcy
protekcjonistycznie. Przyjete rozwigzanie pozwalato odsunaé decyzje dotyczace zeglugi
morskiej i lotniczej na blizej nieokre$long przysztosé®e,
Poczatkowe dziatania w zakresie wspolnej polityki transportowej wynikaty

z istniejacych dwczesnie uwarunkowan, w tym przede wszystkim z r6éznic dotyczacych
usytuowania jej w strukturze rzadzenia w panstwach cztonkowskich, réznic interesow
narodowych 1 ré6znych rozwigzan dotyczacych funkcjonowania rynkéw. Podejmowano
w zwiazku z tym glownie dziatania wycinkowe i1 dotyczace wytacznie funkcjonowania
ujednolicania rynkéw transportowych. Poczatkowe metody tych dziatan obejmowaty:

e ustalanie cen,

e zakaz dyskryminacji przewoznikoéw 1 konsumentow,

e nakaz wprowadzenia rownych warunkéw konkurencji.
Szybko okazaly si¢ one niewystarczajace i pojawil si¢ postulat ich uzupetnienia o:

e liberalizacj¢ rynku transportowego,

e stworzenie jednolitego systemu transportowego poprzez rozwdj odpowiedniej

infrastruktury i ustanowienie jednolitych standardéw technicznych, finansowych,

spotecznych i dotyczacych ochrony srodowiska.

3 J. Burnewicz, Polityka transportowa Unii Europejskiej: ujecie ogélne [w:] J. Burnewicz (red.), Polityka
transportowa Unii Europejskiej, Instytut Europejski, £.6dz 1998, s. 43.

37 A.S. Grzelakowski, M. Matczak, A. Przybylowski, Polityka..., s. 60.

8 J. Kujawa, Wspolna polityka zeglugowa Unii Europejskiej, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego,
Gdansk 1999, s. 13.
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Postulaty takie najpelniej wyrazone zostaly w dokumencie Komisji EWG
zwanym Memorandum Schausa® z 1961 roku®®. Na wniosek sprawozdawcy, ktorym
byl rzad holenderski Rada zatwierdzita przedstawiony dokument i zwrdcita si¢ z wniosek
do Komisji o przygotowanie calo§ciowego programu zmian w polityce transportowe;j
Wspdlnot wraz z okresleniem czasu ich wprowadzenia. Dodatkowo wskazano, ze musi
on dotyczy¢ nie tylko transportu kotowego, na ktorym skupiat si¢ dokument Komisji,
ale takze transportu kolejowego i $rodladowego*l. Jeszcze w tym samym roku powstat
stosowny plan*?, ktéry jednak byt coraz mocniej krytykowany przez panstwa
cztonkowskie i po kilku latach przeciggania prac nad nim zostat ostatecznie odrzucony
przez Radg w 1965 roku. Z perspektywy czasu nalezy uznaé, ze propozycje zawarte
w Memorandum i pdzniejszym planie bylty wowczas przedwczesne 1 nazbyt wykraczaty
poza $rodki, na ktoére gotowe byly panstwa czlonkowskie w ramach wspolnej polityki
transportowej. Mozna przy tym stwierdzié¢, ze polityka ta byla woéwczas w pewnym
stopniu zapdzniona w stosunku do dzialan zmierzajacych do ujednolicania i otwierania
innych branz gospodarki w ramach EWG.

Bez wzglgdu na przyczyny nalezy powiedzie¢, ze Wspdlnota w latach
szes¢dziesigtych XX wieku nie byla w stanie, a panstwa cztonkowskie nie chciaty
wdrozy¢ w zycie wspoélnej polityki transportowej przewidzianej Traktatem Rzymskim,
a analogiczna sytuacja miata miejsce takze w kolejnej dekadzie. Dostrzegajac marazm
w zakresie rozwoju wspolnej polityki transportowej i sprzeciw panstw cztonkowskich
wobec niektorych kwestii szczegdtowych dotyczacych liberalizacji rynku uznano,
ze nalezy skupi¢ si¢ na harmonizacji rozwigzan prawnych 1 rozbudowie infrastruktury.
Odpowiednio do tej zmiany Komisja przedstawita w 1973 roku kolejny dokument
poswiecony rozwojowi wspdlnej polityki transportowej*®. Za dzialania priorytetowe
uznano w nim:

e rozw0j optymalnej sieci transportoweyj,

% Lambert Schaus byt 6wczesnie komisarzem wiasciwym do spraw transportu.

40 European Economic Community Commision, Memorandum on the general lines of the common
transport policy, Brussels, April 10, 1961, VII/ COM ( 61) 50-E [online:] Archive of European Integration,
http://aei.pitt.edu/33840/4/A565.pdf (dostep: 31.12.2021).

41 D.S. Collinson, Economic Regulation of Transport under the Common Transport Policy of the European
Communities, ,,Stanford Law Review” Vol. 24, No. 2, Jan. 1972, s. 234-235.

42 European Economic Community Commission, Programme d'action en matiére de politique commune
des transports, VII/COM (62) 88 final of 23 May 1962 [online:] EUR-LeX, https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/fr/ALL/?uri=CELEX:31962R0141 (dostep: 31.12.2021).

4 Communication of the Commission to the Council on the development of the common transport policy.
COM (73) 1725 final, 24 October 1973. Bulletin of the European Communities, Supplement 16/73 [online:]
Archive of European Integration, http://aei.pitt.edu/5591/ (dostep: 31.12.2021).
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e stworzenie jednolitego systemu rozliczania kosztow  korzystania
z infrastruktury,

e zdefiniowanie roli kolei i problemow z finansowaniem sieci kolejowej,

e rozwdj rynku transportu ladowego**.

Podejmowano przy tym proby harmonizacji rynkow jednak z uwagi
na wspomniane problemy skupiono si¢ na prawie wtérnym Wspdlnot poszukujac
mozliwos$ci koordynacji polityk poszczegdlnych panstw cztonkowskich. Nie przyniosty
one zadawalajgcych efektow i w praktyce nie doprowadzily do faktycznego rozwoju
wspolnej polityki transportowej*. Trzeba pamietaé, ze dla rynkéw transportowych lata
siedemdziesigte XX wieku byty o tyle trudne, gdyz przyniosty dwa §wiatowe kryzysy
naftowe, a co za tym idzie radykalny wzrost kosztéw transportu, w szczegdlnosci
transportu kotowego. By¢ moze wlasnie dlatego udato si¢ w tym okresie dokonac
pewnego postepu obejmujacego ujednolicenie dostepu do rynkéw dla przewoznikow
samochodowych.

W pierwszej potowie kolejnej dekady pojawit si¢ dokument probujacy zakresli¢
przyszto$¢ wspolnej polityki transportowej, ale wytacznie w odniesieniu do transportu
ladowego®. Jednak najwazniejszym wydarzeniem bylo wniesienie przez Parlament
Europejski skargi przeciwko Radzie do Trybunalu Sprawiedliwosci Wspolnot
Europejskich o brak postepow w liberalizacji rynkow ustug transportowych, a zatem
o naruszanie Traktatow Rzymskich, a w szczeg6lnosci artykutu 3 1 artykutu 74 Traktatu
ustanawiajgcego Europejska Wspolnote Gospodarczg. W orzeczeniu z 22 maja
1985 roku*’ Trybunat uznat, ze faktycznie pomimo obowigzku ustanowionego przez
Traktat odpowiednie przepisy nie zostaly wydane 1 nakazal Radzie niezwloczne
przygotowanie planu wdrazania tej polityki. W przeciagu blisko trzydziestu lat Rada byta
niezdolna przetozy¢ na konkretne dziatania propozycji Komisji. Natomiast po wydaniu

orzeczenia przez Trybunal sytuacja zaczeta si¢ dynamicznie zmieniac.

4 E. Zaltoga, Polityczna wizja rozwoju rynku ustug transportowych Unii Europejskiej, ”Zeszyty Naukowe
Uniwersytetu Szczecinskiego. Ekonomiczne Problemy Ustug” nr 60/2010, s. 499.

4 A.S. Grzelakowski, Polityka transportowa [w:] Z. Brodecki, Infrastruktura, Lexis-Nexis, Warszawa
2004, s. 21.

4 E. Zatoga, Polityczna..., s. 499.

47 Judgment of the Court of 22 May 1985. - European Parliament v Council of the European Communities.
- Common transport policy - Obligations of the Council. - Case 13/83 [online:] EUR-Lex, https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/PL/ALL/?uri=CELEX:61983CJ0013 (dostep: 31.12.2021).
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Pierwszym krokiem bylo wydanie przez Komisj¢ w czerwcu 1985 roku
dokumentu nazwanego Bialg Ksiega Cockfielda®®. Zostala ona przyjeta przez Rade juz
w kolejnym miesigcu 1 weszta w zycie 1 stycznia 1986 roku. Zakre$lala plan
wprowadzania kolejnych etapéw budowania rynku wewnetrznego EWG, wskazujac na
konieczne do zniesienia bariery. W zakresie transportu uwagg poswigcono przede
wszystkim konieczno$ci utworzenie wolnego rynku i zniesienia wciaz obowigzujacych
ograniczen ilo§ciowych, podniesieniu limitow kontyngentow oraz wyeliminowaniu
zaktocen konkurencji. Przyjeto roéwnoczesnie plan dziatan, ktory przewidywat,
ze zatozone cele zostang osiagnigte do 1992 roku, a wsrdd nich wskazano:

1. W odniesieniu do transportu kotowego — swobode mi¢dzynarodowych
przewozow autokarowych (do konca 1989 roku); okreslenie wspdlnych
warunkow na jakich przewoznicy z jednego panstwa wykonuja ushugi
kabotazowe w innych panstwach Wspoélnoty (do konica 1988 roku).

2. W odniesieniu do transportu morskiego - swobod¢ wykonywania ustug
przewozowych (do konca 1986 roku).

3. W odniesieniu do transportu $rodladowego - swobode wykonywania ustug
kabotazowych i dostgpu do rynku (do konca 1989 roku).

4. W odniesieniu do transportu lotniczego — zharmonizowanie taryf i oplat
lotniczych oraz zliberalizowanie restrykcyjnych uméw dwustronnych®.

Obok powyzszych celow Biata Ksigga wskazywata takze na konieczno$¢ rozwoju
infrastruktury transportowej oraz uproszczenia kontroli 1 formalno$ci na granicach
wewnetrznych Wspolnoty. Rozszerzenie zainteresowania na transport lotniczy i morski
wydaje si¢ by¢ zwiazane z poszerzeniem Wspolnot o Wielkg Brytanig, Irlandi¢ 1 Danig.
Zwlaszcza dla dwoch pierwszych panstw te gatezie mialy szczegdlne znaczenie jako,
ze stanowity jedyne formy potaczen z pozostaltymi panstwami cztonkowskimi.
Whprawdzie jak wspomniano Traktaty Rzymskie ich nie regulowatly, niemniej zaistniata
taka faktyczna konieczno$é™.

Wyrok Trybunatu i przedstawienie Biatej Ksiggi nadaly rozpedu budowie

wspolnej polityki transportowej. Natozyla si¢ na nig dodatkowo koniecznos¢

48 Francois Cockfield kierowat wowczas dyrekcjg generalng odpowiedzialng za rynek wewnetrzny.
Completing the Internal Market. White Paper from the Commission to the European Council (Milan, 28-
29 June 1985). COM (85) 310 final, 14 June 1985 [online:] Archive of European Integration,
http:/aei.pitt.edu/1113/ (dostep: 31.12.2021).

49 G. Zajac, Wspolna polityka lotnicza Unii Europejskiej, Panstwowa Wyzsza Szkota Wschodnioeuropejska
w Przemyslu, Przemysl 2009, s. 36.

%0 J. Burnewicz, Polityka..., s. 50.
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wprowadzenia nowego aktu regulujacego funkcjonowanie Wspoélnot przy okazji akcesji
Hiszpanii 1 Portugalii. Podpisany 28 lutego 1986 roku w Brukseli i obowiazujacy
od 1 stycznia 1987 roku Jednolity Akt Europejski®® ktadt silny nacisk na swobode
przeptywu towardéw, ustug 1 kapitalu oraz osiedlania si¢ na terytoriach panstw
cztonkowskich, przy czym jako ostateczny termin wprowadzenia jednolitego rynku
wewnetrznego wskazano 31 grudnia 1992 roku. Jednoczesnie, z uwagi na zwickszenie
liczby panstw cztonkowskich do dwunastu rozszerzono zakres przedmiotowy decyzji
wydawanych przez Rade Ministrow wigkszoscig kwalifikowang ograniczajac zakres
stosowania zasady jednomy$lnosci®’.. Wyrazne wskazanie ram czasowych przy
jednoczesnym ograniczeniu zasady jednomyslnosci ulatwito zmiany, ktore w wyrazny
sposob zaczety by¢ widoczne poczawszy od przetomu lat osiemdziesigtych
I dziewigédziesigtych XX wieku. W drugiej potowie lat osiemdziesigtych dynamicznie
przybywato uzgodnionych, wspolnych polityk dla poszczeg6lnych rodzajow transportu,
a w procesy ujednolicania aktywnie wlaczyli si¢ przedstawiciele branz transportowych
z poszczegolnych panstw cztonkowskich. Dzigki temu w zaplanowanym we wskazanych
poprzednio dokumentach okresie do 1992 roku mozna mowi¢ o skokowym przyroscie
elementow wspolnej polityki transportowej. Co nawet wazniejsze, w tym czasie zmianie
ulegl sposdb myslenia o rynkach 1 sieciach transportowych. Zamiast skupiania uwagi
wylacznie na regulowaniu konkretnych elementdw w poszczegdlnych sektorach zaczgto
mys$le¢ o transporcie jako o calo$ci 1 pojawilty si¢ pierwsze koncepcje ujmujace go
w kategoriach systemu, ktory cho¢ ztozony z czeSci powinien je wszystkie integrowaé
nie tylko pomiedzy pafstwami, ale réwniez pomiedzy sektorami®:. Taka zmiana
spojrzenia oznaczala, ze Wspdlnota musiata zwrdci¢ uwage na rozbudowe sieci
11ich integracj¢ ze soba, a wiec mozliwos$¢ pltynnej zmiany formy transportu.

Proces ten nabieral dalszej dynamiki wraz z kolejng zmiang strukturalng
polegajaca na utworzeniu Unii Europejskiej i wprowadzeniu nowej umowy traktatowej.
Podpisany 7 lutego 1992 roku w Maastricht Traktat o Unii Europejskiej wszedt w zycie
1 listopada 1993 roku®. Tworzyt on Unie Europejska i przeksztalcat Europejska

51 Single European Act, Official Journal of European Communities, no L 169/1, 29 June 1987 [online:]
EUR-Lex, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX:11986U/TXT (dostep:
31.12.2021).

52 K. Lastawski, Historia integracji europejskiej, Wydawnictwo Adam Marszalek, Torun 2011, s. 198-200.
53 J. Burnewicz, Polityka..., s. 50-51.

% Treaty on European Union, Official Journal C 191 , 29/07/1992 [online:] EUR-Lex, https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=celex%3A11992M%2FTXT (dostep: 31.12.2021).
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Wspdlnote Gospodarcza we Wspdlnote Europejska, jako czes¢ 1 filara Unii.
Wzmacniajac integracje panstw cztonkowskich zaktadat on migdzy innymi:
1. Wspieranie trwalego rozwoju spoleczno-gospodarczego poprzez utworzenie
obszaru pozbawionego granic wewng¢trznych, wzmocnienie spojnosci
I ustanowienie unii gospodarczo-walutowej prowadzacej do ustanowienia
wspolnej waluty.
2. Wprowadzenie wspoélnej polityki zagranicznej (zewngtrznej) i bezpieczenstwa —
potwierdzenie tozsamosci Unii Europejskiej na arenie migdzynarodowe;.
3. Wprowadzenie obywatelstwa Unii Europejskiej — wzmocnienie ochrony praw
cztowieka i interesow obywateli panstw cztonkowskich UE.
4. Rozwijanie wspolpracy w zakresie wymiaru sprawiedliwo$ci 1 spraw
wewnetrznych.
Wzmocnienie fundamentéw instytucjonalnych i budzetowych przewidziane
w Traktacie oznaczalo rownocze$nie wzmocnienie wspolnej polityki transportowej.
Zagadnieniu temu poswiecono artykut 75, zgodnie z ktéorym do kompetencji Rady
nalezalo miedzy innymi ustanawianie regut dotyczacych transportu mi¢dzynarodowego
i tranzytu z, do lub przez jeden lub wigcej krajow cztonkowskich Unii; warunkéw dostgpu
do rynku wspoélnego dla przewoznikoéw spoza Unii; oraz bezpieczenstwa w transporcie.
Tym co bylo zupelnie wczesniej niespotykane w prawie pierwotnym byly regulacje
dotyczace sieci transportowych o wymiarze europejskim. Przy czym dziatania
zmierzajace do utworzenia i rozbudowy transeuropejskiej sieci transportowej wskazano
juz w artykule 3 Traktatu, wsrdd podstawowych zadan Wspdlnoty. Traktat wskazywat
tez zrodla finansowania tego zadania poprzez ustanowienie Funduszu Spodjnosci
oraz przyznanie Radzie prerogatyw do okreslania celow i zadan dla funduszy
strukturalnych. Mogla ona dzigki temu odpowiednio adresowa¢ $rodki by realizowaé
inwestycje infrastrukturalne majace by¢ czescig transeuropejskich sieci transportowych.
Rownolegle do rozstrzygnie¢ traktatowych w grudniu 1992 roku zostata
przedstawiona przez Komisj¢ FEuropejska kolejna Biata Ksigga dotyczaca
w tym przypadku juz konkretnie wizji i celow polityki gospodarczej Unii na kolejne lata.
Sygnalizowata to juz jej nazwa: ,,Przyszty rozwdj wspolnej polityki transportowe;.

Globalne wyzwania dla budowy systemu zrownowazonej mobilnosci”®. Dokument ten

5 The Future Development of the Common Transport Policy: A Global Approach to the Construction
of a Community Framework for Sustainable Mobility - White Paper. COM (92) 494 final, 2 December
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przedstawial systemowa wizj¢ wspolnej polityki transportowej i podkreslat potrzebe
stworzenia prawdziwie wspdlnego systemu transportowego. Juz w opisie stanu
istniejgcego podkreslano znaczace dysproporcje w dwoch glownych perspektywach.
Po pierwsze, pomigdzy poszczegdlnymi rodzajami transportu, w tym przede wszystkim
zapdznienie rozwojowe dotyczace kolei i niewspdimierng dominacje transportu
kolowego. Zwracano jednoczesnie uwage na brak intermodalno$ci rozumianej jako
przew6z tadunkéw $rodkami nalezgcymi do réznych galezi transportu. Po drugie,
pomiedzy poszczegdlnymi regionami Unii Europejskiej, co zdaniem autoroéw przektadato
si¢ wprost na zrdznicowanie rozwoju spoleczno-gospodarczego poszczegolnych
regiondw Unii. Postulowany spojny system transportowy mial w zatozeniu rozwigzywac
oba te problemy zapewniajac zarowno wigkszg dostepno$é catego terytorium Unii, jak
1 wzmacnia¢ mozliwo$¢ plynnego przerzucania strumieni towarow pomiedzy
poszczegolnymi rodzajami transportu. Przy czym rozumiano to dwojako. Jako mozliwos¢
wyboru jednego ze sposobow transportu sposrod zrdznicowane] istniejacej oferty,
oraz jako mozliwos¢ taczenia roznych rodzajow transportu przy przemieszczaniu jednego
strumienia towarow (transport kombinowany). W obu jednak przypadkach zaktadano
polityke zmierzajaca do ograniczenia, a przynajmniej zmniejszenia udziatu transportu
kotowego w ogole przeptywu towarow. Wsrod koniecznych dziatan, Komisja wskazata
migdzy innymi na konieczno$¢: rozwoju 1 integracji systemoOw transportowych
na terytorium Wspolnoty; ujednolicenie ram prawnych i technicznych; oraz stworzenie
i rozwoj transeuropejskich korytarzy transportowych®®.

W latach dziewigédziesigtych XX wieku do dyskusji nad polityka transportu
wlaczono jeszcze jedno uwarunkowanie, ktorego znaczenie staje si¢ wspotczesnie coraz
istotniejsze, a by¢ moze nawet wiodace. Chodzi tu o uwzglgdnianie wplywu
na $rodowisko jaki przynosi rozwdj spoteczno-gospodarczy w roznych branzach.
Konieczno$¢ zrownowazonego rozwoju transportu zmierzajgcego do ograniczenia jego
ucigzliwosci dla srodowiska 1 spoleczenstwa jest tym istotniejsza, im wyrazniejsze
sg oznaki globalnego ocieplenia i zmian klimatycznych na $wiecie. Mozemy zatem
méwi¢ o narastajacym procesie rozpoczetym wiasnie okoto trzydziestu lat temu
1 stopniowo wdzierajacym si¢ do dyskursu spotecznego, politycznego, a wreszcie

gospodarczego. Uwarunkowanie to zostato dostrzezone we wspomnianej powyzej Biatej

1992. Bulletin of the European Communities, Supplement 3/93 [online:] Archive of European Integration,
http://aei.pitt.edu/1116/ (dostep: 31.12.2021).
%6 Tamze, s. 60-64.

-33-


http://aei.pitt.edu/1116/

Ksiedze z 1992 roku, gdzie wyraznie wskazywano na konieczno$¢ ochrony srodowiska
przy rozwoju systemoéw transportowych i uwzglednianie tej potrzeby we wspdlnej
polityce transportowej. Niemniej wskazywano, ze zdaniem Komisji transport nigdy nie
bedzie neutralny wobec $rodowiska, czego dowodzil choc¢by fakt, ze transport
konsumowat okoto 30% energii zuzywanej éwczesnie w UE, z czego 80 % przypadato
na transport kotowy. Jednoczes$nie ta forma transportu odpowiadata za 75 % caltkowitej
emisji CO2°’.

Swiadomo$é znacznego negatywnego wplywu transportu na $rodowisko
naturalne, a wigc i jako$¢ przestrzeni zamieszkiwanej przez czlowieka wptyneta
w potowie dekady na przygotowanie i przedstawienie przez Komisj¢ Zielonej Ksiegi,
ktéra byta dokumentem poswieconym kosztom zewnetrznym rozwoju transportu®,
Wskazano w niej na istotne koszty zwigzane z uzytkowaniem i rozwojem infrastruktury
1 przewozow, nie zwigzane jednak bezposrednio ze s$rodkami wydatkowanymi
na ich utworzenie i utrzymanie. Szczeg6lng uwage pos§wigcono:

1. Wypadkom w transporcie ze szczegdlnym uwzglednieniem wypadkow
drogowych.

2. Zatruciu $rodowiska, a w szczego6lnos$ci zanieczyszczeniu powietrza na skutek
emisji spalin.

3. Hatasowi generowanemu przez tabor transportowy.

Zielona Ksigga akcentowata konieczno$¢ szerokiego spojrzenia na koszty
zZwigzane z rozwojem transportu, w szczego6lnosci na obnizenie jako$ci zycia czlowieka
w wyniku wystawienia na hatas 1 zanieczyszczenie srodowiska. Jak atwo zauwazy¢,
nie ma tu jeszcze myslenia systemowego, wigzacego jakos$¢ srodowiska z rownowaga
klimatyczng 1 przedstawiajaca ten problem jako centralne i1 globalne wyzwanie
w nadchodzacych dziesigcioleciach. Niemniej wzmocnita ona zainteresowanie
wspieraniem rozwoju innych niz kotowy i lotniczy sektoréw transportu, gdyz okazywaty
si¢ one najmniej obcigzajace dla Srodowiska. Wsrod wnioskéw plynacych z tego
dokumentu pojawit si¢ postulat takiej zmiany optat za korzystanie z systemu

transportowego, by uwzgledniaty one takze koszty zewnetrzne. W zatozeniu miato

5 W.M. Grudzewski, |. Hejduk, Rozwdj systemu transportowego Polski w warunkach integracji
europejskiej, ORGMASZ, Warszawa 1998, s. 20.

%8 Towards Fair and Efficient Pricing in Transport Policy. Policy Options for Internalising the External
Cost of Transport in the European Union. Green Paper. COM (95) 691 final, 20 December 1995 [online:]
Archive of European Integration http://aei.pitt.edu/1232/ (dostep: 31.12.2021).

-34 -


http://aei.pitt.edu/1232/

to z czasem doprowadzi¢ do zmian przyzwyczajen spotecznych w stron¢ zachowan
bardziej proekologicznych®,

Podnoszona w dokumentach Komisji konieczno$¢ wzmocnienia innych
niz kotowy sektorow transportu miat bardzo powazne ograniczenie zwigzane
z faktycznym zaniedbaniem kolei. Nakladaty si¢ tu dwie kwestie. Po pierwsze,
pozostawat one w tyle pod wzgledem deregulacji i otwarcia na wolng konkurencje
wszystkich podmiotéw, ktorych zarejestrowanych w panstwach cztonkowskich.
Na przeszkodzie stata tu przede wszystkim nieche¢¢ panstw przywigzanych do sytuacji
monopolistycznej lub quasimonopolistycznej, w ktorej na rynku dominuje jeden
tradycyjny (narodowy) przewoznik czesto wspierany rzadowymi dotacjami,
a wigc uzalezniony od decyzji politycznych. Po drugie, w wielu regionach, a nawet
panstwach sie¢ kolejowa byla stabo rozwinieta lub zaniedbana, co wynikato miedzy
innymi ze wspomnianego wczesniej gwattownego rozwoju transportu kotowego®.
W rzeczywisto$ci proces liberalizacji tego sektora rozpoczal si¢ dopiero w nastepnym
dziesigcioleciu, przy czym w pierwszym rzedzie dotyczyto to interoperacyjnosci kolei
duzych predkosci, a wigc mozliwosci przewozu nimi pasazeréOw pomiedzy panstwami

cztonkowskimi®?

. Niemniej w polowie lat dziewigédziesigtych problem zostat
dostrzezony 1 rozpocze¢to poszukiwania Srodkow zaradczych. Ich wstepne efekty przyjety
postac¢ kolejnej biatej ksiggi, w tym przypadku poswigconej potrzebie rewitalizacji kolei
w panstwach Wspolnoty, ktora opublikowano w lipcu 1996 roku®2. W kolejnym roku
przyjeto takze analize istniejgcej sytuacji i strategie dziatan dotyczacych transportu
morskiego. Przyjeta ona posta¢ zielonej ksigegi poswigconej portom i infrastrukturze
morskich szlakow zeglugowych®. Wskazano w niej na potrzebe rozwoju transportu
morskiego pomigdzy panstwami czlonkowskimi UE, ktory postrzegano jako tanszy
1 mniej obcigzajacy dla srodowiska, cho¢ wolniejszy. Z uwagi na rozbudowang lini¢
brzegowa Wspolnoty pozwalat dotrze¢ w poblize miejsc docelowych, a przez to znaczaco

skréci¢  odcinki, na ktoérych wykorzystywano transport kolowy. Jednocze$nie

% 0. Pietrzak, Charakterystyka przemian zachodzqcych w pasazerskich systemach transportowych,
,,Logistyka”, 6/2014, s. 36-38.

0 W. Rydzkowski, K. Wojewodzka-Krol, Wspétczesne..., S. 45.

61 E. Zaloga, Trendy..., s. 73-74.

82 White paper. A strategy for revitalizing the community’s railways, COM (96) 421, final, 30 July 1996
[online:]  EUR-Lex,  https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=celex%3A51996DC0421
(dostep: 31.12.2021).

83 Green Paper on sea ports and maritime infrastructure, COM (97) 678, final, 10 December 1997 [online:]
EUR-Lex, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A51997DC0678  (dostep:
31.12.2021).
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podkreslano, ze cho¢ jest to duzo bardziej ekologiczna forma transportu, to takze
i w jej wypadku nalezy uwzgledniaé w systemie optat koszty zewnetrzne®,

W lipcu 1998 roku opublikowana zostala kolejna biata ksigga poswigcona
uczciwym optatom za korzystanie z infrastruktury transportowej na terytorium UE®®.
Spinata ona niejako cata dyskusje dotyczaca polityki transportowej prowadzong w latach
dziewigcdziesiatych i zakre$lata plan dziatan do 2010 roku. Analiza stanu zastanego
wskazywala na znaczng réznorodnos¢ systemow poboru i wysokosci optat za korzystanie
z infrastruktury pomiedzy panstwami cztonkowskimi. Podkres$lano jednoczesnie kwestie
nieuwzgledniania lub uwzgledniania w nienalezytym stopniu kosztow spotecznych
i srodowiskowych w tych optatach. W rezultacie wskazywano na konieczno$¢ dalszych
prac w czterech gltownych obszarach: poprawie efektywnosci wykorzystania
infrastruktury transportowej, wspierania uczciwej konkurencji, budowy jednolitego
rynku oraz zwigkszania stabilno$ci systemu transportowego.

Lata dziewieédziesigte przyniosty rozpad bloku panstw skupionych wokot
Zwiazku Radzieckiego. Spowodowalo to wytworzenie prozni bezpieczenstwa w Europie
Srodkowej i Wschodniej, a jednoczesnie rozerwato istniejagce wczedniej relacje
gospodarcze pomiedzy cztonkami Rady Wzajemnej Pomocy Gospodarczej. Dos¢ szybko
w polityce wspolnotowej zaistniala $§wiadomos$¢, ze niezbedna jest przemyslana
1 jednorodna reakcja na zachodzace przemiany geopolityczne. Rosta ona tym szybciej,
im wyrazniej stabta pozycja rozpadajacego si¢ Zwiazku Radzieckiego, a kolejne panstwa
bytego bloku wschodniego coraz $mielej wybieraty opcje zachodnig w zakresie polityki
zagranicznej oraz wzorca dla budowy wiasnego systemu politycznego i gospodarczego.
Wydaje sie jednak, ze tym co faktycznie uzmystowito panstwom Zachodu skalg
potencjalnych trudnosci bylo zjednoczenie Niemiec. Rozmiar dysproporcji
we wszystkich dziedzinach zycia spotecznego 1 gospodarczego pomigdzy regionami
nalezacymi do Niemieckiej Republiki Demokratycznej i Republiki Federalnej Niemiec®®

jasno obrazowal przyszte wyzwania w przypadku zacie$niania wielowymiarowej

6 AS. Grzelakowski, M. Matczak, A. Przybylowski, Polityka..., s. 66.

® Fair Payment for Infrastructure Use: A Phased Approach to a Common Transport Infrastructure
Charging Framework in the EU. White Paper, COM (98) 466 final, 22 July 1998 [online:] Archive
of European Integration, http://aei.pitt.edu/1136/ (dostgp: 31.12.2021).

8 Patrz szerzej np.: M. Moszynski, Zjednoczenie Niemiec — dwie dekady konwergencji, ,,Ekonomia
i prawo” 7/2011, s. 253-268.
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wspolpracy z pozostatymi panstwami Europy Srodkowej i Wschodniej. Przy czym
znaczne roznice istnialy takze w odniesieniu do istniejacej infrastruktury transportowe;j®’.

W ramach przygotowan do otwarcia na wschod Komisja przygotowala
i przedstawita w maju 1995 roku dokument poswiecony kwestiom przygotowania panstw
Europy Srodkowej i Wschodniej stowarzyszonych z Unig Europejska do integracji
w ramach wspélnego rynku®®. W obszernych aneksach dotaczonych do tekstu glownego
odnalez¢ mozna doktadng analize¢ koniecznych do wprowadzenia przez te panstwa
regulacji wraz z kolejno$cig w jakich powinny by¢ przyjmowane. Wyszczegdlnione
zostaly obszary dotyczace: swobody przemieszczania sig¢; przeplywoéw kapitatow
i handlu; polityki spotecznej; rolnictwa; transportu; S$rodowiska; prawa; energii.
Czeéé dotyczaca transportu®® omawiata kolejno wszystkie rodzaje transportu,
przy czym najszerzej potraktowany byt fragment dotyczacy transportu kotowego.
W odniesieniu do kazdego z omawianych rodzajow wskazywat obowigzujace w Unii
Europejskiej dyrektywy niezbedne do implementacji przez panstwa kandydujace.
W kazdym przypadku dzielit je przy tym na dwa etapy, wskazujac ktore regulacje
powinny by¢ wdrozone w pierwszej, a ktére w dalszej kolejnosci. Dokument ten
w efekcie mozna uzna¢ za mape drogowa przygotowania do integracji w ramach
wspolnego rynku wskazujacy niezbedne dziatania dostosowawcze, ktore podja¢ musiaty
panstwa stowarzyszone jezeli dazyly do przystapienia do UE.

Kontynuujac proces przygotowania do rozszerzenia o panstwa dawnego bloku
wschodniego Unia przeprowadzila kolejng reforme instytucjonalng, ktora przyjeta
formalng posta¢ Traktatu Nicejskiego podpisanego 26 lutego 2001 roku’®. Cho¢ regulacje
w niej zawarte nie dotyczyly bezposrednio polityki transportowej, to rozszerzaty zakres
spraw mozliwych do regulowania wigkszo$cig kwalifikowana, a wigc sprzyjaty dalszej
rozbudowie prawa wspolnotowego pomimo sprzeciwéw pojedynczych panstwa

cztonkowskich. Natomiast w grudniu tego roku Komisja Europejska przedstawita kolejng

67 Szeroko pisze o nich: D. Kaszubowski, Infrastruktura transportu w procesie zjednoczenia Niemiec
po 1990. Cz. 1, , Infrastruktura transportu” nr 2/2009, s. 31-35; tenze, Infrastruktura transportu w procesie
zjednoczenia Niemiec po 1990. Cz. 2, , Infrastruktura transportu” nr 3/2009, s. 35-38.

% Preparation of the Associated Countries of Central and Eastern Europe for Integration into the Internal
Market of the Union - White Paper. COM (95) 163 final, 3 May 1995 [online:] Archive of European
Integration, http://aei.pitt.edu/1120/ (dostep: 31.12.2021).

% Tamze, s. 169-213.

0 Treaty of Nice amending the Treaty on European Union, the Treaties establishing the European
Communities and certain related acts, signed at Nice, 26 February 2001, Official Journal C 080, 10/03/2001
[online:] EUR-Lex, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=celex%3A12001C%2FTXT
(dostep: 31.12.2021).
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biatg ksiege dotyczaca zagadnien transportu’®, w ktorej wskazywala na czekajace Unig
wyzwania w zwigzku z rozszerzeniem na wschod i przedstawiata $rodki jakie nalezy
podja¢ by im sprostaé. Przy czym juz w drugiej czgsci tytulu (,,czas na decyzje”)
wskazywala na to, ze jej propozycje sg jednoczesnie niezbedne i konieczne do szybkiego
wprowadzenia. Koniecznos$¢ ich podjecia wynikata zgodnie z dokumentem z szybkiego
zwigkszania skali transportu, ktéremu towarzysza z jednej strony korki i zatory
ograniczajgce mozliwosci rozwojowe, a z drugiej strony wzrost obcigzen przektadajacy
si¢ na zagrozenia dla zdrowia cztowieka i szkody srodowiskowe. Wskazanymi w ksiedze
celami wspolnej polityki transportowej na pierwsza dekade XXI wieku byty:

1. Ograniczenie korelacji pomie¢dzy rozwojem gospodarczym, a wzrostem

przewozow;

2. Doprowadzenie do ograniczenia roli transportu kotowego poprzez wspieranie
rozwoju innych jego gatezi,
Eliminowanie waskich gardet w transporcie osob i towardw;
Zwigkszanie spojnosci sieci transportowych;
Wspieranie intermodalnosci;
Ograniczanie skali kosztow zewngtrznych generowanych przez transport;
Wzmacnianie bezpieczenstwa transportu;

Racjonalizacja transportu w miastach;

© © N o O bk~ o

Poprawa jakosci ustug transportowych;
10. Poprawa dostepu do informacji’?.

Kazdy z tych celow byt w ksiedze szczegdlowo opisany i rozpisany na dziatania
niezbedne do podjecia dla ich wdrozenia. Ogétem przedstawiono pakiet szes¢dziesieciu
niezbgdnych do podjecia srodkow. Bardzo wyraznie podnoszong w Ksigdze kwestig byto
nieponoszenie przez poszczegdlne galezie transportu wszystkich kosztow, ktore
generuja. Komisja stala na stanowisku, ze zaktdca to konkurencje pomiedzy gatgziami
transportu, a oblozenie na przyklad transportu samochodowego faktycznie
generowanymi kosztami zewng¢trznymi radykalnie zmienitoby sytuacj¢. Jednoczes$nie
wobec braku mozliwosci tatwej zmiany istniejacego stanu proponowano dziatania

rozwijajace inne galezie transportu. Na przyktad, wskazano na konieczno$¢ rozwoju

I European Transport Policy for 2010: Time to Decide - White Paper, COM (2001) 370 final,
12 September 2001 [online:] Archive of European Integration, http://aei.pitt.edu/1187/ (dostep:
31.12.2021).

2 E. Zaloga, Trendy..., s. 56.
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zeglugi sroédladowej 1 morskiej, w tym uruchomienie nowego programu pomocowego
0 nazwie ,,Marco Polo” skierowanego na rozwoj tzw. autostrad morskich.

Poszczegodlne cele wskazane w Bialej Ksiedze z 2001 roku byty uszczegotowiane
w kolejnych dokumentach publikowanych w nast¢pnych latach. Dla przyktadu kwestie
zwigzane z transportem morskim zostaty poddane szczegétowej analizie w Biatej Ksiedze
z pazdziernika 2004 roku’®. Wér6d omowionych tam kwestii na pierwszy plan wybija
si¢ konieczno$¢ zniesienia wylgczen i specjalnego traktowania tej gatezi transportu
w zakresie ustug trampowych i1 kabotazu. Podnoszono w szczegdlnosci koniecznosé
liberalizacji rynku poprzez jego otwarcie dla swobodnej konkurencji podmiotow z panstw
cztonkowskich UE. Podobnie w 2007 roku Komisja przedstawita dokument dotyczacy
mobilnoéci w miastach’®. Probowal on pogodzié ze sobg zgota niemozliwe do pogodzenia
kwestie jakimi sg potrzeba poprawy jakosci zycia mieszkancéw miast z rozwojem
gospodarczym generujacym szereg obcigzen dla srodowiska zycia cztowieka. Postulowat
nowe podejscie do mobilnoéci w miescie poprzez wspdtmodalnosé transportu, w tym jego
integracje¢ 1 zmian¢ podej$cia do zarzadzania mobilno$cia w celu zwigkszenia jego
efektywnosci. W szczegolnoSci obejmowato to rozwdj inteligentnych systemow
transportowych, wspieranie rozwigzan typu ,,parkuj i jedz”, dowarto§ciowanie ruchu
pieszego i rowerowego, tworzenie zielonych stref poprzez wytaczanie zwtaszcza centrow
miast z ruchu kotowego lub utrudnienia prawne i ekonomiczne dla poruszania
si¢ srodkami transportu generujacymi szczegélne obcigzenia dla otoczenia. Dziatania
te mialy prowadzi¢ do poprawy sytuacji w miastach w priorytetowych obszarach,
do ktorych zaliczono:

e Plynnos¢ poruszania si¢ w miastach;

e Dbatos¢ o srodowisko naturalne;

e Rozwoj inteligentnego transportu miejskiego;

e Dostepnos¢ transportu zbiorowego;

e Bezpieczenstwo i niezawodno$¢ transportu miejskiego ™.

8 Biata Ksiega dotyczgca przeglgdu rozporzqdzenia 4056/86, stosowanie regut konkurencji WE
do transportu morskiego, COM(2004) 675 konicowy, 13 pazdziernika 2004 [online:] EUR-LeX, https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:52004DC0675&from=EN (dostep: 31.12.2021).
4 Zielona Ksiega. W kierunku nowej kultury mobilnosci w miescie, KOM(2007) 551 wersja ostateczna,
25 wrze$nia 2007 [online:] EUR-Lex, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:
52007DC0551&from=PL (dostep: 31.12.2021).

™ M. Majewska, Prawne aspekty polityki transportowej Unii Europejskiej, Bialystok 2016
(niepublikowana rozprawa doktorska), s. 76-79.
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Nowoscia, ktora pojawita si¢ w ramach wspdlnej polityki Unii na poczatku
XXI wieku bylo wprowadzenie okresowych przegladow jej celow. Pierwszy taki
przeglad mial miejsce w potowie dekady, kiedy to weryfikacji poddano strategi¢
lizbonska. W ramach tego procesu dokonano takze przegladu $rodokresowego celow
wspolnej polityki transportowej wskazujac na szereg elementow, co do ktérych nalezato
ponownie rozwazy¢ zasadno$¢ wczesniej przyjetych proceséw badz odpowiednio
zareagowal na pojawiajace si¢ nowe uwarunkowania. Pojawiajace si¢ zastrzezenia
dotyczyty wszystkich wtasciwie dotychczas przyjmowanych jej celow. W szczegolnosci
wskazywano na brak zasadno$ci rozdzielania rozwoju gospodarczego od wzrostu
transportu; brak realizmu 1 faktycznych sukcesow w polityce przesunigé
migdzygaleziowych transportu; niedoskonato$§ci we wprowadzaniu faktycznego
wspolnego rynku ustug transportéw i szczegodlne zapdznienie kolei w tym zakresie;
brak wsparcia unijnego dla dziatan w zakresie udoskonalania transportu w miastach.
Uwagi te 1 dyskusje sprawily, ze w kolejnym, 2006 roku Komisja przedstawita dokument
nowelizujacy polityke transportowa Unii do 2010 roku’®. Za cel kierunkowy uznano
racjonalizacj¢ przewozow 1 ostabienie dominacji transportu samochodowego. Przy czym
nie chodzito juz o doprowadzenie do przekierowywania strumieni towardw i os6b na inne
niz kotowa galezie transportu. Przyjeto bowiem nieco inne rozumienie koncepcji
zrbwnowazonego rozwoju, w ramach ktoérego celem stalo si¢ doprowadzenie
do jak najwyzszej efektywnosci ekologicznej kazdej z gatezi. Proces ten mialby si¢ wigc
dokona¢ niejako samorzutnie, na przyktad w wyniku podnoszenia norm dotyczacych
mozliwos$ci emisji zanieczyszczen przez samochody.

Koniec pierwszej dekady XXI wieku przyniést ponowna zmiang podstaw
traktatowych funkcjonowania Unii Europejskiej. Przyjety w 2007 roku Traktat
Lizbonski’" gleboko zreformowat ustréj Unii Europejskiej nadajac jej osobowosé
prawna, likwidujac  Wspolnote  Europejska, wprowadzajac nowe  organy
Przewodniczacego Rady Europejskiej 1  wysokiego przedstawiciela  Unii

ds. zagranicznych i polityki bezpieczenstwa. Reformowatl takze proces decyzyjny

6 Communication from the Commission to the Council and the European Parliament - Keep Europe moving
- Sustainable mobility for our continent - Mid-zerm review of the European Commission’s 2001 Transport
White Paper, COM/2006/0314 final, 22 June 2006 [online:] EUR-Lex, https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?2uri=CELEX%3A52006DC0314 (dostep: 31.12.2021).

" Traktat z Lizbony zmieniajqcy Traktat o Unii Europejskiej i Traktat ustanawiajqcy Wspélnote Europejskq
podpisany w Lizbonie dnia 13 grudnia 2007 r., Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej, C 306, 17 grudzien
2007 J[online:] EUR-Lex, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=0J:C:2007:306:TOC
(dostep: 31.12.2021).
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w pewnych zakresach wprowadzajac zasade podwodjnej wigkszosci w miejsce
dotychczasowej jednomys$lnosci. Ujednolical tez zakres ochrony praw obywateli
wprowadzajac Karte Praw Podstawowych Unii Europejskiej’®. Warto wspomnie¢,
ze rzad premiera Jarostawa Kaczynskiego nie chciatl przyja¢ podnoszac obawe przed
konieczno$cig redefinicji instytucji rodziny i dopuszczenia malzenstw par
homoseksualnych. Ostatecznie Polska Karte przyjeta, przytaczyta sie jednak do wytaczen

przedstawionych w formie protokotu brytyjskiego®

. W odniesieniu do politykKi
transportowej Traktat z Lizbony nie wprowadzat znaczacych zmian cho¢ nalezy zwroci¢
uwage na przynajmniej jedng istotng kwestie. Do traktatu wprowadzono zwalczanie
zmian klimatycznych jako jeden z celow zwiagzanych z ochrong srodowiska naturalnego,
a zatem konieczny do uwzgledniania przy projektowaniu i realizacji wszystkich polityk
unijnych. Polityka transportowa obejmujagca miedzy innymi szczegdlnie
wysokoemisyjny transport kotowy musiata w zwigzku z tym uwzglednia¢ ograniczenia
wynikajace z uméw miedzynarodowych skierowanych na przeciwdziatania zmianom
klimatu, takim jak na przyktad Protokét z Kioto®®. W efekcie, wérod szczegélnie
istotnych uwarunkowan ksztattowania polityki transportowej znalazta si¢ konieczno$¢
redukcji emisji gazéw cieplarnianych.

Biata Ksigga z 2001 roku byta planem na kolejng dekade, a wigc realizacja
wskazanych w niej celéw zaplanowana byta do 2010 roku. Obecnie, podstawa
programowa polityki transportowej Unii Europejskiej jest przedstawiona w marcu
2011 roku przez Komisje kolejna Biata Ksiega®. Obejmuje ona znacznie dtuzszy okres
niz wczesniejsze programy. Realizacja czeSci z jej celow przewidziana byta
az do 2050 roku przy czym przewidywano okresowe przeglady dotychczasowych dziatan

i efektow, jakie przyniosty. Jako, ze przygotowanie Ksiggi zbieglo si¢ w czasie

8 Karta Praw Podstawowych Unii Europejskiej, Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej, C 83/389,
30.03.2010 [online:] EUR-Lex, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/ALL/?uri=CELEX%3A12012
P%2FTXT (dostep: 31.12.2021).

™ Wersja skonsolidowana Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej - PROTOKOLY - Protokét (nr 30)
w sprawie stosowania Karty praw podstawowych Unii Europejskiej do Polski i Zjednoczonego Krolestwa,
Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej, C 115, 9.05.2008 [online:] EUR-Lex, https:/eur-
lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX%3A12008E%2FPRO%2F30 (dostep: 31.12.2021).

8 Protokot z Kioto do Ramowej Konwencji Narodéw Zjednoczonych w sprawie zmian klimatu sporzqdzony
w Kioto dnia 11 grudnia 1997 r., Dziennik Ustaw nr 203 poz. 1684 [online:] Internetowy System Aktow
Prawnych, http://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/download.xsp/WDU20052031684/0/D20051684.pdf (dostep:
31.12.2021).

81 Biata Ksiega. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do osiggniecia
konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu, KOM(2011) 144 wersja ostateczna, 28 marca
2011 [online:] EUR-Lex, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:52011DC0144
(dostep: 31.12.2021).
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z kryzysem gospodarczym, przedstawiony program silniej zwraca uwage¢ na aspekt
jednolitosci systemowej na caltym obszarze Unii | kwestie bezpieczenstwa w transporcie.
Natomiast w duzo mniejszym niz wczesniej stopniu porusza kwestie liberalizacji rynkow
1 wzmacniania konkurencyjnosci. Wydaje si¢, ze takie przesuni¢cie akcentéw wynikato
w tamtym czasie wlasnie z trudnej sytuacji gospodarczej, a w szczegdlnosci z duzego
spadku wolumenu transportu w wyniku kryzysu gospodarczego, a co za tym idzie duzej
nadpodazy ushug transportowych na rynku®?. Choé wiec tytut Biatej Ksicgi wskazywat
na konkurencyjnos$¢, to cecha ta miata 6wczesnie dotyczy¢ przede wszystkim pozycji
systemu europejskiego w stosunku do ustug oferowanych w innych czesciach $wiata.
Druga z cech wskazanych w tytule, to jest oszczedno$¢ w zuzywaniu zasobow przez
transport, odpowiadata wymogom ograniczania zuzycia surowcow wynikajacych
z dazenia do zmniejszania emisji czynnikOw obcigzajacych  $rodowisko
1 przyczyniajacych si¢ do globalnych zmian klimatycznych. Podkresli¢ nalezy,
ze pomimo podnoszenia kwestii obcigzen srodowiskowych, niedoskonatosci istniejacego
systemu transportowego i wielu innych probleméw, program zaktada wspieranie rozwoju
mobilnosci, a wigc ciagle zwigkszanie wolumenu transportu zar6wno w odniesieniu
do towardow, jak i osob. Wida¢ zatem zupelne porzucenie koncepcji oddzielenia wzrostu
gospodarczego od rozwoju transportu. W to miejsce przedstawiono wizj¢ obszaru, ktory
dzigki eliminacji istniejacych problemow, stanie si¢ jednolitym systemem jednocze$nie
faczacym wymagania zwigzane ze wzrostem ogdlnej mobilnosci z potrzebami ochrony
srodowiska naturalnego oraz zdrowia i zycia mieszkancow. Chodzi zatem o stworzenie
takiego systemu, ktory bedzie jednoczesnie przyjazny dla jego uzytkownikow,
wszystkich obywateli Unii Europejskiej i dla srodowiska naturalnego.

Potaczenie rozwoju mobilno$ci z ograniczeniem emisji gazéw cieplarnianych
wpisuje si¢ w szerszy kontekst planowanych w drugiej dekadzie XXI wieku zmian
w gospodarce panstw Unii. Przedstawiony przez Komisje na kilka dni przed omawiang
Biala Ksiega plan zakladal przestawienie gospodarki UE na niskoemisyjng®.
Takze w tym przypadku jako zakres czasowy realizacji zatozonych celow wskazano
2050 rok. Mozna wigc uzna¢, ze plan dotyczacy transportu byl pochodng planu

dotyczacego catej gospodarki panstw cztonkowskich w ich dazeniu do ochrony klimatu

8 Por.: E. Zatoga, Trendy..., s. 190-191.

8 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spotecznego i Komitetu Regionow — Plan dziatania prowadzqcy do przejscia na konkurencyjng gospodarke
niskoemisyjng do 2050 r., COM(2011) 112 wersja ostateczna, 8 marca 2011 [online:] EUR-Lex, https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=celex%3A52011DC0112 (dostep: 31.12.2021).

-42 -


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=celex%3A52011DC0112
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=celex%3A52011DC0112

poprzez ograniczenie emisji gazoéw cieplarnianych. Przy czym wpisywaly si¢ one
w przedstawiong w 2010 roku strategie ,,Europa 20208, ktorej celem byto ozywienie
gospodarki unijnej po kryzysie przy jednoczesnym podjeciu dziatan by osiggany wzrost
wpisywal si¢ w trzy zalozone przez Komisje cele, to jest byt:

1. Inteligentny (smart), a wiec byl osiggany dzigki rozwojowi wiedzy

1 innowacyjnosci.

2. Zréwnowazony (sustainable), a wiec opieral si¢ na bardziej zrownowazone;j,
oszczednej w zuzywaniu zasobow, a jednoczesnie konkurencyjnej gospodarce.
3. Wilaczajacy (inclusive), a wigc byt nakierowany na wzrost zatrudnienia

1 wzmocnienie spojnosci spotecznej i terytorialne;.

Jak mozna zauwazy¢, na przetomie dekad Komisja przyjeta plany dziatania
majace jednoczesnie ozywi¢ gospodarki panstw czionkowskich i uczyni¢ je bardziej
przyjaznymi dla §rodowiska naturalnego. Tworzyly one spojna cato$¢ a jednoczesnie
stawialy powazne wyzwanie polegajace na konieczno$ci pogodzenia wzrostu
gospodarczego z przeciwdzialaniem zmianom klimatu. Przedstawiona w Bialej Ksiedze
z 2011 roku koncepcja rozwoju mobilnosci przy jednoczesnym zmniejszeniu
jej emisyjnosci idealnie wpisywata si¢ w te plany. Realizacje koncepcji budowy
jednolitego 1 spojnego systemu transportowego wspomoc miat nowy, wprowadzony
w 2013 roku, instrument finansowy nazwany ,ktaczac FEurope”®. Zostat
on ukierunkowany na wspieranie rozwoju infrastruktury w obszarach transportu,
telekomunikacji i1 przesylu energii, a wigc budowanie transeuropejskich sieci
transportowych®.

Przeglad realizacji celéow przedstawionych w 2011 roku i dyskusja nad nimi
zaowocowala w 2016 roku komunikatem Komisji Europejskiej do Parlamentu

Europejskiego w catosci poswieconemu zatozeniom strategii dojscia do mobilnosci

8 EUROPA 2020. Strategia na rzecz inteligentnego i zréwnowazonego rozwoju sprzyjajgcego wigczeniu
spolecznemu, KOM(2010) 2020, 3 marca 2010 [online:] EUR-Lex, https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?uri=celex%3A52010DC2020 (dostegp: 31.12.2021).

8 Rozporzqdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1316/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r.
ustanawiajgce instrument ,,Lgczqgc Europe” , zmieniajgce rozporzqdzenie (UE) nr 913/2010 oraz
uchylajqce rozporzgdzenia (WE) nr 680/2007 i (WE) nr 67/2010, Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej
L348/129, 20.12.2013 [online:] EUR-Lex: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=uriserv%
3AO0J.L .2013.348.01.0129.01.POL &t0c=0J%3AL%3A2013%3A348%3ATOC (dostep: 31.12.2021).

8 Rozporzqdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r.
W sprawie unijnych wytycznych dotyczgcych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej i uchylajgce
decyzje nr 661/2010/UE, Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L348/1, 21.12.2013 [online:] EUR-Lex,
https://eur-lex.europa.eu/legal-

content/PL/TXT/?uri=uriserv%3A0J.L_.2013.348.01.0001.01.POL &toc=0J%3AL%3A2013%3A348%3
ATOC (dostep: 31.12.2013).
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niskoemisyjnej®’. Skupiat sie on w gloéwnej mierze na transporcie kotowym i mozliwosci
jego przeksztalcenia przede wszystkim dzigki wykorzystaniu pojazdéw napedzanych
energig elektryczng. Juz w kolejnym roku Komisja Europejska przedstawita natomiast
duzo szerszy plan zatytulowany ,,Europa w ruchu”, ktory wpisywat si¢ w zatlozenia Biatej
Ksiggi z 2011 roku. Zgodnie z podtytutem byt to ,Program dzialan na rzecz
sprawiedliwego spotecznie przejscia do czystej, konkurencyjnej i opartej na sieci
mobilnoéci dla wszystkich”®. Zgodnie z jego zalozeniami wielko$¢ transportu w Unii
Europejskiej bedzie wciagz rosta, by do 2050 roku zwigkszy¢ si¢ o 40% w odniesieniu
do przewozu o0so6b i 60% w odniesieniu do przewozu towardéw. Jako, ze proces
ten wynika, a jednoczes$nie sprzyja dalszemu rozwojowi gospodarczemu, Komisja uznata,
ze nalezy go wspiera¢, acz przy uwzglednieniu uwarunkowan wspomnianych
juz w 2011 roku. Trzeba w zwigzku z tym przede wszystkim wspiera¢ dazenia
do przejscia na mobilnos¢ czysta ekologicznie, szeroko korzystaé cyfryzacji
1 automatyzacji transportu, inwestowa¢é w nowoczesng i zintegrowang infrastrukture,
w tym wspiera¢ rozwo0j infrastruktury umozliwiajacej korzystanie z paliw
alternatywnych, a takze usprawniaé transport miejski. Tendencje te zostaly raz jeszcze
podniesione w komunikacie Komisji z 2020 roku, ktory jednocze$nie na podstawie
doswiadczen z okresu pandemii covid-19 pokazywal, jak wazny jest transport dla zycia
spotecznego 1 gospodarczego 1 jak powazne sa negatywne skutki wynikajace
z ograniczenia swobody przeptywu o0sob i towarow na terytorium Unii Europejskiej,
w tym pomiedzy panstwami cztonkowskimi®.

Przedstawiajac przemiany jakie wystepowaty we wspolnej polityce transportowe;j
na przestrzeni kilkudziesigciu lat jej rozwoju ElZzbieta Zaloga zaproponowala nastepujaca

periodyzacjg:

87 Communication from the Commission to the European Parliment, the Council, the European Economic
and Social Committee and the Committee of the Regions, A European Strategy for Low-Emission Mobility,
COM(2016) 501 final, 20 July 2016 [online:] EUR-Lex, https://ec.europa.eu/transparency/documents-
register/detail?ref=COM(2016)501&lang=en (dostep: 31.12.2021).

8 Komunikat Komisji Europejskiej do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw - Europa w ruchu. Program dziatan na rzecz
sprawiedliwego spolecznie przejscia do czystej, konkurencyjnej i opartej na sieci mobilnosci
dla wszystkich, COM(2017) 283 final, 31 maj 2017 [online:] EUR-Lex, https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/PL/TXT/?uri=CELEX%3A52017DC0283 (dostep: 31.12.2021).

8 Komunikat Komisji Europejskiej do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw - Strategia na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej
mobilnosci — europejski transport na drodze ku przysztosci, COM(2020) 789 final, 9 grudnia 2020 r.
[online:] EUR-Lex, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX:52020DC0789 (dostep:
31.12.2021).
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Lata sze$¢dziesigte XX wieku. Do gltéwnych celéw nalezaly dwczesnie:
eliminowanie barier uniemozliwiajacych utworzenie jednolitego rynku ustug
transportowych, swoboda w zakresie ich §wiadczenia oraz wspolna organizacja
transportu. Z czasem uzupetniono je o koordynacj¢ inwestycji infrastrukturalnych
oraz swobode wyboru srodka transportu przez uzytkownikow. Juz w tym okresie
zaczeto ujawnia¢ si¢ protekcjonistyczne traktowanie kolei przez rzady
poszczegbdlnych panstw, a co za tym idzie faktyczne jej wylaczanie
z podejmowanych dziatan.

. Lata siedemdziesigte XX wieku. Do celow wspdlnej polityki transportowe;j
zaliczono 6wczesnie rozwdj sieci transportowej, stworzenie systemu rozliczania
kosztow za korzystanie z niej oraz rozwdj ustug transportu ladowego. Cele te nie
byly w odpowiednim stopniu realizowane, a postep nastgpit wylacznie w zakresie
liberalizacji transportu kotowego.

. Lata osiemdziesigte XX wieku. Do gltownych celéw nalezaly oOwczesnie:
przeksztalcanie kontyngentow w transporcie samochodowych z bilateralnych
na wspolne, wzmacnianie konkurencyjnosci na rynku i wyrownanie warunkow
konkurencji podmiotow z poszczegolnych panstw czlonkowskich, zniesienie
od 1993 roku wszelkich ograniczen ilosciowych. Jak w poprzedniej dekadzie
udato si¢ osiggna¢ faktyczny postep jedynie w odniesieniu do transportu
samochodowego.

. Lata dziewiecdziesigte XX wieku. W tym okresie dostrzezono problem kosztow
zewngtrznych transportu oraz potrzebe systemowego spojrzenia na infrastrukture
transportowa. W efekcie do celow polityki transportowej dodano miedzy innymi:
uwzglednienie kosztow zewnetrznych jako sposobu na lagodzenie dysfunkcji
rynku i narzedzie przesuni¢¢ migdzygateziowych, rozwoj infrastruktury poprzez
budowe transeuropejskich sieci transportowych. Podejmowane dziatania
umozliwity petng liberalizacje transportu samochodowego 1 czeSciowa zeglugi
srodladowej. Potozono takze podwaliny pod dziatania zmierzajace do uwolnienia
rynku przewozow kolejowych.

. Pierwsza dekada XXI wieku. Wsrdéd celow wspdlnej polityki transportowej
pojawita sie¢ koncepcja rozdzielenia rozwoju gospodarczego od wzrostu
przewozow (idea decouplingu) jako metoda na zmniejszenie kosztow
zewngtrznych oraz dazenie do przesunig¢ migdzygatgziowych majacych

doprowadzi¢ do zmniejszenia dominacji transportu samochodowego, w tym przy
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uzyciu narzgdzi ingerujacych w warunki konkurencji. Podkre§lano takze
konieczno$¢ zapewnienia spdjnosci sieci transportowych, w tym poprzez
eliminowanie tzw. waskich gardel w transporcie towardw i 0s6b oraz zapewnienie
ich intermodalnosci. Pojawita si¢ takze dyskusja nad metodami racjonalizacji
1 zmniejszenia obcigzen transportu w miastach. Jeszcze w tej dekadzie odrzucono
ide¢ decouplingu jako nierealistyczng i potencjalnie mogaca wpltywaé negatywnie
na rozwoj spoteczny i gospodarczy wspolnoty™.
Do powyzszych nalezatoby obecnie doda¢:

6. Druga dekada XXI wieku. Olbrzymie znaczenie dla ksztaltowania polityki
rozwojowej Unii Europejskiej zaczeta mie¢ potrzeba zatrzymania ocieplenia
klimatu. Stad do centralnych probleméw wspolnej polityki transportowej
wlaczone zostaly kwestie obnizenia emisji gazéw cieplarnianych w transporcie,
a nawet pelne przejscie na transport bezemisyjny. Oznaczato to potrzebe
silniejszego zaangazowania w dziatania zmierzajace do opracowania i wdrozenia
nowych technologii umozliwiajacych realizacje tego celu. Jednoczes$nie z uwagi
na wciaz rosngcy ruch w miastach rosto znaczenie rozwigzania pojawiajacych sie

w nich coraz powszechniej dysfunkciji.

1.3. Zasady i cele wspolnej polityki transportowej

Jak zauwaza Jan Burnewicz, dziesigciolecia rozwoju wspolnej polityki
transportowe] wskazuja, ze mozna wyrdézni¢ co najmniej cztery jej cechy
charakterystyczne. Nalezg do nich:

1. Poszerzanie zakresu galeziowego. W Ilatach szesédziesigtych XX wieku
ograniczala si¢ ona wylgcznie do transportu ladowego pomijajac transport morski

i lotniczy. Uznawano wowczas, ze transporty kotowy, kolejowy i srodladowy

sg tymi, ktore faktycznie wigzg sze$¢ panstw nalezacych éwczesnie do wspolnoty.

Co wigcej nastapit wyrazny prymat transportu samochodowego, a pozostate dwie

gatezie, a zwlaszcza kolej pozostawaly w tyle w zakresie dziatan zmierzajacych

%0 E. Zaloga, Trendy..., s. 50-56.
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do ich uwspdlnotowienia. Dopiero z czasem stan ten zaczal si¢ zmieniac,
a wspdlna polityka transportowa obejmowata kolejne galezie.

Poszerzanie zakresu problemowego. Poczatkowo obszar zainteresowania
ograniczony byl do kwestii niedyskryminacji klientow 1 przewoznikow
na wspolnym rynku i wzmacniania swobodnej konkurencji. Z czasem agende
uzupetniano o kolejne kwestie, takie jak budowa wspdlnej sieci infrastrukturalnej
obecna w polityce transportowej dopiero od lat osiemdziesigtych XX wieku,
koszty zewnetrzne generowane przez transport w latach dziewiecdziesigtych
XX wieku, czy obecnie kwestie dotyczace ochrony klimatu.

Poszerzanie zakresu terytorialnego. Pierwotnie wspolna polityka transportowa
dotyczyta wylacznie obszaréw sze$ciu poczatkowych cztonkéw wspolnoty.
Z czasem jednak daty si¢ zaobserwowa¢ dwa wspotwystepujace procesy.
Po pierwsze, akcesja kolejnych panstw sprawiata, ze wspdlna polityka musiata
dotyczy¢ calego, wcigz rosngcego terytorium Wspolnot i Unii. Po drugie,
z czasem w coraz wickszym stopniu polityka obejmowata dziatania podejmowane
wspolnie, badz w koordynacji z panstwami sgsiednimi. Wynikaly to badz
z przygotowan do poszerzenia wspolnoty o te panstwa, badz z dziatan
zmierzajacych do skoordynowania réznych aspektow polityki dla ulatwienia
na przyktad przeplywu towar6w i osob przez granice zewngtrzne wspolnoty,
czy skoordynowaniu planéw rozwoju infrastruktury z panstwami o§ciennymi.
Poszerzanie zakresu instrumentow. Poczatkowo wspodlna polityka transportowa
prowadzona byla poprzez regulacje prawne 1 wytyczne co do takich regulacji
dla panstw czlonkowskich. Z czasem opracowywano wspdlne programy,
dla realizacji ktorych wydzielane byly $rodki w formie odrgbnych funduszy
lub poprzez rozszerzanie zakresu dziatah wspieranych przez fundusze
juz istniejace®.

Sumujac cztery wskazane powyzej procesy nalezy powiedzie¢, ze wspdlna

polityka transportowa przebyla przez szescdziesiat lat swojego istnienia dtugi proces.

Rozpoczat si¢ on od obejmujacych stosunkowo niewielki obszar dziatan zogniskowanych

wokot liberalizacji rynkow przewozow ladowych, a w szczeg6lnosci samochodowych

i nie wspartych odpowiednimi strumieniami finansowymi®2. Natomiast obecnie obejmuije

obszar 27 panstw 1 wptywa na szereg kolejnych, dotyczy wszystkich galezi transportu

%1 J. Burnewicz, Polityka transportowa..., s. 44-45.
%2 Por.: W. Grzywacz, K. Wojewodzka-Krol, W. Rydzkowski, Polityka..., s. 335.
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zarowno w zakresie regulacji prawnych, konkurencji, jak i infrastruktury i posiada
wydzielone z budzetu Unii $rodki na realizacje priorytetow, ktére przyjmowane
sg odpowiednio do pojawiajgcych si¢ wspotczesnie zagrozen i mozliwosci. Pamigtajac
przy tym o znaczeniu transportu dla rozwoju spoteczno-gospodarczego mozna uznac,
ze stata si¢ wazng polityka sektorowg wspolnot zajmujac w dziataniach Unii Europejskie;j
miejsce faktycznie odpowiadajace jej istotnosci. Jednoczesnie najwazniejsze kwestie
lezace u podstaw jej budowania stopniowo przesuwaly si¢ od uwarunkowan
wewnetrznych, to jest dotyczacych gospodarek panstw cztonkowskich, do uwarunkowan
zewnetrznych, to jest wyzwan pochodzacych z procesow ogoélnoswiatowych.
Dla przyktadu, w latach sze$¢dziesigtych XX wieku cele wspolnej polityki transportowe;j
obejmowaly przede wszystkim tworzenie wspolnego rynku 1 usuwanie barier
w konkurencji, a wiec wynikaly bezposrednio z potrzeb wewngtrznych panstw
go tworzacych. Natomiast w XXI wieku cele obejmuja na przyktad rozwdj i wdrazanie
bezemisyjnych paliw, czy optymalizacjc multimodalnych tancuchéw dostaw,
a wiec wynikaja w gtéwnej mierze z uwarunkowan zewnetrznych®®. Przemiany
te wynikaja bez watpienia z postgpujacej globalizacji, w tym z rozwoju handlu
migdzynarodowego 1 przewozu oséb. Sa jednak takze zwigzane z innym spojrzeniem
na wyzwania stojace przed unijng gospodarkg. Nie chodzi juz o odbudowe
po zniszczeniach wojennych, czy po zawirowaniach zwigzanych z kolejnymi kryzysami
gospodarczymi, lecz o pozycj¢ na §wiecie. A wigc cele wspolnej polityki transportowej
wpisujg si¢ w zachodzace na $wiecie procesy, a Unia Europejska stara si¢, aby by¢ w tym
zakresie liderem zmian. Na przestrzeni lat, ale zwlaszcza w ostatnim dwudziestoleciu,
W omawianym zakresie uksztattowaly si¢ trzy paradygmaty majace wplyw na cele
1 $rodki dziatania Unii Europejskiej w ramach wspoélnej polityki transportowe;.
Pierwszym z nich jest wspomniany juz decoupling. Pierwotnie glosit
on konieczno$¢ rozdzielenia rozwoju gospodarczego od wzrostu przewozow
transportowych, ktore to zjawisko zaobserwowano z catag mocg w ostatnich dekadach
XX wieku. Komisja uznata wowczas, ze mozliwe i konieczne jest ,,znaczace zerwanie
powigzania pomi¢dzy wzrostem transportu a wzrostem produktu krajowego brutto w celu

zmniejszenia zatorow komunikacyjnych oraz innych negatywnych skutkow ubocznych

93 E. Zaloga, Paradygmaty rozwoju transportu Unii Europejskiej [w:] W. Rydzkowski (red.), Wspéiczesna
polityka transportowa, PWE, Warszawa 2017, s. 72.
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rozwoju  transportu”%4,

Oznaczalo to jednak podjecie dzialan zmierzajacych
do zdecydowanego ograniczenia dziatalno$ci transportowej i wolumenu przewozow,
w zatozeniu, bez szkody dla wzrostu gospodarczego. Miato si¢ to sta¢ na trzy sposoby,
poprzez zmiany w zakresie konsumpcji, produkcji i lokalizacji. W odniesieniu
do konsumpcji chodzito o zmiang nawykoéw na korzystanie z produktow lokalnych,
czy wielokrotnego uzycia. W odniesieniu do produkcji chodzito na przyktad o redukcje
liczby 1 rozproszenia dostawcow, decentralizacj¢ magazynéw, a w najszerszym
rozumieniu o deindustrializacje, to jest proces odchodzenia od produkcji przemystowe]
w panstwach rozwinigtych, na rzecz sprzedazy produktéw niematerialnych mozliwych.
Wreszcie w odniesieniu do lokalizacji chodzito na przyktad o skrécenie odlegltosci
dostaw, 0 rozwoj osadnictwa poza miastami dzigki mozliwos$ci telepracy i o przenoszenie
dziatalnosci do Internetu. We wszystkich tych zakresach mozna jednak wskaza¢ zar6wno
skutki ograniczajagce wolumen transportu, jak i sprzyjajace jego wzrostowi. Trudno
tu 0 jednoznaczng oceng, a owa niejednoznacznos$¢ poglebiaja jeszcze doswiadczenia
kryzyséw gospodarczych, ktore wskazuja na przyktad na utopijnos$¢ deindustrializacji,
czy na konieczno$¢ dywersyfikacji dostawcéw dla utrzymania mozliwosci
produkcyjnych. Ostatecznie, juz po kilku latach zwyciezylo przekonanie, ze w dtuzsze;j
perspektywie decoupling moze hamowac rozwoj gospodarczy. W pierwszym rzedzie
chodzi o to, ze przewozy transportowe sg pochodng rozwoju spoteczno-gospodarczego
i sa przez niego napedzane. Zatem ich przyrost albo ograniczanie nie moze by¢
samoistnym celem, gdyz jest wylacznie efektem innych proceséw. Mozna oddziatywaé
na warunki transportu rozumiane jako jakos¢ infrastruktury 1 jej spdjnos¢,
czy bezpieczenstwo przewozoéw. Mozna oddziatywaé na warunki konkurencji na rynku,
ale nie na samg wielko$¢ przewozow, co zresztg wyraznie pokazat kryzys spowodowany
pandemia Covid-19. Istnieje wigc mniej lub bardziej proporcjonalna zalezno$¢ pomigdzy
rozwojem gospodarczym, a wzrostem popytu na ustugi transportowe, cO 0znhacza
jednoczesnie, ze administracyjne ograniczanie podazy ograniczy aktywnos¢
gospodarcza, a co za tym idzie negatywnie wptynie na wzrost gospodarczy. Uderzy zatem
w konkurencyjno$¢ gospodarki unijnej, a wigc wplynie negatywnie na mozliwosci

realizacji jednego z podstawowych celow utworzenia wspodlnoty. Efekt ten wzmacnia

% Communication from the Commission A Sustainable Europe for a Better World: A European Union
Strategy for Sustainable Development (Commission's proposal to the Gothenburg European Council),
COM(2001) 264 final, 15 May 2001 [online:] EUR-Lex, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/ALL/
2uri=CELEX:52001DC0264 (dostep: 31.12.2021).
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dodatkowo fakt, ze transport nie ma substytutéw i nie da si¢ go zastapi¢ innym rodzajem
ustug. W rezultacie konieczna byla zmiana sposobu rozumienia Omawianego
paradygmatu. Uznano, ze kwestig problematyczng nie jest sama mobilno$¢,
lecz jej zinternalizowane spotecznie wzorce. Obecnie nie chodzi juz o rozdzielenie
rozwoju spoteczno-gospodarczego od wzrostu przewozow, lecz 0 rozdzielenie
go od proporcjonalnego wzrostu negatywnych efektow dla  Srodowiska
przy jednoczesnym wzroscie transportowanych osob i towaréw. Ideatem jest zatem takie
przeksztatcenie postaw spotecznych 1 sposobow gospodarowania, by zachowujgc samg
mobilnos¢ ogranicza¢ jej szkodliwos¢ 1 wielkos¢ konsumowanych przez nig
deficytowych zasobow®,

Drugim jest shift, a wiec paradygmat przesuni¢¢ miedzygateziowych, ktory miat
by¢ odpowiedzig na dynamiczny rozwdj przewozow samochodowych nieproporcjonalnie
wyprzedzajacy pozostale gatezie transportu. Wynikat z przekonania, ze transport kotowy
generuje wysokie koszty zewnetrzne, a wiec miedzy innymi szczego6lnie silnie obcigza
srodowisko naturalne. Stad konieczne jest przesunigcie strumieni fadunkow z cigzarowek
na kolej i1 transport wodny, a jednocze$nie przekierowanie przewozéw osobowych
z samochoddéw osobowych na transport zbiorowy. Wychodzi si¢ przy tym z zalozenia,
ze ustugi w zakresie transportu kolowego sa tatwo zastepowalne przez ustugi transportu
kolejowego i wodnego, a takze ze wszystkie galezie wzajemnie si¢ uzupehiaja®.
Trzeba tu jednak uwzgledni¢ trzy podstawowe zastrzezenia. Po pierwsze, transport
wodny 1 kolejowy, odmiennie od samochodow, nie dociera do kazdego miejsca, gdzie
doplywaé powinny strumienie towaréw i 0osob. Transport wodny jest Scisle ograniczony
przez istniejace szlaki zeglugowe 1 infrastruktur¢ portowa. Transport kolejowy
ma wigksze mozliwo$ci rozwoju szlakow transportowych, jednak wymaga kosztownych
inwestycji 1 znacznych nakltadow na utrzymanie infrastruktury, co przy niewielkim
popycie moze by¢ nieoptacalne. Po drugie, w przypadku przynajmniej cze$ci obszarow,
oraz w zalezno$ci od wielkosci tadunkéw nalezy dzigki stworzeniu odpowiedniej
infrastruktury zapewni¢ mozliwos¢ tatwego przekierowania tychze strumieni pomigdzy
réznymi rodzajami transportu, a wigc zachowaé przewozy samochodowe przynajmniej

na koncowych odcinkach szlakow transportowych. Po trzecie, ze konieczne sg bardzo

% L. Michnikowski, Potrzeba redefinicji rozwoju gospodarczego w swietle konferencji OECD,
,>>Przyszto$é — Swiat — Europa — Polska<<, Biuletyn Komitetu Prognoz >>Polska 2000 Plus<<" nr 2/12,
2005.

% E. Zaloga, Paradygmaty..., s. 79.
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rozbudowane dziatania zmierzajace do przemodelowania postaw spotecznych.
Trzeba podkresli¢, ze polityka ograniczania transportu kotowego uzasadniana przede
wszystkim wzgledami $rodowiskowymi rozmija si¢ z oczekiwaniami spolecznymi
nastawionymi raczej na rozwoj transportu samochodowego, jako tego, ktory daje wigksza
swobode wyboru miejsca docelowego, trasy, czy czasu podrdzy lub przewozu towarow.
I cho¢ nastepuja w tym zakresie zmiany, to ich skala nie odpowiada zatozeniom
czynionym przez politykOw na etapie projektowania strategii dziatan. Natomiast wydaje
sie, ze pewien postep zauwazalny jest w zakresie intermodalnos$ci transportu towarowego.
Niemniej wymagato to przyjecia odpowiednich programoéw i wyasygnowania znacznych
srodkdw na poprawe infrastruktury i jej zintegrowanie. Szczeg6lnie w dwodch ostatnich
dekadach duzy nacisk potozony zostal na rozwoj, a wlasciwie czesto reaktywacje kolei
poprzez stopniowg liberalizacje rynku przewozow oraz odnowienie 1 T10ZWOj
infrastruktury. Przynajmniej w czg$ci panstw wspodlnoty odnotowano w tym czasie
rozwdj transportu kombinowanego®’. Dodatkowo pewne przesuniecia sa skutkiem
zaostrzania norm emisji spalin dla samochodéw i ustanawiania stref zakazow wjazdow
dla pojazdow, ktore tych wcigz podnoszonych norm nie spetniaja.

Trzecim jest paradygmat dekarbonizacji. Wynika on tak jak poprzednie z ogolnej
tendencji do ograniczania kosztow srodowiskowych rozwoju gospodarczego S$wiata.
Znaczenia nabrat juz w XXI wieku, kiedy to ze szczegodlna sita zaczelty ujawniaé si¢
negatywne skutki rozpoczetej w XIX wieku rewolucji przemystowej 1 zagrozen jakie
wywotane przez nig procesy niosg dla $wiatowego bezpieczenstwa ekologicznego.
Wzrost $redniej temperatury okazuje si¢ by¢ tak powaznym zagrozeniem, ze przykut
uwage juz nie tylko ekologicznych aktywistow i naukowcow, ale takze politykow
poddawanych zreszta coraz silniejszej presji ze strony zaniepokojonych zmianami
klimatycznymi spoteczenstw. Dzigki temu udato si¢ doprowadzi¢ do przyjecia na forum
Narodéw Zjednoczonych odpowiednich umow miedzynarodowych w postaci Ramowe;j
konwencji NZ w sprawie zmian klimatu z 1992 roku®, wspomnianego juz Protokotu

z Kioto z 1997 roku oraz Porozumienia Paryskiego® wynegocjowanego na konferencji

% International Union of Railways, 2020 Report on Combined Transport in Europe, Paris 2020, s. 9
[online:] Union Internationale Pour le Transport Combine Rail-Route, https://uic.org/IMG/pdf/2020
report_on_combined_transport in_europe.pdf (dostep: 31.12.2021).

98 Ramowa konwencja Narodéw Zjednoczonych w sprawie zmian klimatu, sporzadzona w Nowym Jorku
dnia 9 maja 1992 r., Dziennik Ustaw 1996 nr 53 poz. 238

% Porozumienie paryskie, 12 grudnia 2012, Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 282/4 z 19.10.2016
[online:] EUR-Lex, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/ALL/?uri=CEL EX:22016A1019(01)
(dostegp: 31.12.2021) .
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Narodéw Zjednoczonych w sprawie zmian klimatu, ktéra odbyta si¢ w Paryzu pod koniec
2015 roku. Wszystkie te dokumenty zaktadaja ograniczenie emisji gazow cieplarnianych
a to oznacza, ze konieczne sg zmiany w istniejgcym modelu rozwoju spoteczno-
gospodarczego w stron¢ ograniczania jego ucigzliwo$ci dla  $Srodowiska
1 zasobochtonnos$ci. Takie wtasnie cele przyswiecaly twércom strategii ,,Europa 2020”
dotyczacej koniecznos$ci przemian w gospodarce Unii Europejskiej. Jednoczesnie
w zwigzku z faktem, ze udziat transportu w ogolnej emisji gazow cieplarnianych wynosi
prawie 25%'° to ograniczenie generowanych przez niego emisji maja trudne
do przecenienia znaczenie. llustruje to sytuacja z 2020 roku, kiedy to ograniczenia
w transporcie zwigzane z pandemiag covid-19 sprawity, ze odpowiadat on az za 50 %
ogolnego spadku emisji gazéw cieplarnianych w porownaniu z 2019 rokiem. Wynikneto
to przede wszystkim z wprowadzonych przez panstwa restrykcji w podrdézowaniu
i dla przyktadu w transporcie lotniczym spadek ten wynosit w niektérych miesigcach
70 % w ujeciu rok do roku. Ogdltem zapotrzebowanie na rope w 2020 roku w poréwnaniu
z 2019 rokiem spadto o 10%, podczas gdy transport odpowiada za 60 % tego
zapotrzebowania. Jak si¢ wylicza, odpowiada to zniknieciu z drég okoto 100 milionow
samochodow osobowych o napedzie spalinowym'%t. Wskazuje sie, ze aby przeprowadzié
proces dekarbonizacji w transporcie konieczne sg dziatania w zakresie podnoszenia norm
emisji dla pojazdow, lepsze zarzadzanie ruchem, rozwoj paliw alternatywnych,
elektryfikacja transportu, wprowadzanie systemow optat za korzystanie z infrastruktury
wynikajacych ze skali generowanych zanieczyszczen. Wskazuje si¢ jednak,
ze paradygmat dekarbonizacji moze kry¢ w sobie putapki zwigzane z nieuwzglednianiem
wszystkich kosztow jakie moze generowaé'%?. Przykladem mogg byé w tym zakresie
coraz powszechniejsze samochody elektryczne. Obok niewatpliwie korzystnego wplywu
na zmniejszenie emisji gazow cieplarnianych generowanych przez tego typu pojazdy
pojawiajg si¢ inne problemy, na przyktad kosztow ich produkcji, zuzycia w tym procesie
rzadkich surowcow, czy wreszcie mozliwosci 1 kosztow utylizacji baterii elektrycznych
niezbednych do ich napedzania, ktéore same w sobie sa znacznych zagrozeniem
dla srodowiska. Podnosi si¢ takze problem zanieczyszczen generowanych w czasie

produkcji pradu zuzywanego pdzniej przez takie pojazdy. Zatem ogolny bilans musi

100 Intergovernmental Panel on Climate Change, Emissions Gap Report 2018, 5 December 2018, s. 15.

101 International Energy Agency, Global Energy Review: CO2 Emissions in 2020, IEA, Paryz 2021 [online:]
https://www.iea.org/articles/global-energy-review-co2-emissions-in-2020 (dostep: 31.12. 2021).

102 g, Zatoga, Paradygmaty..., s. 90-91.
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uwzglednia¢ wszelkie zyski i straty, nie tylko te wynikajace z biezacego zmniejszenia
emisji, ale rowniez te, wynikajace z dlugotrwalych skutkow wdrazania nowych
rozwigzan.

Trzy wspomniane powyzej paradygmaty sprawiaja, ze tym co wspotczesnie
dominuje we wspolnej polityce transportowej jest dgzenie do maksymalnego obnizenia
zwigzanych z nim obcigzen $rodowiskowych, az do osiagnigcia zeroemisyjnosci,
przy jednoczesnym wspieraniu samej mobilnosci jako elementu prorozwojowego,
a jednoczesnie branzy, ktéra daje w Unii zatrudnienie 10 mln os6b i odpowiada za 5 %
PKB%, Odpowiednio do tych zalozen strategie przedstawione w 20111%¢ 2016
i w 2020 roku'® bardzo silnie skupiajg sic na kwestiach obnizenia emisji gazow
cieplarnianych i innych zanieczyszczen generowanych przez transport do §rodowiska.
Pierwszy z tych dokumentéw na podstawie analizy dotychczasowych efektow
prowadzonej polityki oraz identyfikacji istniejacych i przysztych problemoéw przedstawia
wizj¢ europejskiego systemu transportowego opierajacg si¢ o zmiany w czterech
kluczowych obszarach:

1. Zapewnieniu wzrostu sektora transportu 1 wspieraniu mobilnos$ci przy

jednoczesnym obnizeniu emisji 0 60%.

2. Zapewnieniu efektywnej sieci multimodalnego podrézowania i transportu miedzy
miastami.
3. Zapewnieniu réwnych szans podrézowania na dalekie odleglosci

1 miedzykontynentalnego transportu towarow na catym swiecie.

4. Zapewnieniu ekologicznego transportu miejskiego 1 mozliwosci dojazdu
do pracy.

W odniesieniu do pierwszego z wymienionych obszarow chodzi o zuzywanie
mniejszej ilo$ci energii w transporcie i w bardziej przyjazny dla §rodowiska sposob,
ale wystrzegajac si¢ dziatah mogacych przyczyni¢ si¢ do ograniczenia mobilnosci.
Zatem rozwdj sektora musi uwzglednia¢ nastgpujace kwestie: poprawe efektywnosci

pojazdow we wszystkich gateziach, co oznacza mi¢dzy innymi wprowadzanie nowych

108 Komunikat Komisji Europejskiej do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw - Strategia na rzecz zréwnowazongj i inteligentnej
mobilnosci...

1% Biata Ksiega. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu...

105 Komunikat Komisji Europejskiej do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spofecznego i Komitetu Regionéw - Europa w ruchu...

106 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spolecznego i Komitetu Regionow — Plan dzialania prowadzqcy do przejscia na konkurencyjng gospodarke
niskoemisyjng do 2050 r...
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paliw 1 systeméw napedowych; optymalizacj¢ funkcjonowania multimodalnych
fancuchéw logistycznych, w tym poprzez powszechniejsze zastosowanie bardziej
zasobooszczednych srodkéw w sytuacjach, gdy inne innowacje technologiczne moga by¢
niewystarczajace (np. transport dalekobiezny); bardziej wydajne wykorzystanie
transportu 1 infrastruktury dzieki zastosowaniu lepszych systemow zarzadzania ruchem
iinformacji oraz zaawansowanych srodkow logistycznych i rynkowych, takich jak pelny
rozwo0j zintegrowanego europejskiego rynku kolejowego, zniesienie ograniczen
w zakresie kabotazu, zniesienie barier w zegludze morskiej bliskiego zasiggu,
brak zaktocen cenowych itd. Podkreslono takze konieczno$¢ wprowadzenia optat
obejmujacych wszystkie koszty korzystania z transportu, w tym kosztéw zewngtrznych
1 doprowadzenie do potowy XXI wieku do sytuacji, gdy kazdy uzytkownik bedzie
je w petni ponosit*?’,

Trzy pozostate obszary odpowiadaja trzem zakresom transportu towar6w i 0sob,
to jest transportu w miastach, transportu na srednie odlegtosci (do 300 kilometrow)
oraz transportu na dalekie odlegtosci (powyzej 300 kilometrow). W odniesieniu
do transportu w miastach nalezy wzmacnia¢ postawy spoteczne sprzyjajace korzystaniu
z transportu zbiorowego oraz z indywidualnych $rodkow przyjaznych $rodowisku,
takich jak na przyktad rower. By si¢ tak stalo konieczne sg inwestycje w §ciezki rowerowe
1 ciagi piesze oraz ich wyodrgbnianie by zapewni¢ jak najwyzszy poziom bezpieczenstwa
uzytkownikom. Natomiast transport zbiorowy nalezy rozwija¢ poprzez zwigkszanie jego
dostgpnosci czemu stuzy¢ ma zaréwno rozwoj infrastruktury, jak 1 wprowadzanie
inteligentnych systeméw zarzadzania oraz, tam gdzie to mozliwe, mniejszych 1 1zejszych
pojazdow. Rownolegle niezbedna jest wymiana taboru na niskoemisyjny badz napgdzany
paliwami alternatywnymi. W przypadku transportu towaré6w w miastach, strategia
z 2011 roku postuluje maksymalne ograniczenie dostaw indywidualnych wytacznie
do ostatnich kilometrow.

W  odniesieniu do transportu na S$rednie odlegtosci Komisja Europejska
wskazywata, ze dokonal si¢ najmniejszy postgp w zakresie obnizenia obcigzenia
dla $rodowiska. Z drugiej strony dawalo to szans¢ osiaggniecia znacznych efektow
w stosunkowo krétkim czasie. Takze w tym przypadku wskazywano na potrzebe
wprowadzania energooszczednych 1 przyjaznych §rodowisku pojazdow, jednak uznano,

ze samo to nie wystarczy dla osiggnigcia odpowiednio duzej redukcji emisji.

107 T. Dyr., Europejska polityka transportowa na pierwszq potowe XXI w., ,Technika Transportu
Szynowego” nr 5-6/2011, s. 19.
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Stad postulowanym kierunkiem jest konsolidacja przewozonych towarow w wigksze
zestawy. Przy rdwnoczesnym wykorzystaniu inteligentnych systeméw zarzadzania
przeplywem towardéw pozwala na zamian¢ srodkéw transportu na kolej czy transport
wodny, obnizenie kosztow jednostkowych i zmniejszenie emitowanych zanieczyszczen.
Przy czym rozw6j multimodalno$ci oznacza jednocze$nie konieczno$¢ rozwoju
zintegrowanych korytarzy transportowych umozliwiajagcych wykorzystanie transportu
kombinowanego. Zatem nalezy prowadzi¢ dzialania zarowno w zakresie rozwoju
szlakow kolejowych i1 zeglugowych, jak i1 infrastruktury przetadunkowej pozwalajacej
na integracje poszczeg6lnych gatezi. Waznym elementem jest takze dynamiczny rozwoj
kolei wysokich predkos$ci taczacych miasta europejskie, ktore moga zastgpowac transport
samochodami osobowymi dzigki skréceniu czasu podrézy i1 uniknigciu zatorow,
ktore tworzg si¢ zwlaszcza na dojazdach do miast i w nich samych.

W odniesieniu do transportu na duze odlegtosci, strategia wskazuje na potrzebe
zmian w trzech zakresach. Po pierwsze, rozwoju polaczen lotniczych
w nieobstugiwanych wczesniej kierunkach 1 zwigkszeniu przepustowosci portow
lotniczych, co pozwoli¢ moze na zwigkszenie ruchu lotniczego dwukrotnie do 2050 roku.
Jednoczesnie  przemyst lotniczy musi podejmowac  dziatlania  zmierzajace
do wprowadzania paliw niskoemisyjnych. Po drugie, rozwoju infrastruktury portowej
1 wzmocnieniu wspotpracy migdzynarodowej dotyczacej standardow bezpieczenstwa
w zegludze, ochrony srodowiska i zwalczaniu piractwa. Po trzecie, wzmocnieniu roli
kolei w transporcie dalekobieznym zaréwno osobowym, dzigki kolejom wysokich
predkosci, jak 1 towarowym.

W ujeciu syntetycznym Komisja Europejska w 2011 roku przedstawita dziesie¢
celow koniecznych do osiagnigcia oraz wskazala ich perspektywe czasowa:

1. ,Zmniejszenie o potowe liczby samochoddéw o napedzie konwencjonalnym

w transporcie miejskim do 2030 r.; eliminacja ich z miast do 2050 r.; osiagnigcie

zasadniczo wolnej od emisji CO2 logistyki w duzych osrodkach miejskich

do 2030 r.

2. Osiagnigcie poziomu 40 % wykorzystania paliwa niskoemisyjnego w lotnictwie
do 2050 r., zgodnie z zasadg zrdwnowazonego rozwoju; ograniczenie emisji

z morskich paliw plynnych o 40 % (a w miar¢ mozliwosci o 50 %) rowniez

do 2050 roku.

3. D0 2030r. 30 % drogowego transportu towarow na odlegtosciach wigkszych niz

300 km nalezy przenie$¢ na inne $rodki transportu, np. kolej lub transport wodny,
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za$ do 2050 r. powinno to by¢ ponad 50 % tego typu transportu. Utatwi to rozwoj
efektywnych ekologicznych korytarzy transportowych. Aby osiagnac ten cel,
musimy rozbudowac stosowng infrastrukture.

4. Ukonczenie szybkiej europejskiej sieci kolejowej do 2050 roku. Trzykrotny
wzrost istniejgcej sieci szybkich kolei do 2030 roku oraz zachowanie gestej sieci
kolejowej we wszystkich panstwach cztonkowskich. Do 2050 roku wigksza czes¢
ruchu pasazerskiego na $rednie odleglosci powinna odbywac si¢ koleja.

5. Stworzenie do 2030 roku w petni funkcjonalnej ogdlnounijnej multimodalnej sieci
bazowej TEN-T, zas do 2050 r. osiggni¢cie wysokiej jakosci i przepustowosci
tej sieci, jak rowniez stworzenie odpowiednich ustug informacyjnych.

6. Do 2050 roku potaczenie wszystkich lotnisk nalezacych do sieci bazowej z siecig
kolejowa, najlepiej z szybkimi kolejami; zapewnienie, aby wszystkie
najwazniejsze porty morskie miaty dobre potaczenie z kolejowym transportem
towardw oraz, w miar¢ mozliwosci, systemem wodnego transportu §rodladowego.

7. Wprowadzenie w Europie do 2020 roku zmodernizowanej infrastruktury
zarzadzania ruchem lotniczym (SESAR12) oraz zakonczenie prac nad Wspolnym
Europejskim Obszarem Lotniczym. Wprowadzenie rownowaznych systemow
zarzadzania transportem lagdowym 1 wodnym (ERTMS13, ITS14, SSN 1 LRIT15,
RIS16). Wprowadzenie do uzytku europejskiego systemu nawigacji satelitarnej
(Galileo).

8. Do 2020 roku ustanowienie ram europejskiego systemu informacji, zarzadzania
i ptatnosci w zakresie transportu multimodalnego.

9. Do 2050 roku osiagnigcie prawie zerowej liczby ofiar Smiertelnych w transporcie
drogowym. Zgodnie z powyzszym UE dazy do zmniejszenia o potowe ofiar
wypadkow drogowych do 2020 roku Zagwarantowanie, aby UE byta §wiatowym
liderem w zakresie bezpieczenstwa i ochrony w odniesieniu do wszystkich
rodzajow transportu.

10. Przejécie na pelne zastosowanie zasad ,,uzytkownik ptaci” i ,,zanieczyszczajacy
placi” oraz zaangazowanie sektora prywatnego w celu eliminacji zakldcen,
w tym szkodliwych dotacji, wytworzenia przychodow 1 zapewnienia

finansowania przysztych inwestycji w dziedzinie transportu”%,

1% Biata Ksiega. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu..., s. 9-11.
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Aby przedstawiona w Bialej Ksiedze wizja mogla si¢ urzeczywistnié
przewidywano podjecie dziatan, ktore ujete zostaty w czterech obszarach:
1. Jednolity europejski obszar transportu.
2. Innowacje na przysztos¢ — technologia i zachowanie:
a. europejska strategia w zakresie badan, innowacji i wdrozenia w dziedzinie
transportu,
b. innowacyjne wzorce mobilnosci.
3. Nowoczesna infrastruktura, inteligentne optaty i finansowanie:
a. europejska sie¢ mobilnosci,
b. wlasciwe ceny i unikanie zaktocen.
4. Wymiar zewnetrzny.

Jednolity europejski system transportu miat powsta¢ dzieki usunig¢ciu barier
pomiedzy poszczegblnymi panstwami cztonkowskimi oraz pomiedzy gateziami
transportu. Oznacza to konieczno$¢ ustanowienia jednolitej europejskiej przestrzeni
powietrznej, jednolitego europejskiego obszaru kolejowego oraz dla statkow
poruszajacych si¢ pomiedzy europejskimi portami ,,niebieskiego pasa”. Rownolegle
zapowiedziano dziatania w zakresie rozwoju infrastruktury przede wszystkim stuzace
faczeniu poszczegolnych galezi transportu. Jako istotng kwesti¢ w zakresie ujednolicania
systemu transportu wskazywano konieczno$¢ niwelowania réznic pomigdzy jako$cia
miejsc 1 warunkami pracy w branzy w poszczegélnych panstwach cztonkowskich
oraz ustalanie 1 wdrazanie wspdlnych wymagan dotyczacych bezpieczenstwa. To ostatnie
bylo szczegdlnie istotne w odniesieniu do przewozu pasazerow i1 zalozonej w strategii
dalszej dynamicznej redukcji wypadkow $miertelnych w transporcie. Dodatkowo
zapowiedziano opracowanie i wprowadzenie jednolitego i kompleksowego zbioru praw
pasazerow dla catej wspolnoty.

Innowacyjnos$¢ europejskiego transportu ma zosta¢ zapewniona dzigki
rownolegtym dzialaniom na kilku ptaszczyznach. Po pierwsze, skupieniu sit 1 sSrodkow
na innowacjach technologicznych dotyczacych podnoszenia sprawnosci energetycznej
pojazdow dzigki zastosowaniu nowych materialdéw, konstrukcji 1 silnikow;
bardziej ekologicznego wykorzystania energii w tym wprowadzania nowych paliw;
lepsze wykorzystanie sieci transportowej. Po drugie, rozwoju i wdrazania nowoczesnych
systemOw monitorowania i zarzadzania ruchem. Po trzecie, wspieraniu zmian postaw
spotecznych oraz dzialan ushugodawcow w zakresie mobilnosci. W szczegodlnosci

wskazywano na wdrazanie mozliwo$ci intermodalnosci podrézowania i transportu
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towarow przez standaryzacj¢, mozliwos¢ faczenia réznych srodkow transportu w jedne;j
optacie, a w odniesieniu do miast, wprowadzanie w duzych miastach planéw mobilno$ci
miejskiej uwzgledniajagcych potrzeby ograniczania zatoréw 1 emisji, zwigkszania
wydajnosci transportu zbiorowego, zapewnienia infrastruktury dla niezmotoryzowanych
1 uzupetniania paliwa/tadowania ekologicznych pojazdow.

W  zakresie rozwoju infrastruktury glowny nacisk miat by¢ potozony
na utworzenie ,,sieci bazowej” pozwalajacej na niezaktocony i niskoemisyjny przeptyw
duzych, skonsolidowanych partii towarow 1 pasazerow. W tym calu planowano dziatania
zmierzajace do utworzenia multimodalnych potaczen pomigdzy gtéwnymi miastami,
portami, lotniskami i przejSciami granicznymi i centrami gospodarczymi. Podnoszono
przy tym koniecznos$¢ likwidacji istniejacych waskich gardet zaburzajacych przeptyw
strumieni towardw i osOb oraz wyréwnywanie pPOziomu nasycenia infrastrukturg
pomigdzy zachodem a wschodem Unii Europejskiej. Podstawowymi gateziami transportu
wykorzystywanymi w transporcie dalekobieznym sta¢ si¢ mialy kolej oraz zegluga
morska, w ramach ktorej planowano utworzenie ,autostrad morskich”. Szacowano,
ze koszt stworzenia odpowiedniej infrastruktury wyniesie okoto 550 mld EUR
do 2020 roku, natomiast osiggni¢cie znacznego ograniczenia emisji z calego systemu
transportowego nawet dwukrotnos¢ tej kwoty. W odniesieniu do wszystkich gatezi
1 sposobdw uzytkowania zapowiadano stopniowe, coraz pelniejsze wdrazanie zasad
»uzytkownik ptaci” i ,,zanieczyszczajacy ptaci”, co miato odnosi¢ si¢ do wszelkich
kosztow zewnetrznych, a wigc nie tylko emisji spalin, ale takze innych odpadow,
czy generowanego hatasu.

Wymiar zewngtrzny wspolnej polityki transportowej zgodnie ze strategia miat
si¢ skupia¢ na wzmacnianiu wspdtpracy z mig¢dzynarodowymi organizacjami,
ktérych kompetencje dotykaty kwestii zasad, czy bezpieczefistwa transportu.
Planowano przy tym dziatania skierowane na promowanie rozwigzan i norm stosowanych
przez Uni¢ Europejska. W odniesieniu do bliskiej zagranicy oznaczato to ujednolicanie
zasad transportu z panstwami o$ciennymi, utworzenie Wspdlnego Europejskiego
Obszaru Lotniczego obejmujacego 58 panstw oraz zaciesnianie wspolpracy z panstwami
potnocnej Afryki dla stworzenia spdjnego systemu bezpieczenstwa 1 nadzoru
nad transportem na Morzu Srédziemnym.

Podobne, acz duzo bardziej konkretne i uszczegétowione zadania zawarta
Komisja Europejska w kolejnej strategii ,,Europa w ruchu. Program dziatan na rzecz

sprawiedliwego spotecznie przejscia do czystej, konkurencyjnej 1 opartej na sieci

- 58 -



mobilnosci dla wszystkich™'%, W jej ramach przedstawiono plan dziatah zmierzajacy

do uzyskania juz w 2025 roku efektu w postaci ,,systemu czystej, konkurencyjnej i opartej

na sieci mobilnosci, w ramach ktorego zintegrowane zostang wszystkie s$rodki

transportu”. Takze 1 tu poszczegolne zadania pogrupowane bylty w obszary tematyczne,

ktore obejmowaty:

1. Przyspieszenie przej$cia na czysta ekologicznie mobilnos¢ zgodng z zasadami

zrOwnowazonego rozwoju, W tym:

a.

rozw6j mobilnosci zgodnej] z przyjetymi zasadami dotyczacymi
zrbwnowazonego rozwoju poprzez podnoszenie standardow dotyczacych
emisji dla samochodéw osobowych i cigzarowych. Przy czym z uwagi
na afer¢ z 2015 roku zwigzang z falszowaniem wynikow testow emisji
spalin przez silniki diesla montowane w autach czes$ci niemieckich

producentow!®

wskazano, ze od 2017 roku istniejacy obowigzek
prowadzenia testow w warunkach laboratoryjnych uzupetniony zostanie
obowigzkiem ich przeprowadzenia w czasie rzeczywistej jazdy,
utatwienie konsumentom dokonywania bardziej §wiadomych wyborow
poprzez poprawienie oznakowania pojazdow co do spelnianych norm
emisji badz zuzywanego paliwa przy jednoczesnym wspieraniu witadz
miejskich w ich dziataniach zmierzajacych do wprowadzania stref zakazu
ruchu dla samochodéw okre§lonych norm niespetniajacych,

inteligentne pobieranie optat drogowych, w szczegdlnosci poprzez
pehiejsze wdrazanie zasady ,,uzytkownik i zanieczyszczajacy ptaci oraz
poprzez rezygnacj¢ z oplat czasowych takich jak na przyktad winiety,
na korzys¢ optat za faktyczne przebyta odleglo$¢ i zwigzang z tym emisje,
wykorzystanie zamoéwien publicznych do promowania czystego
ekologicznie transportu, w szczego6lnosci poprzez wprowadzenie

odpowiednich wymogoéw do warunkow przetargobw na transport

publiczny,

109 Komunikat Komisji Europejskiej do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spofecznego i Komitetu Regionéw - Europa w ruchu...

110 United States Enviromental Protection Agency, Office of Enforcement and Compiliance Assurance,
Notice of Violation, Washington, 18 September 2015 [online:] US Enviromental Protection Agency,
https://www.epa.gov/sites/default/files/2015-10/documents/vw-nov-caa-09-18-15.pdf

(dostep: 31.12.2021).
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e.

rozwoj czystej 1 inteligentnej mobilnosci w miastach poprzez stworzenie
odpowiedniego planu dziatania bedacego efektem doswiadczen zebranych
dotychczas w ramach realizowanych przez poszczegdlne miasta

programdw rozwoju zrownowazonej mobilnosci miejskiej.

2. Zapewnienie sprawiedliwego i konkurencyjnego rynku wewnetrznego w zakresie

transportu drogowego, w tym:

a.

tworzenie rownych warunkow dzialania w sektorze przewozow
drogowych towarow i osob poprzez przeglad i dziatania zmierzajace
do ich wyrownywania, znoszenia zbednych procedur biurokratycznych
1 ograniczenie pustych przebiegoéw,

poprawa warunkéw zatrudnienia 1 warunkdw socjalnych 0sob
zatrudnionych w branzy transportowej dzieki wyréwnaniu warunkow
pracy i ptacy w panstwach czlonkowskich oraz rozwigzan dotyczacych
delegowania pracownikow,

lepsze egzekwowanie przepisOw przy wykorzystaniu nowoczesnych
technologii, w tym stosowanie interoperacyjnego pobierania opfat,
oraz tachografu cyfrowego dla kontroli warunkow pracy kierowcow,
rozwo0]j umiejetnosci kierowcodw,

wzmacnianie bezpieczenstwa na drogach az do osiggnigcia w 2050 roku
celu zupelnego wyeliminowania wypadkoéw $miertelnych na drogach,
przy potozeniu szczegdlnego nacisku na rozwdj systemoOw
wspomagajacych kierowce oraz wprowadzanie do ruchu pojazdow

autonomicznych podtaczonych do sieci.

3. Wykorzystanie korzysci plynacych z cyfryzacji, automatyzacji i inteligentnych

ustug w zakresie mobilno$ci, w tym:

a.

rozw6j] pojazdéw  wspolpracujacych, poditaczonych do  sieci
i autonomicznych poprzez wspieranie ich projektowania i wdrazania,
a takze opracowania wspolnych i jednolitych zasad w odniesieniu
do odpowiedzialnosci 1 wspoéldzielenia danych oraz wlasnos$ci
w odniesieniu do pojazdéw autonomicznych,

zwiekszanie wydajnos$ci sieci transportowych poprzez poprawe jakosci
sieci potaczen, a jednocze$nie ulatwienie przeptywu i1 zwigkszenie
dostepnosci informacji o wydajnosci weztow transportowych i mozliwych

utrudnieniach
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w ruchu, przy jednoczesnym przegladzie istniejacych rozwigzan
dotyczacych transportu kombinowanego w celu jego promocji i rozwoju.
4. Inwestowanie w nowoczesng infrastrukturg¢ mobilnosci, w tym:

a. zwigkszenie inwestycji w infrastrukture przy zatozeniu budowy sieci
zintegrowanej i interoperacyjnej w wymiarze transgranicznym przy
jednoczesnym szerokim wdrozeniu ushug cyfrowych,

b. przyspieszenie  budowy infrastruktury  paliw  alternatywnych,
w tym utworzenie do 2025 roku unijnej szkieletowej infrastruktury
ladowania aby zapewni¢ mozliwo$¢ uzupeilienia baterii wzdluz
wszystkich ~ korytarzy  transeuropejskiej  sieci  transportowej
porownywalnie tatwa do uzupetniania paliw tradycyjnych i zapewnienie
ptynnosci przejazdu,

C. rozwoj baterii jako kluczowej technologii wspomagajacej przez
wspieranie badan zmierzajacych do ulepszenia, w szczego6lnosci
zwigkszenia trwatosci, zmniejszenia rozmiaréw 1 masy, mozliwosci
recyclingu oraz obnizenia kosztow ich wytworzenia 1 zakupu.

Dos$wiadczenia zebrane z wdrazania dwoch przedstawionych —strategii
przy jednoczesnym uwzglednieniu pierwszych doswiadczen wynikajacych z zaburzen
w przeplywie osob i towarow zwigzanych z pandemiag covid-19 legly u podstaw
przygotowania 1 przedstawienia przez Komisje Europejska najbardziej aktualnej
»otrategii na rzecz zrownowazonej i inteligentnej mobilnosci — europejski transport
na drodze ku przysztosci”'!!. Takze i w niej cato$¢ koniecznych do podjecia dziatan
zgrupowana jest w kilku gléwnych obszarach tematycznych, przy czym w kazdym z nich
wskazano najwazniejsze, niezbedne do podjgcia inicjatywy, ktére maja pozwoli¢
na osiggnigcie zalozonych efektow. Wymieniono nastepujace obszary:

1. Mobilnos¢ zgodna z zasadami zrownowazonego rozwoju — nieodwracalne
przejscie na mobilnos¢ bezemisyjng:

a. Wszystkie rodzaje transportu w UE muszg sta¢ si¢ bardziej zrownowazone,

b. szeroka dostgpnos¢ zrownowazonych alternatywnych rozwigzan,

aby umozliwi¢ dokonywanie lepszych wyboréw rodzaju transportu,

11 Komunikat Komisji Europejskiej do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regiondow - Strategia na rzecz zrownowazonej i inteligentnej
mobilnosci — europejski transport na drodze ku przysztosci. ..
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c. wprowadzenie odpowiednich zachg¢t pobudzajacych do transformacji
w kierunku mobilnosci bezemisyjne;j.

2. Inteligentna mobilno$¢ — zapewnienie ptynnosci, bezpieczenstwa i wydajnosci
potaczen.

3. Odporna mobilnos¢ — bardziej odporny jednolity europejski obszar transportu
na rzecz sieci potaczen sprzyjajacej wtaczeniu spotecznemu.

4. UE jako swiatowy wezet komunikacyjny.

Zasi¢g czasowy strategii obejmuje zrealizowanie zatozonych celéw do 2050 roku,
odpowiednio do zalozen dotyczacych redukcji gazéw cieplarnianych do atmosfery.
Niemniej dla doprecyzowania planu, a jednoczesnie mozliwosci biezacej weryfikacji
efektow jego wdrazania przyjeto szereg celdéw posrednich, ktdrych osiggnigcie zalozono
w 2030 lub 2035 roku.

Pierwszym obszarem tematycznym jest mobilno$¢ zgodna z zasadami
zrownowazonego rozwoju. W ramach 50 % ograniczenia emisji gazow cieplarnianych
przez Uni¢ Europejska do 2050 roku planowane jest ograniczenie emisji pochodzacych
z transportu az o 90 %. W zwiazku z tym konieczne sa dziatania w zakresie wigkszego
zrownowazenia wszystkich galezi transportu. Projektowane dziatania ujeto w formie
dwoch inicjatyw:

1. Pierwsza inicjatywa przewodnia - upowszechnienie pojazdow bezemisyjnych,
paliw odnawialnych i1 niskoemisyjnych oraz zwigzanej z nimi infrastruktury.
Chodzi o przyspieszenie 1 wzmocnienie procesOw przechodzenia na pojazdy
przyjazne srodowisku przede wszystkim poprzez podnoszenie wymagan
w zakresie emisji oraz warunkow przetargdw na dostawy pojazdow transportu
zbiorowego. W zakresie transportu drogowego przewidziano wzmocnienie
partnerstw stuzacych pozyskaniu jak najbardziej ekologicznych napedow
(partnerstwo na rzecz baterii, partnerstwo na rzecz czystego wodoru, itp.),
a jednoczes$nie wprowadzanie lub podnoszenie optat za emisje by doprowadzié¢
do zmiany postaw spotecznych. Zapowiedziano przeglad i podnoszenie norm
dotyczacych emisji innych zanieczyszczen przez pojazdy, takich jak
mikroczgsteczki gumy, czy drobiny pochodzace z uktadu hamulcowego.
Wskazano na konieczno$¢ szerszego wdrazania paliw alternatywnych
w transporcie cigzkim. W odniesieniu do transportu lotniczego i morskiego
wskazano na brak obecnie istniejgcych ekologicznych rozwigzah na rynku

1 konieczno$¢ podjecia dziatan dla zwigkszenia dostepnosci paliw
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niskoemisyjnych. Jednocze$nie wskazano na konieczno$¢ poprawy zarzadzania
ruchem zwlaszcza w odniesieniu do przestrzeni powietrznej. Jako element
zabezpieczajgcy plynne przejécie na pojazdy ekologiczne zapowiedziano
wsparcie dla rozwoju niezbednej infrastruktury, w tym do 2025 roku miliona
stacji ladowania i tysigca tankowania wodoru. Dodatkowo zapowiedziano
inwestycje w niezbgdne dla rozwoju elektromobilno$ci w sieci energetyczne.
Druga inicjatywa przewodnia - tworzenie bezemisyjnych lotnisk i portow. Obok
prac nad poszukiwaniem niskoemisyjnych paliw dla statkéw i samolotow chodzi
0 bezemisyjng obstuge naziemna oraz optymalizacj¢ ruchu przez poprawienie
zarzadzania nim. Dodatkowo planowane jest wprowadzenie obszarow kontroli
emisji na Morzu Srédziemnym, a w dalszej kolejnosci Morzu Czarnym.

Drugim elementem przej$cia na mobilno$¢ bezemisyjng jest szeroka dostepnos¢

rozwigzan alternatywnych wobec stosowanych obecnie. Strategia wskazuje,

ze mieszkancy Unii Europejskiej juz obecnie chetnie wybierajg zrownowazone rodzaje

transportu pod warunkiem jednak, ze sa one bezpieczne, konkurencyjne i przystepne

cenowo. Pandemia covid-19 znacznie przyspieszyta procesy transformacji mobilnosci

poprzez upowszechnienie pracy zdalnej, wideokonferencji czy handlu internetowego.

Wobec powyzszego nalezy podja¢ nastepujace inicjatywy:

3.

4.

Trzecia inicjatywa przewodnia - bardziej zrownowazona i zdrowsza mobilnos¢
mi¢dzy miastami i w miastach. W pierwszym rzedzie podja¢ nalezy dziatania
dla zapewnienia multimodalnego 1 inteligentnego systemu zroOwnowazonej
mobilnosci. Przy czym priorytetowy ma by¢ rozwdj sieci kolei wysokich
predkosci by zapewnié, ze na trasach do 500 kilometrow bedzie to najchgtniej
wybierany S$rodek podrozy. W tym zakresie szczegélny nacisk potozony
ma by¢ na rozw0j polaczen transgranicznych. Jako element wspierajacy nalezy
zwigkszy¢ mozliwos¢ nabywania biletbw na kombinowany transport
miedzynarodowy. W odniesieniu do transportu w miastach planowane jest dalsze
upowszechnianie plandw zrownowazonej mobilnosci miejskiej przy czym musza
one wsrdd celow priorytetowych mie¢ dalszag redukcje liczby wypadkow
smiertelnych. Chodzi takze o popularyzacje rozwigzan zast¢pujacych prywatne
pojazdy osobowe, w tym rozwdj infrastruktury pieszej, $ciezek dla rowerow
1 osobistych pojazdéw elektrycznych, czy wspotdzielenie pojazdow.

Czwarta inicjatywa przewodnia - ekologizacja transportu towarowego. Celem

gléwnym jest ograniczenie obecnie istniejacej i siegajacej 75 % przewozow
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srédladowych dominacji transportu drogowego. By to osiagnac nalezy zwigkszac
mozliwo$ci multimodelowosci sieci, w szczeg6lno$ci poprzez dynamiczny
rozw6j infrastruktury przetadunkowej, az do stworzenia gestej sieci
multimodalnych terminali przetadunkowych. To pozwoli na bardziej
proekologiczne wybory dokonywane przez konsumentow usthug transportowych.
Jednoczesnie konieczne jest analogiczne jak w przypadku przewozow
pasazerskich rozwijanie infrastruktury kolejowej dla zwickszania jej
przepustowos$ci oraz dalsza harmonizacja przepisoOw, zasad konkurencji w tej
gatezi oraz transgranicznej koordynacji dziatan podmiotéw zarzadzajacych
sieciami. Komisja podejmie réwniez dziatania zmierzajagce do odbudowy floty
barek i odrodzenia zeglugi $rodladowej oraz do dalszego rozwoju autostrad
morskich.

Kolejnym elementem przejscia na mobilno$¢ bezemisyjng jest wdrozenie systemu
stuzacych temu zachet. Przy czym system ten ma raczej obejmowaé dziatania
zniechgcajace do wyboru tradycyjnych sposobéw mobilnosci poprzez wprowadzenie
systemOw optat naliczanych od emisji 1 rozpowszechnianiu informacji o tych
obcigzeniach i mozliwo$ci podejmowania innych wyboréw. Obejmuje zatem kolejne
dwie inicjatywy:

5. Piata inicjatywa przewodnia - Ustalanie optat za emisje gazéw cieplarnianych

1 zapewnianie lepszych zachet dla uzytkownikéw. Jako, Zze koszty zewngtrzne

transportu zwigzane z ochrong srodowiska szacowane sg na 388 miliardow euro

rocznie, to Kkonieczne jest przyspieszenie niewystarczajagco obecnie
zaawansowanego procesu ich przenoszenia na uzytkownikéw. Komisja
proponuje objecie transportu morskiego systemem handlu prawami do emisji

1 przeglad dotychczasowych rozwigzan w odniesieniu do lotnictwa wraz

z przedstawieniem propozycji mechanizmow kompensacji 1 ograniczenia emisji.

W dalszej kolejno$ci powinno si¢ rozpoczaé prace nad planem wdrozenia tego

systemu do transportu drogowego i oceng jego potencjalnych skutkéw. Konieczne

jest zreformowanie systemu oplat za korzystanie z infrastruktury tak, by w coraz
wiekszym stopniu odpowiadaty one faktycznie generowanym przez
uzytkownikdbw  obcigzeniom. Strategia wprost zapowiada  zniesienie
jakichkolwiek doptat do paliw kopalnych. Jednocze$nie zapowiada zwigkszenie
dostepnosci informacji o $ladzie weglowym ($rodowiskowym), na przyktad

w odniesieniu do ofert turystycznych i logistycznych, dla zwigkszenia
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swiadomosci klientéw 1 wspieraniu mozliwosci podejmowania $wiadomych
1 odpowiedzialnych wyborow.
Drugim obszarem tematycznym jest zapewnienie plynnoSci, bezpieczenstwa
i wydajno$ci polgczen co nazwano inteligentng mobilno$cig. Chodzi o to,
by w przysztosci system transportowy byl multimodalny i nasycony innowacjami, czego
skutkiem ma by¢ jego wigksza wydajnos¢, a jednoczes$nie zrownowazenie. By to jednak
uzyskac nalezy wspiera¢ przeksztalcanie postaw spotecznych dla uzyskania powszechnej
akceptacji dla takiej transformacji systemu. W zwigzku z tym konieczne sg nastepujace
inicjatywy:
6. Szosta inicjatywa przewodnia - urzeczywistnienie opartej na sieci
1 zautomatyzowanej multimodalnej mobilnosci. Nalezy zwicksza¢ zakres
stosowania rozwigzan cyfrowych i inteligentnych systemow transportowych.
Unia Europejska musi by¢ liderem w dziedzinie rozwoju i wdrazania ustug
1 systemOw opartej na sieci, kooperatywnej 1 zautomatyzowanej mobilnosci.
Komisja wskazuje na mozliwo$§¢ powotania, lub wykorzystania jednej
z juz istniejacych agencji z zadaniem wspierania wdrazania inteligentnych
systemOw transportowych 1 zarzadzania nimi oraz wspierania rozwoju
zrownowazonej, opartej na sieci i zautomatyzowanej mobilnosci w catej Europie.
Organ taki moglby takze ulatwiaé przygotowanie odpowiednich przepiséw
technicznych, w zakresie korzystania z pojazdéw zautomatyzowanych
oraz wdrazania infrastruktury tadowania 1 tankowania, przewidzianych
w prawodawstwie unijnym. W ramach rozwigzan cyfrowych konieczne jest
rozszerzenie stosowania elektronicznych certyfikatow i listow przewozowych,
elektronicznych systemow ptatnosci, wypozyczalni samochodowych zwtaszcza
transgranicznych oraz informacji o strefach ograniczen ruchu, w szczegdlnosci
wynikajacych z wymagan dotyczacych emisji. Bardzo istotne jest rozszerzenie
stosowania inteligentnego zarzadzania ruchem kolejowym w oparciu
0 nowoczesne technologie przy wykorzystaniu sieci 5G i danych satelitarnych.
Analogicznie nalezy jak najszybciej zakonczy¢ wdrazanie jednolitej europejskiej
przestrzeni lotniczej.
7. Siodma inicjatywa przewodnia - innowacja, dane i sztuczna inteligencja na rzecz
inteligentniejszej mobilnosci. Komisja zapowiada wsparcie dla wszelkiego typu
nowoczesnych 1 innowacyjnych technologii w dziedzinie transportu.

Oznacza to przygotowywanie niezbednych ram prawnych dla ich wdrazania
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jak 1 wsparcie organizacyjne i finansowe dla podmiotéw je opracowujacych
1 wdrazajacych. Przedmiotem szczeg6lnego zainteresowania 1 wsparcia
sa pojazdy autonomiczne i drony. Rownolegle zapowiedziano tworzenie
systemow dost¢gpu do informacji wspomagajacych wybory klientow w czasie
rzeczywistym. Dodatkowo dzigki wykorzystaniu sztucznej inteligencji usprawni
dziatanie  systemow  transportowych,  wesprze ich  intermodalno$¢
1 transgranicznos$¢ oraz wspomoze wdrazanie systemow autonomicznych.
Trzecim obszarem tematycznym jest stworzenie bardziej odpornego i jednolitego
europejskiego obszaru transportu dzieki sieci polaczen sprzyjajacej wiaczeniu
spolecznemu nazwanego w strategii mobilnoscia odporng. Komisja wskazata,
ze jego niedoskonatlo$¢ obnazyly doswiadczenia zwigzane z pandemig niezbedne
sa zatem zdecydowane i powazne dziatania by w przysztos$ci unikna¢ analogicznych
zataman rynkowych. Wsréd koniecznych inicjatyw wskazano:

8. Osma inicjatywa przewodnia - wzmocnienie jednolitego rynku. Rozwoj
mobilnosci zrownowazonej i zielona transformacja wymagaja znacznych
naktadoéw ze strony wspdlnoty, panstw czlonkowskich, przedsigbiorstw i innych
zainteresowanych podmiotow. Konieczna jest wigc koordynacja i optymalne
wykorzystanie strumieni finansowych z zachowaniem priorytetow nakreslonych
w strategiach dalszego rozwoju Unii Europejskiej. Oznacza to migdzy innymi,
ze nalezy dopasowywac poziom wspotfinansowania ze strony wspolnoty do skali
spodziewanych efektow w zakresie osiggania celow ekologicznych i cyfrowych,
w tym, ze pomoc bezzwrotna powinna by¢ zarezerwowana wylacznie
dla najbardziej efektywnych. Niemniej nalezy kontynuowac inwestycje zarowno
w infrastrukture jak i odbudowe lub wymiane taboru transportowego. Muszg one
jednak by¢ jak najbardziej przyjazne Srodowisku zaréwno na etapie realizacji,
jak 1 pozniejszej eksploatacji. Obok dziatan nastawionych na infrastrukture
konieczne sg dalsze dziatania nakierowane na spojnos$¢ i jednolitos¢ rynku,
wspieranie wolnej konkurencji i znoszenie istniejagcych barier w zakresie
przeptywu towardw i osOb oraz $wiadczenia odpowiednich uslug. Komisja
zapowiedziata kolejny przeglad ustawodawstwa w tym zakresie. Aby uniknaé
zataman rynku analogicznych do tych, ktore wystapity w zwigzku z pandemig
covid-19, zapowiedziano przygotowanie odpowiednich planéw awaryjnych,
w tym wskazanie tzw. korytarzy uprzywilejowanych stuzacych utrzymaniu

mozliwosci transportowych w sytuacjach kryzysowych.

- 66 -



9. Dziewiagta inicjatywa przewodnia - Uczciwa 1 sprawiedliwa mobilno$é
dla wszystkich. Przejscie na zréwnowazong mobilno$¢ niesie za sobg szereg
zagrozen dla roéznych grup spotecznych, ktorym nalezy zdecydowanie
przeciwdziataé. W pierwsze] kolejnosci jest to mozliwos¢ wykluczenia
spotecznego 0sOb zamieszkujacych stabiej zurbanizowane i trudnodostgpne
obszary zwlaszcza w zwigzku z rosngcymi kosztami transportu. Komisja
zapowiedziala zatem dzialania zmierzajace do zapewnienia mobilno$ci
przystepnej cenowo 1 we wszystkich obszarach objetych jej wlasciwoscia, a takze
specjalne  zwrdcenie uwagi w tym  zakresie na prawa  0sOb
z niepelnosprawnos$ciami ruchowymi. Wskazano réwniez na koniecznos¢
zapewnienia wyzszych standardow w zakresie ochrony praw pasazerow
co wynikato w gldwnej mierze z negatywnych doswiadczen z okresu pandemii
na przyktad w odniesieniu do prawa do anulowania rezerwacji i zwrotu srodkow.
Kolejna grupa spoteczng, ktéra moze by¢ zagrozona w zwigzku z transformacja
transportu sg jego pracownicy. Wprowadzanie innowacyjnych rozwigzan
technologicznych, w tym automatyzacja i autonomizacja przewozOow moze
prowadzi¢ do zmniejszenia zapotrzebowania na prac¢ wykonywang przez
kierowcow 1 pracownikow nisko wykwalifikowanych. Wobec tego konieczne jest
zapewnienie mozliwosci przekwalifikowania si¢ oraz nabywania nowych
kompetencji przez takie osoby. Wreszcie w odniesieniu do samych kierowcow
niedoskonate funkcjonowanie rynku wspolnotowego moze rodzi¢ nierdwnosci
w zakresie warunkow ich pracy 1 przystugujacych im praw socjalnych
co powoduje konieczno$¢ harmonizacji przepisow takze w tym zakresie.

10. Dziesiata inicjatywa przewodnia - poprawa bezpieczenstwa i ochrony transportu.
Europa jest i powinna pozosta¢ §wiatowym liderem w zakresie bezpieczenstwa
w transporcie. Ograniczanie liczby osob, ktore traca zycie badz doznaja
uszczerbku na zdrowiu w wyniku zdarzen drogowych 1 innych zwigzanych
z transportem musi pozostawac centralnym elementem podejmowanych dziatan.
Konieczne jest eliminowanie stosowania uzywek przez uczestnikow ruchu,
a takze wszelkich innych czynnikéw mogacych ich rozprasza¢. Nalezy takze
zintensyfikowac¢ prace nad modernizacjg istniejagcej infrastruktury zwtaszcza tam,
gdzie jest ona szczegolnie zuzyta, badz zdarza si¢ najwigcej wypadkow.

W ramach czwartego obszaru tematycznego — UE jako s$wiatowy wezet

komunikacyjny — nie wskazano koniecznych do podjecia szczegodlnych inicjatyw.
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Podkreslono natomiast na konieczno$¢ utrzymania wiodacej pozycji Unii Europejskiej
w zakresie przeptywow towardw i osob oraz regulacji z tym zwigzanych. Jako priorytet
wskazano konieczno$¢ stosowania $rodkdw réwnowazacych protekcjonistyczne
dziatania innych panstw oraz upowszechnianie zasad swobodnego handlu i transportu
mig¢dzynarodowego. Zapowiedziano dzialania zmierzajace do upowszechnienia
europejskich  norm bezpieczenstwa i1 innych standardow dotyczacych branzy.
Wskazano tez na konieczno$¢ dalszej koordynacji wspolnej polityki transportowe;,
w tym rozwoju sieci infrastrukturalnej z panstwami o$ciennymi.

Przyje¢ta trzydziestoletnia perspektywa realizacji zatozonych celéw i1 dziatan
mogtaby utrudnia¢ prowadzenie biezacej ewaluacji osigganych wynikoéw. Przyjeto zatem
w strategii szereg celdow posrednich koniecznych do osiagnigcia przed zatozonym
2050 rokiem. Wskazano ws$rod nich:

1. ,Do 2030 roku w uzytku bedzie co najmniej 30 milionéw bezemisyjnych
samochodéw osobowych i 80 000 bezemisyjnych samochodow ci¢zarowych.

2. Do 2050 roku niemal wszystkie samochody osobowe, samochody dostawcze,
autobusy oraz nowe pojazdy ciezkie beda bezemisyjne.

3. Bezemisyjne statki oceaniczne i duze bezemisyjne statki powietrzne bedg gotowe

do wprowadzenia na rynek odpowiednio do roku 2030 i 2035.

4. Do 2030 roku regularny transport zbiorowy w UE na dystansie do 500 km
powinien by¢ neutralny pod wzgledem emisji dwutlenku wegla.

5. Do 2030 roku ruch kolejowy w ramach kolei duzych predkosci wzrosnie
dwukrotnie, a do 2050 roku — trzykrotnie.

6. Do 2030 roku w Europie bedzie co najmniej 100 miast neutralnych dla klimatu.

7. Kolejowy ruch towarowy wzrosnie do 2030 roku o 50 %, a do 2050 roku —
dwukrotnie.

8. Transport z wykorzystaniem $rédladowych drog wodnych i zeglugi morskiej
bliskiego zasiggu zwigkszy si¢ do 2030 roku 0 25 %, a do 2050 roku — 0 50 %.

9. Do 2030 roku intermodalny transport kolejowy i wodny w UE bedzie mogt
konkurowa¢ na réwnych prawach z transportem wytacznie drogowym.

10. Najpdzniej do 2050 roku wszystkie zewnetrzne koszty transportu w obrebie UE
beda pokrywane przez uzytkownikow transportu.

11. Do 2030 roku ptynny multimodalny przewo6z osob zostanie utatwiony dzigki
zintegrowanej sprzedazy biletow elektronicznych, a w transporcie towarowym

wyeliminowane zostang dokumenty drukowane.
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12. Do 2030 roku nastgpi wdrozenie zautomatyzowanej mobilnosci na szeroka skale.

13. Multimodalna transeuropejska sie¢ transportowa (TEN-T) wyposazona
na potrzeby zrobwnowazonego i inteligentnego transportu zapewniajacego szybkie
potaczenia zostanie uruchomiona do 2030 roku w ramach sieci bazowej
i do 2050 roku w ramach sieci kompleksowej.

14. Do 2050 roku liczba ofiar smiertelnych we wszystkich rodzajach transportu w UE
bedzie bliska zeru!'?,

Przeglad trzech przyjetych w ostatniej dekadzie dokumentéw dotyczacych
wspolnej polityki transportowej wskazuje, ze pomimo niewielkich zmian w roztozeniu
akcentow 1 przesunie¢ w zakresie terminu realizacji poszczego6lnych celow kresla one
do$¢ spojny 1 analogiczny obraz przyszto$ci. Transport ma by¢ jednym z kot
zamachowych Europejskiego Zielonego tadu szczeg6lnie zaangazowanym w proces
eliminowania emisji gazow cieplarnianych. Dzigki tworzeniu i wdrazaniu nowych
technologii, rozwigzan technicznych i systemow zarzadzania proces ten ma nie$¢ ze sobg
znaczny impuls prorozwojowy 1 pozwoli¢ Unii Europejskiej na zachowanie pozycji lidera
na S$wiecie. Ma mu towarzyszy¢ dalszy rozwdj] mobilnosci lecz zrownowazone;,

bezpiecznej i opartej na inteligentnych sieciach transportowych.

112 Komunikat Komisji Europejskiej do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regiondow - Strategia na rzecz zrownowazonej i inteligentnej
mobilnosci — europejski transport na drodze ku przysztosci. ..
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2. Korytarze transportowe w polityce Unii Europejskiegj

Korytarze transportowe odgrywaja wazng role w rozwoju gospodarek panstw.
Mozna wskaza¢ na co najmniej trojakie ich znaczenie. Po pierwsze, sprzyjaja
funkcjonowaniu firm transportowych znoszac ograniczenia przestrzenne i ulatwiajac
dotarcie z ustugami do wszystkich zainteresowanych podmiotéw. Po drugie, umozliwiajg
rozw6j innych podmiotéw poprzez tworzenie potencjalnych szlakow logistycznych.
Po trzecie, tworzg strefy, a wlasciwie korytarze wzrostu, co oznacza, ze wzdhuz
istniejgcych szlakow transportowych lokowane sg zwykle nowe inwestycje. Aby zatem
skutecznie doprowadza¢ do rozwoju okreslonych obszaréw konieczne jest zapewnienie
ich dostepnosci, a wiec rozwdj odpowiedniej infrastruktury. Jak tatwo dostrzec,
a co wskazywano juz w poprzednim rozdziale, rozwoj infrastruktury jest istotny zar6wno
jako element polityki transportowej, jak i w szerszym ujeciu, jako niezbedny fundament
polityki rozwojowej. Wpisuje si¢ wigc w podstawowe cele istnienia wspolnot, zarowno
jako trudny do przecenienia element polityki rozwoju gospodarczego Unii, jak
1 wyrdwnywania dysproporcji pomi¢dzy poszczegdlnymi regionami, a wigc polityki

regionalnej — polityki spojnosci.

2.1. Poczatki koncepcji transeuropejskich sieci transportowych

Pomimo wydzielenia wspdlnej polityki transportowej jako kompetencji
wspotdzielonej pomigdzy Komisje 1 panstwa czltonkowskie juz w Traktatach
Rzymskich!®3, pozostawata ona kwestig traktowana niewspolmiernie do swej wagi.
W szczegdlnosci w  zakresie przygotowywania niezbednej infrastruktury,
az do lat dziewigcdziesiatych stwierdzi¢ nalezy brak stosownej koordynacji dziatan 1 prob
podejmowania wspdlnych projektow. Jednoczesnie wcigz narastaty problemy zwigzane
z rosngcym zatloczeniem 1 zatorami na szlakach transportowych (kongestia),
zaniedbaniami w zakresie utrzymania istniejacej infrastruktury oraz wylacznie

wewnatrzkrajowym spojrzeniem na rozwdj infrastruktury w poszczego6lnych panstwach,

113 Traktaty Rzymskie: Traktat ustanawiajqcy Europejskq Wspélnote Gospodarczg...
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bez uwzgledniania konieczno$ci istnienia wydajnych transgranicznych potaczen.
Wszystkie te przestanki pojawiaty si¢ w debacie publicznej i byty przedmiotem obrad
organéw wspodlnotowych, jednak wszelkie ustalenia w tych zakresach byly zwykle
ignorowane, a panstwa cztonkowskie prowadzity wlasne strategie inwestycyjne
nie zwracajgc uwagi na sytuacj¢ w panstwach sasiednich. Jednak w latach
osiemdziesigtych XX wieku pojawil si¢ powazny impuls zmian ze strony podmiotéw
gospodarczych. Firmy europejskie, w tym producenci srodkéw transportu jak Volvo czy
Renault, przewoznicy 1 inni uzytkownicy sieci transportowych zaczeli wskazywac na to,
ze brak integracji infrastruktury w wymiarze migdzynarodowym naraza ich na znaczne

114 Woprost wyrazita to w 1983 roku skupiajaca

straty 1 ogranicza mozliwosci rozwojowe
najwigksze firmy europejskie organizacja Europejski Okragly St6l Przemystowcow
(European Round Table for Industry, ERT), ktéra podnosita przede wszystkim problemy
logistyczne w zakresie przeplywu surowcdéw i potproduktéw pomigdzy fabrykami
oraz utrudnienia dla handlu miedzynarodowego w ramach Wspélnoty!®. Od poczatku
swej dzialalnosci mocno promowata koncepcje tworzenia taczacych poszczegolne
panstwa sieci transportowych, a wérdd jej priorytetowych projektow pojawit si¢ wowczas
most nad Sundem, dzigki ktéoremu chciano potaczy¢é  skandynawskie
1 sSrodkowoeuropejskie szlaki transportowe.

Interesy przedsiebiorstw europejskich na dwa sposoby wpisaty si¢ w koncepcje
wspoélnej polityki transportowej. Po pierwsze, pozwolity Komisji zwigkszy¢ presje
na panstwa czlonkowskie w celu transgranicznej koordynacji  projektow
infrastrukturalnych. Po drugie, dawaly szanse na wigksze zaangazowanie prywatnych
pienigedzy w te projekty, ktore postrzegane byty przez przedsigbiorstwa jako potencjalnie
najbardziej rentowne. Oba te czynniki sprawily, ze Komisja Europejska powitata
nieoczekiwane wsparcie z duzym zadowoleniem!!®, Dzieki pojawieniu si¢ nowych
mozliwosci oddzialywania i intensyfikacji presji na panstwa cztonkowskie zrozumienie
dla koniecznosci budowy jednolitych sieci transportowych zaczglto przebija¢ si¢ do
swiadomosci politykéw i planistow w panstwach cztonkowskich. Znalazto to swoj wyraz

w trakcie obrad zwolanej w 1991 roku w Pradze I Paneuropejskiej Konferencji

4 F. McGowan, Wspélna polityka transportowa Unii Europejskiej a Sieci Transeuropejskie [W:]
J. Burnewicz (red.), Polityka transportowa Unii Europejskiej, Instytut Europejski, £.0dz 1998, s. 205-207.
115 5.3, Park, Introduction. Affinity and Diversity in Perception of Globalization [w:] S.-J. Park,
S. Hirowatari (red.), Strategies Towards Globalization. European and Japanese Perspectives,
Free University Berlin, Berlin 2002, s. 2-4.

118 £ McGowan, Wspélna polityka transportowa..., s. 207.
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Transportowej. Wazng pozycje wsrod wskazywanych w jej trakcie celow polityki
transportowej przypisano konieczno$ci rozwoju sieci, jej integracji oraz przyjeciu
odpowiednich, miedzynarodowych standardow jej dotyczacych'’. Wszystkie
te dziatania zaowocowaly wigczeniem do Traktatu z Maastricht z 1992 roku Tytutu XI1I
zatytulowanego ,,Sieci transeuropejskie”. Zgodnie z artykutem 129 b punkt 1: ,,Aby (...)
umozliwi¢ obywatelom Unii, podmiotom gospodarczym, wspdlnotom regionalnym
1 lokalnym petne czerpanie korzys$ci z ustanowienia obszaru bez granic wewnetrznych,
Wspolnota przyczynia si¢ do wustanowienia 1 rozwoju sieci transeuropejskich

w infrastrukturach transportu, telekomunikacji i energetyki”!?®,

Zauwazmy,
ze nacisk potozono na rozwoj europejskiej infrastruktury technicznej na réznych
ptaszczyznach, wskazujac na te, ktére uznano za szczegélnie istotne dla prosperity
gospodarczej Wspolnoty i kontynentu. Przepis zamieszczony w traktacie z Maastricht
zostal powtdrzony w tym samym brzmieniu w Traktacie o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej w tytule XVI jako art. 170. W kolejnym art. 171 w punkcie 1 okre$lono
narzedzia, jakie moga by¢ w tym celu wykorzystane: ,,Aby osiaggna¢ cele okreslone
w artykule 170, Unia:

e ustanawia zbidr wytycznych obejmujacych cele, priorytety i ogdlne kierunki
dziatan przewidzianych w dziedzinie siecCi transeuropejskich; wytyczne
te wskazuja projekty bedace przedmiotem wspdlnego zainteresowania,

e urzeczywistnia kazdy Srodek, ktory moze si¢ okaza¢ niezbedny
do zapewnienia wspotdziatania miedzy sieciami, w szczegdlnosci
w dziedzinie normalizacji technicznej,

e moze wspiera¢ projekty bedace przedmiotem wspdlnego zainteresowania,
popierane przez Panstwa Czlonkowskie, a wskazane w ramach wytycznych
(...), w szczeg6lno$ci poprzez analizy mozliwo$ci wykonania, gwarancje
kredytowe lub bonifikaty oprocentowania; Unia moze si¢ rowniez
przyczynia¢ do finansowania, za posrednictwem Funduszu Spdjnosci
utworzonego zgodnie z artykutem 177, poszczegdlnych projektow
w Panstwach Cztonkowskich w dziedzinie infrastruktury transportu”!°.

W dalszej czgsci cytowanego artykulu wskazano, Zze panstwa cztonkowskie

zobowigzane s3 do koordynowania dziatan, ktére podejmuja dla realizacji celow

117 E. Zaloga, Paradygmaty..., s. 94.
118 Treaty on European Union...
119 Art. 170 p. 1 Treaty on European Union...
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wskazanych w artykule 170, a Komisja powinna podejmowaé wszelkie uzyteczne
dziatania stuzace tej koordynacji. W zakresie koordynacji projektéw infrastrukturalnych
dopuszczono takze wspdtprace Unii z panstwami trzecimi'?°, W Traktacie z Maastricht
okreslono procedure¢ tworzenia i finasowania transeuropejskiej sieci transportowe;.
Zgodnie z jego postanowieniami, sieci transeuropejskie obejmuja trzy podstawowe
obszary, co w terminologii unijnej uzyskato odpowiednie klasyfikacje:

e TEN-T, czyli Trans-European Transport Networks (transeuropejskie sieci

transportowe),

e TEN-E lub TEN-Energy, czyli Trans-European Energy Network

(transeuropejskie sieci energetyczne),

e eTEN, czyli Trans-European Telecommunications Network (transeuropejskie
sieci telekomunikacyjne).

Powierzone Unii na podstawie Traktatu zadanie ustanowienia i rozwoju sieci TEN
w dziedzinie transportu, telekomunikacji i energii, mialo wspomodc rozwoj rynku
wewnetrznego Europy, wzmocnié jej spojnos¢ gospodarcza i spoteczng, potaczy¢ wyspy
1 regiony nie posiadajace bezposredniego dostepu do morza oraz obszary peryferyjne
z centralnymi regionami Unii Europejskiej oraz zwigkszy¢ dostepnos¢ terytorium
Wspolnoty dla panstw sasiadujacych.

W wyniku prac analitycznych Dyrekcji Generalnej ds. Transportu Komisji
Europejskiej oraz innych ciat miedzynarodowych powstata koncepcja transeuropejskiej
sieci transportowej. Odpowiednie konkluzje przyjete zostaly Decyzja Parlamentu
Europejskiego i Rady z lipca 1996 roku!?l. Okreslono w niej wspolnotowe wytyczne
co do rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej w tym: ogdlne parametry calej sieci
komunikacyjnej; podstawowe i charakterystyczne cechy dla poszczegolnych rodzajow
transportu oraz zasady kwalifikowania projektow jako bedace przedmiotem wspolnego
zainteresowania oraz jako projekty priorytetowe - nadrzedne. Rownoczesnie, zgodnie
z ukazanymi w poprzednim rozdziale trendami rozwoju polityki transportowej, potozono
nacisk na zastosowanie form transportu przyjaznego dla s$rodowiska naturalnego,

w szczegolnosci projekty dotyczace transportu kolejowego. Wskazano tez, ze sie¢

120 Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (wersja skonsolidowana), Dziennik Urzedowy Unii
Europejskiej, C 202/1, 7.06.2016 [online:] EUR-Lex, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/
?uri=celex%3A12016ME%2FTXT (dostep: 31.12.2021).

121 Decision No 1692/96/EC of the European Parliament and of the Council of 23 July 1996 on Community
guidelines for the development of the trans-European transport network, Official Journal L 228,
09/09/1996r [online:] EUR-Lex, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/ALL/?uri=CELEX%3A
31996D1692 (dostep: 31.12.2021).
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TEN-T obejmuje caty obszar Unii Europejskiej i moze zosta¢ rozszerzona na panstwa
nalezace do Europejskiego Stowarzyszenia Wolnego Handlu, panstwa Europy
Potudniowej i Wschodniej, a takze panstwa basenu Morza Srodziemnego. Siecia objeto
gléwne istniejace 1 planowane drogi kotowe, linie kolejowe, srodladowe szlaki wodne,
porty morskie i porty lotnicze. Podkreslono jednoczesnie wage infrastruktury, ktéra moze
shuzy¢ do transportu kombinowanego'?2.

Decyzje Parlamentu i Rady poprzedzity debaty i postanowienia przebiegajace
rownolegle na trzech poziomach: wewnetrznym — panstw czionkowskich, panstw
sasiedzkich 1 kandydujacych do Unii Europejskiej oraz dlugodystansowych potaczen
Europa-Azja. W odniesieniu do sieci transportowych w panstwach cztonkowskich Unii
Europejskiej, Rada Europejska podjeta kierunkowa decyzje na szczycie w Essen
w grudniu 1994 roku. W konkluzjach spotkania wskazano migdzy innymi liste projektow
priorytetowych zawierajaca ogotem 14 pozycji oraz wyrazono oczekiwanie, ze prace nad
ich realizacja, w szczegdlnosci w odniesieniu do transportu kolejowego, rozpoczng si¢
juz w 1995 roku. Nalezaty do nich:

1. Linia kolejowa duzych predkosci/transport kombinowany podinoc-potudnie:
Norymberga-Erfurt-Halle/Berlin-Lipsk, Werona-Monachium przez przetecz
Brenner,

2. Linia kolejowa duzych predkosci Paryz-Bruksela-Kolonia-Amsterdam-Londyn,
w Belgii: granica francusko-belgijska-Bruksela-Liege, Bruksela-granica
belgijsko-holenderska, w Wielkiej Brytani: Londyn-tunel pod kanatem
La Manche, w Holandii: granica holendersko-belgijska-Rotterdam-Amsterdam,
w Republice Federalnej Niemiec: droga G27 Kolonia-Ren,

3. Potudniowa linia kolejowa duzych predkosci: Madryt-Barcelona-Perpignan-
Montpelier, Madryt-Vitoria-Dax,

4. Wschodnia linia kolejowa duzych predkosci: Paryz-Metz-Sztrasburg-
Appenweier-Karlsruhe z odgatezieniem Metz-Saarbriicken-Mannheim i Metz-
Luksemburg,

5. Linia Kkolejowa/transport kombinowany: Rotterdam—granica holendersko-

niemiecka-Ren/zaglebie Ruhry,

122 ). Pieriegud, Korytarze transportowe jako instrument wspélczesnej polityki transportowej Unii
Europejskiej [w:] W. Rydzkowski (red.), Wspélczesna polityka transportowa, PWE, Warszawa 2017,
s. 95.
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Rysunek 1. Mapa projektow priorytetowych przyjetych w czasie szczytu
w Essen w 1994 roku.
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Zrédlo: E. Szimba, Interdependence between Transport Infrastructure Projects.

An Analytical Framework Applied to Priority Transport Infrastructure Projects of the

European Union, Nomos, Baden-Baden 2008, s. 180.
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6. Linia kolejowa duzych predkosci Francja-Wtochy: Lyon-Turyn, Turyn-Milan-
Wenecja-Triest,

7. Drogi w Grecji: Rio Antirio: Patria-Ateny-Tesaloniki-granica grecko-butgarska
oraz Via Egnatia: lgoumenitsa - Tesaloniki - Aleksandropolis - Ormenio (granica
grecko-butgarska) - Kipi (granica grecko-turecka),

8. Droga Lisnona-Valladolid,

9. Linia kolejowa: Cork-Dublin-Belfast-Larne-Stranraer,

10. Lotnisko Malpensa (Milan),

11. Kombinowane potaczenie drogowo-kolejowe pomiedzy Danig a Szwecja
(Qresund),

12. Trojkat nordycki (kolejowo-drogowe),

13. Potaczenie drog Irlandii/Zjednoczonego Krolestwa/Beneluxu,

14. Linia kolejowa zachodniego wybrzezal%,

Koszt realizacji wymienionych czternastu projektow priorytetowych szacowano
owczesnie na 97 mld ECU, natomiast zabezpieczona na ten cel kwota na lata 1995-1999
wynosita zaledwie 2,35 mld ECU%*, Oznaczato to, Ze przytlaczajaca wigkszos¢ srodkow
musiata pochodzi¢ z budzetow panstw cztonkowskich lub ze zrédet prywatnych. Zasady
wsparcia projektow zostaly uregulowane z Rozporzadzeniu nr 2236/95 z wrzesnia
1995 roku'?®. Zgodnie z nimi maksymalna laczna pomoc Wspdlnot nie mogta
przekracza¢ 10% tacznych kosztow inwestycji, przy czym dopuszczono nastepujace
formy wsparcia:

1. Wspotinansowanie studiow zwigzanych z projektem, w tym studidow
wykonalnosci 1 ewaluacji (do 50% ogdlnego kosztu),

2. Udzial w optatach na rzecz gwarancji pozyczki z Europejskiego Banku
Inwestycyjnego badz innych instytucji finansowych,

3. Subsydia do odsetek oraz pozyczek gwarantowanych przez Europejski Bank

Inwestycyjny lub inne publiczne badZ prywatne instytucje finansowe,

123 European Council meeting on 9 and 10 December 1994 in Essen. Presidency Conclusion, s. 3 [online:]
Rada Europejska, https://www.consilium.europa.eu/media/21198/essen-european-council.pdf (dostep:
31.12.20221). Por.: Massel A.. Transeuropejska sie¢ transportowa, ,,Technika Transportu Szynowego”,
nr 5/2004, s. 43.

124 A. Lipinska-Slota, Korytarze transportowe w nowej polityce transportowej Unii Europejskie;j,
»Logistyka” 4/2014, s. 2107.

125 Rozporzqdzenie Rady (WE) nr 2236/95 z dnia 18 wrzesnia 1995 r. ustanawiajgce ogdlne zasady
przyznawania pomocy finansowej Wspolnoty w zakresie sieci transeuropejskich, Dziennik Urzedowy
L 228, 23/09/1995 [online:] EUR-Lex, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/ALL/?uri=CELEX%
3A31995R2236 (dostep: 31.12.2021).
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4. Inne formy pomocy*?°.
Zrédta unijne mogly przy tym pochodzi¢ z Funduszy Strukturalnych, Fundusz Spojnosci
oraz Europejskiego Banku Inwestycyjnego.

W marcu 1995 roku odbyta si¢ II Paneuropejska Konferencja Transportowa,
ktéra podjeta problem integracji systemoéw transportowych panstw cztonkowskich
i panstw z unig sgsiadujacych. Najwazniejszym jej osiggni¢gciem bylo uzgodnienie
przebiegu paneuropejskich korytarzy transportowych, jako najwazniejszych osi
transportowych laczacych gtowne aglomeracje miejskie 1 przemystowe w panstwach
Europy Srodkowo-Wschodniej z pigtnastoma panstwami éwczesnie nalezacymi do Unii
Europejskiej. Owczesnie wskazano dziewieé takich szlakow:

1. Tallin-Ryga-Kowno/Kaliningrad-Gansk,
Berlin-Warszawa-Minsk-Moskwa,
Berlin/Drezno-Wroctaw-Katowice/Krakow-Lwow-Kijow,
Berlin-Norymerga-Praga-Budapeszt-Konstanca/Saloniki/Istambut,
Triest/Rijeka-Lublana-Budapeszt-Bratystawa-Lwow,
Gdansk-Warszawa-Zylina,

Rzeka Dunaj,

O N o g B~ WD

Durres-Tirana-Skopje-Sofia-Warna/Burgas,

9. Helsinki-Kijéw/Moskwa-Odessa/Kiszyniow-Bukareszt/Aleksandropolis'?’.
Jednak lista nie zostala zamknieta co sprawito, ze panstwa Europy Srodkowej
1 Wschodniej wzmogly dziatania majace doprowadzi¢ do tego, by wigcej gtownych
ciggébw komunikacyjnych paneuropejskiej sieci transportowej przebiegato przez ich
terytoria. W efekcie, na kolejnej 11l Paneuropejskiej Konferencji Transportowej,
ktora odbyta sie w 1997 roku w Helsinkach zmodyfikowano istniejacg sie¢ poprzez
dodanie do niej dziesigtego korytarza:

10. Niemcy-Austria-Wegry-Stowenia-Chorwacja-Nowa Jugostawia-Macedonia-

Grecja.
Dodatkowo wskazano na potrzebg rozbudowy wczesniej wymienionych o dodatkowe

rozgalezienia, w tym potaczenie korytarzy 4 i 6 linig kolejowa i droga kolowa.

126 B, Zatoga, Trendy...,s. 178.

127 Declaration by the 2nd Pan-European Transport Conference : note / by the Steering Committee of the
Second Pan-European Transport Conference [online:] United Nations Digital Library,
https://digitallibrary.un.org/record/193845 (dostgp: 31.12.2021).
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Jednoczesénie podniesiono potrzebe wydtuzenia korytarza paneuropejskiego nr 2 poza
Moskwe do Mongolii dzieki wykorzystaniu kolei transsyberyjskich?8,

Rysunek 2. Mapa paneuropejskich korytarzy transportowych przyjetych dla panstw
kandydujacej podczas III Paneuropejskiej Konferencji Transportowej w Helsinkach
w 1997 roku.

Hlack Yea

Zroédto: T. Fleisher, Transport Policy in the European Union: From an Eastern
Perspective, ,,JIWE Working Papers” 193/2009, s. 9.

128 |, Zatoga, Trendy...,s. 173-174.

-78-



Paneuropejskie Konferencje Transportowe w swym dziataniu kierowaly si¢
nie tylko potrzebg integracji sieci transportowej istniejacej w panstwach cztonkowskich
z sieciami istniejgcymi w panstwach osciennych w celu utatwienia przeptywu strumieni
0s0b 1 towardéw 1 zintensyfikowania relacji handlowych. W rzeczywistosci opisane plany
byly odpowiedzia na dziatania panstw osciennych nakierowane na akcesj¢ do Unii
Europejskiej. Spodziewane duze rozszerzenie i zwigzane z tym wyzwania bylty szeroko
dyskutowane na rdéznych forach Unii Europejskiej, w tym wptynely na ksztalt
postanowien w zakresie polityki transportowej. Znaczne roéznice w rozwoju spoteczno-
gospodarczym wschodu i zachodu Europy byly wyraznie widoczne, a towarzyszyly
im podobne réznice w rozwoju sieci infrastruktury transportowej w zakresie dhugosci,
pokrycia terytoridw panstw kandydujacych, jak i spelnianych standardow. W rezultacie,
wskazanie paneuropejskich korytarzy transportowych miato ulatwi¢ ptynne scalenie
istniejacych szlakow komunikacyjnych. Przedstawione powyzej plany nie odpowiadaty
jednak  wszystkim oczekiwaniom zglaszanym przez panstwa kandydujace,
W tym na przyktad koncepcji utworzenia korytarzy okalajacych europejskie morza.
Wydaje sig, ze rozne byto tez rozumienie tych plandw przez obie zainteresowane strony.
Panstwa kandydujace spodziewatly si¢ zapewne znacznych funduszy majacych wesprzeé
inwestycje w wyznaczonych korytarzach. Po stronie Unii chodzito przynajmniej
poczatkowo raczej o wywarcie nacisku na koordynacj¢ inwestycji czynionych przez
panstwa sasiednie z jej potrzebami. W efekcie oczekiwania panstw kandydujacych
rozmijaly si¢ z przyjetymi w Helsinkach propozycjami, ktére byty wezsze. Swiadcza
o tym efekty programu Transport Infrastrukture Needs Assessment (TINA), a wigc
analizy potrzeb w zakresie infrastruktury transportowej. Uruchomiony w 1995 roku
zaowocowal raportem koncowym  przedstawionym cztery lata  pozniej?°.
Oprocz dziesigeiu korytarzy wskazanych ostatecznie w Helsinkach pojawity si¢ w nim
dwojakiego typu elementy dodatkowe. Po pierwsze, sie¢ gtowng dziesigciu korytarzy
uzupelniono o sie¢ dodatkowa ustalong przez grupy regionalne, W istocie przez
poszczegolne zainteresowane panstwa kandydujace do cztonkostwa w Unii Europejskie;.
Po drugie, wskazano potrzebg utworzenia obszarow transportowych w oparciu o cztery

baseny morskie: euroarktyczny basen Morza Barentsa, basen Morza Czarnego, basen

129 Draft TINA Final Report. Identification of the network components for a future Trans-European
Transport Network in Bulgaria, Cyprus, Czech Republic, Estonia, Hungary, Latvia, Lithuania, Poland,
Romania, Slovakia and Slovenia, TINA Secretariat, Vienna 1999 [online:] Archive of European Integration,
http://aei.pitt.edu/36810/1/A2916.pdf (dostep: 31.12.2021).
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Morza Srédziemnego, basen Morza Adriatyckiego i Morza Jonskiego, nadajac im nazwe

Pan-European Transport Areas (PETRA).

Rysunek 3. Mapa korytarzy transportowych przyjetych w ramach programu TINA.

\

Zrédto: TINA Office, Status of the Pan-European Transport Corridors and Transport
Areas, European Commision Directorate General V11, Vienna, December 1998 [online:]
Archive of European Integration, http://aei.pitt.edu/39350/1/A4030.pdf (dostep:
31.12.2021).
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Trzecim obszarem rozwazan dotyczacych rozwoju sieci transportowej byty
potaczenia dtugodystansowe pomiedzy Europg, a Azjg. Kwestie te podejmowane byty
przede wszystkim na forum Rady Gospodarczej i Spotecznej Narodéw Zjednoczonych
w komisji ds. Azji i Pacyfiku. W kwietniu 1996 roku przyjeta ona rezolucje nr 52/9
dotyczaca koniecznosci rozwoju potaczen infrastrukturalnych taczacych oba
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kontynenty*>". Na jej podstawie rok pdzniej na forum Organizacji Wspolpracy Kolei

zaproponowano przebieg trzynastu Kkorytarzy transportowych faczacych obszar
euroazjatycki®3!,

W maju 2001 roku przyjeta zostala Decyzja nr 1346/2001/WE zmieniajaca
wytyczne dotyczace TEN-T w odniesieniu do portow morskich, portéw $rodladowych
oraz terminali intermodalnych'®. W ten sposob tymczasowo zakonczyl si¢ proces
tworzenia wspolnotowego planu rozwoju transportu, uwzgledniajagcego wszystkie jego
rodzaje. Zamknigte zostaly prace nad koncepcjg i przebiegiem sieci transportowej
taczacej Unig¢ Europejska (sie¢ TEN_T), sasiednie panstwa kandydujace (paneuropejskie
korytarze transportowe) oraz panstwa azjatyckie, w tym Chiny. Wedhug stanu na schytek
poczatek XXI wieku sie¢ TEN-T na terytorium panstw cztonkowskich obejmowata:

e 75185 km drog, z ktorych 20 609 km to drogi planowane;
e 79 440 km kolejowych linii konwencjonalnych oraz linii duzych predkosci,

z ktorych 23 005 km to linie planowane;

e 381 portow lotniczych;

e 273 migdzynarodowe porty morskie;

e 210 portow $rodladowych.
Ponadto sie¢ ta obejmowata rowniez systemy sterowania ruchem, systemy informacyjne
oraz systemy nawigacyjne. Ogétem wymieniona infrastruktura byla wykorzystywana
do przewozu 40% tadunkow w transporcie drogowym oraz ponad 50% tadunkow

w transporcie kolejowym?*3,

130 Resolution 52/9 UN ESCAP Intra-Asia and Asia-Europe land Bridges, adopted at the 13th meeting,
24 April 1996, E/ESCAP/RES/52/9 [online:] United Nations Digital Library, https://digitallibrary.un.org/
record/215989?In=en (dostep: 31.12.2021).

131 ], Pieriegud, Korytarze transportowe..., s. 96.

132 Decyzja 1346/2001/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 22 maja 2001 r. zmieniajgca decyzje
1692/96/WE w  zakresie portdow morskich, portéw $rodladowych oraz terminali intermodalnych,
jak réwniez projektu nr 8 wymienionego w zalgczniku III, Official Journal L 185, 06/07/2001
[online:] EUR-Lex, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=celex%3A32001D1346 (dostep:
31.12.2021).
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2.2. Rozwoj koncepcji transeuropejskich sieci transportowych

Decyzje podejmowane w latach dziewigcdziesigtych XX wieku w odniesieniu
do ustanowienia i rozwoju glownych szlakow komunikacyjnych byly rewidowane
w kolejnej dekadzie. Wynikato to z szeregu roznych procesow. Najwazniejszymi wydajg
si¢ prace prowadzone przez powotane specjalnie w tym celu komisje dokonujace
ewaluacji skutkow podjetych decyzji, rozszerzenie Unii Europejskiej na wschod
o panstwa Europy Srodkowej i Wschodniej, a takze opisany w poprzednim rozdziale
wzrost znaczenia kwestii ekologicznych w polityce transportowej, ktory wptywat
na wybory galeziowe wspieranych rodzajow transportu, oraz silnie oddziatywat
na faktyczny przebieg korytarzy i tempo inwestycji.

Pierwsza z wymienionych kwestii zwigzana jest przede wszystkim z pracami
Grupy Wysokiego Szczebla (High Level Group) zwanej grupa Van Mierta od nazwiska
kierujacego jej pracami Owczesnego komisarza wlasciwego ds. transportu Karela
Van Mierta. W jej sktadzie znaleZli si¢ przedstawiciele panstw cztonkowskich 1 panstw
kandydujacych, a jej mandat obejmowal analiz¢ projektéw infrastrukturalnych
zglaszanych przez obie grupy panstw. Pod rozwage grupy trafito ponad 100 projektow,
ktore w pierwszej kolejnos$ci przeanalizowano pod katem technicznym 1 ekonomicznym.
W dalszej kolejnosci zbadano kwestie ich zgodno$ci z polityka transportowa Unii
Europejskiej oraz oczekiwane korzysci wynikajace z ich realizacji. Swoj raport grupa
przedstawita w 2003 roku wskazujac w nim 22 nowe projekty priorytetowe. Koszty tych
inwestycji do roku 2020 szacowano na 235 mld euro'®*, przy czym realizacja 18 z nich
miataby sie rozpocza¢ jeszcze w pierwszej dekadzie XXI wieku. Ogotem, w zaleznoS$ci
od oczekiwanego terminu realizacji projekty zostaty podzielone na 4 kategorie:

e grupa O — obejmujaca projekty z Essen (3 ukonczone, 11 realizowanych),
ktére powinny by¢ ukonczone do 2010 roku,
e grupa 1 — 18 projektow, ktorych realizacja miata si¢ rozpocza¢ do 2010 roku

i zakonczyc¢ do 2020 roku,

134 Massel A., Transeuropejska..., s. 43.
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e grupa 2 — 4 projekty, co do ktorych nie byto pewnosci, ze zostang rozpoczgte
do 2010 roku,
e grupa 3 — kilkanascie projektéw zapewniajacych potaczenia trans graniczne

(termin rozpoczecia do 2020 roku)°.

Na podstawie raportu jeszcze w tym samym roku Komisja przedstawita
propozycje zmiany Decyzji z 1996 roku. Podkreslita przy tym, ze glownymi
przestankami §wiadczacymi o koniecznosci przyjecia nowych regulacji sg dwie kwestie.
Po pierwsze, rozwoj zrownowazonego systemu transportoweg0 W Unii Europejskiej
poprzez przyznanie priorytetu inwestycjom w przyjazne dla $rodowiska systemy
transportowe 1 docelowo zmiang istniejacego podzialu mig¢dzygateziowego
przemieszczanych towarow. Po drugie, zintegrowanie sieci transportowych panstw
wstepujacych z sieciami dotychczasowych czlonkow i poprzez poprawe jakosci sieci
krajow wstepujacych skrocenia czasOw przejazdu, zmniejszenie liczby wypadkow
oraz szkodliwego wplywu na $rodowisko®,

Proces konsultacji projektu trwat wyjatkowo krotko 1 juz w kilka miesigcy pozniej
na podstawie przedstawionego przez Komisje¢ projektu przyjete zostaly nowe wytyczne
zastepujace wezesniejsza decyzje'®’. Priorytetowe zadania wskazane w tym dokumencie
obejmowaty:

1. ,stworzenie i rozbudoweg potaczen i gldéwnych linii polaczen wewnetrznych
koniecznych do eliminacji »waskich gardet«, uzupelnienie brakujacych odcinkoéw

1 dokonczenie gldéwnych tras, w szczeg6lnosci na ich odcinkach transgranicznych,

pokonywanie przeszkod naturalnych 1 polepszenie interoperacyjnosci gtownych

tras;
2. stworzenie i rozbudowa infrastruktury, ktéra zacheca do polaczenia sieci
krajowych, aby umozliwi¢ polaczenie regionow wyspiarskich lub regiondéw

porownywalnych do wysp oraz enklaw, regionow peryferyjnych

135 Wojewodzka — Krol K., Rolbiecki R., Infrastruktura transportu, Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 2009.

1% Massel A. Transeuropejska..., s. 44; Proposal for a Directive of the European Parliment
and of the Council amending Directive 1999/62/EC on the charging of heavy goods vehicles for the use
of certain infrastructures, COM(2003) 448 final, 23.7.2003 [online:] EUR-Lex, https://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2003:0448:FIN:EN:PDF (dostep: 31.12.2021).

137 Decyzja nr 884/2004/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. zmieniajgca
decyzje nr 1692/96/WE w sprawie wspolnotowych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej
sieci transportowej, Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 167/1, 30.04.2004 [online:]
EUR-Lex,  https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:32004D0884&from=EN
(dostep: 31.12.2021).
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i ultraperyferyjnych w stosunku do regionow centralnych Wspolnoty,
w szczeg6Olno$ci w celu zmniejszenia wysokich kosztow transportu w tych
regionach;

3. $rodki niezbedne do stopniowego osiggnig¢cia interoperacyjnej sieci kolejowe;j
obejmujacej, w miar¢ mozliwosci, trasy przystosowane do przewozu towarow;

4. $rodkiniezbgdne do wspierania transportu morskiego na dtugich i krétkich trasach
oraz zeglugi §rddladowe;;

5. $rodki niezbedne do integracji kolei 1 transportu lotniczego, w szczegolnosci
poprzez dostep kolei do portow lotniczych, gdzie stosowne, oraz wymagang
infrastrukture i urzadzenia;

6. optymalizacja pojemnos$ci i skutecznosci istniejacej 1 nowej infrastruktury,
wspieranie intermodalnosci 1 poprawa bezpieczenstwa i1 niezawodnosci sieci,
poprzez tworzenie i modernizacj¢ terminali intermodalnych i dostepu do nich
I/lub rozwoj systeméw inteligentnych;

7. integracja bezpieczenstwa i zagadnien zwigzanych ze srodowiskiem naturalnym
z projektowaniem 1 budowa europejskiej sieci transportowe;j;

8. rozwoj statej mobilnosci 0sob i towardw, zgodnie z celami Unii Europejskiej
w zakresie statego rozwojul®®”.

W priorytetach wyraznie rysuje si¢ koncepcja stworzenia zintegrowanego

1 jednolitego systemu transportowego, ktory z jednej strony sprzyjat bedzie zwigkszaniu

ogo6lnej mobilnosci 1 zmniejszaniu wykluczenia przestrzennego poprzez wilaczanie

regionow peryferyjnych, a z drugiej bedzie priorytetowo traktowal problemy zwigkszania
bezpieczenstwa transportu i zmniejszania jego obcigzen dla §rodowiska. Przy czym
priorytetowymi kierunkami dziatan sta¢ si¢ mialo likwidowanie dziur i waskich gardet

w istniejacej sieci oraz doprowadzenie do interoperacyjnosci sieci przy jednoczesnym

rozwoju transportu wodnego i kolejowego. Stuzy¢ tego miata miedzy innymi realizacja

inwestycji uznanych za priorytetowe, przy czym ich lista obejmowata te, ktore wskazane
zostalty w raporcie grupy Van Mierta oraz kilka dodatkowych. Wséréd nich znalazt
si¢ system nawigacji satelitarnej Galileo, ktory wprawdzie nie byt bezposrednio zwigzany

z infrastrukturg naziemng, to jednak mogt stuzy¢ jej lepszemu wykorzystaniu dzieki

poprawie zarzadzania transportem. Pojawil si¢ takze projekt, ktory zawieral nowa

138 Decyzja nr 884/2004/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. zmieniajaca
decyzje nr 1692/96/WE w sprawie wspolnotowych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej
sieci transportowej.. ., s. 257.
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koncepcje ,,autostrad morskich” stuzacych zaréwno ograniczeniu $rodowiskowych
skutkow transportu dzigki wykorzystaniu transportu wodnego, jak i wigkszej integracji
tej galezi z innymi formami transportu. Lista projektow priorytetowych objeta ostatecznie
30 pozycji z zatozeniem, ze praca nad ich realizacja rozpoczng si¢ do 2010 roku
1 zawierala:
1. Os$ kolejowa Berlin—-Werona/Mediolan—Bolonia—Neapol-Messyna—Palermo,
2. O$ kolejowa dla pociggow o duzych predkosciach Paryz—Bruksela/Bruksela—
Kolonia—Amsterdam-Londyn,
3. O$ kolejowa dla pociggow o duzych predkosciach potudniowo-zachodniej
Europy,
4. 05 kolejowa dla pociaggdw o duzych predkosciach (wschod),
5. Linia Betowe,
6. O$ kolejowa Lyon—Triest-Divaca/Koper—Diva¢a—Ljubljana—Budapeszt—granica
ukrainska,
7. O$ drogowa Igoumenitsa/Patra—Athina—Sofia—Budapeszt,
8. O$ multimodalna Portugalia/Hiszpania-reszta Europy,
9. Of$ kolejowa Cork-Dublin-Belfast-Stranraer,
10. Malpensa,
11. Stale polaczenie Oresund,
12. O$ kolejowa/drogowa trojkata nordyckiego,
13. O$ drogowa Wielka Brytania/Irlandia/Beneluks,
14. Gtéwna linia zachodniego wybrzeza,
15. Galileo,
16. Kolejowa o$ towarowa Senes/Algeciras—Madryt—Paryz,
17. O$ kolejowa Paryz—Strasburg—Stuttgart—Wieden—Bratystawa,
18. O$ rzeczna Ren/Mouse—Main-Dunaj,
19. Interoperacyjnos¢ linii kolejowych dla pociggdw o duzych predkosciach
na Potwyspie Iberyjskim,
20. O$ kolejowa Femer Balt/Fehmarnbelt,
21. Autostrady morskie: Morza Baltyckiego, Europy Zachodniej, Europy
Potudniowo-WSschodniej i Europy Poludniowo-Zachodniej,
22. O$ kolejowa Ateny—Sofia—Budapeszt—Wieden—Praga—Norymberga/Drezno,
23. O$ kolejowa Gdansk—Warszawa—Brno/Bratyslawa—Wieden,

24. O$ kolejowa Lyon/Genowa—Bazylea—Duisburg—Rotterdam/Antwerpia,
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25. O$ drogowa Gdansk—Brno/Bratystawa—Wieden,

26. O$ kolejowa/drogowa Irlandia/Zjednoczone Krolestwo/Europa kontynentalna,
27. »Rail Baltica«: 0§ Warszawa—Kowno—Ryga-Tallin—Helsinki,

28. »Eurocaprail« na osi kolejowej Bruksela—Luksemburg-Strasburg,

29. O$ kolejowa intermodalnego korytarza Morze Jonskie/Adriatyk,

30. Kanat Sekwana—Skalda®*®.

Realizacje wymienionych projektéw zaktadano maksymalnie do 2020 roku, przy

czym ich zakonczenie spowodowatoby, ze sie¢ TEN-T obejmowataby:
e 89500 km drog kotowych o najwyzszym standardzie;
e 94000 km sieci kolejowej, w tym 20 000 km sieci szybkiego ruchu zapewniajacej
mozliwo$¢ poruszania si¢ pociagdw z predkoscia co najmniej 200 km/godz.;
e 11 250 km drog wodnych §rodladowych wraz z 210 portami rzecznymi;
e 294 porty morskie;
e ponad 366 portow lotniczych.

Dodatkowo funkcjonowaé mialy systemy wspomagajace: zarzadzania ruchem,
nawigacji 1 informacji dla podréznych. Jak pokazywatly wstepne szacunki oznaczato
to konieczno$¢ przeznaczenia do roku 2020 okoto 225 mld euro na same projekty
priorytetowe!®’. Tak jak w przypadku planéw z poprzedniej dekady kwota ta miataby
pochodzi¢ glownie z budzetow panstw cztonkowskich oraz srodkoéw prywatnych.
W dalszym ciggu obowigzywato ograniczenie wsparcia unijnego do wysokosci 10 %
kosztéw ogdlnych projektu. Jednak w 2007 roku ograniczenie to zostalo zmienione
rozporzadzeniem nr 680/2007, w ktorym jako gérny limit wsparcia wskazano 20 %,

a kwota na nie zarezerwowana ustalona zostata na poziomie 8 mld na lata 2007-2013%4%,

139 Decyzja nr 884/2004/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. zmieniajgca
decyzje nr 1692/96/WE w sprawie wspdlnotowych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej
sieci transportowe;j.. ., s. 305-308.

140 Grzelakowski A.S., Matczak M., Przybytowski A., Polityka transportowa..., s. 79.

41 Rozporzqdzenie (WE) nr 680/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 20 czerwca 2007 r.
ustanawiajgce ogolne zasady przyznawania pomocy finansowej Wspolnoty w zakresie transeuropejskich
sieci transportowych i energetycznych, Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej L 162/1, 22.06.2007
[online:] EUR-Lex, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/ALL/?uri=CELEX:32007R0680 (dostep:
31.12.2021).
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Rysunek 4. Mapa projektow priorytetowych zatwierdzonych Decyzja 884 z 2004 roku.

4

Zrédto: Trans-European Transport Network. TEN-T priority axes and projects 2005,

European Commission, Energy and Transport DG, Brussels 2005, s. 12.
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Wsparcie dla projektow inwestycji w infrastrukturg transportowa mogto dotyczy¢
projektow innych niz priorytetowe, jednak w rozporzadzeniu wyraznie Wskazano
przestanki, ktore decyduja o wyborze danego projektu do wspotfinansowania.
W dziedzinie transportu wymieniono: uznanie za projekty priorytetowe; majgce na celu
likwidacje waskich gardet; przedktadane lub wspierane wspdlnie przez co najmniej dwa
panstwa cztonkowskie, w szczego6lnosci projekty obejmujace odcinki transgraniczne;
przyczyniajace si¢ do cigglosci sieci 1 optymalizacji jej przepustowosci; przyczyniajace
si¢ do poprawy jakosci ustug oferowanych w TEN-T; zwigzane z rozwojem
I rozmieszczeniem systemow zarzadzania ruchem; przyczyniajace si¢ do zakonczenia
procesu tworzenia rynku wewngtrznego; przyczyniajace si¢ do promowania rodzajow
transportu najbardziej przyjaznych dla $rodowiska, takich jak zegluga $rodladowa.
Warto jednak podkresli¢, ze w sytuacji pojawiania si¢ znacznych op6znien procesOw
inwestycyjnych Unia Europejska zastrzegta sobie prawo zadania zwrotu $rodkow
udzielonych w ramach wsparcia.

Zakres 1 ztozonos¢ projektéw oraz konieczno$¢ pozostawania w statym kontakcie
z przedstawicielami panstw-inwestorow, spotecznosciami lokalnymi, a takze aktualnymi
1 przysztymi uzytkownikami sieci sprawily, ze uznano za niezbg¢dne powotanie
odpowiednich koordynatoréw. 20 lipca 2005 roku Komisja powotata na te pozycje sze$é
0sOb do obstugi pigciu transgranicznych projektow (wczesniej wymienione projekty
numer 1,3,6,17,27) oraz implementacji systemu zarzadzania ruchem kolejowym*2.
W  pazdzierniku 2006 roku utworzona zostalta Agencja Wykonawcza
ds. Transeuropejskiej Sieci Transportowej (The Trans-European Transport Network
Executive Agency, TEN-T EA), ktora dziatala na podstawie Decyzji Komisji
z pazdziernika 2006 roku'®®, odpowiednio do Rozporzadzenia Rady z 2002 roku
wprowadzajacego przepisy umozliwiajace dzialanie agencji prowadzacych zadania
w zakresie zarzadzania programami wspolnotowymil*. Jej zadaniem bylo

przygotowanie 1 monitorowanie pod wzgledem technicznym 1 finansowym decyzji

142 Trans-European Transport Network. TEN-T priority axes and projects 2005, European Commission,
Energy and Transport DG, Brussels 2005, s. 9.

4 Decyzja Komisji z dnia 26 pazdziernika 2006 r. ustanawiajgca Agencje Wykonawczg
ds. Transeuropejskiej Sieci Transportowej zgodnie z rozporzgdzeniem Rady (WE) nr 58/2003, Dziennik
Urzgdowy Unii Europejskiej L 32/88, 6.2.2007 [online:] EUR-Lex, https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/PL/TXT/?uri=celex%3A32007D0060 (dostep: 31.12.2021).

144 Council Regulation (EC) No 58/2003 of 19 December 2002 laying down the statute for executive
agencies to be entrusted with certain tasks in the management of Community programmes, Official Journal
of the European Communities L 11/1, 16.1.2003 [online:] European Council, https://ec.europa.eu/inea/
sites/default/files/download/legal_framework/1_council_regulation 582003.pdf (dostep: 31.12.2021).
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dotyczacych projektow transportowych zarzadzanych przez Komisj¢ Europejska.
Zgodnie z zatozeniami Agencja powinna umozliwi¢ bardziej elastyczne wdrazanie
wspolnotowych dziatan w dziedzinie transeuropejskiej sieci transportowej 1 zapewnic
lepsza koordynacj¢ finansowania z innymi instrumentami wspolnotowymi.

Z pojawianiem si¢ kolejnych organow technicznych i koordynujacych zwigzane
sa uwarunkowania, ktore wskazano jako kolejny element wptywajacy na ksztaltowanie
sieci transportowej w Unii Europejskiej. Chodzi o kwestie zwigzane z ochrong
srodowiska, ktorych znacznie wzrosto poczawszy od przetomu wiekow. Wptywaja one
silnie na caly proces inwestycyjny, a szczegolnie na planowanie przebiegu tras
1 na opoznienia w realizacji projektow. Nalezy zwrdci¢c uwage przede wszystkim
natrzy z nich:

1. Dyrektywe nazywang ptasia z 1979 roku *° ktérej wersje skonsolidowang

po zmianach przedstawia dyrektywa z 2009 roku 146,

2. Dyrektywe nazywang siedliskowa z 1992 roku 47,
3. Dyrektywe dotyczaca polityki wodnej z 2000 roku 148,

Pierwsza z wymienionych dyrektyw wsrod celow glownych wskazuje ochrone
przed wyginieciem wszystkich istniejacych  wspodtczesnie populacji  ptakoéw
wystepujacych w stanie dzikim w Unii Europejskiej, w tym ochrong ich siedlisk. Druga
rozszerza poprzednio wskazany katalog o uznane za wazne w skali europejskiej gatunki
zwierzat i roslin. Trzecia natomiast naktada obowigzek ochrony wod w zakresie jej stanu
chemicznego 1 ekologicznego i1 naklada obowigzek prowadzenia stalego monitoringu
jej jakosci. Obowigzek ten dotyczy zaréwno $rédladowych wod powierzchniowych,
wod podziemnych, jak i wod przybrzeznych. W procesach inwestycyjnych w zakresie
transportu ladowego dwie pierwsze dyrektywy sa o tyle wazne, ze nakladaja szereg

ograniczen w zakresie przebiegu tras i prowadzenia robot terenowych oraz obowiazkow

145 Dyrektywa Rady 79/409/EWG z dnia 2 kwietnia 1979 r. w sprawie ochrony dzikiego ptactwa, Dziennik
Urzedowy Wspolnot Europejskich L103/1, 25.4.1979 [online:] EUR-Lex, https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:31979L0409&from=LV (dostep: 31.12.2021).

146 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/147/WE z dnia 30 listopada 2009 r. w sprawie
ochrony dzikiego ptactwa, L 20/7, 26.01.2010 [online:] EUR-Lex, https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:32009L0147&from=DE (dostep: 31.12.2021).

147 Dyrektywa Rady 92/43/EWG z dnia 21 maja 1992 r. w sprawie ochrony siedlisk przyrodniczych oraz
dzikiej fauny i flory, Dziennik Urzedowy L 206 , 22/07/1992 [online:] EUR-Lex, https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX:319921.0043 (dostep: 31.12.2021).

148 Dyrektywa 2000/60/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2000 r. ustanawiajqca
ramy wspolnotowego dziatania w dziedzinie polityki wodnej, Dziennik Urzedowy L 327 , 22/12/2000
[online:] EUR-Lex, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=celex%3A32000L0060 (dostep:
31.12.2021).
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w  zakresie zapobiegania wszelkim  pogorszeniom, proaktywnej  ochrony
oraz w sytuacjach, gdy nie ma mozliwos$ci na przyktad innego poprowadzenia szlakow
transportowych kompensacji przyrodniczej, czyli przywrocenia stanu poprzedniego
badz wyrownania szkdd srodowiskowych. Szczegdlne znaczenie ma w tym zakresie
wprowadzony przez te dwie dyrektywy program ,Natura 2000, tworzacy siec
szczegblnie cennych przyrodniczo obszaréw na terytorium Unii Europejskie;j.

Dla Polskiego czytelnika najbardziej znang odstong konfliktu pomiedzy
potrzebami inwestycyjnymi, a konieczno$cig ochrony siedlisk w obszarze ,,Natura 2000”
byl spor o budowe obwodnicy Augustowa, ktory wybucht w 2007 roku!®.
Srodowiska ekologiczne wsparte przez Uni¢ Europejska sprzeciwialy sie jej przebiegowi
przez szczeg6lnie cenng przyrodniczo doling rzeki Rospudy bedaca czgscia obszaru
»Natura 20007, a wigc podlegajaca szczegdlnej ochronie prawnej. Natomiast Glowna
Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad uwazata planowany przebieg trasy za optymalny
i dazyla do jak najszybszego zrealizowania inwestycji. Zostala przy tym jednoznacznie
wsparta przez spotecznos¢ lokalng Augustowa, ktora ponosita znaczne koszty zwigzane
z przejazdem tirdw kierujacych si¢ do i od granicy z Litwa. Pomijajac ocene¢ dziatan obu
stron nalezy stwierdzi¢, ze zaistniala sytuacja i dtugoletnie spory prawne doprowadzity
do znacznych opodznien i ostatecznie obwodnica zostala oddana do uzytku dla ruchu
samochodowego dopiero w 2014 roku.

Spojrzenie na liste trzydziestu projektow priorytetowych przyjetych w 2004 roku
pokazuje, ze wiekszo$¢ z nich dotyczy transportu kolejowego. W pierwszej dekadzie
XX wieku Unia Europejska uznata za szczegoélnie istotne wsparcie rozwoju tej galezi
co podyktowane bylo w duzej mierze wzgledami ekologicznymi, a takze logistycznymi.
I cho¢ podejmowane dziatania obejmowaty mobilno$¢ osob, czego wyrazem sg projekty
kolei duzych predkosci, to szczegélne znaczenie nadano transportowi towarow.
Usprawnieniu miaty w szczegdlnosci ulec dwa elementy. Po pierwsze, chodzito
0o wspolprace zarzadcOw sieci 1 przewoznikow, ktora usprawnitaby organizacje
przejazdu, a w szczeg6lnosci zlikwidowata konieczno$¢ kontaktu z wieloma podmiotami
przy transporcie mig¢dzynarodowym. Stuzylo temu migdzy innymi powotanie

w 2001 roku organizacji RailNetEurope =zrzeszajacej podmioty zarzadzajace

149 Patrz kalendarium konfliktu: M. Dobrzynski, K. Butkiewicz, Konflikty spofeczne przy realizacji
projektow Via Baltica i Rail Baltica, ,,JEkonomia i Zarzadzanie” 2010/2/4, s. 12-15. Jego spoteczne
reperkusje: J. Radziejowski, Uwagi na temat wnioskow wyplywajgcych z konfliktu wokot Rospudy,
,,Czlowiek i Srodowisko” 31/2007.
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infrastrukturg. Do 2009 roku udato si¢ wprowadzi¢ ustuge One Stop Shop (obstuge przy
jednym okienku), w jedenastu transgranicznych korytarzach transportowych (korytarze
RNE)®®. Po drugie, chodzilo o stworzenie jednolitego europejskiego systemu
zarzadzania ruchem kolejowym (ERTMS) zastepujgcego systemy krajowe
na najwazniejszych europejskich szlakach transportu towaréw. Dzialania takie
jednoznacznie popart Parlament Europejski w rezolucji z 2006 roku®!. Na tej podstawie

w 2009 roku Komisja wydata decyzje nr 5612

regulujgcg proces ich wdrazania
I wskazujaca takze korytarze ERTMS, do ktorych zaliczono szes¢ szlakow kolejowych:
Rotterdam-Genua, Sztokholm-Neapol, Antwerpia-Bazylea-Lyon, Walencja-Lyon-
Lubljana-Budapeszt, Drezno-Praga-Budapeszt, Duisburg-Berlin-Warszawa.
Droge do scalenia obu systemow i stworzenia jednolitego systemu transgranicznych
korytarzy transportu towarowego (RFCs) utorowalo rozporzadzenie nr 913
z 2010 roku™® Od 2013 roku rozpoczeto sie wdrazanie rozporzadzenia dzigki
uruchomieniu pierwszych szesciu korytarze, a w 2015 roku kolejnych trzech.
Obecnie system obejmuje 11 szlakow kolejowych, ktore zgodnie z rozporzadzeniem
muszg przebiegaé przez co najmniej trzy panstwa cztonkowskie lub taczy¢ dwa panstwa,
jezeli odlegto$¢ pomiedzy obstugiwanymi terminalami wynosi co najmniej
500 kilometrow. Wyznaczone korytarze obejmujg takze przeprawy promowe

dedykowane dla frachtow kolejowych.

150 ], Pieriegud, Korytarze transportowe..., s. 97-98.

11 Rezolucja Parlamentu Europejskiego w sprawie wdrozenia europejskiego systemu sygnalizacji
kolejowej ERTMS/ETCS (2005/2168(IN1)), Dziennik Urzedowy 300 E, 09/12/2006 [online:] EUR-Lex,
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/ALL/?uri=CELEX:520061P0275 (dostgp: 31.12.2021).

12 Decyzja Komisji 2009/561/WE z dnia 22 lipca 2009 r. zmieniajgca decyzje 2006/679/WE w odniesieniu
do wdrazania technicznej specyfikacji dla interoperacyjnosci odnoszqcej si¢ do podsystemu sterowania
ruchem kolejowym transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych, Dziennik Urzedowy Unii
Europejskiej L 194/60, 25.7.2009 [online:] EUR-Lex, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/
TXT/2uri=CELEX%3A32009D0561 (dostep: 31.12.2021).

158 Rozporzqdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 913/2010 z dnia 22 wrzesnia 2010 r.
w sprawie europejskiej sieci kolejowej ukierunkowanej na konkurencyjny transport towarowy, Dziennik
Urzgdowy Unii Europejskiej L 276/22, 20.10.2010 [online:] EUR-Lex, https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/PL/TXT/?uri=celex%3A32010R0913 (dostep: 31.12.2021).
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Rysunek 5. Obecna mapa korytarzy transportu kolejowego RFCs.
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Zrédto: Rail Freight Corridors (RFCs). General Information [online:] RailNetEurope,

https://rne.eu/rail-freight-corridors/rail-freight-corridors-general-information/

31.12.2021).

(dostep:

Analogicznie jak w latach dziewigédziesigtych XX wieku takze w pierwszej

dekadzie XXI wieku zwracano uwage na koordynacj¢ infrastruktury transportowej

1 szlakéw handlowych Unii Europejskiej 1 panstw sagsiadujacych. Zwracata na to uwage

Komisja Europejska w komunikacie z 2007 roku™* wskazujac, ze niezbedna jest

integracja istniejacej 1 tworzonej sieci TEN-T na pigciu osiach przestrzennych:

1. Potaczenie wskazanych uprzednio morskich autostrad okalajacych Europe

z Morzem czerwonym przez Kanal Sueski,

2. O$ potnocna: potaczenie pdinocnych obszarow UE na potnoc z Norwegia

1 na wschod z Bialorusig 1 Rosja,

154 Communication from the Commission to the Council and the European Parliament - Extension
of the major trans-European transport axes to the neighbouring countries Guidelines for transport
in Europe and neighbouring regions, COM(2007) 32 final, 31.1.2007 [online:] EUR-LeX, https://eur-

lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=celex%3A52007DC0032 (dostep: 31.12.2021).
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3. Of$ centralna: potaczenie centralnych obszaréw UE na wschod z Ukraing, Morzem
Czarnym i Morzem Kaspijskim,

4. O$ potudniowo-wschodnia: potaczenie potudniowych obszaréw UE z Batkanami
1 Turcja, a w dalszej kolejnosci przedtuzenie potaczenia do Kaukazu i do Egiptu,

5. O$ potudniowo-zachodnia: potaczenie potudniowych obszaréw UE ze Szwajcarig

i Marokiem z mozliwoscig rozszerzenia o Algierie, Tunis i Egipt'®.

Rysunek 6. Pig¢ ponadnarodowych osi transportowych wskazanych przez Komisje
w 2007 roku.

The 5§ major trans-national axes -
-~

Zrédlo: Communication from the Commission to the Council and the European

Parliament - Extension of the major trans-European transport axes to the neighbouring
countries Guidelines for transport in Europe and neighbouring regions, COM(2007) 32
final, 31.1.2007 [online:] EUR-Lex, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?
uri=celex%3A52007DC0032 (dostep: 31.12.2021)

15 E, Zaloga, Trendy..., s. 182.
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2.2.1. Obecne zasady i s$rodki rozwoju transeuropejskiej sieci

transportowej

Zgodnie z zasadami wspolnej polityki transportowej, po pieciu latach od wejscia
w zycie Decyzji nr 884/2004/WE rozpoczeto proces przegladu realizacji jej postanowien.
Zaowocowal on wydaniem nowej decyzji nr 661 w 2010 roku zawierajacej
znowelizowane wytyczne rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej™®®. W artykule 3
okreslono jej zasieg wskazujac na infrastrukture transportowa, systemy zarzadzania
ruchem oraz systemy ustalania pozycji i nawigacji. Przy czym infrastruktura
transportowa obejmuje sieci drogowe, kolejowe 1 zeglugi $rddladowej, autostrady
morskie, porty zeglugi morskiej 1 srodladowej, porty lotnicze oraz inne punkty
wzajemnego potaczenia migdzy sieciami modalnymi. Natomiast systemy zarzadzania
ruchem 1 systemy ustalania pozycji i nawigacji obejmuja niezbedne instalacje techniczne
oraz systemy informacji 1 telekomunikacji, majace zapewni¢ harmonijnos¢
funkcjonowania sieci i sprawne zarzadzanie ruchem. Natomiast w artykule 5 wskazano
priorytety dziatania w dalszym rozwoju sieci TEN-T. Zaliczono do nich:

e _stworzenie i rozbudowa polaczen i glownych linii wzajemnego potaczenia
koniecznych do eliminacji ,,waskich gardet”, uzupetienie brakujacych odcinkéw
i dokonczenie glownych tras, w szczegdlnosci na ich odcinkach transgranicznych,
pokonywanie przeszkod naturalnych 1 polepszenie interoperacyjnosci gtownych
tras;

e stworzenie i1 rozbudowa infrastruktury, ktéra zacheca do polaczenia sieci
krajowych, aby umozliwi¢ polaczenie regionow wyspiarskich lub regionow
poréwnywalnych do wysp oraz bez dostgpu do morza, regiondw peryferyjnych
1 najbardziej oddalonych w stosunku do regiondw centralnych Unii,
w szczegdlnosci w celu zmniejszenia wysokich kosztow transportu na tych

obszarach;

1% Decyzja Parlamentu Europejskiego i Rady nr 661/2010/UE z dnia 7 lipca 2010 r. w sprawie unijnych
wytycznych dotyczqcych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej, Dziennik Urzedowy Unii
Europejskiej L 204/1, 05.08.2010 [online:] EUR-Lex, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?
uri=CELEX%3A32010D0661 (dostep: 31.12.2021).
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e $rodki niezbedne do stopniowego stworzenia interoperacyjnej sieci kolejowej
obejmujgcej, w miar¢ mozliwosci, trasy przystosowane do przewozu towarow;

e S$rodki niezbedne do wspierania transportu morskiego bliskiego i dalekiego
zasiegu oraz zeglugi §rodladowe;;

e $rodki niezbedne do integracji kolei i transportu lotniczego, w szczegodlnosci
poprzez dostgp kolei do portdw lotniczych oraz wymagang infrastrukture
1 urzadzenia;

e optymalizacja przepustowosci i efektywnosci istniejacej 1 nowej infrastruktury,
promocja intermodalno$ci i poprawa bezpieczenstwa i niezawodno$ci sieci,
poprzez tworzenie i modernizacje terminali intermodalnych i ich infrastruktury
dostepowej lub instalowanie systemow inteligentnych;

e integracja bezpieczenstwa i zagadnien zwigzanych ze srodowiskiem naturalnym
z projektowaniem i budowa europejskiej sieci transportowe;j;

e r1ozw0j zroOwnowazonego przeptywu oséb i rzeczy, zgodnie z celami Unii
w zakresie zrownowazonego rozwoju” ',

Nie byta to nowa, kompleksowa wizja, a raczej zbior zalecen wynikajacy z faktu,
ze rozw0j infrastruktury transportowej nie postgpowal w zakladanym tempie co mogto
odbi¢ sie na mozliwoéci realizacji TEN-T w zaktadanych terminach®®®,

Glebsze zmiany koncepcyjne pojawily si¢ w kolejnym roku w propozycjach
przedstawionych przez Komisje. W odniesieniu do sieci transportowej zaproponowano
jej podziat na dwie kategorie:

e sie¢ bazowa — obejmujaca najwazniejsze strategiczne polaczenia i wezty i bedaca
»Kregostupem multimodalnej sieci mobilnosci”, dla ktorej jako termin ukonczenia
wskazano 2030 rok,

e sie¢ kompleksowa — obejmujaca catos¢ infrastruktury transportowej spetniajacej
zatozone kryteria, dla ktérej jako termin ukoficzenia zaplanowano 2050 rok®°.

Baza calego systemu miaty by¢ korytarze kolejowe, przy czym zaktadano, ze cata

sie¢ bazowa musi mie¢ charakter multimodalny, a wigc umozliwia¢ transport

157 Art. 5 Decyzja Parlamentu Europejskiego i Rady nr 661/2010/UE z dnia 7 lipca 2010 r. w sprawie
unijnych wytycznych dotyczqgcych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowe;j ...

18 J. Neider, Transport miedzynarodowy, PWE, Warszawa 2012, s. 184.

159 European Commission, Proposal for a Regulation of the European Parliment and of the Council
on Union guidelines for the development of the Trans-European Transport Network, COM(2011) 650 final,
19.10.2011 [online:] EUR-Lex, https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2011:
0650:FIN:EN:PDF [dostep: 31.12.2021).
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kombinowany, a jednoczes$nie tagczy¢ co najmniej trzy panstwa cztonkowskie Unii
Europejskiej. W projekcie przyjeto takze, ze wybor sieci bazowej bedzie odbywat
si¢ w dwoch etapach. Po pierwsze, zidentyfikowane zostang gtowne wezly transportowe,
ktorymi moga by¢ miasta, osrodki przemystowe, porty, czy przej$cia graniczne.
Po drugie, nastgpi potaczenie wskazanych weztéw multimodalng siecig. Szczegdtowo
opisane zalozenia wraz z projektem stosownych aktow prawnych zostaly przekazane
do konsultacji innym organom i panstwom cztonkowskim. Na tej podstawie w 2013 roku
uchwalone zostato rozporzadzenie nr 1315 dotyczace dalszego rozwoju sieci TEN-T60,
Jako gtowne cele transeuropejskiej sieci transportowej wskazano spojnos$¢ spoteczna,
gospodarczg i terytorialng Unii oraz rozwdj jednolitego, wydajnego i zrbwnowazonego
europejskiego obszaru transportowego. Wskazano przy tym szereg celow
szczegotowych, w tym:
1. Zapewnienie spdjnosci przez:
e dostgpnosc i tacznos¢ wszystkich regionéw Unii, w tym regionow odleghych,
najbardziej oddalonych, wyspiarskich, peryferyjnych 1 gorzystych,
a takze obszarow stabo zaludnionych;
e zniwelowanie ro6znic w jakoS$ci infrastruktury migdzy panstwami
cztonkowskimi;
e polaczenia miedzy infrastrukturg transportowa do ruchu dalekobieznego
a infrastrukturag do ruchu regionalnego i lokalnego, w odniesieniu zaréwno
do przewozu o0sdb, jak i towardow;
e infrastrukture transportowa, ktoéra odzwierciedla specyfike roznych czesci
Unii i zapewnia zrbwnowazone objecie wszystkich regionow europejskich;
2. Zapewnienie wydajnos$ci przez:
e usuwanie waskich gardet 1 uzupelnianie brakujacych ogniw, zaréwno
w obrebie poszczegdlnych infrastruktur transportowych, jak 1 na weztach
potaczeniowych pomigdzy nimi, w obrebie terytoridow panstw cztonkowskich
1 pomigdzy nimi;
e wzajemne tgczenie oraz interoperacyjno$¢ krajowych sieci transportowych;

e optymalng integracj¢ i wzajemne potaczenia wszystkich rodzajow transportu;

160 Rozporzqdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r.
w sprawie unijnych wytycznych dotyczqcych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej i uchylajgce
decyzje nr 661/2010/UE, Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 348/1, 20.12.2013 [online:] EUR-Lex,
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/ALL/?uri=celex%3A32013R1315 (dostep: 31.12.2021).
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wspieranie ekonomicznie wydajnego transportu o wysokiej jakosci,
przyczyniajacego si¢ do dalszego rozwoju gospodarczego 1 konkurencyjnosci;
skuteczne wykorzystywanie nowe;j i istniejacej infrastruktury;

stosowanie nowatorskich koncepcji technicznych i operacyjnych w sposéb

racjonalny pod wzgledem kosztow;

Zapewnienie zrbwnowazonego charakteru przez:

rozwo6j wszystkich rodzajow transportu w sposob zgodny z zapewnianiem
zrbwnowazonego i ekonomicznie efektywnego transportu w perspektywie
dlugoterminowe;;

przyczynianie si¢ do niskoemisyjnego i czystego transportu niepowodujacego
emisji duzych ilosci gazoéw cieplarnianych, do bezpieczenstwa paliwowego,
zmniejszania kosztow zewnetrznych 1 ochrony srodowiska;

wspieranie niskoemisyjnego transportu w celu znacznego obnizenia
do 2050 roku emisji CO2, zgodnie z odno$nymi celami Unii w zakresie

obnizania emisji CO2;

Zwigkszanie korzysci dla uzytkownikow przez:

spelnianie potrzeb uzytkownikow w zakresie mobilnosci 1 transportu
w obrebie Unii oraz w relacjach z panstwami trzecimi;

zapewnienie bezpiecznych, pewnych i o wysokiej jakosci norm jakosci,
zarOWno w przewozie osob, jak 1 towardw;

umozliwianie mobilnosci nawet w przypadku klesk zywiotowych
lub katastrof spowodowanych przez cztowieka, zapewniajac dostgp do stuzb
ratowniczych;

ustanowienie wymogow dotyczacych infrastruktury, w szczego6lnosci
w obszarze interoperacyjnosci, bezpieczenstwa i ochrony, ktoére zapewnia
jakos$¢, skutecznos¢ 1 zrownowazono$¢ ustug transportowych;

dostepnos¢ dla osodb starszych, 0sob o ograniczonej sprawnosci ruchowej

i pasazerow niepetnosprawnych®?,

Realizujgc postulaty Komisji rozporzadzenie wskazato takze Kryteria uznania

fragmentow sieci za bazowe, a takze mapki przebiegu glownych korytarzy. Ustalono,

ze sie¢ bazowa obejmowac begdzie docelowo:

181 Art. 4 Rozporzqdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r.
W sprawie unijnych wytycznych dotyczqcych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej i uchylajgce
decyzje nr 661/2010/UE...
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e 94 gldowne porty europejskie z polaczeniami kolejowymi i drogowymi,
e 38 kluczowych portow lotniczych z potaczeniami kolejowymi do duzych miast,
e 15000 km linii kolejowych dostosowanych do duzych predkosci,

e 35 projektow transgranicznych majacych na celu usuniecie waskich gardet'®?,

Rysunek 7. Korytarze sieci bazowej TEN-T — plan z 2013 roku.
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Zrédto: Korytarze sieci bazowej TEN-T (towarowe i pasazerskie) [online:] Eurostat,
https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php?title=File:TEN-T core
network_corridors_(freight_and_passenger)-RYB18.png (dostep: 31.12.2021).

182 A, Lipinska-Stota, Korytarze transportowe. .., s. 2109-2110.
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Szczegbtowy przebieg i zakres planowanych inwestycji z nimi zwigzany zostat
okreslony w réwnolegle wydanym rozporzadzeniu nr 1316 z 2013 roku wprowadzajacym
jednoczes$nie nowe zasady finansowania planowanych inwestycji. Ustanowiono wowczas
dziewie¢ korytarzy bazowych transeuropejskiej sieci transportowe;j:

Korytarz Battyk - Adriatyk,

Korytarz Morze Pétocne - Baltyk,

Korytarz basenu Morza Srédziemnego,

Korytarz kraje Orientu — wschodnie wybrzeze Morza Srodziemnego,
Korytarz Skandynawia — Morze Srodziemne,

Korytarz Ren-Alpy,

Korytarz Atlantyk,

Korytarz Morze Pétocne — Morze Srédziemne,

Korytarz Ren — Dunaj*®3,

© © N o g~ w D

Obecna mapa korytarzy sieci bazowej TEN-T jest nieco zmieniona w stosunku
do planu z 2013 roku. Wptynety na to oméwione w poprzednim rozdziale nowelizacje
zasad wspdlnej polityki transportowej w ostatnich latach, ktore zmierzaja do wigksze;j
intermodalno$ci 1 ograniczenia emisji, ale jednocze$nie klada wickszy nacisk
na powiazanie obszaréw peryferyjnych 1 stabiej rozwinietych. Pojawita si¢ takze mysl
zwigkszenia liczby polaczen pomiedzy poszczegdlnymi korytarzami by umozliwi¢ ich
ptynne taczenie i zmienianie. Jednak co szczegdlnie widoczne, usunigte zostaty odcinki
biegngce przez Zjednoczone Krolestwo w zwigzku z brexitem, ktory dokonal

sie na poczatku 2020 roku. Zmiany te zawiera rozporzadzenie nr 1153 z 2021 roku?64,

163 Rozporzgqdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1316/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r.
ustanawiajgce instrument ,,£qgczqc Europe” , zmieniajgce rozporzgdzenie (UE) nr 913/2010 oraz
uchylajgce rozporzgdzenia (WE) nr 680/2007 i (WE) nr 67/2010, Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej
L 348/129, 20.12.2013 [online:] EUR-Lex, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX:
32013R1316 (dostep: 31.12.2021).

164 Rozporzqdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/1153 z dnia 7 lipca 2021 r. ustanawiajqce
instrument ,, Lqczqc Europe” i uchylajqce rozporzqdzenia (UE) nr 1316/2013 i (UE) nr 283/2014, Dziennik
Urzedowy Unii Europejskiej L 249/38, 14.07.2021 [online:] EUR-Lex, https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/PL/TXT/?uri=CELEX%3A32021R1153 (dostep: 31.12.2021).
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Rysunek 8. Korytarze sieci bazowej TEN-T — plan z 2020 roku.

Zrédto:  Transeuropejska sie¢ transportowa — TEN-T [online:] Ministerstwo

Infrastruktury, https://www.gov.pl/web/infrastruktura/transeuropejska-siec-

transportowa-ten-t (dostep: 31.12.2021).

Przez Polsk¢ przebiegaja dwa sposrod ustanowionych korytarzy sieci bazowej
TEN-T. Korytarz Baltyk — Adriatyk taczy porty baltyckie z portami na wybrzezu
adriatyckim (Triest, Wenecja, Rawenna, Ancona) przez Czechy, Austri¢ i Slowenig.

Biegnie odnogami od Swinoujscia i od Gdyni do granicy z Czechami.
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Rysunek 9. Przebieg korytarza bazowego Battyk — Adriatyk.
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Zrodto:  Transeuropejska sie¢  transportowa — TEN-T [online:] Ministerstwo

Infrastruktury, https://www.gov.pl/web/infrastruktura/transeuropejska-siec-transportowa

-ten-t (dostep: 31.12.2021). Szlaki kolejowe oznaczone sg linig przerywana.

Korytarz Morze Potnocne — Baltyk taczy Finlandie, Estonie, Lotwe, Litwe, Polske
z portami morskimi w Belgii, Holandii i Niemczech. Obecnie w Polsce przebiega dwoma
glownymi odnogami. Potudniowa prowadzi od granicy z Niemcami przez Wroctaw,

Katowice, Krakow i Rzeszow do granicy z Ukraing. Druga prowadzi od granicy
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z Niemcami przez Poznan i £6dZz do Warszawy, a dalej w strong granicy z Litwa
z odgalezieniem do granicy z Biatorusig. Do tego korytarza nalezy takze lacznik
pomiedzy Katowicami a f.odzig, przy czym przebiegi drog kotowych i linii kolejowych
w przypadku obu korytarzy sg do$¢ zblizone, cho¢ w zwigzku z istniejacg infrastruktura
mozna zauwazyC¢ roéznice w przebiegu tacznikéw pomiedzy gtownymi weztami

transportowymi.

Rysunek 10. Przebieg korytarza bazowego Morze Péinocne — Baltyk.
S

Norway

Oslo Sweden

@
Stockholm

Denmark

=3
Kebenhavn

OMuHCK

Belarus

®
Kuwie

Luxembourg
Czechia

) O
Loy ‘ TENt2c
© OpenStreetMap (and) contributors, CC-BY-SA, © European Commission - DG

Paric

Zrédto:  Transeuropejska sie¢  transportowa — TEN-T [online:] Ministerstwo

Infrastruktury, https://www.gov.pl/web/infrastruktura/transeuropejska-siec-transportowa

-ten-t (dostep: 31.12.2021). Szlaki kolejowe oznaczone s3 linig przerywanag.
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Ogotem ukonczenie do 2050 roku zaplanowanej, pelnej sieci kompleksowej

TEN-T oznaczatoby, ze w jej sktad wchodzi¢ bedzie:

138 tysiecy kilometrow linii kolejowych,

136,5 tysigca kilometrow drég,
23,5 tysigca $rodladowych drog wodnych®,

Nalezy pamigtac, ze porty morskie i lotniska uznawane sg za integralne elementy
sieci sprzyjajace jej intermodalnosci. Dodatkowo w kazdym z wezléw musi istniec
infrastruktura umozliwiajgca przetadunek i pozwalajagca na wykorzystanie transportu
kombinowanego, a takze ultatwiajaca realizacj¢ zasady ostatniego kilometra, ktora
wskazuje, ze tylko ostanie odcinki szlaku towaru od nadawcy do odbiorcy powinno
odbywac si¢ przy wykorzystaniu transportu drogowego. Umozliwia to lepsze zarzadzanie
przeptywami strumieni towaréw i w konsekwencji przynajmniej cze$ciowo zapobiega
zjawiskom kongestii generujacym znaczne straty i ograniczajacym w konsekwencji
mozliwosci rozwoju spoteczno-gospodarczego.

Dziewie¢ wskazanych korytarzy transportowych uzupeiniaja dwa istotne
projekty. Sa to oméwione uprzednio: europejski system zarzadzania ruchem kolejowym
oraz autostrady morskie. Kazdy z korytarzy sieci bazowej ma obecnie swojego odrgbnego
koordynatora, ktory zgodnie z rozporzadzeniem nr 1315 z 2013 roku:

e _wspiera skoordynowane wdrazanie danego korytarza sieci bazowe;,
w szczeg6lnosci terminowa realizacje planu prac dla tego korytarza sieci bazowej;

e sporzadza wraz z panstwami cztonkowskimi plan prac dotyczacych korytarza
1 monitoruje jego realizacjg;

e zasigga opinii forum ds. korytarza w kwestii tego planu i jego realizacji;

e zglasza panstwom cztonkowskim, Komisji i, w razie potrzeby, wszystkim innym
podmiotom bezposrednio zaangazowanym w rozwoj korytarza sieci bazowej
wszelkie napotkane trudno$ci, w szczegdlnosci w przypadku gdy nastepuje
spowolnienie rozwoju korytarza, w celu udzielenia pomocy przy znalezieniu
odpowiedniego rozwigzania;

e sporzadza coroczne sprawozdanie dla Parlamentu Europejskiego, Rady, Komisji
1 zainteresowanych panstw cztonkowskich na temat postepow we wdrazaniu

korytarza sieci bazowej;

185 J. Pieriegud, Korytarze transportowe..., s. 100.
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e analizuje zapotrzebowanie na ustugi transportowe, mozliwo$ci zapewnienia
funduszy i finansowania dla inwestycji oraz dziatania, ktore nalezy podjaé,
i warunki, ktore nalezy speini¢, aby ulatwi¢ dostgp do takich funduszy
lub finansowania, a takze przedstawia odpowiednie zalecenia”*®®,

W swych pracach kazdy z koordynatoréw jest wspierany przez forum do spraw
korytarza, w sktad ktoérego wchodzg przedstawiciele panstw cztonkowskich, przez
ktorych obszar przebiega dany korytarz oraz przedstawiciele podmiotéw zarzadzajacych
infrastrukturg. Kazdy z koordynatorow sporzadza plan prac dla korytarza, ktory obejmuje
opis korytarza; wskazanie odcinkow transgranicznych i analize mozliwo$ci w zakresie
interoperacyjnosci, multimodalnos$ci, obcigzenia dla srodowiska i srodkow, jakie nalezy
podja¢ by zmniejszy¢ emisje z korytarza do Srodowiska; opis przeprowadzonych
konsultacji spotecznych oraz list¢ koniecznych do podjecia inwestycji wraz z ich analiza.
Plan taki muszg zatwierdzi¢ panstwa czlonkowskie, przez ktérych terytorium przebiega
dany korytarz, po czym jest on przekazywany do wiadomosci Komisji, Parlamentowi
Europejskiemu i Radzie. Wszystkie plany podlegaja modyfikacjom wynikajacym z jedne;j
strony z realizacji cze$ci inwestycji, a z drugiej strony, z dodawania kolejnych inwestycji
w wyniku zmian wczesniejszych ustalen. W odniesieniu do korytarzy przebiegajacych
przez Polske pierwsze plany zatwierdzone byty przez Rade Ministrow w 2015 roku'®’.
Obecnie zatwierdzona przez Ministra Infrastruktury jest trzecia odstona plandéw
z 2018 roku'®®, a procedowane sa ich najnowsze, czwarte wersje z 2020 roku®®®.

Tak jak pozostate czesci sieci bazowej TEN-T calo$¢ inwestycji ma zosta¢ ukonczona

do 2030 roku. Obecnie jako odcinki op6znione, ktorych realizacja jest zagrozona bowiem

166 Art. 45 Rozporzgqdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia
2013 r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczqcych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej
i uchylajgce decyzje nr 661/2010/UE...

67 W kierunku utworzenia planu pracy dla korytarza Morze Poétnocne — Battyk [online:]
Ministerstwo Infrastruktury, https://www.gov.pl/attachment/b1d6d5f2-bc24-41a3-86e7-7328803a20bd
(dostep: 31.12.2021); W kierunku utworzenia planu pracy dla korytarza Baltyk — Adriatyk [online:]
Ministerstwo Infrastruktury, https://www.gov.pl/attachment/d8632abd-6384-4178-8a85-753c671ed44al
(dostep: 31.12.2021).

168 European Commission, Baftyk — Adriatyk. Korytarz sieci bazowej TEN-T. Trzeci plan prac koordynatora
Kurt Bodewig, luty 2018 r. [online:] Ministerstwo Infrastruktury, https://www.gov.pl/attachment/ec022edc
-68ed-476e-bf4a-204aa9ch99ba (dostep: 31.12.2021); European Commission, Morze Pétnocne — Battyk.
Korytarz sieci bazowej TEN-T. Trzeci plan prac koordynatora Catherine Trautmann, kwiecien 2018
rfonline:]  Ministerstwo  Infrastruktury,  https://www.gov.pl/attachment/c839fe07-153a-4f3e-bef4-
aaec0619bfd1 (dostep: 31.12.2021).

189 European Commission — Directorate General for Mobility and Transport, Baltic Adriatic. Fourth Work
Plan of the European Coordinator Anne Elisabet Jensen, June 2020 [online:] Ministerstwo Infrastruktury,
https://www.gov.pl/attachment/6429872c-ec20-4e64-9274-c40e03328a37 (dostep: 31.12.2021); European
Commission — Directorate General for Mobility and Transport, North Sea Baltic. Fourth Work Plan
of the European Coordinator Catherine Trautmann, June 2020 [online:] Ministerstwo Infrastruktury,
https://www.gov.pl/attachment/Oc2c7eb1-84ad-4021-8f9e-31880d8ea60e (dostep: 31.12.2021).
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prace przy nich jeszcze si¢ nie rozpoczely wskazywane sg na terenie Polski jedynie dwa
projekty. Odcinek kolei duzych predkosci Warszawa-Lodz-Poznan/Wroctaw
w przebiegu korytarza Morze Potnocne — Morze Battyckie oraz linie kolejowe Szczecin-
Swinoujscie, Gliwice-Opole i Miléwka-Zwardon w przebiegu korytarza Baltyk —
Adriatyk!°.

Tak jak w poprzedniej dekadzie utrzymano istnienie specjalnej agencji majace;j
stuzy¢ wsparciem technicznym projektow rozwoju infrastruktury. Jednak na podstawie
decyzji Komisji nr 813 z grudnia 2013 roku od 1 stycznia 2014 roku zmienita
si¢ jej nazwa i zakres dziatalnosci. Agencje Wykonawcza ds. Transeuropejskiej Sieci
Transportowej zastgpiono Agencja Wykonawcza ds. Innowacyjnosci i Sieci (Innovation
and Networks Executive Agency - INEA)!"!. Oprocz kontynuowania idei realizacji sieci
TEN-T oraz prowadzenia w latach 2007-2013 programéw Marco Polo, agencji
tej powierzono techniczne i finansowe zarzadzanie instrumentem ,taczac Europg”
oraz czgscia ,,Horyzont 20207, ktéry jest kolejnym unijnym programem zapewniajacym
wsparcie w zakresie badan naukowych dotyczacych mig¢dzy innymi inteligentnego,
zielonego i zintegrowanego transportu. Obok obstugi powyzszych instrumentéw wsrod
zadan agencji wskazano takze zapewnienie wsparcia technicznego, realizacj¢ czesci
zadan zwigzanych z zarzadzaniem wybranymi projektami oraz obsluge finansowa
w ramach programow unijnych TEN-T i Marco Polo (autostrady morskie). Zarzadzanie
przez Agencje projektami z zakresu infrastruktury transportowej odbywato si¢ w Scistej
wspolpracy z Dyrekcja Generalng ds. Mobilnosci i Transportu (MOVE) (dawnigj
Dyrekcja Generalna ds. Energii i Transportu (TREN) Komisji Europejskiej,
ktéra odpowiada za catoksztatt polityki, programowanie i ocen¢ programu TEN-T.

Przemiany we wspdlnej polityce transportowej wprowadzane w ostatnich latach
sprawity, ze agencja ponownie zmienita nazw¢ 1 mandat. 31 marca 2021 roku INEA
zakonczyta dziatalno$¢, a na jej miejsce powotana zostata Europejska Agencja

Wykonawcza ds. Klimatu Infrastruktury i Srodowiska (European Climate Infrastructure

10 Por: A. Pomykata, Czwarty Plan dziatan dla korytarzy TEN-T, ,,Systemy transportowe” 12/2020, s. 20
i 23.

171 Commission Implementing Decision 2013/801/EU of 23 December 2013 establishing the Innovation
and Networks Executive Agency and repealing Decision 2007/60/EC as amended by Decision
2008/593/EC, Official Journal of the European Union L 352/65, 24.12.2013 [online:] European
Commission,
https://ec.europa.eu/inea/sites/default/files/download/legal_framework/commission_decision_2013801eu

inea.pdf (dostep: 31.12.2021).
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and Environment Executive Agency)!’?. Przejeta ona wszystkie dotychczasowe zadania
INEA, ktore uzupelnione zostaly jeszcze o szereg zadan zwigzanych z obsluga
programéw dotyczacych innowacyjnosci, zielonej energii czy sprawiedliwej
transformacji. Mozna zatem stwierdzi¢, ze zakres kompetencji nowej agencji zostat
poszerzony odpowiednio do nowych priorytetéw Unii Europejskiej dotyczacych rozwoju
spoteczno-gospodarczego, a co za tym idzie rozwoju transportu w Kierunku
zeroemisyjnoscil’,

O ile w pierwszych dekadach istnienia wspolnej polityki transportowej Srodki
oddziatywania miaty wylacznie charakter prawny, o tyle wraz z jej rozwojem, a przede
wszystkim ze zwigkszeniem zainteresowania kwestiami infrastruktury transportowe;j
rosta potrzeba zaangazowania $rodkow finansowych. Juz realizacja 30 priorytetow
przewidzianych w 2004 roku miata wymagac¢, jak szacowano, naktadow rzedu 340 mid

euro!’

. W rzeczywisto$ci koszty realizacji projektow TEN-T w latach 1993-2006
wyniosty 458 mld euro, z czego 163 mld pochodzita z budzetu Wspdlnoty, a reszte
wyasygnowaty panstwa cztonkowskie z wtasnych $rodkow'’®. Z kolei na lata 2007-2013
oczekiwano wydatkow ogotem na poziomie 337 mld euro, z czego z budzetu UE
pochodzi¢ miato 157 mld euro. W rzeczywisto$ci kwoty byly nizsze, na co ztozyt si¢
swiatowy kryzys z 2007 roku, a takze ostatnie wydarzenia zwigzane z pandemig
covid-19. Niemniej jednak w latach 2007-2020 z réznych programow znajdujacych
si¢ w budzecie Unii Europejskiej na rozwoj sieci TEN-T wydatkowano 193,4 mid

eurot’s,

172 Commission Implementing Decision (EU) 2021/173 of 12 February 2021 establishing the European
Climate, Infrastructure and Environment Executive Agency, the European Health and Digital Executive
Agency, the European Research Executive Agency, the European Innovation Council and SMEs Executive
Agency, the European Research Council Executive Agency, and the European Education and Culture
Executive Agency and repealing Implementing Decisions 2013/801/EU, 2013/771/EU, 2013/778/EU,
2013/779/EU, 2013/776/EU and 2013/770/EU, Official Journal of the European Union L 50/9, 15.2.2021
[online:] EUR-Lex, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=uriserv%3A0J.L_.2021.050.01.
0009.01.ENG&toc=0J%3AL%3A2021%3A050%3ATOC (dostep: 31.12.2021).

173 Poréwnaj z zalozeniami: A. Jaskulski, Zatozenia polityki transportowej Unii Europejskiej w XXI wieku.
Uwarunkowania, wyzwania, strategie dzialania, ,,Rocznik Integracji Europejskiej” nr 7/2013, s. 283-284.
174 E. Zatoga, Trendy..., s. 183.

7S Tamze, s. 184.

176 Europejski Trybunal Obrachunkowy, Przeglgd horyzontalny. Udoskonalanie sektora transportu w UE
— aktualne wyzwania, Urzad Publikacji Unii Europejskiej 2018, s. 15.
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Tabela 1. Srodki przeznaczone na polityke transportowa w latach 2007-2020 w mid euro.

Instrument 2007-2013 2014-2020 Ogoltem
EFRR 1 Fundusz Spojnosci /
81,8 68,5 150,3
EFSI
TEN-T 8,0 nd. 8,0
Marco Polo 0,5 nd. 0,5
,,L.aczac Europe” —
1ot pe nd 24,12 24,12
transport
FP71 — transport 4,2 nd. 4,2
,Horyzont 2020” —
nd. 6,3 6,3
transport
Ogobtem 94,5 98,9 193,4

Zrodto: Europejski Trybunal Obrachunkowy, Przeglgd horyzontalny. Udoskonalanie
sektora transportu w UE — aktualne wyzwania, Urzad Publikacji Unii Europejskiej 2018,
s. 15.

Powyzsze kwoty uzupehiaja kredyty udzielone przez Europejski Bank
Inwestycyjny, ktore w latach 2007-2018 zamknely sie kwota 140 mld euro'”’.
W kolejnych latach i perspektywach wydatki maja rosngé¢. Dla przyktadu wedlug planu
na 2021 rok miaty zamkna¢ si¢ kwotg 28,5 mld euro'’®. Szacunki wskazujg przy tym,
ze na zakonczenie programu utworzenia do 2030 roku sieci bazowej TEN-T konieczne
sg inwestycje z réznych zrodet siggajace kwoty 500 mld euro. Biorgc pod uwage
wszystkie wydatki, a wigc uwzgledniajac sie¢ kompleksowg oraz pozostate inwestycje
w infrastrukture, kwota ta do 2030 roku powinna wynie$¢ okoto 1,5 biliona euro®’®,
cho¢ pamigta¢ nalezy, ze sa to $rodki, ktére pochodzi¢ moga z réznych zrodet,
a jak juz wspomniano najwigksza ich cze¢§¢ wcigz pochodzi z budzetéw panstw
cztonkowskich?®,

Z powyzsze] tabeli tatwo dostrzec, ze Zrédla finansowania projektow
infrastrukturalnych zmienialy si¢ w czasie. Najwazniejsze z nich obejmowato Europejski

Fundusz Rozwoju Regionalnego i Fundusz Spodjnosci, ktore obecnie na podstawie

177 Europejski Trybunat Obrachunkowy, Przeglgd horyzontalny..., s. 17.

178 Tamze, s. 18.

179 p, Luica, For a complete TEN-T, an increased EU budget is needed, ,,Railway PRO”, May 2018, s. 32.
180 por: M. Czech, Pan-european transport corridors in the policy of the European Union, ,Inzynieria
Bezpieczenstwa Obiektow Antropogenicznych”, 1/2021, s. 7.
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rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady nr 1303 z grudnia 2013 roku'®!
wchodza w skiad Europejskich Funduszy Strukturalnych i Inwestycyjnych. Zwtaszcza
drugi z wymienionych - Fundusz Spdjnosci, z ktorego mogg korzysta¢ te panstwa,
ktore nie osiagaja 90% sredniej unijnej produktu narodowego brutto per capita, jest
cennym zrédlem finansowania inwestycji w infrastrukturg transportowa. Jest to wprost
wyrazone w jego zasadach jak bowiem stanowi rozporzadzenie nr 1084 z 2006 roku
pomoc udzielana by¢ moze na dziatania z zakresu:
e transeuropejskich sieci transportowych, w szczego6lnosci priorytetowych
projektow, stanowigcych przedmiot wspolnego zainteresowania, okreslonych
w decyzji nr 1692/96/WE;
e S$rodowiska w ramach priorytetéw wspolnotowej polityki ochrony srodowiska
zgodnie z polityka i programem dziatania w zakresie $srodowiska naturalnego.
W tym kontekscie Fundusz moze takze udziela¢ wsparcia w dziedzinach
zwigzanych ze zrownowazonym rozwojem, ktore przedstawiajag wyrazne korzysci
w wymiarze S$rodowiskowym, czyli efektywnosci energetycznej i energii
odnawialnej, a w sektorze transportowym, poza sieciami transeuropejskimi,
kolei, transportu rzecznego 1 morskiego intermodalnych systemow
transportowych 1 ich interoperacyjnosci, zarzadzania ruchem drogowym,
morskim i lotniczym, ekologicznego transportu miejskiego i transportu
publicznego™82,
Przy czym obecnie obowigzujace przepisy zostaty nieco zmodyfikowane 1 jako zakres
dziatan objetych pomoca wskazuja:
e _inwestycje na rzecz S$rodowiska, wlaczajac w to dziedziny zwigzane
ze zroOwnowazonym rozwojem oraz energig niosace ze sobag korzysci

dla srodowiska;

181 Rozporzqdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1303/2013 z dnia 17 grudnia 2013 r.

ustanawiajgce wspolne przepisy dotyczqgce Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego,

Europejskiego Funduszu Spotecznego, Funduszu Spojnosci, Europejskiego Funduszu Rolnego na rzecz

Rozwoju Obszarow Wiejskich oraz Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego oraz ustanawiajgce

przepisy ogolne dotyczqce Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu

Spotecznego, Funduszu Spojnosci i Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego oraz uchylajgce

rozporzqdzenie Rady (WE) nr 1083/2006, Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 347/320, 20.12.2013

[online:] EUR-Lex, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:32013R1303

&from=en (dostep: 31.12.2021).

182 Rozporzqdzenie Rady (WE) nr 1084/2006 z dnia 11 lipca 2006 r. ustanawiajgce Fundusz Spojnosci
i uchylajgce rozporzqdzenie (WE) nr 1164/94, Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 210/79, 31.7.2006
[online:] EUR-Lex, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/ALL/?uri=CEL EX%3A32006R1084
(dostep: 31.12.2021).
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e TEN-T zgodnie z wytycznymi przyjetymi rozporzadzeniem (UE) nr 1315/2013;
e pomoc techniczng”®,

Nalezy podkresli¢, ze w przypadku komponentu przeznaczonego na ochrone
srodowiska réwniez mozna go wykorzystywa¢ na dzialania z zakresu transportu.
Aby to byto mozliwe dziatania musza by¢ ukierunkowane na zréwnowazony rozwoj
oraz dotyczy¢ transportu kolejowego, srodladowego 1 morskiego, intermodalnych
systemow transportowych 1 ich interoperacyjnosci, zarzadzania ruchem drogowym,
morskim 1 lotniczym, ekologicznego transportu miejskiego i publicznych S$rodkow
transportu, a jednoczes$nie nie by¢ objete planem TEN-T.

Drugim najwigkszym zrodiem finansowania projektow z zakresu transportu
w okresie planowania 2007-2013 byt instrument dedykowany sieciom transeuropejskim.
Zostal on ustanowiony rozporzadzeniem nr 680 z 2007 roku!84, Przewidziano w nim,
ze na dzialania zwigzane z rozwojem sieci transeuropejskich przeznaczone zostanie
w tym okresie 8,168 mld euro, z czego 8,013 mld euro na sieci transportowe, a pozostate
155 mln euro na sieci energetyczne. Przy czym wprowadzone zostaly jednoznacznie
wyrazone ograniczenia co do wysokosci udziatu $rodkdéw pochodzacych z tego
instrumentu w kosztach projektu. Nie mogt on przekraczac:

1. ,Badania: 50 % catkowitych kwalifikowalnych kosztow, bez wzgledu na rodzaj
danego projektu stanowigcego przedmiot wspolnego zainteresowania;
2. Prace:
e projekty priorytetowe w zakresie transportu: maksymalnie 20 %
kwalifikowalnych kosztow, maksymalnie 30 % kwalifikowalnych kosztow
w przypadku odcinkow transgranicznych, pod warunkiem ze zainteresowane
panstwa cztonkowskie przedstawily Komisji wszystkie niezbedne gwarancje
dotyczace wykonalno$ci finansowej projektu oraz harmonogram jego
realizacji;
e projekty w dziedzinie energii: maksymalnie 10 % kwalifikowalnych kosztow;
e inne niz priorytetowe projekty w zakresie transportu: maksymalnie 10 %

kwalifikowalnych kosztow;

183 Rozporzqdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1300/2013 z dnia 17 grudnia 2013 r.
W sprawie Funduszu Spdjnosci i uchylajqce rozporzqdzenie (WE) nr 1084/2006, Dziennik Urzedowy Unii
Europejskiej L 347/281, 20.12.2013 [online:] EUR-Lex, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/
PDF/?uri=CELEX:32013R1300&from=EN (dostep: 31.12.2021).

183 Rozporzqdzenie (WE) nr 680/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 20 czerwca 2007 r.
ustanawiajgce ogolne zasady przyznawania pomocy finansowej Wspolnoty w zakresie transeuropejskich
sieci transportowych i energetycznych...
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3. Europejski system zarzadzania ruchem kolejowym (ERTMS):

e wyposazenie torowe: maksymalnie 50 % kwalifikowalnych kosztéw badan
I prac;

e wyposazenie pokladowe: maksymalnie 50 % kwalifikowalnych kosztow
opracowania i wykonania prototypow dla instalacji ERTMS na istniejagcym
taborze kolejowym, pod warunkiem ze prototyp jest zatwierdzony
w co najmniej dwoch panstwach cztonkowskich; maksymalnie 50 %
kwalifikowalnych kosztéw wyposazenia seryjnego do celéw instalacji
ERTMS na taborze kolejowym; w ramach programu wieloletniego Komisja
ustala jednak maksymalng kwote pomocy na kazdy zespo6t trakcyjny;

4. Systemy zarzadzania ruchem drogowym, lotniczym, morskim, zegluga
srodladowa, 1 zegluga przybrzezna: maksymalnie 20 % kwalifikowalnych
kosztow prac”18,

Powyzsze instrumenty uzupetnial program Marco Polo, pierwotnie ustanowiony

w 2003 roku jako instrument wspierajacy przyjazne sSrodowisku dziatania nakierowane

na przenoszenie transportu na mniej ucigzliwe gatezie. Oznaczalo to mozliwosé

finansowania wszelkich projektow, ktorych celem bylo ograniczanie ruchu drogowego
poprzez ustanawianie alternatywnych szlakow transportowych przy wykorzystaniu linii
kolejowych, zeglugi srodladowej lub transportu morskiego krotkiego zasiegu. Zarowno

w latach 2003-2006, jak i w latach 2007-2013 nie udato si¢ zebra¢ odpowiedniej liczby

projektow 1 wydatkowac¢ wszystkich przewidzianych srodkow finansowych. W rezultacie

po 2013 roku program zostat anulowany, a kontynuowanie obstugi rozpoczgtych
weczesniej projektow powierzono INEA. Ostateczne zamknigcie programu miato miejsce

w 2020 roku. Pomimo niejednoznacznych opinii o jego efektach nalezy podkreslic,

ze wedlug szacunkow przyczynit si¢ w tym czasie do zmniejszenia emisji dwutlenku

wegla o okoto 3,5 miliarda ton dzigki przesunigciu z drog transportu okoto 42 mld

tonokilometrow?8e,

W kolejnym okresie programowania, w latach 2014-2020 asygnowane $rodki
finansowe byly bardzo zblizone. Wprawdzie zakonczono nabory na finansowanie

projektow w programach TEN-T i Marco Polo, a $rodki pozostajace w dyspozycji

185 Rozporzqdzenie (WE) nr 680/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 20 czerwca 2007 r.
ustanawiajgce ogolne zasady przyznawania pomocy finansowej Wspolnoty w zakresie transeuropejskich
sieci transportowych i energetycznych...

18 Innovation and Networks Executive Agency, Final Report. Marco Polo Il Programme 2007-2013,
European Union Publications Office 2020, s. 2.
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Europejskich Funduszy Strukturalnych i Inwestycyjnych, a zwlaszcza Funduszu
Spojnosci zostaty zmniejszone'®’, ale uruchomiony zostat nowy instrument ,,taczac
Europe”. Zostat on utworzony powotywanym juz rozporzadzeniem nr 1316 z grudnia
2013 roku'®® i mial wspiera¢ dzialania zmierzajace do inteligentnego i zrownowazonego
rozwoju sprzyjajacego wiaczeniu spolecznemu poprzez tworzenie nowoczesnych
I wysoce efektywnych sieci transeuropejskich odpowiednio do postanowien programu
»Europa 2020”. Budzet programu zamknat si¢ kwotg 33,242 mld euro z czego 26,25 mld
euro przeznaczone bylo na sieci transportowe, 1,14 mld euro na sieci telekomunikacyjne
a 5,85 mld euro na sieci energetyczne. W ramach kwoty przeznaczonej na transport
11,3 mid euro przesunigte zostalo ze Srodkow Funduszu Spodjnosci i moglto byc
wykorzystane wylacznie na inwestycje na terytorium panstw spelniajacych kryteria
kwalifikowalno$ci w nim obowiazujace, a wigc posiadajace dochdd narodowy brutto
w przeliczeniu na mieszkafnca ponizej 90% $redniej unijnej*®®. Srodki pochodzace
z programu ,}taczac Europe” przeznaczone na poszczegdlne dziatania zwigzane
z rozwojem sieci transportowej w stosunku do catkowitych kosztéw projektow nie mogty
przekraczac:

1.,,W odniesieniu do dotacji na prace studyjne — 50 % kwalifikowalnych kosztow;

2. W odniesieniu do dotacji na roboty:

e w odniesieniu do sieci kolejowych i drogowych w przypadku panstw
cztonkowskich niemajacych sieci kolejowe; na swoim terytorium
lub w przypadku panstwa cztonkowskiego, lub jego czesci, z siecia
odizolowang bez dalekobieznego kolejowego transportu towarowego —
20 % kwalifikowalnych kosztow; stawka finansowania moze zostac
podniesiona do maksimum 30 % dla dziatah zwigzanych z eliminacja
waskich gardet 1 do 40 % dla dziatan zwigzanych z odcinkami
transgranicznymi i dzialan poprawiajacych interoperacyjno$¢ kolei;

e w odniesieniu do srodladowych dréog wodnych: 20 % kwalifikowalnych

kosztow; stawka finansowania moze zosta¢ podniesiona do maksimum

187 Rozporzqdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1300/2013 z dnia 17 grudnia 2013 .
w sprawie Funduszu Spdjnosci i uchylajgce rozporzgdzenie Rady (WE) nr 1084/2006...

18 Rozporzqdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1316/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r.
ustanawiajgce instrument ,,Lqgczqc FEurope”, zmieniajgce rozporzgdzenie (UE) nr 913/2010 oraz
uchylajqce rozporzqdzenia (WE) nr 680/2007 i (WE) nr 67/2010...

189 Art. 5 tamze.
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40 % dla dziatan zwigzanych z eliminacja waskich gardet i do maksimum
40 % dla dziatan zwigzanych z odcinkami transgranicznymi;

w odniesieniu do $rédladowego transportu, potaczen z multimodalnymi
platformami logistycznymi i ich rozwoju, w tym polaczen z portami
srodladowymi 1 morskimi oraz portami lotniczymi, a takze rozwoju
portow: 20 % kwalifikowalnych kosztow;

w odniesieniu do dziatan stuzacych ograniczeniu hatasu powodowanego
przez kolejowy transport towarowy, w tym poprzez modernizacj¢
istniejacego taboru: 20 % kwalifikowalnych kosztow, (...);

w odniesieniu do lepszego dostepu do infrastruktury transportowej
dla os6b niepelosprawnych: 30 % kwalifikowalnych kosztéw robot
adaptacyjnych, ktore nie moga przekracza¢ w zadnym wypadku 10 %
catkowitych kwalifikowalnych kosztow robot;

w odniesieniu do dziatan wspierajacych nowe technologie i innowacje
we wszystkich rodzajach transportu — 20 % kwalifikowalnych kosztow;
w odniesieniu do dziatan wspierajacych transgraniczne odcinki drog —

10 % kwalifikowalnych kosztow;

. W odniesieniu do dotacji na systemy i ustugi aplikacji telemetrycznych:

w odniesieniu do naziemnych elementéw ERTMS, systemu SESAR, RIS
i VTMIS — 50 % kwalifikowalnych kosztow;

w odniesieniu do naziemnych elementow ITS dla sektora drogowego —
20 % kwalifikowalnych kosztow;

W odniesieniu do pokladowych elementow ERTMS - 50 %
kwalifikowalnych kosztow;

w odniesieniu do poktadowych elementow systemu SESAR, RIS, VTMIS
I ITS dla sektora drogowego — 20 % kwalifikowalnych kosztow (...);

w odniesieniu do dzialan wspierajacych rozwoj autostrad morskich —
30 % kwalifikowalnych kosztow.

w odniesieniu do systemow aplikacji telemetrycznych, innych niz

wymienione ustug transportu towarowego 1 bezpiecznych miejsc
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parkingowych w ramach drogowej sieci bazowej — 20 %
kwalifikowalnych kosztow”%,

Wyraznie widoczne jest, ze instrument wprowadzony w potowie ubiegtej dekady
szczegOlny nacisk ktadl na projekty dotyczace rozwoju transportu kolejowego w zakresie
inwestycji w sieci jak 1 systemow informacji i zarzadzania ruchem. Odpowiada
to wspolczesnym celom polityki transportowej zwigzanym przede wszystkim
z dekarbonizacjg 1 ograniczeniem emisji gazoéw cieplarnianych do atmosfery.

Omowione instrumenty skierowane przede wszystkim na inwestycje uzupetniajg
srodki przeznaczone gltownie na prace badawczo-rozwojowe. Dziataniom takim
w pierwszej perspektywie shuzyla czes¢ dedykowana transportowi siodmego programu
ramowego w zakresie badan i rozwoju technologicznego!®. W ramach komponentu
transport mogly by¢ wspierane prace z trzech zakresow. Po pierwsze, badania dotyczace
transportu lotniczego, w tym miedzy innymi: redukcji emisji zanieczyszczen i hatasu;
nowych silnikéw 1 paliw alternatywnych; oraz funkcjonowania portéw lotniczych
1 zarzadzania ruchem lotniczym. Po drugie, dotyczace transportu powierzchniowego,
w tym mig¢dzy innymi: redukcji emisji zanieczyszczen 1 hatasu; nowych silnikéw 1 paliw
alternatywnych; utylizacji pojazdow i statkow; pobudzanie zmian postaw w zakresie
preferowanych  $rodkow  transportu; zrownowazonej mobilnosci  miejskiej;
bezpieczenstwa w transporcie. Po trzecie, wspierajace rozwoj europejskiego systemu
nawigacji satelitarnej (Galileo i EGNOS): precyzyjnych ustlug nawigacyjnych
I ich wykorzystania. Wszystkie te dzialania w kolejnym okresie planistycznym zostaty
przeniesione do programu ,,Horyzont 202012, Celem zawartego w nim komponentu
zatytulowanego ,inteligentny, zielony 1 zintegrowany transport” jest stworzenie
europejskiego systemu transportowego, ktéry bedzie zasobooszczedny, przyjazny

dla $rodowiska 1 klimatu, bezpieczny 1 spojny, z korzyscia dla wszystkich obywateli,

190 Art. 10 Rozporzqdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1316/2013 z dnia 11 grudnia 2013
r. ustanawiajqce instrument ,Lqczqc Europe” , zmieniajqce rozporzqdzenie (UE) nr 913/2010
oraz uchylajgce rozporzgdzenia (WE) nr 680/2007 i (WE) nr 67/2010.....

B Decyzja nr 1982/2006/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 18 grudnia 2006 r. dotyczqca
siodmego programu ramowego Wspodlnoty Europejskiej w zakresie badan, rozwoju technologicznego
i demonstracji (2007-2013), Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 412/1, 30.12.2006 [online:] EUR-
Lex, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=celex%3A32006D1982 (dostep: 31.12.2021).
192 Rozporzqdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1291/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r.
ustanawiajgce ,, Horyzont 2020 — program ramowy w zakresie badan naukowych i innowacji (2014-2020)
oraz uchylajgce decyzje nr 1982/2006/WE, Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 347/104, 20.12.2013
{online:] EUR-Lex, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:32013R1291
&from=EN (dostep: 31.12.2021).
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gospodarki i spoteczenstwa, co ponownie dobrze koresponduje z ogdlnymi celami
polityki rozwojowej Unii Europejskiej.

Innym zrédtem finansowania inwestycji infrastrukturalnych sg kredyty
i gwarancje udzielane przez Europejski Bank Inwestycyjny. Od 2015 roku na podstawie
rozporzadzenia nr 1017 z czerwca 2015 roku staly si¢ one elementem skladowym
instrumentu  Europejskiego Funduszu na rzecz Inwestycji Strategicznych®,
W ich ramach mozliwe jest wspieranie rozwoju infrastruktury transportowej
oraz innowacyjnych technologii transportowych przy czym szczegdétowe warunki
kwalifikowalno$ci wskazuja, ze mozliwe jest ich uzycie na:

e _projekty i horyzontalne priorytety kwalifikujace si¢ na mocy rozporzadzen (UE)

nr 1315/2013 i (UE) nr 1316/2013,;

e projekty na rzecz inteligentnej i zréwnowazonej mobilnosci w miastach

(dotyczace dostgpnosci, redukceji emisji gazéw cieplarnianych, zuzycia energii

i wypadkow);

e projekty faczace wezly z infrastrukturg TEN-T”1%,

Pod koniec ubieglej dekady, zgodnie z zasada prowadzenia przegladow
okresowych rozpoczat si¢ przeglad polityki transportowej Unii Europejskie;.
Jest to tym istotniejsze, ze w analogicznym okresie nadano bieg omawianemu
w poprzednim rozdziale programowi ,Europa w ruchu”, ktory korespondowat
z ,,Europejskim Zielonym Ladem” kierujac mobilno$¢ w strong niskiej zasobochtonnosci
1 zeroemisyjnosci poprzez intensyfikacje¢ dzialan zmierzajacych do ograniczenia
korzystania z paliw kopalnych. Zaburzenia w transporcie zwigzane z pandemig covid-19
jasno pokazaty jak duze jest znaczenie transportu i powodowanych przez niego emisji dla
jakosci srodowiska zycia cztowieka i stanu ekologicznego $wiata. Pokazatly jednoczesnie
jak istotne jest utrzymanie droznos$ci szlakéw transportowych i przeptywu strumieni
towarow dla wspotczesnej gospodarki. Zatem w peini uwidocznila koniecznos¢
poszukiwania zupetnie nowych rozwigzan dla potaczenia dwoch wydawatoby
si¢ przeciwstawnych celow. Po pierwsze, rozwojowi mobilnosci rozumianemu jako

nieustanny wzrost liczby przemieszczanych oséb i towardw, co sluzy wzrostowi

198 Rozporzqdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2015/1017 z dnia 25 czerwca 2015 r. w sprawie
Europejskiego Funduszu na rzecz Inwestycji Strategicznych, Europejskiego Centrum Doradztwa
Inwestycyjnego i Europejskiego Portalu Projektow Inwestycyjnych oraz zmieniajgcego rozporzqdzenia
(UE) nr 1291/2013 i (UE) nr 1316/2013 — Europejski Fundusz na rzecz Inwestycji Strategicznych, Dziennik
Urzgdowy Unii Europejskiej L 169/1, 1.7.2015 [online:] EUR-Lex, https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/PL/TXT/?uri=CELEX:32015R1017 (dostep: 31.12.2021).

194 Art. 9 tamze.
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gospodarczemu. Po drugie, ograniczaniu pochodzacych z transportu szkodliwych emisji
do $rodowiska, co stuzy zmniejszaniu zagrozenia jakie dla §wiata i cywilizacji ludzkiej
niesie wzrost Sredniej temperatury i zwigzane z nim zjawiska. Przesunig¢cie punktow
nacisku jest zauwazalne w przyjetym na przetomie dekad na kolejny okres planistyczny
nowym programie ,,Horyzont Europa”!®®.

Obok kwestii ekologicznych, w ostatniej dekadzie pojawito si¢ jeszcze jedno
wyzwanie, na ktore przez dziesigciolecia nie zwracano uwagi. Destabilizacja panstw
otaczajacych Uni¢ Europejska, w tym na przyktad ,,Arabska Wiosna”, czy zajecie przez
Federacje Rosyjska Krymu i utworzenie samozwanczych republik na wschodzie Ukrainy
zwigkszyly poczucie zagrozenia militarnego panstw cztonkowskich. Nie bez znaczenia
byly takze zapowiedzi formulowane przez prezydenta Donalda Trampa dotyczace
zmniejszania zaangazowania Stanéow  Zjednoczonych Ameryki w  Europie,
a nawet podwazajace wspoOtczesny sens istnienia NATO. Wszystko to sprawito,
ze dostrzezona zostala potrzeba zwickszenia potencjalu mobilnosci wojskowej,
ktéra moglaby umozliwi¢ szybkie reagowanie sitami konwencjonalnymi w razie
zagrozeh pojawiajacych sie na granicach zewnetrznych Uniil®. W rezultacie do wspolnej
polityki transportowej dodano nowy element — mobilno$¢ wojskowa, ktora obok dziatan
prawnych, wymiany informacji czy budowania wspolnych baz danych o terenach,
miata na celu dostosowywanie infrastruktury do potrzeb transportéw wojskowych
1 zwigkszanie jej przepustowosci w tym zakresie zwlaszcza w odniesieniu
do przekraczania granic wewnetrznych Unii'®’. Naturalnym zrédtem wspofinansowania
tego typu projektow wydawal si¢ program ,.taczac Europe” wobec czego pojawily
si¢ plany przekazania don odpowiednich dodatkowych srodkow.

Program ,,L.aczac Europe” zostal zmieniony rozporzadzeniem nr 1153 z lipca

2021 roku'®, Jego planowany budzet zamyka sie kwotg 33,7 mld euro z czego na sieci

195 Rozporzqdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/695 z dnia 28 kwietnia 2021 r.
ustanawiajgce program ramowy w zakresie badan naukowych i innowacji ,, Horyzont Europa” oraz zasady
uczestnictwa i upowszechniania obowigzujgce w tym programie oraz uchylajgce rozporzqdzenia (UE)
nr 1290/2013 i (UE) nr 1291/2013, Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 170/1, 12.5.2021
[online:] EUR-Lex, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/ALL/?uri=CELEX:32021R0695 (dostep:
31.12.2021).

196 Wysoki Przedstawiciel Unii do spraw Zagranicznych i Polityki Bezpieczefistwa, Wspolny komunikat do
Parlamentu Europejskiego i Rady Poprawa mobilnosci wojskowej w Unii Europejskiej, JOIN(2017) 41
final, Bruksela 10.11.2017 [online:] EUR-Lex, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=
CELEX:52017JC0041 (dostep: 31.12.2021).

197 A Czekaj, T. Usewicz, Mobilnosé¢ wojsk w Unii Europejskiej, ,,Unia Europejska.pl” nr 2 (249)/2018.
18 Rozporzqdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/1153 z dnia 7 lipca 2021 r. ustanawiajgce
instrument ,, £.qczqc Europe” i uchylajqce rozporzgdzenia (UE) nr 1316/2013 i (UE) nr 283/2014, Dziennik
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transportowe przeznaczono ogdtem 25,807 mld euro, na sektor energetyczny 5,838 mid
euro, a na sektor cyfrowy 2,065 mld euro. Tak jak w poprzednim okresie planowania
11,286 mld euro przeniesionych zostalo do instrumentu ,,k3aczac Europe” z Funduszu
Spdjnosci 1 moze zosta¢ wykorzystane wytacznie przez te panstwa, ktére spetniajg jego
kryteria kwalifikowalnosci. Jednoczesnie, odpowiednio do zwrdcenia uwagi na kwestie
mobilno$ci wojskowej 1,691 mld euro zarezerwowano na dziatania zwigzane
z przystosowaniem czesci TEN-T do podwodjnego wykorzystania infrastruktury
transportowej w celu poprawy mobilnosci wojskowej. Analogicznie jak w poprzednim
okresie programowania okre$lone zostaty maksymalne wskazniki finansowania ze strony
budzetu unijnego, przy czym w zwigzku z naktadaniem zroédet wskazano poziomy
maksymalne. Wynosza one W odniesieniu do rob6t w sektorze transportu 30 % tacznych
kosztoéw kwalifikowalnych. Stopy dofinansowania moga zosta¢ podwyzszone
do maksymalnie 50 % dla dziatan:

e zwigzanych z polaczeniami transgranicznymi (...);

e wspierajgcych systemy aplikacji telemetrycznych;

e wspierajacych srodladowe drogi wodne lub interoperacyjnos¢ kolei;

e wspierajacych nowe technologie i innowacje;

e wspierajacych poprawe infrastruktury bezpieczenstwa; oraz

e dostosowujacych infrastrukture transportowg do celow kontroli na granicach

zewnetrznych Unii zgodnie z odpowiednimi przepisami unijnymi”%;
Natomiast w odniesieniu do §rodkow przesunietych z Funduszu Spojnosci, maksymalne
stopy dofinansowania nie mogg przekracza¢ 85 % tacznych kosztéw kwalifikowalnych.
Raport koncowy z przegladu przyjetych w 2013 roku planéw rozwoju

transeuropejskiej sieci transportowej przedstawiony zostat pod koniec maja 2021 roku?®.
Wsrod zawartych w nim wnioskow wskazano migedzy innymi, ze istnieje duza potrzeba
dalszego rozwoju szlakow transportowych, a takze poprawiania jakosci TEN-T,

przy czym bez stworzenia odpowiednich korytarzy transportowych nie uda si¢

Urzgdowy Unii Europejskiej L 249/38, 14.7.2021 [online:] EUR-Lex, https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?uri=celex%3A32021R1153 (dostep: 31.12.2021).

19 Art. 15 Rozporzqdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/1153 z dnia 7 lipca 2021 r.
ustanawiajgce instrument ,,fgczgc Europe” i uchylajqce rozporzgdzenia (UE) nr 1316/2013 i (UE)
nr 283/2014...

200 Eyyropean Commission Directorate-General for Mobility and Transport, Support study for the evaluation
of Regulation (EU) N° 1315/2013 on Union Guidelines for the development of the transEuropean transport
network. Final Report, 31 May 2021 [online:] Publication Office of the European Union,
https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/11f31ae6-4c1d-11ec-91ac-0laa75ed71al/
language-en (dostep: 31.12.2021).
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zrealizowac celu ograniczenia emisji pochodzacych z transportu o 90% do 2050 roku.
Wobec powyzszego istnieje potrzeba zmiany rozporzadzenia dotyczacego TEN-T, w celu
usprawnienia identyfikacji, faczenia i realizacji projektow z perspektywy zintegrowanych
uslug, wzmocnienia komplementarnosci  sieci  bazowej 1  kompleksowej,
a takze silniejszego stymulowania zaangazowania panstw cztonkowskich
oraz wzmocnienia instrumentéw oddziatywania Unii Europejskiej?®l. W prace nad
usprawnieniem realizacji inwestycji infrastrukturalnych wilaczyt si¢ réwniez Parlament
Europejski i Rada wydajac w lipcu 2021 roku dyrektywe nr 11872%2, Nie byla to jednak
catosciowa, nowa regulacja i miala na celu wylacznie usprawnienie procesOw
inwestycyjnych, w szczegdlnosci odpowiadajac na stwierdzone problemy, utatwienie
procesu uzyskiwania odpowiednich zgdéd w przypadku realizacji projektow
transgranicznych. Projekt catosciowej regulacji przedstawita Komisja w grudniu
2021 roku®®. W odniesieniu do transeuropejskich sieci transportowych z uwagi
na nadanie priorytetowego znaczenia kwestiom srodowiskowym postuluje on:

e _rozw0j nowej infrastruktury, poprawe i1 utrzymanie istniejacej infrastruktury
transportowej, w szczegdlnosci poprzez uwzglednienie kwestii utrzymania
infrastruktury w calym cyklu jej Zzycia na etapie planowania budowy
lub ulepszenia infrastruktury oraz poprzez utrzymywanie infrastruktury w stanie
sprawnosci;

e optymalizacje integracji infrastruktury 1 wzajemnych potaczen;

e wdrazanie infrastruktury fadowania i tankowania paliw alternatywnych;

e wdrazanie nowych technologii i systemow ICT dla transportu w celu zachowania
lub poprawy wydajnosci infrastruktury;

e optymalizacje wykorzystania infrastruktury, w szczegolnosci poprzez skuteczne

zarzadzanie przepustowoscig i ruchem;

201 Eyropean Commission Directorate-General for Mobility and Transport, Support study for the evaluation
of Regulation (EU) N° 1315/2013 on Union Guidelines for the development of the transEuropean transport
network..., s. 174-183.

202 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady nr 2021/1187 z dnia 7 lipca 2021 r. w sprawie
usprawnienia srodkow na rzecz poczynienia postgpow w realizacji transeuropejskiej sieci transportowej
(TEN-T), Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej L 258/1, 20.7.2021 [online:] EUR-Lex, https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:320211L.1187&from=EN (dostep: 31.12.2021).

203 Eyropean Commision, Proposal for a Regulation of the European Parliment and of the Council
on Union guidelines for the development of the trans-European transport network, amending Regulation
(EU) 2021/1153 and Regulation (EU) No 913/2010 and repealing Regulation (EU) 1315/2013,
COM/2021/812 final, 14.12.2021 [online:] EUR-Lex, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/
ALL/?uri=COM%3A2021%3A812%3AFIN (dostep: 31.12.2021).
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uwzglednianie mozliwych synergii z innymi sieciami, w szczegdlno$ci
transeuropejskimi sieciami energetycznymi lub telekomunikacyjnymi;

rozwoj zielonej, zréwnowazonej i odpornej na zmian¢ klimatu infrastruktury,
ktorej celem jest zminimalizowanie negatywnego wplywu na zdrowie obywateli
mieszkajacych w poblizu sieci, na $rodowisko oraz ograniczenie degradacji
ekosystemow;

na zmian¢ klimatu, a takze na zagrozenia naturalne i katastrofy spowodowane
przez cztowieka, a takze celowe zakldcenia, aby umozliwi¢ podjecie tych
wyzwan;

odporno$¢ infrastruktury, zwlaszcza na odcinkach transgranicznych,
zapewniajaca szybka reakcje i powr6t do normalnego stanu po zakldceniach
2204

w ruchu

Tym jednak co w najbardziej widoczny sposob odrdznia postulowang regulacje

od poprzedniej z 2013 roku jest wprowadzenie trzystopniowego planu tworzenia sieci

TEN-T. Obok uprzedniego podzialu na bazowa z terminem realizacji do 2030 roku

1 kompleksowg z terminem realizacji do 2050 roku, wprowadza koncepcj¢ rozszerzonej

sieci bazowej, ktorej realizacja miataby si¢ zakonczy¢ w 2040 roku. Omawiany projekt

zostal przekazany pod rozwage Parlamentu Europejskiego i Rady i jest obecnie

procedowany przy czym przewiduje si¢, ze spowoduje on konieczno$¢ ponownej rewizji

postanowien dotyczacych programu ,,k.aczac Europg” na lata 2021-2027.

204 Art. 5 European Commision, Proposal for a Regulation of the European Parliment and of the Council
on Union guidelines for the development of the trans-European transport network, amending Regulation

(EVU) 2021/1153 and Regulation (EU) No 913/2010 and repealing Regulation (EU) 1315/2013...
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3. Uwarunkowania rozwoju koncepcji Via Carpatia

Koncepcja trasy Via Carpatia pojawila si¢ w 2006 roku i1 zostala oficjalnie
zaprezentowana w trakcie konferencji migdzynarodowej ,,Jedna droga — cztery kraje”,
ktéra odbyla si¢ w pazdzierniku 2006 roku w Lancucie. Jej uczestnikami byty cztery
panstwa: Litwa, Polska, Stowacja i Wegry, reprezentowane przez ministrow transportu.
Patronat nad tym wydarzeniem, a takze nad catym projektem objat prezydent Lech
Kaczynski, ktory 27 pazdziernika 2006 roku, podczas uroczystego podpisania
,,Deklaracji Lancuckiej”?® mowit miedzy innymi: ,,Sa miejsca w Polsce, gdzie do stolicy
Stowacji jest znacznie blizej niz do Warszawy. Sa miejsca w Polsce, gdzie do stolicy
Litwy, Wilna, jest znacznie blizej niz do Warszawy. (...) sg tez takie miejsca w Polsce,
gdzie do Budapesztu jest blizej niz do Warszawy. A mimo wszystko komunikacja jest
utrudniona, poniewaz brak odpowiedniej sieci drog” i dalej: ,,Ale jest jeszcze jeden,
przynajmniej z polskiego punktu widzenia (myslg, ze to tak samo dotyczy wszystkich
pozostatych krajow) element bardzo istotny. (...) Ot6z my mamy problem wschodnich
rubiezy Rzeczpospolitej. Mamy problem tego, ze sg to ziemie ekonomicznie stabsze
od pozostatych, ekonomicznie duzo stabsze oczywiscie od wielkich osrodkow miejskich,
ale ten zwrot terenow, ktore nie sg nasycone bardzo, jezeli chodzi o duze aglomeracje,
to si¢ w Polsce nazywa problemem ,,Sciany wschodniej” (...) Bardzo chce, aby poziom
rozwoju gospodarczego Polski si¢ wyrownywat. I z tego punktu widzenia odpowiednie
polaczenia na linii z pdnocy na potudnie czy z potudnia na poélnoc — tu powiem
przyktadowo, migdzy Rzeszowem, a Biatymstokiem — muszg by¢ nieporéwnanie lepsze
niz sa w tej chwili”?%,

W swym wystapieniu prezydent Lech Kaczyfski zwrdcit uwage na wazny
dla koncepcji powstania Via Carpatia fakt relatywnego zapoOznienia spoteczno-
gospodarczego wschodnich czesci Polski, Stowacji 1 Wegier. Czgsciowym rozwigzaniem
majacym przynie$¢ mozliwo$¢ zintensyfikowania rozwoju tych obszarow byta zawarta

w ,,Deklaracji Lancuckiej” koncepcja utworzenia trasy drogowej Kowno — Biatystok —

25 Deklaracja Lancucka Ministréow Transportu Republiki Litewskiej, Rzeczypospolitej Polskiej, Republiki
Stowackiej i Republiki Wegierskiej w sprawie rozbudowy Transeuropejskiej Sieci Transportowej poprzez
stworzenie najkrotszej drogi wzdtuz osi potnoc-potudnie tqczqcej Litwe, Polske, Stowacje i Wegry, Lancut
27 pazdziernik 2006 ...

28 Deklaracja Lancucka, 27.10.2006 [online:] Oficjalna strona Prezydenta Rzeczypospolitej Polskie;j,
https://www.prezydent.pl/archiwalne-aktualnosci/aktualnosci-rok-2006/deklaracja-lancucka, 28677,
archive (dostep: 31.12.2021).
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Lublin — Rzeszow — Preszow — Koszyce — Miszkolc — Debreczyn. Potaczono
ja z deklaracja czterech zainteresowanych panstw dotyczaca uwzglednienia wyzej
wymienionej trasy drogowej wsrdd priorytetow krajowych polityk transportowych, oraz
podjecia wszelkich mozliwych dziatah w celu wilaczenia trasy na calej jej dlugosci
do Transeuropejskiej Sieci Transportowej w ramach przegladu Wytycznych Wspdlnoty
zaplanowanych na 2010 roku.

W 2006 roku w trakcie konferencji wyartykutlowane zostaly dwie podstawowe
kwestie dla powstania drogi. Po pierwsze, stabszy rozwoj ,.Sciany wschodniej”
umawiajacych si¢ panstw w stosunku do reszty ich terytoriow, na co remedium miat by¢
rozwdj infrastruktury komunikacyjnej ulatwiajacej przeptyw oséb i towarow na osi
ponoc-potudnie. Po drugie, potrzeba wlaczenia tej koncepcji do zestawu projektow
priorytetowych TEN-T i w ten sposob uzyskanie przynajmniej czeSci niezbgdnych
na jego realizacje srodkow. Wydaje si¢ jednak, ze stabiej zauwazony pozostat wowczas
jeszcze jeden czynnik, ktory ostatecznie wptynatl na rozwoj koncepcji i jej obecng
realizacj¢. Wprawdzie Owczesnie projekt Via Carpatia obejmowat cztery panstwa, jednak
wraz z rozszerzeniem Unii o Bulgarie i Rumuni¢ mogt zosta¢ przedtuzony i zapewnic
polaczenie nie tylko z Morzem Czarnym odpowiednio do koncepcji Migdzymorza,
ale takze z Bliskim 1 Dalekim Wschodem dzigki rozwojowi wspomnianych
w poprzednim rozdziale Kkorytarzy transportowych taczacych Europe i Azje.
Co istotne, utworzenie planowanej drogi stworzyloby dla panstw Europy Srodkowej
1 Wschodniej alternatywe: czy korzysta¢ ze szlakow polnocnych biegnacych przez
Federacje Rosyjska, czy potudniowych, ktore do Europy wkraczaja przez mosty
na Bosforze? Znaczenie tych kwestii wzmocnita jeszcze polityka Chinskiej Republiki
Ludowej, ktora w ostatnich latach coraz silniej promuje koncepcje Nowego Jedwabnego

Szlaku (Inicjatywy Pasa i Szlaku).
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3.1. Via Carpatia jako szansa rozwoju obszarow peryferyjnych

Polityka spdjnosci Unii Europejskiej wyrasta z przekonania, ze pozadane jest

wyrownywanie poziomu wieloaspektowego rozwoju wszystkich regionéw wspolnoty.

Mowiac o spojnosci tradycyjnie wyrozniato sie dwie jej postaci:

spojnos¢ spoleczng rozumiang jako ,,zdolno$¢ nowoczesnego spoleczenstwa
do =zapewnienia dlugookresowego dobrobytu wszystkich jego cztonkow,
w tym rownego dostepu do zasobow, szacunku dla godnosci ludzkiej z nalezytym
uwzglednieniem zroéznicowania, autonomii indywidualnej 1 zbiorowej
oraz odpowiedzialnej partycypacji”?®’. Zatem o spojnosci spotecznej moéwié
mozna w spoteczenstwie, w ktérym wystepuje §wiadomos¢ wspolnotowosci,
wlaczanie jednostek pozostajagcych w stanie anomii spolecznej oraz szeroka
partycypacja w podejmowaniu decyzji i zarzadzaniu nakierowane na harmonijng
realizacj¢ zinternalizowanych celow;

spojno$¢ ekonomiczng rozumiang jako zmniejszanie dysproporcji w rozwoju
gospodarczym pomiedzy obszarami bedacymi obiektem zainteresowania
(panstwami,  regionami, poszczegdlnymi  jednostkami  osadniczymi).
W tym zakresie obok poroéwnywania produktu krajowego czy regionalnego
przypadajacego na jednego mieszkanca i mierzonego parytetem sity nabywczej,
zwraca si¢ takze uwage na poziom rozwoju infrastruktury, pordéwnanie

produktywnosci oraz innowacyjnosci?’,

Do dwoch wyzej wymienionych rodzajow spojnosci dodawana jest coraz powszechniej

jej trzecia forma, to jest:

e spojnos¢ terytorialna rozumiana jako dziatania zmierzajace do harmonijnego,

zrownowazonego 1 policentrycznego rozwoju terytoriow dzigki usuwaniu barier
wynikajacych z zagospodarowania przestrzennego, ktore ograniczaja mozliwos¢
uzyskiwania spojnosci spoleczno-gospodarczej. Chodzi wigc o wiaczanie
poszczegblnych terytoridw w ramy wspolpracy catych analizowanych obszarow

(na przyktad makroregionéw), poprzez znoszenie barier w ich dostepnosci,

207 Concerted developement of social cohesion indicators. Methodological guide, Coucil of Europe
Publishing, Strasbourg 2005, s. 23.

28 1J. Jasinski, Spéjnosé¢ ekonomiczna i spoteczna regionéw panstw Unii Europejskiej, Oficyna
Wydawnicza Politechniki Warszawskiej, Warszawa 2012, s. 11-13.
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w tym transportowej 1 telekomunikacyjnej oraz poprawie dostgpnosci

w nich ustug spotecznych (opieki zdrowotnej, dostepu do edukacji itp.)>*.

Trzeba podkresli¢, ze ten wymiar spojnosci, cho¢ dostrzezony jako ostatni staje

si¢ coraz wazniejszym elementem polityk Unii Europejskiej, a od 2008 roku

zostal zawarty w prawie wspolnotowym dzigki wpisaniu do Traktatu

Lizbonskiego?'°.

O ile negatywnie traktowane bedg zjawiska takie jak lokowanie inwestycji
w miejscach juz najlepiej rozwinigtych, koncentracja przeptywoéw kapitalowych,
czy drenaz mozgdw, to rozwigzaniem na nie jest stymulowanie réznymi metodami
rozwoju rejondw stabiej rozwinigtych, ktore w nomenklaturze unijnej okreslane sg jako
peryferyjne i ultraperyferyjne.

Nauki ekonomiczne nie sg zgodne, co do kwestii wspodtzalezno$ci rozwojowych
pomiedzy panstwami i1 regionami. Z jednej strony wskazuje si¢, ze w dlugiej
perspektywie nastgpuje proces konwergencji, a wigc wyrOwnywania poziomow rozwoju
dzigki szybszemu rozwojowi obszardw wcze$niej zapdznionych. Dzieje si¢ tak,
gdyz w obszarach wysokorozwinietych wystepuje wyzsza konkurencja, duzo wyzsze
koszty inwestycyjne 1 wejscia na rynek, wyzsze koszty ptacy itp. co sktania¢ moze
inwestorow do przenoszenia si¢ do obszaréw stabiej rozwinigtych. Dodatkowo, zgodnie
z neoklasycznym modelem Solowa-Swana na obszarach zap6znionych wystepuje wyzsza
stopa zwrotu z inwestycji. Dzieje si¢ tak odpowiednio do zalozenia o malejacej
produktywnosci czynnikow produkcji, co oznacza, ze identyczna stopa wzrostu
jest trudniejsza do osiggniecia i wymaga wigkszych inwestycji na obszarach
wysokorozwinietych?!!, Z drugiej strony, jak wspomniano, te pierwsze maja wicksza site
przyciggania Kolejnych inwestycji dzigki rozwinigtemu rynkowi, potencjalnie
wysokiemu popytowi i wysokiej podazy odpowiednio wykwalifikowanej kadry.
Oddziatywaja wiec na okoliczne regiony poprzez tak zwany efekt wiru, to jest wysysanie
zasobow z regionow zacofanych gospodarczo, w tym kapitatow, sity roboczej, towarow.

W rezultacie mamy do czynienia z efektem odwrotnym, a wigc przyspieszonym

209 A, Solek, Teoretyczne podstawy spojnosci i metodyka jej oceny [w:] K. Przybylska (red.), Spéjnosé
ekonomiczno-spofteczna krajow Grupy Wyszehradzkiej, Uniwersytet Ekonomiczny w Krakowie, Krakow
2017, s. 22-24.

210 5zerzej o tym procesie: J. Szlachta, Spojnosé terytorialna traktatowym wymiarem polityki strukturalnej
Unii Europejskiej, ,,Prace i Materialy Instytutu Rozwoju Gospodarczego SGH", Warszawa 2011,
s. 191-214.

211 D. Murzyn, Polityka spéjnosci Unii Europejskiej a proces zmniejszania dysproporcji w rozwoju
gospodarczym Polski, Wydawnictwo C.H. Beck, Warszawa 2010, s. 18-19.
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rozwojem  regionow  centralnych  (o$rodkow  wzrostu) kosztem  regionow
peryferyjnych?!2, Przyjmuje si¢ zwykle, Ze wysoka spojnos¢ sprzyja wielokierunkowemu
rozwojowi panstw 1 regiondw, podczas gdy niska spdjnos¢ go spowalnia,
gdyz nie pozwala na odpowiednie wykorzystanie istniejagcego potencjatu.
Niemniej w teorii ekonomii spotka¢ mozemy zaréwno podej$cia podkreslajace,
ze stanem naturalnym jest rownowaga, w tym takze zrownowazenie poziomu rozwoju
spoteczno-gospodarczego, jak i takie, ktore wskazujg, ze to istnienie nieréwnowagi
jest sila napedowa rozwoju?®S,

Rozwdj regionalny moze mie¢ przestanki endogenne i egzogenne. W pierwszym
przypadku odbywa si¢ on dzigki wykorzystaniu kapitaldow wiasnych takich jak
umiejetnosci 1 wiedza lokalnej spotecznos$ci, przy wykorzystaniu lokalnych potrzeb
1 z uwzglednieniem regionalnej specyfiki. Pozwala to na dlugofalowy, samodzielny
i trwaly rozwdj niemniej wymaga uwzglednienia szeregu uwarunkowan,
w tym stworzenia odpowiednich rozwigzan systemowych dla stymulowania
odpowiedniego wykorzystania dostepnych zasobdw, inwestycji w rozwdj kapitatu

ludzkiego i spotecznego, naktadéw na edukacje i badania®!*

. W drugim przypadku bodzce
rozwojowe pochodzg z zewnatrz obszaru i na przyktad zwigzane sg ze §wiadoma polityka
panstwa zmierzajacg do pobudzania rozwoju danego obszaru poprzez Stymulowanie
go do odpowiadania na zgtaszany na zewnatrz popyt, co w odniesieniu do panstw bedzie
oznaczato rozwdj dzieki zwigkszaniu eksportu?’®. W obu przypadkach poprzez
odpowiednie bodZzce mozna pobudza¢ rozwoj regiondw, a zatem zwigkszac¢ spojnosc
spoteczno-gospodarczg terytorium calego panstwa. Z takiego zatozenia wychodzi Unia
Europejska prowadzac polityki rozwoju regionalnego i1 spdjnosci, ktdre prowadzi¢ maja
do konwergencji wszystkich regionow, a co za tym idzie do zapewnienia odpowiedniej
jakosci zycia mieszkancow bez wzglgdu na miejsce zamieszkania oraz ujednolicenia
poziomu rozwoju gospodarczego®®. Przy czym, z uwagi na ograniczone fundusze

najwazniejszymi zasadami zawsze s3: koncentracja na ograniczonej liczbie celow

oraz koordynacja wszystkich instrumentéw z zatoZeniem skupienia ich na tych celach.

212 D, Murzyn, Polityka spojnosci Unii Europejskiej..., s. 37.

213 J. Chadzifiski, A. Nowakowska, Z. Przygodzki, Region i jego rozwdj w warunkach globalizacji,
CeDeWu, Warszawa 2007, s. 54-63.

24 W. Ortowski, Koszty i korzysci z cztonkostwa w Unii Europejskiej — metody — modele — szacunki,
Centrum Analiz Spoteczno-Ekonomicznych, Warszawa 2000, s. 126.

215 7, Szymla, Determinanty rozwoju regionalnego, Ossolineum, Wroctaw — Warszawa — Krakow 2000,
s.41-42.

216 |, Pietrzyk, Polityka regionalna Unii Europejskiej i regiony w panstwach cztonkowskich, Akademia
Ekonomiczna w Krakowie, Krakow 2006, s. 16.
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Oznacza to skupienie dostepnych §rodkow na wsparciu rozwoju najubozszych regionéw
Europy w dazeniu do maksymalnej konwergencji.

W 2004 roku wraz z przystgpieniem do Unii Europejskiej nowe panstwa
cztonkowskie objete zostaly wspolnymi politykami regionalng 1 spojnosci.
W ujeciu ogdlnopanstwowym zadne z nich nie osiggato $redniej unijnej poziomu
rozwoju. Wsrod panstw, ktore zaangazowane byty od 2006 roku w inicjatywe powstania
drogi Via Carpatia w momencie akcesji poziom rozwoju gospodarczego per capita
wynosit: Litwa — 45%, Polska — 48%, Stowacja — 55% i Wegry — 62% s$redniej dla catej
Unii. Natomiast wsrod panstw, ktore w pozniejszym czasie dotgczyly do projektu
wynosit: Grecja — 93%?!’, Bulgaria - 33%, Rumunia — 31% $redniej?'8. Skala réznic
W rozwoju spoteczno-gospodarczym pomiedzy wschodem i zachodem Europy sprawiata,
ze prawie wszystkie regiony panstw Europy Srodkowej speiaty kryteria objecia
pomoca, a jedyne wyjatki dotyczyly woéwcezas regionow stotecznych Czech (Praga)
i Stowacji (Bratystawa)?'®. W ciagu dekady od przystapienia do UE $redni poziom unijny
udalo si¢ jeszcze osiggnaé regionom stolecznym Polski (Mazowieckie), Wegier
(Budapeszt i Peszt) i Rumunii (Bukareszt). Trzeba jednak zaznaczyé, ze postepy
konwergencji byly w kolejnych latach wyrazne, na co wskazuja poziomy rozwoju
wymienionych panstw po dziesigciu latach cztonkostwa. Na poczatku 2014 roku byto
to juz: Litwa — 73%, Polska — 67%, Stowacja — 75%, Wegry — 66%, Bultgaria — 45%
i Rumunia — 55% s$redniej unijnej??°. Szacunki dla lat 2004-2018 wskazuja, ze W tym
czasie wymienione panstwa rozwijaly si¢ w tempie Litwa — 2,98%, Polska — 3,92%,
Stowacja — 3,81%, Wegry — 1,67%, Bulgaria — 3,03% a Rumunia — 3,34% przyrostu PKB

rocznie??!,

21T W zwigzku z kryzysem gospodarczym w kolejnych latach nastapit dramatyczny spadek PKB per capita

w Grecji. W 2013 roku osiaggal on zaledwie 73% s$redniej unijne;j.

218 GDP at current market prices, 2003-04 and 2012-14 [online:] Eurostat, https://ec.europa.eu/

eurostat/statistics-explained/index.php?title=File:GDP_at_current_market_prices, 2003%E2%80%9304
and_2012%E2%80%9314_YB15.png (dostep: 31.12.2021).

29 PKB w standardzie sily nabywczej (SSN) na mieszkanca wedtug regionow NUTS 2 (2004 i 2014)

[online:] European Parlimentary Research Service, https://epthinktank.eu/2016/08/03/snapshot-of-the-eu-

regions-with-a-view-to-selected-europe-2020-targets/attachment/1/ (dostep: 31.12.2021).

220 GDP at current market prices, 2003-04 and 2012-14...

22L\W. Gadomski, Polska w Unii Europejskiej: 15 lat mingto, 08.05.2019 [online:] obserwator finansowy.pl,

https://www.obserwatorfinansowy.pl/bez-kategorii/rotator/polska-w-unii-europejskiej-15-lat-minelo/

(dostep: 31.12.2021).
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Rysunek 11. Produkt krajowy brutto w regionach Unii Europejskiej (NUTS 2) mierzony

sitg nabywczg w przeliczeniu na mieszkanca w latach 2004 i 2014.

GDP in Purchasing Power Standard (PPS) per inhabhitant by NUTS 2 region (% of the EU-28 average, 2004 and 2014)
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Zrédto: PKB w standardzie sity nabywczej (SSN) na mieszkarica wedtug regionéw NUTS
2 (2004 i 2014) [online:] European Parlimentary Research Service, https://epthinktank.

eu/2016/08/03/snapshot-of-the-eu-regions-with-a-view-to-selected-europe-2020-
targets/attachment/1/ (dostep: 31.12.2021).

Powyzsze zestawienie nie odzwierciedla dodatkowego uwarunkowania jakim jest
nieréwnomierno$¢ rozwoju pomig¢dzy regionami. Dominujgca na rysunku 10 czerwien
wskazuje, ze w 2004 roku przyttaczajaca wickszo$¢ regiondéw omawianych panstw
nie osiggata 75% S$redniej unijnej rozwoju. Jednak stan faktyczny byt i1 jest bardziej
skomplikowany 1 zr6znicowany. Wschodnie regiony Polski, Stowacji i Wegier sg tymi,
ktore wyraznie odstaja co do poziomu rozwoju od pozostatych cze¢sci wymienionych

panstw.
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Tabela 2. Poziom PKB per capita liczonego sila nabywcza w ujgciu regionalnym

na koniec roku 2003 i 2013 wzgledem $redniej unijnej (W %).

NUTS 2 2003/2004 2013/2014
Polska 48 67
Mazowieckie 72 107
Podlaskie 36 49
Lubelskie 34 47
Podkarpackie 35 47
Stowacja 55 76
Bratystawa 123 187
Wschodnia Stowacja 41 52
Wegry 62 66
Wegry Srodkowe 98 107
Wegry Potnocne 40 41
Nizina P6tnocna 41 42
Nizina Poludniowa 43 46

Zrédto: T. Tylec, Ekonomiczna spéjnosé krajow Grupy Wyszehradzkiej na tle UE-28
w latach 2000-2014 [w:] K. Przybylska (red.), Spdjnos¢ ekonomiczno-spoteczna krajow
Grupy Wyszehradzkiej, PWN, Warszawa 2017, s. 35-36. Przedstawiono $rednie dla
catych panstw, wynik regioné6w najwyzej rozwinigtych 1 tych, przez ktére przebiegaé

miata Via Carpatia.

Sytuacja na Litwie jest odmienna bowiem dobrze rozwinigte jest lezace
na wschodnich rubiezach panstwa Wilno 1 jego okolice. Co wigcej trudno byloby
przedstawi¢ zroznicowanie Litwy w sposob analogiczny do przedstawionego
w powyzsze] tabeli bowiem zgodnie z klasyfikacjg unijng panstwo to podzielone jest
tylko na dwa regiony (NUTS 2): Wilno i reszte kraju®??. Sytuacje w Polsce w 2004 roku
jeszcze wyrazniej przedstawia porOwnanie tzw. ,.Sciany wschodniej” nie ze S$rednig
unijng, lecz ze $rednig ogdlnopolska. Wojewodztwa lezace na wschod od Wisty miaty

W tym czasie wyraznie nizszy poziome rozwoju gospodarczego.

22 Rozporzqdzenie Komisji (UE) 2016/2066 z dnia 21 listopada 2016 r. zmieniajgce zalgczniki
do rozporzqdzenia (WE) nr 1059/2003 Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie ustalenia wspolnej
klasyfikacji Jednostek Terytorialnych do Celow Statystycznych (NUTS), Dziennik Urzedowy Unii
Europejskiej L 322/1, 29.11.2016 [online:] EUR-Lex, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/
TXT/PDF/?uri=CELEX:32016R2066&from=PL (dostep: 31.12.2021).
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Rysunek 12. PKB per capita wedtug wojewodztw w 2004 roku w relacji do $redniej

ogolnopolskie;j.

POLSKA = 100
POLAND = 100
160 % TYSIACE ZLOTYCH
THOUSAND ZLOTYS
80 %

16,7 188 21,7 237 272 367

Zrodto: Gtowny Urzad Statystyczny, Produkt krajowy brutto — rachunki regionalne 2004,
Urzad Statystyczny w Katowicach, Katowice 2006, s. 187.

Wracajac do trzech panstw przedstawionych w tabeli 2 nalezy zauwazyd,
ze poréwnujac zmiane wskaznikdéw rozwoju w ciggu dekady dostrzec mozna tendencje,
ktéra nalezy uzna¢ za negatywna. Dla catej Polski zmiana ta wyniosta 19 punktow
procentowych, podczas gdy dla poszczegdlnych regiondéw ,,Sciany wschodniej” byta
nieco mniejsza (Podlaskie 13 punktow, Lubelskie 13 punktéw, Podkarpackie
12 punktéw), a jednocze$nie w Mazowieckim wyniosta az 35 punktéw. Analogicznie
w Stowacji wyniosta 21 punktow dla catego panstwa, 64 punkty dla Bratystawy, ale tylko
11 punktéw we Wschodniej Stowacji. Nizsze wskazniki zanotowano w odniesieniu
do Wegier, gdzie zmiana ogélnokrajowa wyniosta 6 punktow, dla Wegier Srodkowych
9 punktow, a we wschodnich regionach zaledwie 1-3 punkty. Wskazuje to na
wystgpowanie wyraznego zrdznicowania w szybko$ci rozwoju, gdzie regiony

juz wczesniej wyzej rozwinigte, a zwlaszcza stoteczne, w dalszym ciggu rozwijaty

-127 -



si¢ duzo bardziej dynamicznie. Potwierdzaja to badania konwergencji w ujeciu
regionalnych w trzech omawianych panstwach, ktore wskazuja, ze cho¢ zmienia si¢ ich
ogolna zamozno$¢ 1 zmniejsza dystans do $redniej unijnej, to poszczegdlne regiony
nie zmieniaja swojego miejsca w krajowych rankingach zamoznosci®?®. Poszukujac
odpowiedzi na pytanie o przyczyny takiego stanu rzeczy wskazuje si¢ zwykle rolniczy

charakter tych regiondow przy ich jednoczesnym zapo6znieniu cywilizacyjnym.

Tabela 3. Wybrane wskazniki gospodarcze tzw. ,,sciany wschodniej” w 2013 roku.

Polska $ciana wschodnia
Gestos¢ zaludnienia (0s./km2) 123 90
Drogi publiczne o  twardej | 92,0 86,1
nawierzchni
na 100 km2
Mieszkania oddane do uzytkowania 37,2 29,5
na 10 tys. ludnosci
Studenci szkot wyzszych na 10 tys. | 382 312
ludnos$ci ogotem
Stopa bezrobocia rejestrowanegow % | 11,4 13,6
Osoby korzystajace ze $wiadczen | 486,9 585,4
pomocy spotecznej na 10 tys.
ludnosci
Osoby fizyczne prowadzace | 12,2 9,7
dziatalno$¢ gospodarcza na 100 oséb
w wieku produkcyjnym

Zrédto: K. Gorka, M. Euszezyk, A. Thier, Kwestie rozwoju spoleczno-gospodarczego
Polski Wschodniej, ,,Studia i Prace Wydziatu Nauk Ekonomicznych i Zarzadzania” 46/2,
2016, s. 224.

W Polsce, po dziesigciu latach od akcesji, pomimo wdrozenia wielu programéw
pomocowych wciaz dostrzegalne byly wyrazne roznice pomiedzy $rednig og6lnopolska

a $rednig dla ,,Sciany wschodniej”, w zakresie dostepu do dobr. Z powyzszej tabeli

28 A, Solek, Rozwdj ekonomicznej spdjnosci regionéw NUTS-2 krajéw Grupy Wyszehradzkiej w latach
2000-2014 [w:] K. Przybylska (red.), Spdjnosé ekonomiczno-spoteczna krajow Grupy Wyszehradzkiej,
PWN, Warszawa 2017, s. 50.
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wylania si¢ obraz regiondw, ktdre byly ubozsze w sensie ekonomicznym. Nie tylko miaty
nizsze niz w pozostatej czg¢éci kraju PKB per capita, ale rowniez wigkszy odsetek
ich populacji pozostawat bez pracy i1 korzystal z pomocy spotecznej. Rdwnoczesnie
nizszy odsetek osob prowadzacych dziatalno$¢ gospodarczg 1 nizszy odsetek studentow
utrudnial wyrazne przyspieszenie rozwoju. Ta nierownowaga potggowana jest jeszcze,
takze obecnie, przez wspomniane juz zjawisko wiru, a wigc wysysaniec zasobow,
w tym najbardziej aktywnych 1 najlepiej wyksztalconych oséb do centrow wzrostu
w pozostalej czesci Polski i poza jej granicami. Doda¢ do tego obrazu nalezy jeszcze
wigkszy odsetek zamieszkatych na wsi i zatrudnionych w rolnictwie, oraz odmienna
niz w zachodniej czgsci kraju strukture rolnictwa i osadnictwa. Gospodarstwa rolne
Polski Wschodniej sa duzo bardziej rozdrobnione, a przez to mniej wydajne,
a jednocze$nie musza utrzymaé wigksza liczbe os6b w nich zatrudnionych
przy mniejszym nasyceniu sprzetem technicznym. Dodatkowo, w Polsce Wschodniej
niewiele jest wigkszych miast bedacych osrodkami wzrostu, a znaczna czg¢$¢ ich populacji
mieszka w matych o$rodkach, ktore w duzej czgsci po transformacji systemowej popadty
w marazm i podlegaja bardzo silnym procesom wyludniania i drenazu moézgow?2*,

W powyzszej tabeli dostrzec mozna mniejszy niz srednia dla catej Polski odsetek
drég utwardzonych na 100 kilometréw kwadratowych. Wskazuje to, ze mowi¢ mozna
nie tylko o niedostatkach w spojnosci spotecznej i gospodarczej, ale takze stabszej
niz w pozostatej czesci Polski spojnoscei terytorialnej. Jak wskazuje Grzegorz Gorzelak,
dazenie do zwigkszania spojnosci terytorialnej powinno oznacza¢ przede wszystkim:

e usuwanie barier transportowych i telekomunikacyjnych, w sytuacjach
gdy ich istnienie ogranicza mozliwo$ci zaspokojenia potrzeb spotecznych,
przeptywu osob, towarow 1 informacji, a w konsekwencji takze rozwoju
gospodarczego;

e dobre komunikacyjne powigzanie os§rodkow metropolitalnych i centréw wzrostu
z ich regionalnym zapleczem;

e ulatwianie wspoOlpracy transgranicznej w sferze gospodarczej, spotecznej

I kulturalnej;

224 5. Bartosiewicz, E. Stanczyk, Male ,,co nieco” o sytuacji Sciany Wschodniej w poréwnaniu z resztq
Polski, ,,Studia i Prace WNEiZ” 31/2013; S. Bartosiewicz, E Stanczyk, Kontynuacja rozwazan na temat
wybranych aspektéw sytuacji spoleczno-gospodarczej Sciany Wschodniej w poréwnaniu z resztq Polski
w latach 2003-2011, ,,Studia i Prace WNEiZ” 36/2014.

-129 -



e tworzenie ponadgranicznych instytucji zarzadzania obszarami Specjalnymi
(np.: obszary chronione ze wzgledow srodowiskowych, zlewnie rzek, itp.);
e rozwijanie mi¢dzynarodowych sieci wspotpracy naukowej oraz wspotpracy
pomiedzy nauka i biznesem?%,
Odnoszac powyzsze postulaty do sytuacji wschodnich regionéw Polski, Stowacji
1 Wegier nalezy podkresli¢ trzy podstawowe 1 naktadajace si¢ na siebie uwarunkowania.
Po pierwsze, od czasu akcesji do Unii Europejskiej sg to regiony odlegle od centrow
wzrostu i przez dtugi czas stabo z nimi skomunikowane. Autostrada wschod-zachod przez
Wegry zostala oddana do uzytku w latach 2007/2008%%°. W Polsce autostrada A4
do stolicy Podkarpacia dotarta w 2013 roku, a do granicy z Ukraing w 2016 roku,
droga ekspresowa S17 laczaca Warszawe 1 Lublin zostala ukonczona w latach
2019/2020, a droga S8 w cze¢sci z Warszawy do Biategostoku i dalej do granicy z Litwa,
pomimo Ze jest cze$cig sieci bazowej TEN-T dopiero w 2017 roku??’. Drogi szybkiego
ruchu w uktadzie wschod-zachéd w Stowacji w niektorych swych fragmentach wcigz

pozostaja w budowie??®,

Zatem mozna wprost mowi¢ o wigkszej peryferyjnosci
wschodnich obszaréw tych panstw z uwagi na nizsza dostgpnos$¢ 1 wieksza odlegtos¢
od centrow wzrostu. Podobng uwage nalezaloby odnies¢ do Litwy, acz sytuacj¢ zmienia
niewielka rozciggltos¢ tego panstwa w polaczeniu z dostgpem do morza, co sprawia,
ze mozliwy jest transport wykorzystujacy zegluge w basenie Morza Battyckiego.

Po drugie, wszystkie regiony, przez ktére przebiega¢ miata postulowana trasa
Via Carpatia po akcesji staty si¢ regionami granicznymi, a ich wschodnie granice staty
si¢ granicami zewnetrznymi Unii Europejskiej. Cho¢ potozenie takie daje naturalne
szanse rozwojowe opierajace si¢ na mozliwosci rozwoju transgranicznej wspOtpracy
gospodarczej to pamigtaé nalezy, ze jest ona utrudniona wiasnie przez istnienie granicy.
Dodatkowo w odniesieniu do Ukrainy to jej zachodnia cze$¢ jest obszarem najstabiej

rozwinigtym gospodarczo, a centra wzrostu znajduja si¢ w Kijowie 1 na wschodniej

Ukrainie, a wigec daleko od Rzeszowa czy Lublina i sa jeszcze stabiej z nimi

25 G. Gorzelak, Uwagi nt. dokumentu UE , Green Paper on Territorial Cohesion Turning territorial
diversity into strengh [w:] A. Baucz, M. Lotocka, P. Zuber (red.), Spdjnos¢ terytorialna wyzwaniem polityki
rozwoju Unii Europejskiej. Polski wkiad w debate, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Warszawa 2009,
S. 64-65.

226 Sie¢ drég ptatnych [online:] autovignet.hu, https://pl.autovignet.hu/drogi-platne/ (dostep: 31.12.2021).
27 Sie¢ drég krajowych w Polsce [online:] Glowna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad,
https://www.gov.pl/web/gddkia/siec-drog-krajowych-w-polsce (dostep: 31.12.2021).

28 Celd siet dialnic a rychlostnych ciest Slovenskej republiky so vietkymi jej sticastami podla aktudlneho
stavu [online:] Narodna dialniéna spolo¢nost, https://ww-w.ndsas.sk/stavby/dialnicna-siet (dostep:
31.12.2021).
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skomunikowane niz rozwini¢te regiony Europy Zachodniej. Co wigcej, rownolegle
do procesow transformacji politycznej we wszystkich opisywanych panstwach
nastepowaty procesy przeksztatlcen w gospodarce. Obejmowaly one nie tylko
wprowadzanie zasad rynkowych i zmiany w stosunkach wlasno$ciowych,
ale takze zmiang kierunkoéw wspotpracy miedzynarodowej. Dotychczasowe powigzania
w ramach Rady Wzajemnej Pomocy Gospodarczej zastgpowane byly wigziami
z gospodarkami zachodnimi, a akcesja do Unii Europejskiej i obowigzujace w niej zasady
swobodnego przeplywu tylko zdynamizowaty ten proces. Jednak dla regionow
wschodnich oznaczato to tym silniejsza peryferyjnosc.

Po trzecie, sie¢ drog we wschodnich regionach jest stabiej rozwinigta i o gorszej
jakosci. Sprawia to, Ze centra wzrostu tych regionéw sa stabo skomunikowane
z ich regionalnym zapleczem??®. Z jednej strony, z uwagi na nizszy poziom rozwoju
spoteczno-gospodarczego wymagania wobec niej mogly by¢ nizsze, ale jednocze$nie
utrudniato to mozliwosci rozwoju na przyktad poprzez wykluczenie (odcigcie) czgsci ich
mieszkancow. Ograniczalo takze mozliwosci wzrostu gospodarczego i bogacenia
si¢ lokalnych spotecznos$ci na przyktad dzigki rozwojowi turystyki. W Polsce i Stowacji
jest to szczegdlnie widoczne w odniesieniu do Bieszczad. Znajdujace si¢ tam obszary
sg szczegllnie cenne przyrodniczo 1 moglyby przyciggaé rzesze turystow,
ale wymagatoby to udroznienia istniejacych obecnie waskich gardet komunikacyjnych.
To z kolei otworzytoby je na turystyke masowa, ktéra mogtaby zniszczy¢ ich wyjatkowy
charakter?®. Podobne uwagi odnie$¢ mozna do Roztocza czy okolic Wigierskiego Parku
Narodowego. W odniesieniu do duzej czgséci rejondw lezacych w pewnym oddaleniu
od stolic regiondow moéwi¢ mozna o podwdjnej a nawet potrdjnej peryferyjnosci.
Sa one peryferiami regionéw, w ktérych si¢ znajduja, regiony te leza na peryferiach
Polski, Stowacji, Wegier, a jednocze$nie wymienione panstwa sg peryferiami Unii
Europejskiej. W Polsce niekorzystng sytuacje rejonow odlegltych od stolic regionéw
dodatkowo pogtebita reforma podziatu administracyjnego z 1999 roku, ktéra utrudnita

rozwoj tym o$rodkom, ktdre utracity status wojewodztwa.

29 A. Grydz, Zréznicowania miedzyregionalne jako wyzwanie polityk regionalnych na Litwie i w Polsce,
»Prace i Materiaty Instytutu Handlu Zagranicznego Uniwersytetu Gdanskiego”, nr 31/2, 2012, s. 68-70.
230 M. Roman, K. Lisiewicz, M. Wielechowski, M. Roman, Determinanty rozwoju turystyki w gminie
Lutowiska potozonej na obszarze Bieszczadzkiego Parku Narodowego [w:] M. Jalinik, S. Bakier (red.),
Obszary przyrodniczo cenne w rozwoju turystyki, Oficyna Wydawnicza Politechniki Bialostockiej,
Biatystok 2020, s. 44-46.
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Reasumujgc, zauwazalna jest dominacja potaczen w uktadzie wschod-zachdd,
a wigc prowadzacych do europejskich centrow wzrostu z jednej strony i umozliwiajacych
handel z obszarami lezacymi poza Unig z drugiej. Jednocze$nie tempo ich rozwoju
oraz jako$¢ pozostajg w tyle w stosunku do zachodnich regionow omawianych panstw.
Dostrzec mozna wyrazne zaniedbanie szlakow komunikacyjnych w uktadzie pdinoc-
potudnie. Tylko odcinek z panstw battyckich do Polski znalazt si¢ w planach sieci
bazowej TEN-T, jednak w swym dalszym przebiegu taczac si¢ ze szlakiem Battyk-
Adriatyk prowadzi daleko na zachdéd od wschodnich granic Unii Europejskiej.
Zatem glowny transeuropejski szlak pdinoc-potudnie przebiega przez zachodnig
i srodkowa Polske, zachodnig Stowacje i zachodnie Wegry, natomiast potaczenia wzdtuz
wschodniej granicy Unii Europejskiej pozostaja zaniedbane. Gwoli $cistosci nalezy
zauwazyc, ze tworzenie rozbudowanej sieci wysokiej jakosci potaczen komunikacyjnych
taczacych Stowacje¢ z Polska utrudniaja pasma Karpat ulozonych na tym odcinku
rownoleznikowo. Niemniej do§wiadczenia alpejskie wskazuja, ze nie jest to przeszkoda
niemozliwa do przebycia.

Zwigkszenie dostepnosci terytorialnej wschodnich obszaréw omawianych panstw
powinno przyczyni¢ si¢ do przyspieszenia ich rozwoju spoleczno-gospodarczego.
Istniejgce badania wskazujg, ze rozw0j infrastruktury transportowej ma bezposrednie
przetozenie na wzrost gospodarczy, przy czym wskazuje si¢ go jako warunek wstepny.
Oznacza to, ze stworzenie odpowiedniej infrastruktury jest warunkiem koniecznym
do osiggnigcia wysokiego tempa rozwoju, ale dziata tylko do pewnego stopnia nasycenia
nig regionu, Po jego osiggnigciu wazniejsze stajg si¢ inne czynniki, w tym przede
wszystkim dziatalno$¢ badawczo-rozwojowa. Dodatkowo wskazuje si¢, ze duze
znaczenie dla tempa wzrostu ma sasiedztwo innych regionéw z rozwinigta

infrastrukturg?!

. Korelacja taka potwierdzona jest szeregiem badan, cho¢ nalezy zwrdci¢
uwage na kilka jej uwarunkowan. Po pierwsze, zalezy od charakteru regionu, to jest
od jego wielkosci ekonomicznej 1 polozenia wobec innych regionow, gdyz podziat
na regiony centralne i peryferyjne ma pierwszorzedne znaczenie dla ich potencjatow
ekonomicznych. Po drugie, zalezy od typu infrastruktury, a wigc od tego
czy jest wewnatrzregionalna, czy miedzyregionalna, liniowa czy punktowa, a wreszcie
czy w regionie 1 poza nim zapewniona jest jej ciggtosc, to jest czy jest w pelni sieciowa.

Po trzecie, nalezy pamigtac, ze efekty inwestycji w infrastrukture uwidoczniajg si¢

281 R, Crescenzi, A. Rodriguez-Pose, Infrastructure and regional growth in the European Union, ,,Papers
in Regional Science” vol. 91(3), 2012, s. 487-510.
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z opdznieniem siggajacym nawet pieciu lat, co z uwagi na dhugi w takich przypadkach
proces inwestycyjny sprawia, ze czas pomigdzy rozpoczeciem —inwestycji
a jej pierwszymi wymiernymi efektami gospodarczymi moze obejmowaé wiele lat®2,
Podobnie satysfakcjonujgce byly pierwsze wyniki oddzialywania inwestycji
infrastrukturalnych na rozwoj gospodarczy bezposrednio po przystgpieniu do Unii
Europejskiej i rozpoczeciu korzystania z funduszy pomocowych?3. Warto przy tym
pamigtac, ze szybciej moze wystgpi¢ wzrost spdjnosci spotecznej dzigki inkluzji osoéb
majacych wczesniej utrudniony dostep do centréw regionalnych.

Na zakoficzenie tej cze$ci warto zwrdci¢é uwage na jeszcze jeden element
zwigzany z czasem, w ktorym nastepowaly kolejne intensyfikacje prac nad koncepcja
Via Carpatia. Zarowno dziatania w potowie pierwszej dekady XXI wieku, jak i te,
ktoére rozpoczety sie okoto 2015 roku, przypadaja na okres, gdy w Polsce rzadzi prawica.
Wydaje si¢, ze z uwagi na fakt, ze cata ,,Sciana wschodnia” jest tradycyjnie przyjazna
tej czesci polskiej sceny politycznej, to wlasnie jej rozwdj spoleczno-gospodarczy
powinien leze¢ wsrod priorytetow Prawa 1 Sprawiedliwosci 1 jej koalicjantow. Zar6wno
wyniki kolejnych wybordéw, jak 1 rozktad poparcia dla partii politycznych wskazuja,
ze zapleczem spolecznym tego ugrupowania sg mieszkancy mniejszych osrodkow
zwlaszcza z obszarow lezacych na wschod od Wisty, podczas gdy mieszkancy duzych
miast popieraja konkurencyjne partie lokujace si¢ w centrum i po lewej stronie sceny
politycznej?®*. W tym kontekécie zainteresowanie sytuacja we wschodniej Polsce
prezentowane przez partie prawicowe staje si¢ bardziej zrozumiate, a patronat prezydenta
Lecha Kaczynskiego nad koncepcja nieprzypadkowy. Zaznaczy¢ trzeba, ze podobnie
wyglada rozklad poparcia spotecznego dla partii politycznych w  Stowacji

i na Wegrzech?®,

232 J. Zaucha, T. Brodzicki, D. Ciolek, T. Komornicki, Z. Mogita, J. Szlachta, J. Zaleski, Terytorialny
wymiar wzrostu i rozwoju, Difin, Warszawa 2015, s. 145.

28 Ocena wplywu inwestycji infrastruktury transportowej realizowanych w ramach polityki spojnosci
na wzrost konkurencyjnosci regionéw (w ramach ewaluacji ex post NPR 2004-2006), Ministerstwo
Rozwoju Regionalnego, Warszawa 2010, s. 78-88.

23 Porownaj na przyktad: M. Kowalski, Geografia wyborcza Polski. Przestrzenne zréznicowanie zachowan
wyborczych Polakéw w latach 1989-1998, ,.Geopolitical Studies” vol. 7, 2000; M. Kowalski P. Sleszynski
(red.), Atlas wyborczy Polski, PAN, Warszawa 2018.

235 M. Marmola, Nowe partie w systemach partyjnych panstw Grupy Wyszehradzkiej, Wydawnictwo Adam
Marszatek, Torun 2020, s. 127-131; M. Stanek, Zmiany geograficzne w poparciu wyborczym dla Fideszu
na poziomie komitatow w Republice Wegier w latach 1990-2014, ,Mtoda Humanistyka” nr 1 (11), 2018.

-133 -



3.2. Via Carpatia jako element wspolpracy regionalnej

Jak wskazano na poczatku rozdzialu koncepcja Via Carpatia zostata
przedstawiona publicznie w Lancucie 27 pazdziernika 2006 roku na konferencji
migdzynarodowej ,.JJedna droga — cztery kraje”, ktora odbywatla si¢ pod patronatem
prezydenta Lecha Kaczynskiego.

Rysunek 13. Wystapienie prezydenta Lecha Kaczynskiego podczas konferencji ,,Jedna

droga — cztery kraje” w Lancucie w dniu 27 pazdziernika 2006 roku.

‘ "
>

fot, arch. MZE

Zrédto: Poczqtki Via Carpatii — Deklaracja Earicucka, 18.04.2020 [online:] Strona Posta
na Sejm RP Marka Kuchcinskiego, https://marekkuchcinski.pl/en/bez-kategorii/poczatki-

via-carpatii-deklaracja-lancucka/ (dostep: 31.12.2021).

Byla to jedna z odston poszukiwania regionalnych powigzan Polski majacych
wedlug jednych koncepcji uzupelnia¢, a wedlug innych rownowazy¢ prozachodni
kierunek polskiej dyplomacji i zacie$niania wiezi gospodarczych. Panstwa Europy

Srodkowej po rozpadzie bloku wschodniego skupione byly na zaciesnianiu wiezi
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z Zachodem poprzez akcesj¢ do NATO i do Unii Europejskiej, przez co zaniedbywaty
regionalny wymiar wspolpracy. Nie chodzilo przy tym o zupelny brak relacji,
araczej o to, ze integracja do dwoch wymienionych blokow miata charakter priorytetowy.
To od niej zalezato bezpieczenstwo wojskowe, polityczne i ekonomiczne panstw regionu.
Stad nawet ugrupowania taczace te kraje przede wszystkim mialy na celu wspotprace
dla realizacji priorytetowych 6wcze$nie celow. Przyktadem jest tu Trojkat Wyszehradzki
(po rozpadzie Czechostowacji Grupa Wyszehradzka), ktorego najwazniejszym celem
bylo wzajemne wspieranie si¢ przez Polske, Stowacje, Czechy i Wegry w dazeniach
do integracji euroatlantyckiej?*®. Wprawdzie wsréd jego celow wymieniano takze
budowe demokracji, gospodarki rynkowej i eliminacj¢ wszelkich pozostatosci systemu
totalitarnego i powotano  Srodkowoeuropejska  Strefe  Wolnego  Handlu,
to byly to dziatania majace przede wszystkim wspieraé gltéwny obszar dazen
wymienionych panstw. Gwoli $cistoéci jednak nalezy odnotowac, ze juz w Deklaracji
z Wyszehradu pojawit si¢ fragment mowigcy, ze panstwa - sygnatariusze Deklaracji
»SZczegllng uwage beda zwracaly na rozwoj infrastruktury w sferze komunikacji -
zar6wno potaczen miedzy tymi trzema krajami, jak i czg¢$ciami Europy, gtownie
na kierunku poéinoc-poludnie — oraz skoordynuja rozw6j swoich systemow
energetycznych i sieci telekomunikacyjnych”?%’.

Jak powiedziano, gléwna osig dziatan Polski i innych panstw regionu byt kierunek
zachodni. Obietnice otwartosci wspolnot euroatlantyckich na te dgzenia odnalez¢ mozna
w planie dotyczacym ponownego zjednoczenia Niemiec przedstawionym przez kanclerza
Helmuta Kohla. Zawieral on wyrazne stwierdzenie, ze Wspdlnota Europejska musi by¢
rozszerzona na wschod®®, co w pdzniejszym czasie Republika Federalna Niemiec
realizowata stajac si¢ ,,adwokatem” polskich aspiracji akcesyjnych. Unormowanie relacji
bilateralnych z Francja i zjednoczonymi Niemcami pozwolilo Polsce sta¢ si¢ czescia
Trojkata Weimarskiego, ktory wzigt swoja nazwe od miejsca podpisania Deklaracji

Weimarskiej w sierpniu 1991 roku?®. Ponownie stwierdzi¢ nalezy, ze elementem

2% B, Goralczyk, Wspdlpraca Wyszehradzka. Geneza, doswiadczenia, perspektywy, Polska Fundacja Spraw
Migdzynarodowych, Warszawa 1999, s. 5.

7 Deklaracja o wspotpracy Rzeczypospolitej Polskiej, Czeskiej i Stowackiej Republiki Federacyjnej
i Republiki Wegierskiej w dgzeniu do integracji europejskiej, Wyszehrad 15.02.1991 r. [online:] Grupa
Wyszehradzka, https://www.visegradgroup.eu/documents/visegrad-declarations/visegrad-declaration-
110412 (dostep: 31.12.2021).

238 B, Koszel, Trojkgt Weimarski. Geneza, dziatalnosé, perspektywy wspétpracy, Instytut Zachodni, Poznan
2006, s. 14.

2 Wspélne oswiadczenie ministrow spraw zagranicznych Francji, Niemiec i Polski w sprawie przysziosci
Europy, Weimar, 29 sierpnia 1991 r [online:] Sejm RP, http://orka.sejm.gov.pl/prezydencja.nsf/
Deklaracja%?20weimarska_pl.pdf (dostep: 31.12.2021).
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centralnym tego ugrupowania byly kwestie polityczne, a wigc przysztos¢ Europy
Srodkowej w jej dazeniach do zjednoczonej Europy, przy czym Polska aspirowata
do bycia w nim przedstawicielem catego regionu?°. Dominujaca rola Niemiec, zwtaszcza
powigkszonych o landy dawnej Niemieckiej Republiki Demokratycznej nie pozostawata
niezauwazona. Wydaje si¢, ze migdzy innymi obawa przed nig byta gtéwng przestanka
powotania przez Wtochy Inicjatywy Srodkowoeuropejskiej, a wigc pierwotnie Inicjatywy
Czterostronnej obejmujacej Witochy, Austrig, Jugostawie 1 Wegry, do ktorej wkrotce
dolaczyty Czechostowacja 1 Polska, a w pozniejszych latach kolejne panstwa,
cho¢ oczywiscie glownym deklarowanym celem bylo wsparcie mtodych demokracji,
ktore powstaty w Srodkowej Europie®*.

Od poczatku lat dziewigédziesigtych mozna zatem mowi¢ o dominacji takze
geograficznie rozumianego kierunku zachodniego przy jednoczesnym zaniedbaniu
Kierunkoéw pozostatych. Jednak to wtasnie w wigziach z Unig Europejskg i NATO Polska
i inne panstwa regionu musialy szuka¢ swoich mozliwosci rozwojowych.
Nalezy pamig¢taé, ze wyrazne byly réznice w akceptacji dla systemu demokratycznego,
partycypacji spotecznej, rozwoju gospodarczym i wielu innych kwestiach pomiedzy
obiema czg¢$ciami Europy. Panstwa Zachodu byty tymi, z ktorych czerpano wzorce, ktore
dawatly szanse na przyspieszony rozwdj dzigki zacie$nianiu wiezi spoteczno-
gospodarczych, stanowity wiec punkt odniesienia dla aspirujacych do akcesji panstw.
Natomiast wigzi pomigdzy panstwami aspirujacymi do wspolnot pozostawaly
drugorzgdne bowiem to nie one dawaty szanse na przyspieszony proces transformacji,
wzrostu gospodarczego 1 dotgczenia do istniejagcego zbudowanego przez Zachdd systemu
bezpieczenstwa. Dodatkowo wzmacnianie wspolpracy regionalnej niosto za sobg takze
1 ten problem dla Polski, ze cho¢ moze by¢ postrzegana jako naturalnie predystynowana
do roli lidera z uwagi na wielko$¢ terytorium i potencjat ludnosciowy, to z tego samego
powodu moze by¢ postrzegana krytycznie przez pozostale panstwa regionu. Jako panstwo
o wyraznie wigkszym potencjalne jako promotor koncepcji zblizenia regionalnego naraza
si¢ automatycznie na zarzuty chgci zdominowania pozostatych panstw analogiczne
do tych, ktore w skali catej Unii Europejskiej formutowane sag w stosunku do Niemiec.
Wydaje si¢ zreszta, ze ryzyko to bylo rozpoznane przez stuzby dyplomatyczne i méwit

o nim na przyktad dwczesny Minister Spraw Zagranicznych Adam Rotfeld w Sejmie

240 B, Koszel, Tréjkqgt Weimarski..., s. 17-18.
241 M. Czeszejko-Sochacka, K. Iwankiewicz, Europejskie struktury wspélpracy - Inicjatywa
Srodkowoeuropejska, ,Monografie i Opracowania Szkoty Wyzszej Handlowej” nr 521/2003, s. 81-90.
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w 2005 roku: Nasi partnerzy mogli si¢ przekona¢, ze Polska nie postrzega regionu jako
zaplecza dla swoich ambicji politycznych na forum unijnym. Nie pretendujemy
tez do roli regionalnego lidera”?42,

Obawy przed mniej lub bardziej zdecydowanym sprzeciwem panstw regionu
w sytuacji gdy to Polska podejmuje rolg lidera i zainteresowanie dzialaniami
regionalnymi wydaja si¢ jednak silnie zalezne od dominujacej sily polityczne;.
W okresie po akcesji do Unii Europejskiej mozna wskaza¢, ze rosty, gdy rzady
obejmowata Platforma Obywatelska, malaty natomiast, gdy wladz¢ przejmowata
prawica. Analogiczne zjawisko zaobserwowa¢ mozna w pozostatych panstwach regionu,
gdzie rowniez wystepuje falowanie poparcia dla wspolpracy regionalnej i jest ono tym
silniejsze im bardziej eurosceptyczna formacja sprawuje rzady. Przy czym nie chodzi tu
o bezposrednio komunikowang che¢ opuszczenia Unii Europejskiej na wzor brytyjski,
a raczej o koncepcje jej istnienia i dalszego rozwoju. Im silniej wizje te zblizaja si¢
do postulowanej przez Charlesa de Gaulle’a ,,Europy narodow” tym wigksze
zainteresowanie wspélpraca z podmiotami innymi niz tzw. ,twarde jadro” Unii
Europejskiej rozumiane jako panstwa zatozycielskie Wspolnot, a w szczegdlnosci tandem
Niemiec i Francji. W takim uktadzie politycznym polska polityka zagraniczna jest duzo
bardziej aktywna i sklonna podejmowaé si¢ roli regionalnego lidera®*®, czego
swiadectwem sg kolejne proby wzmocnienia wspolpracy regionalnej podejmowane przez
Polske, ktore wymiar instytucjonalny przyjmowaty w postaci wspomnianej Deklaracji
Lancuckiej, a obecnie w formie Inicjatywy Trdjmorza.

Koncepcja zblizenia panstw regionu ma swoja historyczng podbudowe i1 wskazac
mozna na szereg koncepcji, ktore widzialy w niej rozwigzanie na istniejace w Europie
Srodkowej i Wschodniej zagrozenia. Z polskiej perspektywy mozna cofnaé sie
az do epoki jagiellonskiej, kiedy to pomigdzy XIV a XVI wiekiem dynastia zasiadala
na tronach Polski, Litwy 1 dzisiejszej Ukrainy, a okresowo takze Wegier, Chorwacji,
Czech i dzisiejszej Stowacji. Odpowiada to w przyblizeniu terytorialnie regionowi
Europy Srodkowej i Wschodniej. Do tej epoki nawigzywata idea jagiellonska powstata

jeszcze w okresie zabordw, a rozwijana w dwudziestoleciu mi¢dzywojennym.

22 AD. Rotfeld, Informacja Ministra Spraw Zagranicznych o zadaniach polskiej polityki zagranicznej
w 2005 roku, 21.01.2005 [online:] Sejm RP, http://orka2.sejm.gov.pl/Debata4.nsf/main/53CA9313
(dostep: 31.12.2021).

23 A, Orzelska-Staczek, Polska jako lider Inicjatywy Tréjmorza? Rola Polski we wspétpracy dwunastu
panstw [w:] K. Sierzputowska, S. Sadowski, A. Kotowski, K. Garczewski (red.), Wielowektorowosé
polskiej polityki bezpieczenstwa w XXI wieku. Wybrane aspekty, Wydawnictwo Uniwersytetu Kazimierza
Wielkiego, Bydgoszcz 2021, s. 134-135.
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Z jednej strony podnosi si¢, ze glosi wizje kompromisu i wspotpracy narodow oraz
tolerancji dla odmienno$ci. Z drugiej postrzegana by¢ moze jako przejaw polskiej mysli
imperialnej. Obok niej natomiast wskaza¢ nalezy idee federacyjng Jozefa Pitsudskiego,
ktora powracata do koncepcji Rzeczpospolitej trzech narodow: Polakéw, Litwinow
1 Rusinéw. Poprzez program federalizacji tych krajéw po I wojnie §wiatowe] miata
charakter wyraznie antyrosyjski?**. Podobnie antyradziecki charakter miata wyrosta
na tych koncepcjach idea Migdzymorza, ktora w szczegolny sposob rozkwitta w latach
osiemdziesigtych XX wieku w $rodowiskach opozycyjnych. Przy czym jej cecha
charakterystyczng w tym okresie bylo dostrzeganie konieczno$ci po rozpadzie bloku
wschodniego zacie$niania wspotpracy w zakresie wspierania aspiracji prozachodnich
oraz wspoOlpracy gospodarczej, ale przy odrzuceniu jakiejkolwiek $cislejszej integracji
politycznej?”®. Tak zarysowana koncepcja Miedzymorza zdaje si¢ odpowiadaé
pozniejszej wspolpracy w ramach Grupy Wyszehradzkiej, cho¢ oczywiscie w wyraznie
okrojong liczbg cztonkéw. W najszerszych ujeciach Miedzymorze obejmowato: Estonig,
Lotwe, Litwe, Krolewiec, Polske, Biatorus, Ukraing, Motdawig, Czechostowacj¢, Wegry,
Jugostawie, Rumunie, Butgarig, Albanie i Grecje?*®.

Koncepcja wspotpracy regionalnej przy jednoczesnym upodmiotowieniu
podejmujacych ja narodow miata takze swdj wymiar habsburski. Przejscie do monarchii
dualnej (Austro-Wegier) sprawil, ze pojawialy si¢ koncepcje jej dalszego podziatu,
czy to w postaci monarchii trojcztonowej — uzupetlnionej o Polske, czy glebszej
federalizacji. W najszerszej koncepcji panstwo pod nazwg Stany Zjednoczone Wielkiej
Austrii miatoby by¢ federacja sktadajaca sie z az pictnastu autonomicznych czesci®*’.
Na gruzach Austro-Wegier okrojonych traktatem z Trianon i Saint-Germain-en-Laye
wyrosty inne koncepcje, ktore skierowane byly przeciwko odrodzeniu dominacji
Habsburgow i1 rewizjonizmowi wegierskiemu, jak Mata Ententa laczaca Czechostowacje,

248

Rumunig¢ 1 Jugostawi¢“*®. Wraz z ostabianiem zagrozenia ze strony dawnych hegemonow

244 p_Kowal, A. Orzelska-Staczek, Inicjatywa Tréjmorza: geneza, cele i funkcjonowanie, Instytut Studiow
Politycznych PAN, Warszawa 2019, s. 17-21.

245 Tamze s. 32-34.

246 T A. Olszanski, Miedzymorze — czym jest, czym moze by¢ [w:] J. Skorzynski (red.), Na przekor
geopolityce. Europa Srodkowo-Wschodnia w mysli politycznej opozycji demokratycznej 1976-1989,
Kancelaria Prezydenta RP, Warszawa 2014, s. 189-211 (tekst pochodzi z 1988 r.).

241 A Indraszczyk, Historyczne inicjatywy integracji Europy Srodkowej pomiedzy trzema morzami:
Battyckim, Adriatyckim i Czarnym [w:] A. Zbaraszewska, B. Dziewialtowski-Gintowt (red.), Inicjatywa
Trojmorza w wymiarze historycznym, geopolitycznym i gospodarczym, Wydawnictwo Wyzszej Szkoty
Pedagogiki i Administracji w Poznaniu, Poznan 2019, s. 18.

248 K. Lastawski, Od idei do integracji europejskiej. Od najdawniejszych idei do Unii 25 panstw,
Wydawnictwo WSP TWP, Warszawa 2004, s. 76-77.
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pojawialy si¢ takze koncepcje wciagnigcia tych dwoch panstw do wspdlpracy,
by wspomnie¢ ide¢ federacji naddunajskiej majacej obejmowacé Austri¢, Jugostawie,
Rumunie Czechostowacje, a w koncepcji Andre Tardieu z 1932 roku takze Wegry?*°.

Podobnie upadek Austro-Wegier i Imperium Osmanskiego przyniosty pustke
bezpieczenstwa w regionie Batkanow, gdzie po I wojnie §wiatowej podejmowane byty
proby integracji w postaci Ententy Batkanskiej grupujacej Grecjg, Jugostawi¢, Rumunie
i Turcje, z planami wciagnigcia do wspolpracy Albanii i Butgarii®®. Za$ upadek carskiej
Rosji i powstanie panstw baltyckich pociggneto za sobg integracje Litwy, Lotwy 1 Estonii
w formie Ententy Battyckiej w zakresie polityki miedzynarodowej. Zapewne najszersza
koncepcja powstata w okresie miedzywojennym byta ,,Miedzyeuropa” zaktadajaca Scista
wspotprace  wszystkich  panstw  lezacych pomiedzy Rosja a  Niemcami,
a wigc obejmujaca: Estonig, Lotwe, Litwe, Polske, Czechostowacje, Butgarie, Rumunig,
Jugostawie oraz Finlandig®®.

W czasie i po II wojnie $§wiatowej pojawialy si¢ koncepcje wskazujace wilasnie
na konieczno$¢ zacie$niania wspOtpracy pomiedzy panstwami regionu i postulujace
by obejmowata ona jak najwigkszg ich liczbe. Taki charakter miaty na przyktad prace
Feliksa Grossa, ktory za najwyzsza konieczno$¢ uznawal niedopuszczenie do tego
by Europa Srodkowa rzadzity Niemcy lub Rosja, a ratunkiem na to miataby by¢ federacja
rozciggajaca si¢ od Baltyku po Morze Czarne i Adriatyk i obejmujaca: Polske,
Czechostowacje, Austrie, Wegry, Rumunie, Butgarie, Jugostawie, Albanie i Grecje®®.
Natomiast po wojnie koncepcje przedstawiane przez Srodowiska skupione wokot
wydawanego w Stanach Zjednoczonych pisma ,,The Central European Federalist”?>3,
a w Europie wydawanego w Londynie ,,European Press”.

Koncepcji dotyczacych potrzeby wspolpracy, a czasem wrecz federalizacji
panstw polozonych w Europie Srodkowej pojawiato sie do$¢ duzo. Budzily one
historycznie i budza wspotczesnie szereg zastrzezen. Po pierwsze, w dwudziestoleciu
miedzywojennym brakowato wspdlnego wroga, ktory bytby zagrozeniem dla wszystkich
panstw regionu. Dla cze$ci z nich byty to Niemcy, dla czgsci Zwiazek Radziecki,

a dla czesci Wlochy. Obecnie Polska i czgs¢ pozostalych panstw regionu za najwicksze

249 K . Kozbiat, Inicjatywa naddunajska Unii Europejskiej. Nowy plan Tardieu?, ,,Srodkowoeuropejskie
Studia Polityczne” nr 1/2012, s. 196-197.

20 A Indraszczyk, Historyczne..., s. 19.

51K Lastawski, Od idei..., s. 77-78.

22 S, tukasiewicz, Trzecia Europa. Polska mysl federalistyczna w Stanach Zjednoczonych 1940-1971,
IPN, Warszawa-Lublin 2010, s. 184-185.

253 Tamze, s. 254-257.
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zagrozenie uwaza Rosje. Nie dotyczy to jednak wszystkich wymienionych powyzej
panst. Jednoczes$nie, cho¢ trudno moéwi¢ o bezposrednim zagrozeniu ze strony Niemiec
analogicznym do okresu przedwojennego, pojawia si¢ koncepcja réwnowazenia
ich potegi gospodarczej i politycznej w Unii Europejskiej. Po drugie, w czasach
historycznych, a zwlaszcza po I wojnie $wiatowej kiedy region byl zniszczony,
panstwa Europy Srodkowej byly na tyle stabe ekonomicznie, ze nie byly w stanie
samodzielnie sfinansowac¢ procesu integracyjnego. Wydaje sie, ze z analogiczng sytuacja
mieliSmy do czynienia w latach dziewieédziesigtych XX wieku i w pierwszej dekadzie
XXI wieku. Dopiero obecnie przyspieszony rozwoj omawianych panstw doprowadzit
do sytuacji, w ktérej pewna czes$¢ dziatan mozliwa jest do podjecia dzigki wykorzystaniu
wlasnych $rodkow. Dodatkowo cze$¢ dzialan moze by¢ finansowania z funduszy
unijnych, jako ze zapdznienie rozwojowe uprawnia prawie wszystkie regiony Europy
Srodkowej do korzystania z nich. Po trzecie, rozpad imperiéw po I wojnie $wiatowej
1 powstanie szeregu suwerennych panstw bylo realizacja dziewigtnastowiecznych jeszcze
dazen narodéw do odrodzenia i samostanowienia. Zrozumiata byta zatem powszechna
nieche¢ do wyzbywania si¢ wlasnie uzyskanej podmiotowosci na rzecz tworow
ponadnarodowych. Procesy rozpadu bloku wschodniego, wyodrebnienia szeregu panstw
z bylego Zwigzku Radzieckiego, podziatlu Czechostowacji oraz dramatyczny przebieg
rozpadu Jugostawii pokazaly, Zze wspoélczesnie dominowaly analogiczne postawy
spoteczne i polityczne. O ile integracja z Zachodem postrzegana byla jako szansa
rozwojowa 1 sposob zagwarantowania bezpieczenstwa politycznego,
o tyle instytucjonalizacji wspolpracy regionalnej poprzez integracje polityczng nie byla
postrzegana w ten sposob 1 budzita wigksze sprzeciwy. Nie bez znaczenia
sa w tym zakresie niecheci dzielagce narody regionu wynikajace ze stereotypow
1 doswiadczen historycznych. Po czwarte, cho¢ wszystkie panstwa znajduja si¢ w tym
samym regionie i sg w wielu kwestiach do siebie podobne ro6znigc si¢ wyraznie zaro6wno
od Zachodu i Wschodu, to dzielg je powazne roéznice kulturowe i religijne. Sam fakt bycia
cze$cig Srodkowej i Wschodniej Europy nie czyni ich nieistotnymi. Wprawdzie
wskazywanie takich podobienstw w skali mniejszych obszarow: panstw battyckich,
panstw batkanskich, panstw Europy Srodkowej jest latwiejsze, ale i tu pojawiaja
si¢ powazne roéznice wzmacniane jeszcze doswiadczeniami historycznymi, a nawet mniej

lub bardziej oficjalnie gtoszonym rewanzyzmem?>,

2% Porownaj w odniesieniu do koncepcji historycznych: A. Indraszczyk, Historyczne..., s. 34-35.
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Wracajac do szczytu, ktory miat miejsce w 2006 roku nalezy wskazaé, ze dobrze
si¢ on wpisuje we wskazane powyzej zastrzezenia. Uczestniczyly w nim panstwa,
ktore przeszty dos¢ podobna drogg historyczng od przynaleznosci do bloku wschodniego,
przez ,,pustke” bezpieczenstwa do integracji z Zachodem. Sg one wyraznienie odmienne
od panstw dawnej pigtnastki pod wzgledem spoteczno-kulturowym i rozwoju
gospodarczego. Jak wskazano w Deklaracji Lancuckiej, sa to panstwa dazace
do integracji regionalnej, ale przy wykorzystaniu funduszy unijnych. Przy czym
integracja ta miata mie¢ przede wszystkim charakter gospodarczy z zadnym
lub minimalnym udziatem kwestii politycznych. W szerszym ujgciu to samo odnosito
si¢ takze do polityki wschodniej w okresie prezydentury Lecha Kaczynskiego.
WyrazZnie byla ona ukierunkowana na przyciaganie panstw takich jak Ukraina czy Gruzja
do Zachodu, w tym wspieraniu dazen do integracji z NATO i Unig Europejska,
ale jednoczesnie przy respektowaniu ich odmiennosci historyczno-kulturowej i bez préb
budowania innych, konkurencyjnych wobec tych organizacji instytucji politycznych.
Przy czym waznym elementem tej polityki byto w drugiej potowie kadencji wskazywanie
wspolnego wroga — Federacji Rosyjskiej. W szczegolny sposob wybrzmiato to w sierpniu
2008 roku podczas tzw. ,,wojny pieciodniowej”, kiedy to w trakcie przemdowienia
w Thbilisi Lech Kaczynski powiedziat: ,JesteSmy tutaj, zeby wyrazi¢ catkowitg
solidarno$¢. JesteSmy prezydentami pigciu panstw: Polski, Ukrainy, Estonii, Lotwy
1 Litwy. JestesSmy po to, zeby podja¢ walke. Po raz pierwszy od dluzszego czasu nasi
sasiedzi z potnocy, dla nas takze z poinocy, ze wschodu, pokazali twarz, ktorg znamy
od setek lat. Ci sasiedzi uwazajg, ze narody wokot nich powinny im podlegac.
My méwimy nie! Ten kraj to Rosja. Ten kraj uwaza, ze dawne czasy upadtego, niecale
20 lat temu, imperium wracaja. Ze zndéw dominacja bedzie cechg tego regionu.
Ot6z nie bedzie. Te czasy si¢ skonczyly raz na zawsze. Nie na dwadziescia, trzydziesci,
czy piecdziesigt lat! Wszyscy w tym samym okresie, lub w okresach nieco innych
poznaliSmy tg dominacj¢. To nieszczgscie dla catej Europy. To tamanie ludzkich
charakterdéw, to narzucanie obcego ustroju, to narzucanie obcego jezyka”?®°.

Antyrosyjski rys polityki prowadzonej 6wczesnie przez Polske ulatwit zblizenie
z Litwa, z ktorg relacje psuty zasztosci historyczne, a mogh by¢ takze przekonywujacy

dla innych panstw Europy Srodkowej i Wschodniej. Zwlaszcza po 2014 roku,

25 Wizyta Prezydenta RP w Gruzji, 12.08.2008 [online:] Prezydent RP, https://www.prezydent.pl/
kancelaria/archiwum/archiwum-lecha-kaczynskiego/aktualnosci/rok-2008/wizyta-prezydenta-rp-w-gruzji,
26753 archive (dostep: 31.12.2021).
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kiedy to Federacja Rosyjska sitowo zajeta Krym i utworzyla dwie separatystyczne
republiki na wschodzie Ukrainy. Zblizajac wojng do wschodnich granic Unii Europejskie
mogla by¢ postrzegana jako najpowazniejsze zagrozenie, ktore sprawia, ze wszelkie
jakiekolwiek inne problemy traca swe znaczenie. Trzeba jednak zwrdci¢é uwage,
ze takie podejscie juz wczesniej wzmacniato podziat pomigdzy zachodem 1 wschodem
kontynentu. Na wspomniane wczesniej dysproporcje w rozwoju spoteczno-
gospodarczym natozyly si¢ kwestie postrzeganego wieloptaszczyznowo bezpieczenstwa.
Na poziomie militarnym oznaczato to, ze panstwa regionu utrzymujg Scislejsze wiezi
z Stanami Zjednoczonymi postrzeganym jako jedyny gwarant bezpieczenstwa wobec
zagrozenia ze strony Rosji, ktorej panstwa z zachodu kontynentu w ogole jako zagrozenie
nie traktowaly. To powodowalo okresowe napigcia, z ktorych zapewne najbardziej
wyraziste mialo miejsce w czasie wojny w Iraku w 2003 roku, kiedy to panstwa regionu
jednoznacznie poparly USA, podczas gdy Francja czy Niemcy opowiadaty si¢ przeciw
interwencji. O tym jak silne byly zwigzane z tym podzialy i emocje $wiadcza stowa
Jacquesa Chiraca, ktory kierujac swe stowa do Polakéw, ale w domysle takze innych
panstw regionu wspierajacych Stany Zjednoczone mowil, ze ,,zmarnowali okazje, Zeby
siedzie¢ cicho”?®, Zauwazmy, ze pekniecie to bylo dostrzegane i wykorzystywane takze
przez stron¢ amerykanska, na przykltad w znanym wystgpieniu sekretarza obrony
Donalda Rumsfelda wyraZznie rozréznial on Francj¢ 1 Niemcy okreslajac je mianem
,starej” Europy i ,,nowa” Europe, do ktorej zaliczal panstwa Europy Srodkowej®’.
Relacje z USA i stosunek do Rosji sa takze obecnie elementem wyraznie réznicujacym
wschod 1 zachod kontynentu. Dla Niemiec i Francji Rosja jest przede wszystkim
partnerem ekonomicznym, ktory pomimo specyfiki ustrojowej i posiadanego potencjatu
militarnego, w tym jadrowego, nie jest postrzegany jako zagrozenie militarne.
Dla przynajmniej czgsci panstw ,,nowej” Europy wydarzenia w Gruzji i na Ukrainie byty
tylko ukoronowaniem odrodzonego rosyjskiego ekspansjonizmu, zgodnie z ktorym
wszystkie panstwa znajdujace si¢ niegdy$S w bloku wschodnim takze wspotczesnie
powinny naleze¢ do rosyjskiej strefy wptywow. Przy czym aby to osiggnag¢ dawny

hegemon nie waha si¢ przed stosowaniem wszelkich formy nacisku, w tym takich

26 Stowa Jacquesa Chiraca, ktorych Polacy nie zapomng, 26.09.2019 [online:] Interia,
https://wydarzenia.interia.pl/zagranica/news-slowa-jacquesa-chiraca-ktorych-polacy-nie-
zapomna,nld,3224548 (dostep: 31.12.2021).

27}, Wordliczek, ,, Nowa Europa” jako narzedzie analityczne polityki zagranicznej Stanéw Zjednoczonych
na przyktadzie interwencji w Iraku [W:] Polityka i spoteczenstwo w XXI wieku, Krakowskie Towarzystwo
Edukacyjne, Krakow 2004, s. 255.
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jak wstrzymywanie dostaw ropy i gazu, wysadzenie magazynu amunicji w Czechach,
czy mniej lub bardziej zakamuflowana akcja wojskowa.

Zagrozenie ze strony Rosji moze by¢ postrzegane jako uwarunkowanie
wzmacniajgce dgzenia do integracji gospodarczej, a przede wszystkim poszukiwania
mozliwo$ci uniezalezniania si¢ od dostarczanych przez to panstwo paliw kopalnych.
Bylo to dostrzegalne w dziataniach Lecha Kaczynskiego, ktéry wspieral idee
przedtuzenia ropociggu Odessa — Brody do Plocka i Gdanska, co pozwolitoby
na przesytanie do Polski i dalej ropy z rejonu Morza Kaspijskiego, a jednocze$nie
wzmocniloby wiezi z Ukraina, Gruzja, Azerbejdzanem i innymi panstwami regionu®®®,
Projekt ten po latach zastoju zostal ponownie reaktywowany przez rzad Beaty Szydio.
Podobny cel ma trwajgca inwestycja skierowana na potaczenie systemow gazowych
Polski i Litwy?®® oraz Polski i Stowacji’®®. Sa one w istocie czescia uzgadnianego
na forum Grupy Wyszehradzkiej duzego projektu korytarza gazowego poinoc-potudnie,
ktory ma docelowo potaczyé terminal LNG im. Lecha Kaczynskiego w Swinoujéciu
1 analogiczny ptywajacy terminal LNG na wyspie Krk w Chorwacji. Zakonczenie tego
projektu zintegruje systemy gazowe Polski, Stowacji, Czech, Wegier 1 Chorwacji,
a jednoczes$nie pozwoli wszystkim wymienionym panstwom korzysta¢ z dostaw gazu
skroplonego, a wigc przynajmniej czesciowo uniezalezni¢ si¢ od dostaw tego paliwa
z Rosji®?,

Od 2015 roku mozna mowi¢ o duzej intensyfikacji dzialan skierowanych
na wzmacnianie wiezi gospodarczych laczacych panstwa Europy Srodkowe;.
Jak si¢ wydaje wplyw na to miaty trzy gtowne przyczyny. Po pierwsze, wzrosta obawa
przed Rosja w zwiazku z zajeciem przez nig Krymu i zdestabilizowaniem wschodniej
Ukrainy. Cho¢ czg$¢ z panstw regionu utrzymuje z nig dobre relacje, to inne,
w tym Polska i panstwa baltyckie poczuty si¢ zagrozone co spowodowato wzmocnienie
wzajemnych stosunkow. Wydaje sig, ze takze Ukraina w wyniku de facto wojny z Rosja

dokonata wreszcie jednoznacznego wyboru zachodniego kierunku swojej polityki.

28 EAKTR, Euroazjatycki Korytarz Transportu Ropy [online:] Sarmatia, https://sarmatia.com.pl/eaktr/
(dostep: 31.12.2021).

29 Korytarz Centrum—Wschéd [online:] Gaz-System, https://www.gaz-system.pl/pl/system-przesylowy/
inwestycje/korytarz-centrum-wschod/polska-litwa.html (dostep: 31.12.2021).

260 Korytarz Pétnoc-Potudnie [online:] Gaz-System, https://www.gaz-system.pl/pl/system-przesylowy/
inwestycje/korytarz-polnoc-poludnie.html (dostep: 31.12.2021).

%1 PISM: gazowy korytarz Pétnoc-Potudnie moze byé geopolitycznym  przetomem, 05.12.2013
[online:] CIRE: Centrum Informacji o Rynku Energii, https://www.cire.pl/artykuly/serwis-informacyjny-
cire-24/83870-pism-gazowy-korytarz-polnoc-poludnie-moze-byc-geopolitycznym-przelomem  (dostep:
31.12.2021).
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Po drugie, wraz z narastaniem kryzysu uchodzczego grupa panstw ,,nowej” Europy,
w tym zwlaszcza Wegry sprzeciwita si¢ polityce unijnej i zamknela granice przed
naptywem migrantéw, a takze odrzucala pojawiajace si¢ koncepcje relokacji?®?.
Trzecim elementem zblizajagcym bylo przejecie wladzy w szeregu panstw regionu przez
ugrupowania prawicowe i centro-prawicowe. Cho¢ nie byly one wprost antyunijne
to bez watpienia bardziej sceptyczne zwlaszcza wobec projektow dalszej integracji
w kierunku federalizacji Europy?%. Jednoczeénie podwazaty wiodaca role Niemiec
1 Francji poszukujgc mozliwosci zrownowazenia ich pozycji do czego oczywista droga
bylo tworzenie porozumien z innymi panstwami ,,nowej” Europy. Przy czym wszystkie
te uwarunkowania wzmocnione zostaly przez podjeta w referendum w 2016 roku przez
Brytyjczykow decyzj¢ o opuszczeniu Unii Europejskiej oraz przez ochlodzenie relacji
pomiedzy USA a ,starg Europa” po zwycigstwie Donalda Trumpa w wyborach
prezydenckich. Na wymienione elementy natozyla si¢ zmiana postaw rzadu polskiego
w zakresie polityki regionalnej po zwycigstwie wyborczym Prawa i Sprawiedliwos$ci
w 2015 roku, kiedy to zdecydowano o przyjeciu roli lidera regionu.

Wymienione powyzej procesy skutkowatly wzmocnieniem i instytucjonalizacja
dziatan zmierzajacych do zacie$nienia wspolpracy panstw regionu. Pierwszym krokiem
bylo zblizenie w zakresie polityki bezpieczenstwa skutkujgce powstaniem z inicjatywy
prezydentow Polski i Rumunii: Andrzeja Dudy oraz Klausa lohannisa
tzw. Bukaresztanskiej Dziewiatki (B9). Jej inauguracja miata miejsce 4 listopada
2015 roku podczas szczytu panstw wschodniej flanki NATO w Bukareszcie,
przy czym trzeba zwroci¢ uwage, ze spotkanie przedstawicieli dziewieciu panstw Europy
Srodkowej i Wschodniej miato miejsce juz wczesniej. W dniu 22 lipca 2014 roku
na zaproszenie prezydenta RP Bronistawa Komorowskiego przybyli do Warszawy
prezydenci Bulgarii, Czech, Estonii, Litwy, Lotwy, Rumunii, Slowacji i Wegier.
Dyskutowano wowczas o sytuacji na Ukrainie oraz potrzebie wzmocnienia wschodniej
flanki NATO.

%2 A Adamczyk, Panstwa Grupy Wyszehradzkiej wobec kryzysu imigracyjnego w Unii Europejskiej,
,»Przeglad Europejski”, nr 1 (43), 2017, s. 11-32.

263 Patrz np.: K. Kozbial, Znaczenie eurosceptycyzmu na scenie politycznej Republiki Czeskiej, ,,Politeja”
nr 66, Jaka Europa? Napiecia integracji europejskiej — perspektywa interdyscyplinarna, 2020; W. Paruch,
W obronie intereséw narodowych i tozsamosci politycznej Europy Srodkowo-Wschodniej: Eurorealizm
w mysli politycznej Prawa i Sprawiedliwosci [w:] P. Fiktus, H. Malewski, M. Marszal (red.), ,, Rodzinna
Europa”. Europejska mysl polityczno-prawna u progu XXI wieku, Uniwersytet Wroctawski, Wroctaw
2015.
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Rysunek 14. Panstwa nalezace do Bukaresztanskiej Dziewiatki (B9).

Zrédlo: Bucharest Nine Group [online:] GKToday, https://www.gktoday.in/topic/

bucharest-nine-group/#google_vignette (dostep: 31.12.2021).

Panstwa uczestniczace w szczycie w Bukareszcie podpisaty deklaracje, zgodnie

z ktérg zamierzaly kontynuowa¢ wspoélprace w takim formacie, a za gléwne jej cele
uznaty w wymiarze regionalnym:

e poglebienie dialogu 1 wspolpracy w dziedzinie bezpieczenstwa panstw

tworzacych wschodnig flankg¢ NATO,
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e zapewnienie stabilno$ci i bezpieczenstwa regionu Europy Srodkowej
i Wschodniej w obliczu konfliktu zbrojnego na Ukrainie oraz presji politycznej
1 militarnej ze strony Federacji Rosyjskiej (panstwa wschodniej flanki NATO,
zwlaszcza za$ panstwa battyckie, stanowig obszar potencjalnego testowania przez
Rosj¢ spoistosci i determinacji NATO),

e realne wzmocnienie bezpieczenstwa wschodniej flanki Sojuszu, tj. rozbudowa
potencjatu oraz mechanizmow odstraszania i obrony NATO w tej cze$ci obszaru
traktatowego (od Battyku do Morza Czarnego).

W wymiarze euroatlantyckim:

e ukierunkowanie miedzysojuszniczej debaty nt. wspdlczesnych wyzwan
1 zagrozen bezpieczenstwa migdzynarodowego,

e adaptac;a NATO do nowych wyzwan 1 zagrozen bezpieczenstwa
miedzynarodowego w wymiarze regionalnym (Europa) i globalnym,

e wzmocnienie jednosci i solidarnosci panstw NATO

e wzmocnienie wi¢zi transatlantyckich, tj. zapewnienie politycznego i militarnego
zaangazowania Stanéw Zjednoczonych na rzecz bezpieczenstwa panstw Europy
Srodkowej i Wschodniej?®.

Dziatania te spotkaly si¢ z uznaniem ze strony Stanow Zjednoczonych,
ktore od 2014 roku wydawaty si¢ pozostawaé w coraz silniejszym konflikcie z Federacja
Rosyjska, a jednoczesnie nieoficjalnie wspieraty Ukraing dostrzegajac w niej podmiot
mogacy utrudni¢ ekspansjonistyczne dziatania Rosji zmierzajace do odbudowy
imperium.

Drugim krokiem zblizenia panstw regionu musiato by¢ zaciesnienie wspotpracy
gospodarczej, w tym bezpieczenstwa energetycznego. Wprawdzie Polska gotowa byla
w tym celu reaktywowa¢ projekt wspomniany wcze$niej projekt Migdzymorza,
jednak pozostawata obawa, Ze przyjecie tej nazwy moze by¢ odebrane przez pozostatych
partnerow jako przejaw polskiego dgzenia do regionalnej hegemoni. W efekcie pojawita
si¢ inna nazwa — Inicjatywa Trojmorza, ktora obejmowata wszystkie potencjalnie
zainteresowane panstwa 1 regiony, nie budzita negatywnych historycznych skojarzen
i jednoczesnie mogta by¢ tatwo przetozona na dowolny jezyk. Autorami inicjatywy

byli prezydenci Polski i Chorwacji Andrzej Duda i Kolinda Grabar-Kitarovié.

264 K. Pawlowski, Bukareszteriska Dziewigtka: wspolpraca panstw wschodniej flanki NATO, ,JES Policy
Papers” 4/2020, s. 15-19.
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Juz w czasie wstepnych rozméw w Krakowie, gdy ztozono migdzy innymi kwiaty przed
sarkofagiem krola Wiadystawa Warnenczyka — wladcy bedacego krolem obu panstw,
debatowano o budowie wspolnoty panstw pomiedzy trzema morzami.
Kontynuowano te rozmowy w trakcie 70 sesji Zgromadzenia Ogo6lnego ONZ
we wrzes$niu 2015 roku 1 jak si¢ wydaje to w trakcie tych spotkan powstata koncepcja
Inicjatywy Trojmorza. Jej pierwsza odstona miata miejsce w Kolejnym roku podczas
forum Strenghtening Europe: Connecting North and South, ktore odbyto si¢ w dniach
25-26 sierpnia 2016 roku w Dubrowniku.

W pierwszym dniu obrad przyjeto Wspolng deklaracje w sprawie Inicjatywy
Tréjmorza nazywana rowniez Deklaracjg 7 Dubrownika?®®. Obok przedstawicieli
dwunastu panstw, ktore podpisaty deklaracje w forum wzigli udzial przedstawiciele
Stanow  Zjednoczonych, Turcji oraz  Chinskiej  Republiki ~ Ludowej?®.
Uczestnicy zadeklarowali che¢ wzmocnienia wieloptaszczyznowej wspolpracy panstw
regionu oraz w ramach wiezi euroatlantyckich ale bez tworzenia jakichkolwiek
dodatkowych formalnych struktur. Nie zakladano zatem powstania nowej organizacji
migdzynarodowej, a wrgcz odwrotnie uznano konieczno$¢ dziatania w ramach
juz istniejgcych struktur, w tym przypadku przede wszystkim Unii Europejskiej.
Zadeklarowano przy tym, ze grupa jest otwarta na wspotprace z innymi panstwami
zardwno w regionie Europy Srodkowej i Wschodniej ale nie bedacych cztonkami Unii
Europejskiej, a takze na panstwa potozone poza regionem. Elementem szczegdlnym
deklaracji bylo wyrazne zaakcentowanie, ze chodzi o ,,...polagczenia gospodarek
i infrastruktury Europy Srodkowej i Wschodniej z Pétnocy na Potudnie, tak aby dopetnié
budowy wspolnego europejskiego rynku, zwazywszy, iz jak dotad wigkszo$¢ wysitkow
shuzyta potaczeniu Wschodu i Zachodu Europy”?’. Jako gtowne dziedziny,
na ktorych miata skupi¢ si¢ wspolpraca byly: energetyka, transport i komunikacja

cyfrowa.

5 Wspolna deklaracia w sprawie Inicjatywy Tréjmorza, 25.08.2016 [online:] Prezydent RP,
https://www.prezydent.pl/aktualnosci/wizyty-zagraniczne/wspolna-deklaracja-w-sprawie-inicjatywy-
trojmorza,2909 (dostep: 31.12.2021).

266 p_ Kowal, A. Orzelska-Staczek, Inicjatywa Trojmorza..., s. 57-60.

7 Wspélna deklaracja w sprawie Inicjatywy Tréjmorza...
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Rysunek 15. Panstwa nalezace do Inicjatywy Trojmorza.

Morze
(zarne

Zrédto: Z. Szczerek, Tréjmorze — odpowied? na Unie dwéch predkosci, 27.06.2017
[online:] Polityka.pl, https://www.polityka.pl/tygodnikpolityka/swiat/1709970,1,

trojmorze--odpowiedz-na-unie-dwoch-predkosci.read (dostep: 31.12.2021).
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Format spotkan na szczycie utrwalal si¢ w kolejnych latach wraz z organizacja
kolejnych zjazdow w Warszawie w 2017 roku®®, w Bukareszcie w 2018 roku,
w Ljubljanie w 2019 roku, Tallinie w 2020 roku (z uwagi na covid-19 odbyto si¢ w formie
zdalnej) oraz Sofii w 2021 roku. W 2022 roku szczyt planowany jest w Rydze.
Byly one obudowywane kolejnymi inicjatywami majacymi pobudza¢ wspolprace
migdzypanstwowa 1 migdzyregionalng. I tak w 2018 roku zadeklarowano powolanie
Funduszu Trojmorza, ktory mial wspiera¢ $rodkami finansowymi inwestycje
podejmowane wspolnie przez panstwa nalezace do Inicjatywy. Dziata on od 2019 roku,
a z ramienia Polski jego udzialowcem jest Bank Gospodarstwa Krajowego, ktory byt tez
jego zatozycielem wspolnie z rumunskim EximBankiem. Od 2018 roku uruchomiono
takze format wspotpracy migdzyregionalnej. Pierwsze spotkanie Forum Regionow
Tréjmorza mialo miejsce w podrzeszowskiej Jasionce, natomiast drugie w Lublinie
w 2021 roku. Temu ostatniemu towarzyszyt Samorzadowy Kongres Gospodarczy,
w trakcie ktorego podpisano Deklaracje Lubelska w sprawie utworzenia Sieci

Gospodarczej Regionéw Trojmorza®®®.

Zakladata ona wzmocnienie wspolpracy
w zakresie zrownowazonego i odpowiedzialnego rozwoju regionéw panstw nalezacych
do Inicjatywy poprzez budowg wiclowymiarowych kontaktow i partnerstw lgczacych
samorzady, instytucje gospodarcze 1 uniwersytety. Wsrdd dziatan zmierzajacych
do wzmacniania wig¢zi gospodarczych nalezy tez wskaza¢ istnienie Indeksu Trojmorza,
to jest utworzonego w 2019 roku wspolnego indeksu (CEEplus) dla gietd Polski, Czech,
Stowacji, Wegier, Stowenii, Chorwacji i Rumunii?™.

W trakcie kolejnych szczytow przelamane zostaly podstawowe zastrzezenia
kierowane do Inicjatywy Trojmorza. Najwazniejsze z nich dotyczyly dwoch kwestii,
to jest jego potencjalnie antyunijnego oraz antyniemieckiego charakteru?’*. Problemy te
wynikaty przede wszystkim z przedstawionych uprzednio uwarunkowan dzielacych

»starg” 1 ,,nowa” Europg. W odniesieniu do potencjalnej antyunijnosci w trakcie

268 pierwotnie zaktadano, ze szczyt odbedzie sic we Wroclawiu jednak z uwagi na zapowiedz przybycia
prezydenta Donalda Trumpa zostat on przeniesione do Warszawy.

29 Deklaracja Lubelska w sprawie utworzenia Sieci Gospodarczej Regionéw Trdjmorza, 21.06.2021
[online:]  Samorzadowy  Kongres Trojmorza,  https://congress.lubelskie.pl/wp-content/uploads/
2021/10/Lublin_Declaration PL.pdf (dostep: 31.12.2021).

210 powstanie indeks Tréjmorza. GPW i 6 gietd regionu szykujq CEEplus, 4.09.2019 [online:] Forsal.pl,
https://forsal.pl/artykuly/1428603,ceeplus-powstanie-indeks-trojmorza-gpw-i-6-gield-regionu-szykuja-
ceeplus.html (dostep: 31.12.2021).

211 ], Materniak, Tréjmorze — strategiczny projekt Polski [w:] A. Zbaraszewska, B. Dziewiattowski-Gintowt
(red.), Inicjatywa Trojmorza w wymiarze historycznym, geopolitycznym i gospodarczym, Wydawnictwo
Wyzszej Szkoty Pedagogiki i Administracji w Poznaniu, Poznan 2019, s. 42; A. Zbaraszewska, Swiatowe
media o Inicjatywie Trojmorza. Rozne punkty widzenia [w:] Tamze, s. 160-162.
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wszystkich kolejnych szczytow podkreslano, ze nie jest zamiarem panstw Inicjatywy
tworzenie jakichkolwiek migdzynarodowych organizacji, a w szczegdlnosci
konkurencyjnych wobec juz istniejacych Unii Europejskiej i NATO. Jest to takze
wyrazone w celach grupy, gdzie wskazuje si¢ cheé zaciesnienia wspoOtpracy
dla zintensyfikowania rozwoju wschodnich czg¢sci Unii co sprzyja¢ bedzie zwigkszaniu
spojnosci catej Wspolnoty. Pamigtajac, ze w tym samym czasie w ramach ,,starej Europy”
powstawala koncepcja Unii dwoch predkosci mozna interpretowa¢ Trojmorze
jako koncepcj¢ konkurencyjng, jednak nie do samej Unii, ale raczej do form jej dalsze;j
integracji. Wraca zatem wspomniana juz kwestia leku przed wyzbyciem si¢ odzyskane;j
po dekadach suwerennos$ci. Antyniemiecki charakter Inicjatywy przestat by¢ podnoszony
dopiero przy trzecim szczycie w roku 2018 kiedy to padta propozycja przyjecia Republiki
Federalnej Niemiec do ugrupowania. I cho¢ nie zostala ona ostatecznie zrealizowana,
to panstwo to ma obecnie status obserwatora. Odbiciem poczatkowych sporéw byt fakt,
ze oficjalni przedstawiciele Unii Europejskiej ani Niemiec nie brali udzialu w pierwszym
ze szczytow. W drugim brali juz udzial przedstawiciele Komisji Europejskiej,
a uczestnikami trzeciego byli minister spraw zagranicznych Niemiec Heiko Maas,
szef Komisji Europejskiej Jean-Claude Juncker oraz szefowie Europejskiego Banku
Inwestycyjnego i Europejskiego Banku Odbudowy i Rozwoju?’2,

Trzeba podkresli¢, ze obok wszystkich wczesniej podnoszonych uwarunkowan
dzielacych wschdd 1 zachod Unii Europejskiej, wciaz powracat spor o stosunek do Rosji
1 bezpieczenstwo energetyczne, ktorego najbardziej wymownym przyktadem jest konflikt
0 Nord Stream 2. Gazociag taczacy bezposrednio Niemcy i Rosj¢ z pominigciem panstw
nalezacych do Trojmorza jest traktowany przez wigkszo$¢ z nich jako powazne
zagrozenie. Przy czym sa w swych obawach wyraznie wspierane przez Stany
Zjednoczone traktujagce sprawe jako jeden z elementow wilasnego konfliktu z Rosja
1 zapowiadajagce nawet natozenie sankcji na budujace ten gazocigg konsorcjum.
Te ostatnie zapowiedzi spotkaty si¢ z kolei z gwattownag krytyka ze strony Niemiec
i czeéci pozostatych panstw unijnych?’3, Wszystkie panstwa regionu w 2014 roku,
a wigc w czasie agresji Rosji na Ukraing byly silnie uzaleznione od sprowadzanych
ze wschodu paliw kopalnych. Warto pamigtaé, ze jednym z fundamentow zatozycielskich

Tréymorza byta Chorwacko-Polska inicjatywa integracji systemow gazowych panstw

22p_Kowal, A. Orzelska-Staczek, Inicjatywa Tréjmorza..., s. 69.
23 A, Loskot-Strachota, R. Bajczuk, Sz. Karda$, Nord Stream 2 dzieli Zachdd, ,JKomentarze OSW”,
nr 273/2018, s. 1-3.
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regionu i umozliwienie korzystania z gazu pochodzacego z gazoportow w Swinoujsciu
I na wyspie Krk (Korytarz Potnoc-Potudnie). Pozwala to na dywersyfikacje zrodet
dostaw a wigc na zmniejszanie uzaleznienia od gazu z Rosji. Rurocigg Nord Stream 2
jest w istocie zaprzeczeniem tej idei prowadzac do zwigkszenia zaleznosci panstw
Europejskich od jednego dostawcy, a réwnoczes$nie obnizajac bezpieczenstwo ,,nowej

Europy” w wyniku ominigcia terytorium panstw nalezacych do tej grupy.

Tabela 4. Poziom uzaleznienia panstw Trojmorza od gazu z Rosji w 2014 roku.

Panstwo Zuzycie gazu Import z Rosji Udzial importu
(mld m3) (mld m3) z Rosji w zuzyciu
gazu (w %)

Austria 7,7 3,9 51
Bulgaria 2,5 2,2 88
Chorwacja 2,4 0 0

Czechy 7,2 4,8 67
Estonia 0,5 0,5 100
Litwa 2,5 2,4 96
Lotwa 1,2 1,2 100
Polska 16 8,8 55
Rumunia 11,8 0,9 8

Sowacja 4,3 4,3 100
Stowenia 0,6 0,4 67
Wegry 8,5 94 100

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: P. Ukielski, Inicjatywa Tréjmorza w polskiej

polityce zagranicznej, ,,Studia Europejskie” 2/2018, s. 51.

Obecnie do Inicjatywy Trdjmorza nalezy dwanascie panstw: Estonia, Lotwa,
Litwa, Polska, Czechy, Stowacja, Wegry, Austria, Stowenia, Chorwacja, Rumunia,
Bulgaria. Status obserwatora/partnera majg dodatkowo Niemcy, Stany Zjednoczone
Ameryki, Grecja, Turcja oraz Chiny. Ukraina wielokrotnie deklarowata zainteresowanie

udziatem w grupie, natomiast w trakcie szczytu w 2021 roku zostato to oficjalnie
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zadeklarowane wspélnie przez Motdawie i Ukraing?’. Trzeba jednak pamictaé,
ze zgodnie z dotychczasowymi zasadami Inicjatywa jest otwarta wylacznie na panstwa
cztonkowskie UE. Odpowiednio do tej reguty obecnie panstwa te mogg mie¢ wytacznie
status obserwatora. Jedng z przestanek takiego formalnego rozwigzania jest wspomniana
wczesniej dyskusja co do antyunijnego charakteru grupy. Ewentualne udziat panstw
niebedacych  czlonkami UE  mogloby potwierdza¢ tego typu obawy.
Wsrod podstawowych celow Trojmorza wskazuje sie:

e _Wzrost gospodarczy i odporno$¢ regionu (Trdjmorza). Podstawowym celem
Inicjatywy jest pobudzenie wzrostu gospodarczego 1 odpornosci regionu poprzez
rozwdj infrastruktury transportowej, energetycznej i cyfrowej. Trojmorze stwarza
mozliwosci inwestycyjne i mozliwosci wzmacniania trwalej i bezpiecznej
facznos$ci krajowej i regionalnej, a takze daje impuls do rozwoju polaczen poza
regionem, a tym samym czyni Europe bardziej konkurencyjng jako catos¢.
Modernizacja istniejacych 1 tworzenie nowych sieci infrastrukturalnych
jest nie tylko warunkiem sukcesu biznesowego, ale jest motorem rozwoju
spoteczno-gospodarczego.

e Geopolityka. W kontekscie obecnej sytuacji geopolitycznej, kluczowe
jest posiadanie platformy wspotpracy z jasng wizja 1 dazenie do rozwijania
praktycznych powigzafh migdzy narodami potozonymi mi¢dzy Morzem
Adriatyckim, Battyckim i Czarnym, ktore uzupetniaja cele UE, wzmacniaja
0golng odporno$¢ regionu 1 wzmacniajg wiezi transatlantyckie.

e Wigksze zainteresowanie inwestorow. Kraje Inicjatywy Trojmorza od lat
wyrodzniaja si¢ ponadprzecigtnymi wskaznikami wzrostu gospodarczego.
Wspdlpracujac i prowadzac podobna polityke, kraje Trojmorza uatrakcyjniaja
region na globalnym rynku finansowym.

e Bezpieczenstwo energetyczne oraz dywersyfikacja szlakéw 1 zrodet dostaw
energii w calym regionie, w potaczeniu z przej$ciem na energi¢ alternatywng oraz
tworzeniem zréwnowazone] 1 odpornej infrastruktury energetycznej,
jest priorytetem w obecnym srodowisku geopolitycznym i gospodarczym.

e Niezawodna, zréwnowazona i integrujaca taczno$¢. W przypadku nowych

inwestycji celem jest maksymalne wykorzystanie doswiadczenia regionu

214 Ukraina i Motdawia wyrazily cheé przylgczenia sie do inicjatywy Tréjmorza [online:] Europejskie
Centrum Projektow Pozarzadowych, https://www.ecpp.org.pl/moldawia-wyrazila-chec-przylaczenia-sie-
do-inicjatywy-trojmorz/ (dostep: 31.12.2021).
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1 jego potencjatu do zastosowania rozwigzan cyfrowych. Wykracza to poza
rozwoj infrastruktury cyfrowej i obejmuje tworzenie inteligentnych rozwigzan
w zakresie wymiany danych oraz wydajniejsze i bezpieczniejsze korzystanie
z sieci tacznoséci w sektorach transportu, energii i technologii cyfrowych”?°,

Przytoczone powyzej oficjalnie deklarowane cele zgodne s takze z perspektywa
Unii Europejskiej, ktora po okresie niepokoju spowodowanym Inicjatywa obecnie
postrzega ja jako szans¢ na rozwoj w zakresie:

e zwickszenia tgcznosci w regionie, szczegdlnie w zakresie energii, infrastruktury
transportowej i komunikacji;
e stymulowania rozwoju gospodarczego i1 zwigkszania dzigki temu spdjnosci Unii

Europejskiej w uktadzie wschod-zachdd i potnoc-potudnie;

e ulatwiania konwergencji pomiedzy panstwami cztonkowskimi i wzmacnianie

Unii Europejskiej jako catosci®’®.

Podobnie poszczegdlni uczestnicy Inicjatywy w pierwszym rzedzie wskazywali
potrzeby rozwoju infrastruktury taczacej zaangazowane panstwa na osi potnoc-potudnie,
co ma doprowadzi¢ do rozwoju gospodarczego poszczegdlnych z nich i regionu jako
catosci, a dzigki temu wesprze¢ dziatania stuzace powstrzymaniu drenazu mozgow
ze strony wiodacych osrodkéw Europy Zachodniej. Rozwdj infrastruktury bytby réwniez
szansg na zasypanie podzialow dzielagcych wschod i1 zachdéd Unii wynikajacych
z uwarunkowan historycznych. Mocno eksponowana jest kwestia wzmacniania
wspotpracy regionalnej 1 umacniania wigzi pomigdzy panstwami, acz z duzym
sceptycyzmem przyjmowany jest element wigkszej integracji politycznej, natomiast
podkres$lana jest konieczno$é jak najszerszej integracji gospodarczej®’’.

Jak mozna zauwazy¢, w kazdym ujeciu rozwoj potaczen w zakresie energii,
komunikacji i transportu jest priorytetowym elementem Inicjatywy Trojmorza. Odbiciem
takiego roztozenia akcentow jest fakt, ze ws$rdod najwazniejszych projektow
postulowanych 1 realizowanych przez ugrupowanie znalazty si¢ Via Carpatia i korytarz
gazowy potnoc-potudnie. Obie inwestycje wymagaja zaangazowania znacznych srodkow
finansowych 1 wspoldzialania wielu panstw. Sa wigc jednocze$nie szansa,

ale 1 wyzwaniem wymagajacym koordynacji transgranicznej i zaangazowania srodkoéw

275 Objectives [online:] Three Seas, https://3seas.eu/about/objectives (dostep: 31.12.2021).

218 p_Kowal, A. Orzelska-Staczek, Inicjatywa Tréjmorza..., s. 84.

217 A, Orzelska-Staczek, P. Ukielski, Inicjatywa Trdjmorza z perspektywy jej uczestnikow, ISP PAN,
Warszawa 2020, s. 65-69.
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zewngtrznych. Tym bardziej wigc powinny by¢ realizowane jako projekty o duzym
znaczeniu dla catej Unii ale jednoczes$nie cieszace si¢ zainteresowaniem lub wspolpraca
panstw trzecich. Koncepcja budowy Via Carpatia, a zwlaszcza jej kolejne rozszerzenia
ilustrujg proces zaciesniania wi¢zi pomi¢dzy zaangazowanymi panstwami a jednoczesnie
dotaczania nowych partneréw. Po wstagpieniu do Unii Europejskiej Rumunii i Butgarii
mozliwe stato si¢ przedtuzenie planu budowy korytarza drogowego wzdhuz granic UE
dalej w kierunku potudniowym az do greckich Salonik. W pdzniejszym oKresie
zainteresowanie projektem wyrazily jeszcze Turcja i Ukraina i zadeklarowaly udziat
w nim jako partnerzy spoza Unii Europejskiej i Inicjatywy Tréjmorza, dostrzegajac
mozliwo$¢ wlasnego rozwoju spoteczno-gospodarczego dzigki wykorzystaniu

planowanej infrastruktury.

3.3. Via Carpatia jako element sieci polaczen Europa — Azja

Od lat osiemdziesigtych XX wieku 1 dominacji koncepcji neoliberalnych
zwigzanych w polityce Zachodu z rzadami Ronalda Reagana w USA i Margaret Thatcher
w Wielkiej Brytanii nastgpit gwaltowny rozwdj handlu migdzynarodowego. Doktryny
postulujace wzrost gospodarczy poszczegdlnych panstw bazujace na rozwoju eksportu,
przy jednoczesnym skupieniu si¢ na wytwarzaniu towarow, w ktorych posiada
si¢ przewage konkurencyjng sprawiato, ze dynamicznie rosta rola handlu
miedzynarodowego, a jednoczesnie presja na redukowanie zwigzanych z nim barier?’®,
Byly to z jednej strony kwestie zwigzane z ctami 1 swobodnym przeptywem towarow,
a wiec dotyczace Srodkow prawnych 1 ekonomicznych. Z drugiej strony chodzito
o fizyczng dostepnos¢ roznych czeSci $wiata dynamicznie  wlaczanych
do miedzynarodowego obiegu gospodarczego. Dazenie do jak najwigkszej
konkurencyjnosci przy jednoczesnym poszukiwaniu dréog rozwoju dla panstw
prébujacych goni¢ kraje najwyzej rozwinigte sprawial, ze przyciggaly one nowe
inwestycje dzigki konkurowaniu kosztami pracy. To z kolei tym bardziej wzmagato

przeptywy towarowe zwigzane z dostawami surowcoOw, potproduktow i gotowych

28 A, Dzun, Globalizacja a wspélczesny handel miedzynarodowy, ,.Studia Ekonomiczne” nr 139,
Wspotczesne problemy ekonomiczne: polityka panstwa a proces globalizacji, 2013, s. 83-89.
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towarow. Nowe inwestycje w panstwach o niskich kosztach pracy powodowaty przy tym
wygaszanie produkcji w krajach wyzej rozwinigtych i tym bardziej zwigkszaly globalne
przepltywy towarowe. Gdy wigc na poczatku lat dziewigcdziesigtych rozpadal si¢ blok
wschodni i wigzi gospodarcze taczace do tej pory nalezgce do niego panstwa, stanety one
wobec zupelnie nowych wyzwan i mozliwosci. Z jednej strony mogly konkurowaé
o naptyw inwestycji dzigki niskim kosztom pracy, z drugiej potrzebowaty zwigkszenia
dostepno$ci terytorialnej, ktora mogla uczyni¢ ewentualne inwestycje optacalnymi.
Jednoczesnie inwestycje infrastrukturalne sprawiatly, ze panstwa mogg czerpa¢ wigksze
korzy$ci z wykonywanych przez ich terytorium frachtow. Trzeba pamigtac, ze rozpad
bloku wschodniego otwierat dla migdzynarodowych powigzan handlowych przestrzenie
Europy Srodkowej i Wschodniej oraz Azji, uprzednio pozostajace poza glownymi
przeptywami gospodarki Swiatowej z powodéw ideologicznych.

Procesy szybkiego rozwoju panstw azjatyckich, w  szczegdlnosci
dalekowschodnich, ktore kopiowaty drogg rozwojowa przebyta wezesniej przez Japonig,
Kore¢ Potudniowa czy Tajwan sprawialy jednak, Zze przeptywajace masy towarowe
zmienialy swoj charakter z prostych surowcoéw i1 towardw niskoprzetworzonych, w strone
coraz bardziej zaawansowanych produktow. Towarzyszyly temu radykalne zmiany
dotyczace oczekiwan co do wielkosci przesytanych partii towarowych 1 szybkosci
transportu. Najbardziej optacalng galezia, pozwalajaca znaczaco zredukowad koszty
przy przewozeniu olbrzymich mas towaréw jest transport morski. Ma on t¢ wadg,
ze jest najwolniejszy, co moze wpltywa¢ na ch¢¢ wyboru innych rozwigzan.
Dodatkowo Azja w porownaniu do Europy ma niewielki stosunek linii brzegowe;j
do ogdlnej powierzchni, cho¢ problem ten rownowazony jest do pewnego stopnia przez
fakt, ze najwieksze centra gospodarcze i skupiska ludno$ci wystepuja w niewielkiej
odlegtosci od wybrzezy. Najszybsze dotarcie towaréw gwarantuje transport lotniczy,
jest to jednak rozwigzanie najdrozsze. Stad miedzy innymi potrzeba poszukiwania
mozliwosci przemieszczania towarow w transporcie ladowym. Problemem jednak jest
niewystarczajagco rozwinig¢ta infrastruktura transportowa zarowno w ukladzie
poszczegolnych panstw azjatyckich, pomigdzy tymi panstwami, jak i pomigdzy Azja
a Europa, jako znaczacym importerem towarow z tego kierunku. Pamieta¢ przy tym
nalezy, ze Azja to kontynent o powierzchni czterokrotnie wigkszej niz Europa.
Gdy doda si¢ do tego duzo nizszy niz dla Europy stopien rozwoju gospodarczego
przy jednoczesnym ogoélnie nizszym poziomie integracji politycznej i gospodarczej

1 w cze$ci obszarow duzg niestabilnos¢ polityczng to okazuje si¢, ze proba stworzenia
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wysokiej jakos$ci szlakow transportowych dla catego kontynentu staje si¢ prawdziwym
wyzwaniem. Pamigta¢ przy tym nalezy o tym, Ze rozcinajg go potozone centralnie
Himalaje uzupetniane przez szereg innych pasm gorskich, pustynie, a na infrastrukture
wpltyw maja dodatkowo uwarunkowania klimatyczne, ktore na przyklad w czesci
centralnej skutkujg bardzo duzymi réznicami temperatur w cyklu rocznym i dobowym.
Dodatkowo panstwa takie jak Iran objgte sg sankcjami gospodarczymi co sprawia,
ze transport czgséci towardw przez jego terytorium jest niemozliwy. Niemniej z uwagi
na swoj potencjat ludnosciowy Azja jest istotna dla wspotczesnej gospodarki zaréwno
jako dostarczyciel towarow i ustug, jak 1 olbrzymi rynek zbytu obejmujgcy ponad potowe

wspotczesnej populacji Ziemi.

Rysunek 16. Przyktadowe koszty i czas przewozu towarow z Chin do Niemiec

(na przyktadzie kontenera o wadze do 24 ton brutto).

Shipping options
Estimates based on 24-ton shipment from coastal
China to Germany (4s of Oct. 11)

Hamburg

Fran dft
GERMANY

Shanghai

Duration | Cost
Transportation | (In days) | (In thousands of dollars)
Air =€ 2-12 150
Truck o | 15-24 29-37
Rail&=| 15-18 20
Seaa® | 40-55 15

Zrédto: China Express [online:] Doerenhaus, https://www.doerrenhaus.com/en/china-
express/ (dostep: 31.12.2021).

- 156 -


https://www.doerrenhaus.com/en/china-express/
https://www.doerrenhaus.com/en/china-express/

Wszystkie wskazane powyzej uwarunkowania wplywaly na istniejace
w przestrzeni mi¢dzynarodowej plany zwiekszenia dostepnosci terytorialnej kontynentu.
W tym zakresie nalezy wspomnie¢ przed wszystkim o dwoch koncepcjach. Po pierwsze,
o migdzynarodowych planach rozwoju infrastruktury w Azji oraz polaczen
euroazjatyckich, ktéore pojawity si¢ na forum organizacji migdzynarodowych,
w tym pod auspicjami wyspecjalizowanych organéw Narodow Zjednoczonych.
Po drugie, o chinskich planach odbudowy jedwabnego szlaku, ktére w ostatnich latach
dynamicznie si¢ urzeczywistniaja wykorzystujac transport ladowy. Oba te kierunki
dziatan spotykaja si¢ z duzym zainteresowaniem ze strony panstw europejskich
dostrzegajacych w nich mozliwos$¢ wtasnego rozwoju spoteczno-gospodarczego.

Jak wskazano w rozdziale I, w kwietniu 1996 roku Komisja Gospodarcza
i Spoleczna NZ ds. Azji i Pacyfiku przyjeta rezolucje nr 52/9 dotyczaca koniecznosci
rozwoju polaczen infrastrukturalnych taczacych oba kontynenty?’®. Na jej podstawie rok
pézniej na forum Organizacji Wspotpracy Kolei zaproponowano przebieg trzynastu
korytarzy transportowych taczacych obszar euroazjatycki. W kolejnych latach dalsze
prace nad ustanowieniem odpowiednich korytarzy prowadzone byly w ramach projektu
Euroazjatyckich Polaczen Transportowych (EATL — Euro-Asian Transport Links)
prowadzonych wspdlnie przez Europejska Komisj¢ Gospodarcza NZ 1 przywolang
juz Komisje Gospodarczg i Spoteczng NZ ds. Azji i Pacyfiku. W kolejnych fazach
od 2002 roku grupy eksperckie dziatajace w ramach projektu przedstawialy raporty
dotyczace stanu istniejacej infrastruktury i1 mozliwych polaczen oraz koncepcje
ich rozwoju. Z uwagi na migdzykontynentalny charakter, w prace zaangazowani byli
przedstawiciele nastgpujacych panstw: Afganistan, Armenia, Azerbejdzan, Biatorus,
Belgia, Bosnia i Hercegowina, Butgaria, Chiny, Chorwacja, Cypr, Finlandia, Francja,
Gruzja, Niemcy, Grecja, Iran (Islamska Republika), Wlochy, Kazachstan, Kirgistan,
Lotwa, Litwa, Luksemburg, Malta, Mongolia, Macedonia Péinocna, Pakistan, Polska,
Portugalia, Republika Motdawii, Rumunia, Federacja Rosyjska, Serbia, Hiszpania,
Tadzykistan, Turcja, Turkmenistan, Ukraina, Uzbekistan?®. Pierwsze analizy
wskazywaly na znaczne zap6znienie infrastrukturalne w stosunku do wyzej rozwinigtych
obszarow $wiata, przy czym stwierdzono réznice pomigdzy rozwojem réznych galezi

transportu. Byly one widoczne zarowno w ukladzie migdzygaleziowym

219 Resolution 52/9 UN ESCAP Intra-Asia and Asia-Europe land Bridges. ..
280 Euro-Asian Links: About us [online:] UNECE, https://unece.org/about-us-31 (dostep: 31.12.2021).
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jak 1 przestrzennym. Za najlepiej rozwini¢te uznano potaczenia lotnicze i morskie,
natomiast w najgorszym stanie byty korytarze drogowe?®!. Dodatkowo stwierdzono
istnienie szeregu barier utrudniajgcych rozwdj transportu nie wynikajacych ze stanu
samej sieci transportowej, w tym braki w koordynacji odpowiednich przepisoOw, znaczne
op6znienia wynikajace z konieczno$ci przekraczania granic i procedur z tym zwigzanych
oraz w odniesieniu do transportu kolejowego problemy wynikajace z roznej szeroko$ci
rozstawu szyn, a wigc konieczno$ci przeladunku towardw przy przekraczaniu czesci
granic.

Prace prowadzone byly w zakresie obejmujacym:

e okreslenie glownych szlakow kolejowych, drogowych i wodnych srodladowych
faczacych Europe i Azje, ktére nalezy rozwazy¢ pod katem znaczenia
dla rozwoju;

e zidentyfikowanie kluczowych sktadéw kontenerowych, terminali intermodalnych
1 portow wzdhuiz wybranych tras jak réwniez fizycznych i niefizycznych
przeszkod dla transportu w ramach sieci EATL;

e stworzenie kompleksowej bazy danych Systemu Informacji Geograficznej (GIS);

e nadanie priorytetu 230 projektom inwestycyjnym majacym na celu rozwoj
infrastruktury transportowej w 15 panstwach EATL;

e dokonania wstgpnej oceny przeszkod niefizycznych na trasach EATL;

e stworzenie tymczasowego mechanizmu koordynacyjnego w postaci Grupy
Ekspertow wyznaczonych przez rzady uczestniczace?®,

230 projektéw inwestycji infrastrukturalnych zgloszonych przez poszczegodlne
panstwa podzielono wedlug galezi, obszarow oraz mozliwosci finansowania. Ogo6lna
warto$¢ niezbednych inwestycji oszacowano na 42 mld dolarow, przy czym 53 % tej
sumy trafi¢ powinno na rozwoj sieci kolejowej, 29 % drogowej, 13 % morskiej, a 4 %
wodnej $rodladowej?®3. Biorac pod uwage mozliwosci pokrycia kosztow niezbednych
inwestycji przez zainteresowane panstwa badz z innych zrodel wskazano dziewiec
gléwnych kolejowych korytarzy transportowych:

1. EATL Rail Route 1 (korytarz transsyberyjski) — o dtugosci ponad 10 tysigecy

kilometrow, rozpoczynajacy si¢ od wschodniej granicy UE (Finlandia, Litwa,

281 Economic Commission for Europe, Economic and Social Commission for Asia and the Pacific,
Join Study on Developing Euro-Asian Transport Linkages, United Nations, New York, Geneva 2008,
s. 19-54.

22 Tamze, s. 171.

283 Tamze, s. 172.
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Polska, Wegry) i1 biegnacy przez Moskwe na wschod do portu Nachodka
na wybrzezu Pacyfiku i dalej na potudnie do Chin.

EATL Rail Route 2 — o dtugosci ponad 8 tysiecy kilometrow, rozpoczynajacy
si¢ do granic Bialorusi i Ukrainy z Rosja 1 dalej przez Kazachstan
oraz wschodnie Chiny do Szanghaju.

EATL Rail Route 3 — rozpoczyna si¢ w Wegrzech i Rumuni i biegnie
do Szanghaju. Zawiera konieczno$¢ dwukrotnego przetadunku towardéw
na statki na odcinkach: z portow rumunskich do gruzinskich przez Morze
Czarne oraz z portow azerskich do kazachskich przez Morze Kaspijskie.
Z uwagi na swoj przebieg wymaga duzej liczby odpraw granicznych.

EATL Rail Route 4 — rozpoczyna si¢ w potudniowo-wschodniej Europie
i biegnie przez Bulgarig, Turcje, Iran, Turkmenistan, Uzbekistan i Kazachstan
do Szanghaju. Rozstaw kot zmienia si¢ na tej trasie na granicy iransko-
turkmenskiej oraz kazachsko-chinskiej. Uznawany na etapie studiow
projektowych za potencjalnie bardzo wysoko przepustowy.

EATL Rail Route 5 —taczy Europe Potnocng z portem Bandar Abbas lezagcym
w Iranie nad Zatoka Perska. Potencjalnie wysoko przepustowy jednak
owczesnie o niewielkiej przepustowosci z uwagi na nierozwinigtg
infrastrukture po iranskiej stronie Morza Kaspijskiego.

EATL Rail Route 6 — przebiega z Wegier i Polski przez Ukraing na potudnie
od korytarza 1. W dalszym przebiegu taczy si¢ z korytarzem 1 lub 2.

EATL Rail Route 7 —analogicznie jak korytarz 6 jest to alternatywna trasa dla
EATL Rail Route 3 taczaca Europe z Szanghajem lecz biegnaca przez
Ukraing.

EATL Rail Route 8 — korytarz biegnacy z Polski przez Ukraing, potudniowa
Rosje, Gruzje 1 Azerbejdzan do granicy z Iranem.

EATL Rail Route 9 — korytarz biegnagcy z potnocnej Europy przez Rosje

do Kazachstanu, Uzbekistanu i Tadzykistanu w Azji srodkowe;.
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Rysunek 17. Projektowany przez EATL przebieg euroazjatyckich korytarzy kolejowych.
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Zrédto: Economic Commission for Europe, Economic and Social Commission for Asia
and the Pacific, Join Study on Developing Euro-Asian Transport Linkages, United
Nations, New York, Geneva 2008, s. 69.
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Trzeba zaznaczy¢, ze duza czg$¢ wskazanych przez grupe ekspertow kolejowych
korytarzy pokrywata si¢ z transazjatycka siecig transportowa co zwigkszato
prawdopodobienstwo  realizacji  dzigki wykorzystaniu  wigkszosci  odcinkdéw
przebiegajacych przez Azj¢ takze na potrzeby transportu pomiedzy polozonymi tam
panstwami®®4,

Analogicznie do tras kolejowych w toku prac ekspertow EATL wyznaczone
zostaly korytarze drogowe. Wskazano na potrzebe wyznaczenia siedmiu takich szlakow:

1. EATL Road Route 1 - rozpoczyna si¢ na wschodnich granicach UE

z Bialorusiag oraz Federacja Rosyjska i1 biegnie przez terytorium Rosji
az do wybrzeza Pacyfiku w duzej czesci réwnolegle do kolei
transsyberyjskiej. Przyjmowano, ze z uwagi na jako$¢ infrastruktury
drogowej, a takze brak bezpieczenstwa w niektorych obszarach, trasa 1 raczej
nie bedzie szeroko wykorzystywana do transkontynentalnego transportu
cigzarowego lub podrézy samochodami osobowymi, zwlaszcza w miesigcach
zimowych.

2. EATL Road Route 2 - jest rownolegta do opisanej powyzej trasy kolejowe;j

nr2.

3. EATL Road Route 3 - rozpoczyna si¢ na wschodniej granicy UE z Ukraina,

a konczy na chinskim wybrzezu (porty Lianyungang i Szanghaj), przebiegajac
przez Ukraing, Federacj¢ Rosyjska, Kazachstan, Kirgistan i wschodnie Chiny.
W sumie istnieje osiem przej$¢ granicznych miedzy punktami UE a miejscami
docelowymi w Chinach, a jakos¢ drog okreslano jako bardzo zréznicowang,
zwlaszcza w Azji Srodkowe;.

4. EATL Road Route 4 - taczy Europg¢ Potudniowo-Wschodnig z portami

w Lianyungang 1 Szanghaju, przechodzac przez Rumuni¢, Gruzje,
Azerbejdzan, Kazachstan, Uzbekistan, Kirgistan 1 wschodnie Chiny.
Trasa obejmuje dwie przeprawy promowe z Rumunii do Gruzji
i1 z Azerbejdzanu do Kazachstanu oraz osiem przejs¢ granicznych.
Jako$¢ tej trasy jest nierowna, w niektorych miejscach zmienia si¢ z szerokiej

czteropasmowej autostrady w waska dwupasmowa droge.

284 patrz szerzej: UN Economic and Social Commission for Asia and the Pacific, Asia-Pacific Countries
with Special Needs Developement Report 2017. Investing in infrastructure for an inclusive and sustainable
future, United Nations, Bangkok 2017.
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Rysunek 18. Projektowany przez EATL przebieg euroazjatyckich korytarzy drogowych.
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Zrédto: Economic Commission for Europe, Economic and Social Commission for Asia
and the Pacific, Join Study on Developing Euro-Asian Transport Linkages..., s. 71.
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5. EATL Road Route 5 - laczy Europ¢ Potudniowo-Wschodnig z portami
w Lianyungang i Szanghaju, biegnac od granicy serbsko-butgarskiej i dalej
przez Bulgarig, Turcj¢, Iran, Afganistan, Uzbekistan 1 Kirgistan.
Na trasie znajduje si¢ osiem przej$¢ granicznych, a jakos¢ drog w Azji
Srodkowej jest bardzo zréznicowana.

6. EATL Road Route 6 - taczy potnocng Europe z Iranem, ciggnac si¢ od granicy

finsko-rosyjskiej w kierunku potudniowym do Morza Kaspijskiego 1 konczy
w porcie Bandar Abbas w Zatoce Perskiej. Prawie cata trasa biegnie
réwnolegle do Rail Route 5.

7. EATL Road Route 7 - taczy port w Murmansku na poénocnym brzegu
Potwyspu Kola (w poblizu Finlandii i Norwegii) z portem w Odessie
w potudniowej Ukrainie, przechodzac jednocze$nie przez pdinocno-
zachodnig Rosje i Biatorug?®,

Ponownie zaznaczy¢ nalezy, ze cz¢$¢ z powyzszych korytarzy przebiega¢ miata
odcinkami pokrywajacymi si¢ z przebiegiem tras wyznaczonych w ramach azjatyckiej
sieci autostrad®® na podstawie porozumienia miedzyrzadowego panstw azjatyckich
z listopada 2003 roku?®’,

Oprocz wymienionych korytarzy drogowych 1 kolejowych grupa robocza
wskazata jeszcze wybrane szlaki wodnego transportu $srédladowego wykorzystujacego
rzeki przede wszystkim majace swoj bieg we wschodniej Europie i mogace stuzy¢
do przewozu towardéw pomiedzy Europa a Azjg. Zaliczono do nich Dunaj taczacy szereg
panstw europejskich z Morzem Czarnym, Dniepr 1 Dniestr taczace Biatorus 1 Ukraing
takze z Morzem Czarnym, korytarz z Petersburga do Astrachania taczacy dzieki
wykorzystaniu kanalu Baltyk-Wotga 1 dalej Wotgi Morze Baltyckie z Morzem
Kaspijskim oraz korytarz z Azowa do Astrachania wykorzystujacy Don i Wotge 1 laczacy
Morze Czarne (Azowskie) z Morzem Kaspijskim?®,

W odniesieniu do wszystkich korytarzy transportowych wskazywanych w ramach

EATL i taczacych Europe i Azje trzeba zwroci¢ uwagg, ze cz¢$¢ wymienionych potaczen

285 Economic Commission for Europe, Economic and Social Commission for Asia and the Pacific,
Join Study on Developing Euro-Asian Transport Linkages, United Nations, New York, Geneva 2008, s. 58.
286 patrz szerzej: UN Economic and Social Commision for Asia and the Pacific, Asian Highway Handbook,
United Nation, New York 2003.

287 Intergovernmental Agreement on the Asian Highway Network, Bangkok, 18 November 2003 [online:]
UN Treaty Collection, https://treaties.un.org/doc/Treaties/2003/12/20031218%2003-14%20PM/ch_XI B

34p.pdf (dostep: 31.12.2021).

288 Economic Commission for Europe, Economic and Social Commission for Asia and the Pacific,
Join Study..., s. 66.
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jest niedostgpna z powodéw politycznych. Konflikty dzielagce Azerbejdzan i Armenie
oraz Armeni¢ i Turcje sg od lat znane i sprawiaja, ze wszelkie projektowane szlaki omijaja
dzielgce je granice. Natomiast dziatania Rosji wobec Ukrainy sprawiaja, ze od 2014 roku
wlasciwie niemozliwe jest wykorzystanie na wigksza skale wszelkich szlakow
wymagajacych przekroczenia granicy pomie¢dzy tymi panstwami. Niemniej pozostate
szlaki wskazane przez grupg ekspercka sa rozwijane co oznacza stopniowe dziatania
na obu polach: rozwoju niezbednej infrastruktury oraz Srodkow prawnych stuzacych
swobodzie przeptywu towaréw, co jest istotne w odniesieniu zwlaszcza
do tych korytarzy, ktore wymagaja przekroczenia wielu granic migdzypanstwowych.
Dodatkowo w ciagu nastgpnych lat dodane zostaty kolejne potagczenia pomiedzy Chinami
a Rosja, w tym kolejowe biegnagce przez terytorium Mongolii oraz dwa drogowe
bezposrednio tgczace wymienione panstwa. O ile szlak kolejowy przez Mongolig
jest uzytkowany w transporcie towaréw pomigdzy kontynentami, o tyle dwa drogowe
czekaja na inwestycje i obecnie wspieraja wylacznie bilateralng wymiane handlowg?®,

Samo wyznaczenie korytarzy transportowych byloby niewiele znaczacym
aktem bez panstw i1 podmiotow gospodarczych faktycznie zainteresowanych ich
wykorzystaniem. Wprawdzie panstwa, przez ktorych terytorium one przebiegaja moga
je wspiera¢ wytacznie z checi uzyskania korzysci z tranzytu, jednak nawet w takim
przypadku konieczne jest istnienie na obu koncach korytarza podmiotow
zainteresowanych przesylaniem towarow droga ladowa na tak znaczne odlegtosci,
jak te, z ktérymi mamy do czynienia w przypadku szlakoéw wiodacych z Europy
do wybrzezy Pacyfiku. W ostatnich latach role taka peini rosngca wymiana handlowa
z Chinami.

Glowna masa towarowa w wymianie handlowej pomiedzy Chinami a Europg jest
transportowana drogg morska bezposrednio do portéw europejskich. Jednak dla czesci
towarow innych niz masowe surowce transport ladowy, a w omawianym przypadku
kolejowy, staje si¢ rozsadng alternatywg. Jest bowiem duzo tanszy niz lotniczy,
a jednoczesnie duzo szybszy niz morski. Stad na przyktad Organizacja Wspotpracy Kolei
dla przewozow na $rednie i duze odleglo$ci rekomenduje ta galaz transportu
dla nastepujacych grup towarowych: farmaceutyki, produkty elektroniczne i IT, obuwie

1 produkty mody, czesci samochodowe 1 opony, wybrane materiaty budowlane, drewno,

289 UN Economic Commission for Europe, Euro-Asian Transport Linkages Operationalisation of inland
transport between Europe and Asia, United Nations, New York and Geneva 2019, s. 38-80.
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chemikalia i nawozy, sprzet AGD, rury, maszyny, cze$¢ produktow rolnych?®,
W ostatnich latach ro$nie zwtaszcza transport kolejowy produktow elektronicznych
z Chin do Europy oraz czeg$ci samochodowych, farmaceutykow i chemikaliéw z Europy
do Chin, dostrzegana jest jednak znaczna nierdbwnowaga w tej wymianie na korzysé
Panstwa Srodka®®. Obok kwestii przewozonych koleja towaréw pojawia sie jeszcze
problem regionalnego zrdéznicowania skali zainteresowania transportem kolejowym
towarow do Europy. Pierwsze tego typu proby podejmowane byly przez regiony Chin
centralnych, w szczeg6lnosci: Chongqing, Syczuan, Henan 1 Hubei. Wynikato to przede
wszystkim z ich oddalenia od portéw morskich przy jednoczesnym duzym obcigzeniu
kolei chinskich przewozami. Dodatkowo, z uwagi na szybki rozwdj, prowincje
nadmorskie staty si¢ malo konkurencyjne, a inwestycje zaczety przyciaga¢ regiony
potozone w glebi kraju. W rezultacie firmy z branzy elektronicznej 1 motoryzacyjnej
posiadajace fabryki z dala od wybrzeza uznatly transport kolejowy za realng alternatywe
i zaczety uruchamiac¢ najpierw testowe, a pozniej juz state polaczenia towarowe. Znalazty
przy tym poparcie wladz regionalnych, ktére podejmowaty decyzje o subsydiowaniu
nowopowstajacych polaczen upatrujac w tym szansy dla rozwoju zarzadzanych
prowincji?®2,

Te poczatkowo sporadyczne proby trafity na odpowiedni czas i zostaty
wzmocnione polityka rzadu centralnego, ktory od 2013 roku wdraza dwie wiasne
inicjatywy ekspansji gospodarczej, to jest Going Global 2.0 oraz One Road, One Belt
w Polsce lepiej znany pod nazwa Nowego Jedwabnego Szlaku. Pierwszy z nich oznacza
poszukiwanie przez przedsigbiorstwa chinskie mozliwosci  inwestycyjnych
pozwalajacych z jednej strony na zysk, a z drugiej na uzyskanie dostgpu do strategicznych
elementéw infrastruktury, na przyktad portow, centrow logistycznych itp?%,
Drugi z wymienionych oznaczat tworzenie szlakow i rozwijanie euroazjatyckich szlakow
transportowych 1 dzielit si¢ na dwie czeSci: Pas 1 Szlak. W pierwotnej koncepcji
Ekonomiczny Pas Jedwabnego Szlaku obejmowac¢ miat euroazjatyckie sieci ladowe,

to jest polaczenia kolejowe, drogowe, sieci gazociaggow, ropociagow, linii

290 7. Donski-Lesiuk, Nowy Jedwabny Szlak. Transport kolejowy w obstudze logistycznej, CeDeWu,
Warszawa 2020, s. 80-81.

291 UN Economic Commission for Europe, Expert Group Report on Euro-Asian Transport Links (Phase
111), United Nation, Geneva 2017, s. 51-52.

292 ], Jakébowski, K. Poptawski, M. Kaczmarski, Kolejowy Jedwabny Szlak. Polgczenia kolejowe UE-
Chiny: uwarunkowania, aktorzy, interesy, ,,Prace OSW” nr 72, Warszawa 2018, s. 19-20.

29 T, Bielinski, T. Michatowski, E. Oziewicz, Inicjatywa Pasa i Szlaku. Polska perspektywa,
Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2020, s. 22-23.
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energetycznych 1 infrastruktury logistycznej. Wyznaczono przy tym sze$¢ glownych

korytarzy:
1.

Korytarz ekonomiczny Chiny — Mongolia - Rosja obejmujacy linie kolejowe
1 pofaczenia drogowe.

Nowy Euroazjatycki Most Ladowy, to jest linie kolejowe taczace Chiny
z Europa (w tym z Polska).

Korytarz Ekonomiczny Chiny - Azja Srodkowa - Azja Zachodnia, taczacy
Chiny z Kazachstanem, Kirgistanem, Uzbekistanem, Tadzykistanem,
Turkmenistanem, Iranem i Turcja.

Korytarz Ekonomiczny Chiny — Pakistan, dedykowany dla transportu ropy
naftowej 1 pozwalajacy znie$¢ zalezno$¢ od dostaw przez cie$ning Malakka.
Korytarz Ekonomiczny Potwyspu Indochinskiego, taczacy Chiny
z Wietnamem, Tajlandig, Laosem, Kambodzg, Mjanmarem i Malezj3.
Korytarz Ekonomiczny Bangladesz — Chiny — Indie — Mjanmar, taczacy Chiny

z Azja Potudniowa?®*,

Morski Jedwabny Szlak XXI wieku obejmowa¢ miat morskie szlaki handlowe

z Chin, przez Morze Potudniowochinskie, wzdluz poludniowego wybrzeza Azji

do Afryki i na potnoc przez Kanat Sueski na Morze Czarne do portow w greckim Pireusie

1 wloskiej Wenecji. Kolejne porty tego szlaku stanowi¢ mialy sznur peret Jedwabnego

Szlaku, a Chiny angazowaly si¢ w rozbudowe istniejacej w nich infrastruktury,

zarbwno samych portow, jak 1 ich zaplecza. Inwestycje te oznaczaly jednak

przejmowanie kontroli nad samymi portami i1 przeptywami towaréw w nich 1 wzbudzatly

miejscowe niepokoje, a jednoczesnie spor z Indiami dagzacymi w porozumieniu z Japonia

do stworzenia wtasnej sieci powigzan gospodarczych?®®.

29 T, Bielinski, T. Michatowski, E. Oziewicz, Inicjatywa..., s. 35.
2% Tamze, s. 36-37.
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Rysunek 19. Korytarze Nowego Jedwabnego Szlaku.

.,};ﬁ’?

2,000 km

¢ China-
Pakistan

Sea route
INDIAN OCEAN

Land route
“One Belt”

-~

2

TS

3

@
S 58
c &9

w88 g 3Bs

o \n + 8_8..

- _V)m..-cz-E

o= L o 2 x 0

EN L 5T 52

8 L " =
ma—'b's E
VT8 c 0o @ >8] o
— O e e o = D
E gt 8 ©®ESNY
e L X wn 9|5
= 1 880
e 1 32| 2
() I o S
: i

Zrédto: China faces resistance to a cherished theme of its foreign policy. Silk routes are
not always as appealing as they sound, 4 May 2017 [online:] ,,The Economist”,
https://www.economist.com/china/2017/05/04/china-faces-resistance-to-a-cherished-

theme-of-its-foreign-policy (dostep: 31.12.2021).
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Dziatania Chin w ostatnim dziesigcioleciu mialy takze swoj przejaw polityczny
poprzez inicjatywe 16+1 bedaca forma realizacji strategii Going Global 2,0 1 jednoczesnie
Nowego Jedwabnego Szlaku w Europie Srodkowej. Obejmowata ona Estonie, Lotwe,
Litwe, Polske, Czechy, Stowacje, Wegry, Rumunie¢, Bulgarie, Stoweni¢, Chorwacje,
Serbig, Bosni¢ i Hercegowing, Czarnogoére, Albani¢ i Macedoni¢, a wigc zardwno
panstwa cztonkowskie UE, jak i pozostajace poza jej strukturami. Giéwne chinskie cele
polityczne tego formatu obejmowaty:

e ksztaltowanie wizerunku panstwa jako panstwa zainteresowanego przede
wszystkim pokojowym wzrostem i oslabianie wplywu roéznic ustrojowych
na postrzeganie;

e przetestowanie nowych form oddziatywania poprzez gospodarke na panstwa
unijne;

e mozliwo$¢ wptywania na polityke Unii Europejskiej dzigki wsparciu przyjaznych
panstw cztonkowskich z Srodkowej Europy?®®.

Chiny zaangazowaly si¢ w szereg inwestycji infrastrukturalnych w regionie,
w duzej mierze jako gléwny wykonawca, a jednoczesnie intensyfikowato wymiane
handlowg szlakami kolejowymi. Korzystato przy tym przede wszystkim z korytarza
transsyberyjskiego udrazniajac potaczenia przez Wschodnie Chiny 1 Kazachstan
oraz rozbudowujac mozliwosci transportowe przez terytorium Mongolii. Skorzystata na
tym migdzy innymi Polska, gdzie w Lodzi powstal swoisty hub dla towarow
przybywajacych z Chin?’. Konkurentami Polski w tym zakresie s3 przede wszystkim
Wegry, ktore jednak odczuty spadek przewozéw wynikajacy z zamknigcia mozliwosci
tranzytu przez Ukraing. Sprawito to, ze utrudnione bylo wykorzystanie Kkorytarza
transsyberyjskiego, a konieczne stato si¢ wykorzystanie szlakow wiodacych przez Azje
centralng. Wsparciem dla tych kanatow jest takze korytarz morsko-kolejowy wiodacy
z Chin do greckiego portu w Pireusie, ktory jest kontrolowany przez chinskie
przedsigbiorstwo COSCO 1 stamtad koleja na polnoc w strone panstw Europy
Srodkowej?®. W rezultacie uksztattowaly sie nastgpujace korytarze transportowe

obstugujace przeptywy pomig¢dzy Europg a Chinami:

29% M. Kaczmarski, J. Jakobowski, Chiny — Europa Srodkowo-Wschodnia: ,,16+1” widziane z Pekinu,
,,Komentarze OSW” nr 166/2015, s. 3.

297 J, Jakobowski, K. Poptawski, M. Kaczmarski, Kolejowy Jedwabny Szlak..., s. 85-86.

2% Tamze, s. 86.
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1. Korytarze transsyberyjskie, najszerzej wykorzystywane 1 posiadajace
najlepsza infrastrukture. Obok kwestii handlowych wzmacniaja relacje
rosyjsko-chinskie oraz pozycj¢ Chin w Kazachstanie i Mongolii.

2. Korytarze transkaspijskie, z uwagi na: konieczno$¢ przekraczania wielu
granic, konieczno$¢ zatadunku wagondw na statki przy przekraczaniu Morza
Kaspijskiego i Morza Czarnego oraz zly stan infrastruktury, w tym dtugie
niezelektryfikowane odcinki wykorzystywany raczej testowo. Istotny z uwagi
no potencjalne zagrozenie destabilizacjg Kazachstanu i Biatorusi, co przy
trudnosciach z tranzytem przez Ukraing oznacza¢ moze zamknigcie korytarza
transsyberyjskiego.

3. Korytarze  potudniowe  przez  Turcjg¢,  biegnace  analogicznie
do transkaspijskich jednak w Gruzji dzigki wykorzystaniu kolei kierujace
si¢ na potudnie do Turcji 1 przez to panstwo do Europy. Wykorzystywane
glownie testowo, w tym réwniez z alternatywnym przebiegiem przez Azj¢
Centralng i Iran. Podobnie jak poprzednie wigza si¢ z koniecznoscia
przekraczania wielu granic panstwowych i korzystaniem z infrastruktury
pozostajacej w  zlym stanie. Potencjalnym  czynnikiem ryzyka
jest destabilizacja wschodniej czgsci Turcji na skutek dziatan Kurdow.

4. Trasa morsko-ladowa — korytarz batkanski, dzigki wykorzystaniu portu
w Pireusie moze skraca¢ podrdz morska nawet o 12 dni pozwalajac skorzystac
z duzo szybszej kolei w ostatniej, europejskiej czesci trasy. Formalnie nalezy
jednak do Szlaku a nie do Pasa z uwagi na wykorzystanie transportu
morskiego. Wykorzystywany obecnie zwlaszcza w dostawach do Czech,
Stowacji 1 Wegier.

Problemem podstawowym zwigzanym z inicjatywami chinskimi jest stosunek
do nich duzej czgsci swiata zachodniego. Oczywista rywalizacja z USA wzmacniana
jest obawami jakie budzi w Unii Europejskiej strategia przejmowania przez Chiny
kontroli nad waznymi obiektami infrastrukturalnymi takimi jak port kontenerowy
w Pireusie, a takze inne obiekty nalezace do ,,sznura peret”. Obawy te wzmagaja jeszcze
niekorzystne do$wiadczenia wyniesione z niektorych inwestycji prowadzonych przez
chinskie firmy, w tym na przyktad perturbacje zwigzane z projektem autostrady

w Czarnogérze®®,

299 p, Natorski, Czarnogéra w objeciach chinskiego smoka. UE pomoze w splacie ogromnego diugu?,
7.08.2021 [online:] Euraktiv.pl, https://www.euractiv.pl/section/polityka-zagraniczna-ue/news/czarnogora
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Rysunek 20. Szlaki transportowe wykorzystywane przez Chiny w ramach Inicjatywy

Pasa i Szlaku.
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Mercator Institute
for China Studies

U merics

The Belt and Road Initiative creates a global infrastructure network

China uses, acquires and builds railroads, ports and pipelines

Zrédto: Belt and Road reality check: How to assess China’s investment in Eastern
Europe, 10 July 2018 [online;] Mercator Institute for China Studies,

https://merics.org/en/analysis/belt-and-road-reality-check-how-assess-chinas-

investment-eastern-europe (dostep: 31.12.2021).

-chiny-unia-europejska-balkany-serbia-xi-jinping-euro-jeden-pas-geopolityka-adriatyk/(dostep:
31.12.2021).
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Obawa przed Chinami i rywalizacja Stanéw Zjednoczonych z Panstwem Srodka
sprawity, ze ich projekt szerszego zaangazowania we wspOlprace z panstwami regionu
Europy Srodkowej i Wschodniej w ramach formuty 16+1 stracit na znaczeniu.
Dodatkowo w ostatnich dwoéch latach nastgpilo powazne ograniczenie wymiany
handlowej wynikajace z ogdlno§wiatowych zaburzen w wymianie towarowej zwigzanej
z pandemig covid-19.

Zamiennie dla kierunku chinskiego podnoszony jest obecnie coraz czgsciej
potencjatl drzemigcy w zacies$nieniu relacji gospodarczych z Indiami. Nie budzg one
watpliwosci zwigzanych z obowigzujacym tam systemem politycznym. Z uwagi na liczbe
ludno$ci zwlaszcza dopiero wkraczajacych na rynek pracy, a jednoczes$nie relatywnie
nizszy poziom rozwoju gospodarczego w poréwnaniu z Chinami wydaja si¢ obszarem
podatnym do szybkiej ekspans;ji®®. Jest to kierunek, ktéry nie budzi sprzeciwow ,,starej”
Unii cho¢ zgodnie z oficjalnymi wystgpieniami nie jest traktowany jako alternatywa
dla Nowego Jedwabnego Szlaku®®l. Rozwoj wspodlpracy zwiekszatby wykorzystanie
korytarzy potudniowych biegnace przez Turcj¢ dzigki czemu umozliwial wytaczenie
z niej Rosji. Jest takze postrzegany jako atrakcyjny zwlaszcza przez te panstwa nalezace
do Inicjatywy Trdjmorza, ktore szczeg6lny nacisk kladg na rozbudowe infrastruktury
transportowe] pdinoc-potudnie we wschodniej czesci Unii Europejskiej. Bez wzgledu
na to, ktére z panstw azjatyckich bedzie dominowaé gospodarczo i jak mocno
eksploatowane beda poszczegdlne  euroazjatyckie korytarze  transportowe,
panstwa nalezace do Trojmorza stanowig dla nich bram¢ do Europy. Odpowiedniej
jakosci sie¢ potaczen transportowych w uktadzie potudnikowym pozwoli dynamicznie
reagowa¢ na ewentualne zawirowania wynikajace z biezacej sytuacji politycznej

lub wahan wymiany gospodarczej na okreslonym kierunku.

300 7, Krysiak, Uwarunkowania rozwoju Wspdlnoty Narodéw Tréjmorza [w:] A. Zbaraszewska,
B. Dziewialtowski-Gintowt (red.), Inicjatywa Tréjmorza w wymiarze historycznym, geopolitycznym
i gospodarczym, Wydawnictwo Wyzszej Szkoty Pedagogiki i Administracji w Poznaniu, Poznan 2019,
S. 67-72.

01 p. Kugiel, Perspektywy wspétpracy UE i Indii w dziedzinie infrastruktury, ,Biuletyn PISM”
nr 135/2018.
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Rysunek 21. Via Carpatia a euroazjatyckie korytarze transportu ladowego.
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Zrodto: A. Jarominiak, Celowosé budowy Via Carpatia na tle euroazjatyckich korytarzy

transportu drogowego, s. 9 [online:] Kongres Drogowy 2016, https://kongresdrogowy.pl/

wp-content/uploads/files-pdf/PED 4 celowosc budowy Via Carpatia tlo geopolit
AJarominiak.pdf (dostep: 31.12.2021).
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4. Transeuropejski korytarz transportowy Via Carpatia

Obecnie projekt trasy Via Carpatia wiedzie przez terytorium o$miu panstw,
to jest: Litwy, Polski, Stowacji, Wegier, Rumunii, Bulgarii, Grecji, a pierwotnie
planowana trasa, ktora konczy¢ si¢ miata na granicy wegiersko-rumunskiej zostata

w kolejnych latach przedtuzona az do portéw greckich.

Rysunek 22. Planowany przebieg gtownego korytarza trasy Via Carpatia przez panstwa
Unii Europejskiej.

Zrédlo: Z Rzeszowa do Budapesztu autostradg. Via Carpatia w budowie, 23.06.2017

[online:] Sejm RP, https://www.sejm.gov.pl/sejm8.nsf/komunikat.xsp?documentid=
455A9D50D319DD10C12581480049C7DD (dostep: 31.12.2021).
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Przedstawiony projekt przebiegu trasy Via Carpatia stat si¢ aktualny
od 2010 roku, wraz z dotaczeniem do koncepcji Rumunii i Butgarii, ktoére weszly w sktad
Unii Europejskiej. Wraz z nimi przytaczyta si¢ Grecja, ktora dzigki akcesji dwoch
wspomnianych panstw przestala by¢ ,,wyspa” Unii Europejskiej na Batkanach,
pozbawiong bezposredniego kontaktu z pozostala czescig terytorium Wspolnoty.
Faktyczne ich dotaczenie miatlo miejsce w trakcie szczytu, ktéry analogicznie

jak poprzedni odbyt sie w Lancucie w dniu 22 pazdziernika 2010 roku®??,

Rysunek 23. Podpisanie Deklaracji Lancuckiej — I w 2016 roku.
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Zrédto: 10 lat Deklaracji Larcuckiej czyli krétko o Via Carpatia [online:] Muzeum —
Zamek w Lancucie, https://old.zamek-lancut.pl/pl/Aktualnosci,357 (dostep: 31.12.2021).

Dalsze rozmowy mi¢dzynarodowe sprawily, ze swoje zainteresowanie projektem
Via Carpatia zadeklarowaty rowniez dwa panstwa pozostajgce poza Unig, to jest Turcja
1 Ukraina. Dla pierwszego z wymienionych panstw byla to szansa na lepsza integracje
wlasnej infrastruktury z siecig europejska dzigki wyznaczeniu dwdch korytarzy: z Salonik
wzdtuz wybrzeza Morza Egejskiego do Turcji oraz z lezacego przy zbiegu granic

Butgarii, Grecji 1 Turcji Swilengradu do Edirne 1 dalej na poludniowy-wschod.

302 10 lat Deklaracji Lancuckiej czyli krétko o Via Carpatia [online:] Muzeum — Zamek w Lancucie,
https://old.zamek-lancut.pl/pl/Aktualnosci,357 (dostep: 31.12.2021).
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Oba korytarze zbiegatyby si¢ w Stambule i przez mosty na Bosforze docieraty do Azji.
Takze Ukraina postrzegata projekt jako szans¢ na mocniejsze zwigzanie z terytorium Unii
Europejskiej, dzieki poprowadzeniu odndég Via Carpatii w stron¢ Kijowa i Odessy,
a jednocze$nie wzmocnieniu przejs¢ granicznych z Polskg oraz Rumunig (pomig¢dzy
Czerniowcami i Suczawg). Siedem sposrod zainteresowanych panstw, to jest Litwa,
Polska, Stowacja, Wegry, Rumunia, Ukraina i Turcja reprezentowanych przez ministrow
transportu spotkato si¢ w Warszawie w 2016 roku by potwierdzi¢ i1 rozszerzyc

wczesniejsze ustalenia. Przyjety one wowczas 11 Deklaracje Lancucka®®®

poswiecong
dalszemu rozwojowi transportu w regionie Karpat, a w szczegolnosci dalszym pracom
nad trasg Via Carpatia. Wsrod przyjetych w Deklaracji celow wymieni¢ nalezy migdzy
innymi:
e Wzmocnienie wspotpracy w zakresie transportu w regionie Karpat;
e Poprawg¢ warunkéw transportu towarow 1 pasazeroOw w regionie;
e Zapewnienie koordynacji wtasciwych ministerstw dla rozwoju transgranicznych
odcinkow drog 1 skutecznego aplikowania o s$rodki miedzynarodowe,
w tym z projektu Laczac Europg;
o Wspotdzialanie zmierzajace do zwigkszenia zainteresowania korytarzem
Via Carpatia panstw regionu oraz wiaczenia go do europejskiej sieci TEN-T;
e Podjecie srodkow do zapewnienia wigkszego bezpieczenstwa na drogach.
Przede wszystkim natomiast deklarowano kontynuowanie wszelkich mozliwych dziatan
zmierzajacych do zrealizowania planu stworzenia drogi Via Carpatia odpowiednio
do projektéw uzgodnionych w pazdzierniku 2010 roku, a wigc o przebiegu: Kiajpeda
(Litwa) — Kowno (Litwa) — Biatystok (Polska) — Lublin (Polska) — Rzeszow (Polska) —
Preszow (Stowacja) — Koszyce (Stowacja) — Miszkolc (Wegry) — Debreczyn (Wegry) —
Oradea (Rumunia) — Lugoj (Rumunia) — Calafat (Rumunia) — Sofia (Butgaria) — Saloniki
(Grecja) — Stambut (Turcja). Planowano przy tym nastepujace odnogi:
e Gdynia (Polska) — Warszawa (Polska) — Lublin (Polska);
e Lublin (Polska) — Chetm (Polska) - Luck (Ukraina) — Kijéw (Ukraina) — Winnica
(Ukraina) - Odessa (Ukraina);

303 The Eancut Declaration — Il of the Ministers of Transport Hungary, the Republic of Lithuania,
the Republic of Poland, Romania, the Slovak Republic, the Republic of Turkey and Ukraine
on Strengthening the Cooperation in the Area of Transport in Carpathians and Continuation
of the Via Carpatia Developement [online:] Muzeum — Zamek w Lancucie, https://old.zamek-
lancut.pl/pl/Aktualnosci,357 (dostep: 31.12.2021).
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e Lublin (Polska) — Zamos¢ (Polska) — Lwow (Ukraina) — Tarnopol (Ukraina) —

Seret (Rumunia) — Bukareszt (Rumunia);

e Oradea (Rumunia) — Kluz (Rumunia) — Turda (Rumunia) — Bukareszt (Rumunia)

— Konstanca (Rumunia);

e Rzeszow (Polska) — Lwow (Ukraina) — Czerniowce (Ukraina) — Suczawa

(Rumunia) — Gatacz (Rumunia);

e Sofia (Bulgaria) — Plowdiw (Bulgaria) — Swilengrad (Bulgaria) — Stambut

(Turcja).

Realizacja przedstawionych planow zapewnilaby nie tylko najkrotsze potaczenie
drogowe poOtoc-potudnie wzdtuz wschodnich granic Unii Europejskiej, ale takze
integracj¢ sieci transportowej zainteresowanych panstw. Pozwolitaby zatem takze
na pokonanie podstawowej przeszkody dla rozwoju polaczen transportowych w Europie
Srodkowej i Wschodniej, jakim sa Karpaty.

Jak si¢ miato okazac trzy lata pozniej, zaakceptowany w 2016 roku plan przebiegu
trasy Via Carpatia i jej odgat¢zien nie byt ostatnim i docelowym. W dniu 17 kwietnia
2019 roku ponownie na Zamku w Lancucie odbyta si¢ miedzynarodowa konferencja
»Korzysci dla regionow w zwigzku z realizacjg trasy Via Carpatia”.
Wsrdd jej uczestnikow znaleZli si¢ przedstawiciele Biatorusi i Chorwacji, ktorzy rowniez
deklarowali zainteresowanie przystapieniem do projektu.

Uczestnicy konferencji przyjeli w jej trakcie dwa istotne dokumenty. Pierwszym
z nich byt wspdlny wniosek w sprawie wiaczenia korytarza Via Carpatia do sieci bazowej
TEN-T. Drugim, ,,Deklaracja Lancucka — III” sygnowana przez ministréw transportu

reprezentowanych par'lstw304

. Wsrod jej postanowien znalazto si¢ rozszerzenie wczesniej
przyjetych planéw dotyczacych odnodg gléwnej nitki korytarza Via Carpatia.
Do uzgodnionych w 2016 roku dodano jeszcze trzy nastgpne:
e Biatlystok (Polska) — Grodno (Biatoru$) — Minsk (Biatorus);
e Biata Podlaska (Polska) — Brzes¢ (Biatorus) — Minsk (Biatorus);
e Miszkolec (Wegry) — Budapeszt (Wegry) — Zagrzeb (Chorwacja) — Rijeka
(Chorwacja).

304 Miedzynarodowa Konferencja Ministrow Transportu ,,Korzysci dla regionéw wynikajgce z wdrozenia

trasy Via Carpatia” [online]] Muzeum - Zamek w Lancucie, https://old.zamek-lancut.pl/pl/
Aktualnosci,644 (dostep: 31.12.2021).
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Rysunek 24. Uczestnicy mig¢dzynarodowej konferencji ,,Korzysci dla regiondw

w zwigzku z realizacjg trasy Via Carpatia”, Lancut, 17 kwietnia 2019 roku.
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Zrédto: Miedzynarodowa Konferencja Ministréw Transportu ,,Korzysci dla regionéw
wynikajqce z wdrozenia trasy Via Carpatia” [online:] Muzeum — Zamek w Lancucie,
https://old.zamek-lancut.pl/pl/Aktualnosci,644 (dostep: 31.12.2021).

Jak moéwil w trakcie obrad dwczesny marszalek Sejmu RP Marek Kuchcinski:
,»Via Carpatia to bardzo wazny projekt, brakujace ogniwo na mapie transportowej Europy
Srodkowo-Wschodniej. Biegnac wzdluz granicy wschodniej Unii Europejskiej,
korytarz drogowy potaczy obszary basenow Morza Baltyckiego, Morza Czarnego
oraz Morza Srédziemnego. Dzigki zaangazowaniu i wspolnym wysitkom sympatykow
Via Carpatia, projekt stat si¢ dobrze rozpoznawalny w Europie i1 poza jej granicami”.
Wtérowat mu minister transportu Andrzej Adamczyk: ,,Ponownie spotykamy sig,
aby rozmawia¢ o korzysciach dla regionow wynikajacych z wdrozenia Via Carpatia.

To wspélny glos naszych panstw na rzecz rozwoju infrastruktury transportowe;j’3%,

%05 Via Carpatia — konferencja w Larncucie, 17 kwietnia 2019 [online:] Podkarpacki Urzad Wojewodzki
w  Rzeszowie, https://rzeszow.uw.gov.pl/aktualnosci/via-carpatia-konferencja-w-lancucie/  (dostep:
31.12.2021).
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Rysunek 25. Planowany przebieg trasy Via Carpatia uzgodniony na konferencji

,Korzysci dla regiondw wynikajace z wdrozenia trasy Via Carpatia” w 2019 roku.
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Zrédto: Via Carpatia po raz pierwszy na liscie najwazniejszych inwestycji UE,
17 kwietnia 2019 [online:] Forsal, https://forsal.pl/artykuly/1408720,via-carpatia-po-raz-

pierwszy-na-liscie-najwazniejszych-inwestycji-ue.html (dostep: 31.12.2021).
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4.1. Via Carpatia jako projekt Inicjatywy Trojmorza

Priorytetowym celem utworzenia Inicjatywy Trdjmorza bylo jak juz wspominano
wzmocnienie gospodarczych wiezi pomig¢dzy panstwami regionu, przy czym dotyczyto
to gléwnie, acz nie wylacznie, panstw cztonkowskich Unii Europejskiej z uwagi na fakt,
ze planowano oparcie finansowania gléwnie na srodkach wspolnotowych. Juz w trakcie
pierwszego szczytu w Dubrowniku wskazano na konieczno$¢ skupienia si¢ na trzech,
uznanych za najwazniejsze dziedzinach, to jest transporcie, energetyce i komunikacji
cyfrowej. Czas pomiedzy kolejnymi szczytami wypetniaty prace specjalnych grup
roboczych, ktore sposrod zglaszanych przez poszczegdlne panstwa propozycji miaty
dokona¢ wyboru najistotniejszych i posiadajacych duzy potencjat rozwojowy inwestycji.
Ich lista zostala przedstawiona na szczycie w Bukareszcie, ktéry mial miejsce
17-18 wrzeénia 2018 roku, co odnotowane zostato we Wspolnej Deklaracji 11l Szczytu
Inicjatywy Trdjmorza: ,,Prezydenci oraz ich wysocy przedstawiciele z dwunastu panstw
cztonkowskich Inicjatywy Tréymorza (3SI) (...) Zz zadowoleniem przyjmuja krotka liste
priorytetowych projektow komunikacyjnych Inicjatywy Trojmorza w trzech kluczowych
obszarach: transportu, energetyki i cyfryzacji, ktorych celem jest usprawnienie procesu
wsparcia politycznego dla tych projektéw oraz zachecenie zainteresowanych Rzadow,
firm 1 instytucji finansowych do wspdlnej pracy na rzecz ich szybkiej implementacji.
Zapraszaja wszystkich zainteresowanych interesariuszy do wspolpracy w pozyskiwaniu
srodkow finansowych, koniecznych do realizacji projektow Inicjatywy Trdjmorza,
w tym do identyfikowania wszelkich mozliwych funduszy UE oraz innych funduszy
na rzecz ich implementacji”®®. Podobnie wypowiadat sie prezydent Andrzej Duda
W czasie swojego wystgpienia w Bukareszcie: ,,... po kilkumiesigcznych konsultacjach
wsrod trojmorskiej dwunastki stworzyliSmy liste priorytetowych projektéw Trojmorza.
Jest to katalog inwestycji kluczowych dla powodzenia naszych gospodarek, spoteczenstw
1 panstw. Ta mapa Trojmorza obejmuje bardzo dobrze Panstwu znane inwestycje

takie jak droga Via Carpatia czy korytarz gazowy poétnoc-potudnie. Jednak pojawiaja

38 Wspoina Deklaracja Il Szezytu Inicjatywy Tréjmorza, Bukareszt, 17-18 wrzesnia 2018 [w:] P. Kowal,
A. Orzelska-Staczek, Inicjatywa Trojmorza..., s. 131-132.
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si¢ na niej réwniez calkiem nowe pomysty, np. najnowoczesniejsze rozwigzania cyfrowe
i transportowe”3%’,

Przywotany cytat z Deklaracji wskazuje, ze niezwykle istotng kwestig dla cato$ci
dziatan w ramach Inicjatywy Tréjmorza byto poszukiwanie i integrowanie réznych zrodet
finansowania, w tym pochodzacych ze zrdédet prywatnych, panstwowych
1 miedzynarodowych dla realizacji zaktadanych celow. Odpowiadaly temu ciggte naciski
na organy Unii Europejskiej by wiaczyly priorytetowe projekty wskazane w ramach
Inicjatywy Trojmorza do wiasnych planéw 1 uznaly potrzebe ich wspdtinansowania.
Analogicznie zwigzane z tym byly takze ponawiane wezwania i deklaracje wsparcia
ze strony poteg gospodarczych: Chin i USA, cho¢ jak si¢ wydaje zatamanie formuty 16+1
utrudnia uzyskanie wsparcia ze strony pierwszego z wymienionych panstw.
Jednoczesnie poszczegodlne panstwa cztonkowskie wydzielaly fundusze z wilasnych
zrodet na realizacje zglaszanych propozycji. Wedlug stanu na 2021 rok wszystkie
projekty inwestycyjne zgtoszone w ramach Inicjatywy Trojmorza wymagaja kwoty okoto
181 mld euro na swga realizacje, a zabezpieczona jest kwota siegajaca 96 mld euro,
to jest 53 % przewidzianych kosztow. Najwicksza czg¢$¢ znalazta pokrycie z funduszy
Unii Europejskiej (okoto 41 %, w tym glownie instrument %taczac Europe),
finasowanie krajowe panstw cztonkowskich Inicjatywy to okoto 24 %, a 9 % $rodkow
zagwarantowano w ramach Funduszu Tréjmorza®®, Do zatozonego wspdlnie przez
polski Bank Gospodarstwa Krajowego i rumunski Exim Bank Funduszu Tréjmorza swoje
udziaty wniosty dodatkowo organy panstwowe lub instytucje finansowe z: Lotwy
(Altum), Estonii (Ministerstwo Finansow), Stowenii (SID Banka), Wegier (Exim),
Butgarii (Bulgarian Developement Bank), Chorwacji (HBOR) i Litwy (VIPA)3®,
Pozostate §rodki pochodza z innych Zrédet, w tym wptlat panstw trzecich 1 Zrodet
prywatnych. Warto zaznaczyé¢, ze wedlug wspdlnych szacunkow firmy Spotdata
(zwigzanej z ,,Pulsem Biznesu”) i Banku Gospodarstwa Krajowego ogolne potrzeby

zwigzane z inwestycjami w infrastruktur¢ w panstwach nalezacych do Inicjatywy

307 Wystgpienie prezydenta RP Andrzeja Dudy na Trzecim Szczycie podczas Forum Biznesowego Tréjmorza
(Bukareszt, 17-18 wrzesnia 2018 r.) [w:] A. Zbaraszewska, B. Dziewiattowski-Gintowt (red.), Inicjatywa
Trojmorza w wymiarze historycznym, geopolitycznym i gospodarczym, Wydawnictwo Wyzszej Szkoty
Pedagogiki i Administracji w Poznaniu, Poznan 2019, s. 287.

308 8 Things to Know About the 3SI. Some common questions and misconceptions explained, 8 July 2021
[online:] Grupa Woyszehradzka, https://visegradinsight.eu/8-things-to-know-about-the-3si/  (dostep:
31.12.2021).

399 Core sponsors [online:] Three Seas Initiative Investment Found, https://3siif.eu/core-sponsors (dostep:
31.12.2021).
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Troéjmorza niezbedne by wyrdéwnac jej poziom do poziomu niemieckiego wynosza okoto
1,1 biliona euro do 2030 roku3™.

Lista priorytetow przedstawiona na szczycie w 2018 roku obejmowata ogotem
48 projektéw podzielonych wedlug dwoch kryteridéw. Pierwszym z nich byt charakter
projektu, gdzie wyrdzniono: projekty multilateralne oraz projekty dwustronne
lub narodowe ale 0 znaczeniu ponadnarodowym. Drugim byta dziedzina jakiej dotyczyly
i tu wyrdzniono: transport, energi¢ i lgczno$¢ cyfrowg. W grupie inwestycji
wielostronnych wskazano osiem dotyczacych energii, osiem dotyczacych tacznosci
cyfrowej i jedenascie dotyczacych transportu. W grupie inwestycji obejmujacych jedno
lub dwa panstwa wskazano sze$¢ dotyczacych energii, dwie dotyczace tacznosci cyfrowej
1 trzynascie dotyczacych transportu. Jak mozna zauwazy¢ az 24 projekty, a wigc polowa,
dotyczyty inwestycji transportowych®!, Przed kazdym kolejnym szczytem
przygotowywane byly odswiezone listy uwzgledniajace nowe projekty zglaszane przez
zainteresowane strony i przedstawiajgce stan zaawansowania kazdej inwestycji.
Do szczytu w Sofii w 2021 roku zgloszonych zostalo ogdtem 90 projektow,
W tym 44 w dziedzinie transportu, 33 w dziedzinie energii i 13 w dziedzinie tacznosci.
Wsrdd nich 2 miatly status juz zakonczonych, w 15 odnotowano postep, w dalszych
15 odnotowano znaczny postep, a 58 kolejnych figurowato na liscie jako zgtoszone®'?,

W kazdym z Kkolejnych raportow figurowata Via Carpatia jako projekt
multilateralny z dziedziny transportu. Do tworzonego w 2018 roku katalogu projektow
priorytetowych zgtosity ja réwnolegle Wegry 1 Polska 1 panstwa te wystgpowaly
jako inicjatorzy do 2020 roku. Woéwczas jako wnioskodawca wycofaty sie Wegry,
ktére miaty juz zapewnione finansowanie dla catej inwestycji na wlasnym terytorium
1 zamierzaty zakonczy¢ ja w 2022 roku. Zamiast nich do Polski dofaczyta Rumunia,
na terytorium ktoérej ulokowana jest najdtuzsza cze¢s¢ planowanego korytarza drogowego,
a jednoczes$nie spodziewane sg najwicksze naktady szacowane ogotem na 11,3 mld euro

z planem zakonczenia prac do 2030 roku®'®, Koszt polskiej czesci trasy w 2021 roku

310 Spotdata & Bank Gospodarstwa Krajowego, Perspectives for infrastructural investments in the Three
Seas region. A Special Report, s. 2 [online:] Spotdata.pl, https://spotdata.pl/research/download/74 (dostep:
31.12.2021).

311 The Three Seas Initiative — Priority Interconactions Projects, 3 Seas Initiative Summit, Bucharest
17-18.09.2018 [online:] 3Seas Initiative Summit 2018, http://three-seas.eu/press-releases/ (dostep:
31.12.2021).

312 Status Report of 2021 [online:] Three Seas, https:/projects.3seas.eu/report (dostep: 31.12.2021).

313 Via Carpatia, submitted by Romania [online:] Three Seas, https://projects.3seas.eu/projects/via-
carpatia-submitted-by-romania (dostep: 31.12.2021).
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szacowany byt na 6,5 mld euro, a jej ukonczenie planowane na 2026 rok3,
Oprécz Polski, Wegier 1 Rumunii, jako panstwa bezposrednio zainteresowane
wskazywane byly w dokumentach Inicjatywy Troéjmorza takze: Litwa, Stowacja
i Bulgaria, a jako partnerzy spoza Inicjatywy: Ukraina i Grecja®!®. Obecnie natomiast jako
panstwa uczestniczace w projekcie wskazywane sg: Litwa, Polska, Stowacja, Chorwacja,
Wegry, Rumunia i Bulgaria, a jako partnerzy spoza Inicjatywy: Biatorus, Ukraina, Grecja
i Turcja®®. Zmiana ta wynika z ustalen przyjetych w kwietniu 2019 roku w trakcie
wspomnianej wczesnie] migdzynarodowej konferencji ministrow transportu ,,Korzysci
dla regionow wynikajace z wdrozenia trasy Via Carpatia”. Obradujace w Lancucie strony
uznaly wowczas za wilasciwe dodanie do glownego korytarza i juz planowanych
odgalezien takze odndg wiodacych do Minska na Biatorusi oraz do Rijeki.

Skrocony opis projektu wskazuje, ze: ,,Via Carpatia to szlak biegnacy
na osi potnoc-potudnie miedzy Morzem Battyckim, Egejskim 1 Czarnym, ktory wpisuje
si¢ w proces zwigkszania spojnosci gospodarczej i terytorialnej Unii Europejskiej
oraz przyczynia si¢ do rozwoju spoteczno-gospodarczego Europy Srodkowej
1 Potudniowej” 1 dalej: ,,Via Carpatia jest w zasadzie pierwszym prawdziwym
potaczeniem transportowym migdzy morzami Battyckim, Czarnym, Egejskim
1 Adriatyckim, wnoszac tym samym nowg jako$¢ w zakresie handlu regionalnego
1 wzajemnych powigzan. Projekt ma na celu wyeliminowanie rdznic w rozwoju
infrastruktury w Europie”®!’. Podkreslano takze, ze projekt jest zgodny z polityka
spojnosci Unii Europejskiej, a jednoczes$nie, ze jego fragmenty juz w 2018 roku nalezaty
do sieci bazowej TEN-T. W zwiagzku z tym spetnia wszelkie europejskie wymogi
dotyczace inwestycji infrastrukturalnej, przy czym odnosi si¢ to do calego przebiegu
planowanego gtéwnego korytarza i najwazniejszych odndég. W Kkwestii zbieznosci
z polityka transportowa Unii Europejskiej wskazywano, zZe trasa Via Carpatia nie jest
wprawdzie w calo$ci cze$cig sieci bazowej TEN-T, niemniej jednak taczy wezty sieci
kompleksowej TEN-T wzdluz osi poéinoc-potudnie. Wpisuje si¢ takze w polityke

transportowa Unii poprzez zwickszenie bezpieczenstwa w ruchu drogowym?38,

314 Via Carpatia, submitted by Poland [online:] Three Seas, https://projects.3seas.eu/projects/via-carpatia-
submitted-by-poland (dostep: 31.12.2021).

315 The Three Seas Initiative — Priority Interconactions Projects..., s. 58.

316 \VVia Carpatia, submitted by Poland...

817 Tamze.

318 Priority Interconnection Projects. 2019 Status Report, Three Seas Iniciative, Slovenia, 5-6 June 2019,
s. 84 [online:] Three Seas Initiative, 2019 Summit, https://irp-cdn.multiscreensite.com/1805a6e8/files/
uploaded/Status%20Report%202019-online.pdf (dostgp: 31.12.2021).
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Przeglad deklaracji i wystapien przedstawicieli panstw cztonkowskich Inicjatywy
Trojmorza wskazuje dos$¢ jednoznacznie, ze wbrew wszelkim poczatkowym obawom
pojawigjacym si¢ w ,starej Unii” nie ma ona charakteru konkurencyjnego
lecz komplementarny wobec Unii Europejskiej. Zaréwno politycy jak i ekonomisci
swiadomi sa, ze potencjal gospodarczy tréjmorskiej dwunastki jest zbyt maly
by samodzielnie i skutecznie realizowac zaktadane cele. Dotyczy to w szczegolnosci
wysoce kosztochtonnych inwestycji infrastrukturalnych, dla ktérych realizacji niezbedne
jest poszukiwanie zewnetrznych zrddet finansowania. Tak wlasnie nalezy rozumieé
Trojmorze — jako ugrupowanie pozwalajace dzigki reprezentowaniu ponad stu milionow
obywateli Unii Europejskiej skuteczniej zabiega¢ o korzystne dla regionu decyzje
dotyczace alokacji dostgpnych $rodkéw. Ten sam wniosek nalezy odnies¢ do trasy
Via Carpatia. Cho¢ razem z korytarzem gazowym potnoc-potudnie jest to sztandarowy
projekt Inicjatywy Trdjmorza to jest oczywiste, ze nie jest mozliwy do realizacji
bez wsparcia finansowego Unii Europejskiej. Pamietajac, ze koncepcja narodzila
sic wérod panstw Europy Srodkowej, ale niejako rownolegle do prac Wspélnoty uznaé
nalezy, ze przynajmniej czgsciowo jej realizacja zalezata od znalezienia odpowiedniej
grupy panstw wspierajacych. Przy czym panstwa takie musialy uznaé logike i potrzebe
integracji na linii potnoc-poludnie, a wigc zorganizowanej inaczej w stosunku
do dominujacej wcigz osi wschod-zachod. Oznacza to, Zze konieczne byly dziatania
ukierunkowane na osiggniecie dwoch celow. Po pierwsze, stworzenia grupy
dostrzegajacej potencjat rozwojowy we wzmacnianiu wspOlpracy na linii potnoc-
potudnie, a wigc pomiedzy panstwami relatywnie slabiej rozwinigtymi. Po drugie,
wykorzystujac site polityczng takiej grupy przeforsowa¢ decyzje, ktdre nie wpisuja
si¢ bezposrednio w dominujagcy w Unii Europejskiej rozklad sil pomigdzy ,,starymi”
panstwami cztonkowskimi ze szczegdlnym znaczeniem Niemiec i Francji oraz Europa
Srodkowa majaca rozwijaé sie dzieki wieziom z lepiej rozwinietymi cztonkami Unii,
ale przez to przyczynia¢ si¢ do ich rozwoju. W tym ujeciu Inicjatywa Trojmorza
jest przedsiewzigciem, ktory pozwala wspiera¢ rozwoj spoteczno-gospodarczy panstw
Europy Srodkowej dzieki wykorzystaniu istniejacych rezerw w ich wzajemnych relacjach
1 przynajmniej czesciowo sfinansowaé go ze srodkow wspolnotowych.

Wracajac do Via Carpatia, jako Zze niezwykle istotng cze$cig wspotczesnej polityki
transportowej Unii Europejskiej jest wspieranie rozwoju szlakéw transportowych,
to oczywistym byla potrzeba uzyskania takiego wsparcia dla tej trasy. Jako, ze Unia,

co przedstawiono w rozdziale drugim, dokonata podziatu szlakoéw transportowych
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wedlug ich wagi dla rozwoju mobilnosci, a przez to wzrostu gospodarczego catej Unii,
to zapewnienie mozliwo$ci sfinansowania tej inwestycji w oczywisty sposob wymuszato
probe wiaczenia trasy do wspdlnotowych projektow priorytetowych. Przy czym
racjonalne bylo poszukiwanie jak najszerszego poparcia dla koncepcji wsrod panstw
Europy Srodkowej przez dziatania dyplomatyczne. Pozostawiajac na boku odpowiedz
na pytanie, czy projekt Via Carpatia byl jednym z impulséw budowy Inicjatywy
Tréjmorza nalezy stwierdzi¢, ze stat si¢ jednym z jego sztandarowych projektow,
co zapewnilo mu szerokie wsparcie ze strony panstw regionu. Dzieki temu bardziej
prawdopodobne stalo si¢ przetamanie ewentualnego oporu stawianego przez organy
decyzyjne Unii Europejskiej i pozostale panstwa cztonkowskie. Uzna¢ mozna,
ze ostatecznie zaistniala interakcja pomiedzy Inicjatywa Trojmorza a Via Carpatia.
Koncepcja drogi pomogta zobrazowac potencjalne korzysci pltynace ze wzrostu powigzan
pomigdzy panstwami regionu, a wigc przyczynila si¢ do powstania Inicjatywy Trojmorza.

Powstanie ugrupowania utatwito zakonczenie projektu sukcesem.

4.2. Via Carpatia jako projekt Unii Europejskiej

Prawdopodobienstwo sukcesu projektu Via Carpatia zalezalo w znacznej mierze
od mozliwosci znalezienia finansowania dla tego projektu, a wlasciwie
dla poszczegdlnych czgsci planowanego przebiegu trasu. Istotne bylo to, czy trasa
zostanie wlaczona do plandéw dotyczacych inwestycji w infrastrukture transportowa Unii
Europejskiej, a takze to, jak poszczegolne panstwa, przez ktore miata przebiegac¢ beda
lokowa¢ ja na listach wlasnych priorytetow inwestycyjnych. Gdy wiec w 2006 roku
powstawal plan przebiegu drogi jeszcze w wersji podstawowej obejmujacej tylko Litwe,
Polske, Stowacj¢ 1 Wegry znalazt si¢ on wlasciwie poza priorytetami wspolnotowymi.
Wprawdzie na niewielkim przygranicznym odcinku polsko-litewskim naktadat
si¢ z przebiegiem korytarza poinocnego, jednak w tamtym czasie uznana za priorytetowa
trasa baltycka ograniczata si¢ wytacznie do Rail Baltica, a wigc do potaczenia

kolejowego. Dopiero rozporzadzenie z 2013 roku®® zmienilo ten stan rzeczy,

319 Rozporzqdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1316/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r.
ustanawiajgce instrument ,,L.gczqc Europe” ...

-184 -



a ustanowienie korytarza Morze Pdéilnocne — Morze Baltyckie sprawito, ze odcinek
drogowy od Kowna do granicy i niewielki fragment drogi od granicy w strong Warszawy
staly si¢ czescig sieci bazowej TEN-T. Pamigta¢ przy tym trzeba, ze po stronie polskiej
cze$¢ nalezaca do TEN-T konczyta si¢ na obwodnicy Augustowa, stad bowiem
planowana Via Carpatia biegta w kierunku potudniowym na Biatystok i dalej w kierunku
Lublina. Po weryfikacji przebiegu korytarzy transportowych odcinek taczacy Kowno
z Klajpeda stal si¢ czeScig korytarza Morze Polnocne — Baltyk, co zostato

320 W przebiegu trasy

usankcjonowane rozporzadzeniem nr 1153 z 2021 roku
Via Carpatia przez Polskg, obok odcinka potnocnego do sieci bazowej TEN-T zaliczony
zostal tez fragment taczacy Lublin i Rzeszoéw. Natomiast odcinki Biatystok-Lublin
oraz Rzeszow — granica ze Slowacja trafity do sieci kompleksowej z planem realizacji
do 2050 roku®?!. Oznacza to, ze poza planami znalazt si¢ odcinek Biatystok-Augustow.

W czesci stowackiej tylko fragment z Preszowa do Koszyc, a wigc okoto
20 kilometréw drogi jest czescig korytarza Ren — Dunaj. Pozostata cze$¢ nalezy do sieci
kompleksowej. Takze w czes$ci wegierskiej niewielki fragment znalazt si¢ w przebiegu
wegierskiej autostrady wschod-zachod 1 jest czg$ciag korytarza basenu Morza
Srédziemnego. Inaczej sytuacja przedstawia si¢ w Rumunii, Bulgarii i Grecji. Cze$é
gléwnego przebiegu Via Carpatia przez te panstwa pokrywa si¢ z korytarzami sieci
bazowej: Ren-Dunaj oraz kraje Orientu — wschodnie wybrzeze Morza Srédziemnego.
Poza ich przebiegiem pozostawaly tylko: polaczenie z Debreczynu (Wegry) do Oradei
(Rumunia) i1 dalej na potudnie do Aradu (Rumunia), gdzie Via Carpatia taczy
si¢ ze wspomnianymi korytarzami. Natomiast potaczenie z Salonik wzdluz wybrzeza
do Turcji zostato wlaczone do korytarza kraje Orientu — wschodnie wybrzeze Morza
Srédziemnego.

Jezeli chodzi o planowane odgalezienia, to polaczenia wiodace do Minska
(Biatorus) przez Brze$¢ (Polska) oraz do Lwowa (Ukraina) przez Rzeszow takze
sg cze$ciami korytarza Morze Péinocne — Battyk. Natomiast Gdansk-Warszawa korytarza
transportowego Baltyk-Adriatyk. Analogicznie rzecz si¢ ma z trasa Lugoj-Bukareszt-
Konstanca w Rumunii, ktora jest fragmentem korytarza Ren — Dunaj oraz Sofia-

Swilengrad w Butgarii bedacego cz¢scig korytarza kraje Orientu — wschodnie wybrzeze

320 Rozporzqdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/1153 z dnia 7 lipca 2021 r. ustanawiajgce
instrument ,,L.gczgc Europe”...

321 Pismo Ministra Infrastruktury i Rozwoju do Posta do Parlamentu Europejskiego Tomasza Poreby z dnia
23 grudnia 2014 roku sygnowane przez Sekretarza Stanu Zbigniewa Rynasiewicza (w zasobach autora).
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Morza Srodziemnego. Takze odgalezienie z Miszkolca (Wegry) przez Budapeszt
(Wegry) do Zagrzebia (Chorwacja) i Rijeki (Chorwacja) jest czeScig korytarza basenu
Morza Srodziemnego i juz obecnie w calosci jest w standardzie autostrady. Poza siecia
bazowg TEN-T pozostaja odgalezienia Biatystok-granica z Biatorusig, Lublin-granica
z Ukraing, oraz w Rumunii z Oradei przez Cluj i dalej na potudnie oraz od granicy
z Ukraing przez Suczawe w stron¢ Bukaresztu. Jako, ze panstwa te pozostaja poza Unig
Europejska, takze planowana cze$¢ trasy glownej biegnaca przez Turcje,
oraz odgalezienia wiodace przez terytorium Bialorusi, Ukrainy 1 Turcji pozostaja
poza planami sieci bazowej TEN-T32,

Rozszerzanie zakresu w jakim czgsci drogi Via Carpatia wchodzity w sktad sieci
TEN-T wynikato po czg$ci z procesoOw politycznych dziejacych si¢ poza organami Unii.
Jednakze angazowalo te ostatnie szczegolnie w czasie okresowych przegladéw efektow
dotychczas prowadzonej polityki 1 planowania kolejnych dziatan. Jak wskazywatl poset
do Parlamentu Europejskiego Tomasz Porgba, juz w 2011 roku, a wigc w czasie
przygotowan do ustanowienia sieci bazowej i1 kompleksowej TEN-T zlozyt pigé
poprawek zmierzajacych do wilaczenia trasy Via Carpatia do sieci bazowej,
podczas gdy 6wczesny rzad RP ztozyt wniosek obejmujacy wytacznie odcinek Lublin-

Rzeszow®2?

. W kolejnym roku odbyta si¢ w Parlamencie Europejskim konferencja
poswigcona tej inicjatywie. W zwigzku z tym, Ze jej organizatorami byli przedstawiciele
partii pozostajacej Owczesnie w Polsce w opozycji nie spotkala si¢ ona
z zainteresowaniem rzadu, a co za tym idzie wywotala staby oddzwigk w Brukseli.
Pamigtac jednak trzeba, ze problemy z wlgczeniem przebiegu trasy Via Carpatia do sieci
korytarzy TEN-T miaty miejsce w odniesieniu do Polski, Stowacji, Wegier i Rumunii.
W odniesieniu do Butgarii i Grecji w catosci, natomiast w odniesieniu do Rumunii
w duzej czgéci Via Carpatia pokrywala si¢ planami przebiegu innych korytarzy
transportowych, ktore zostalty uznane za cze$¢ sieci bazowej na mocy rozporzadzenia
z 2013 roku. Odcinki przebiegajace przez Stowacje i Wegry byly relatywnie krotkie,
niemniej Stowacja skupiala si¢ na rozbudowie potaczen wschdod-zachod.
Warto tez pamigtaé, ze czgs¢ potnocna przebiegu drogi w tym kraju od granicy z Polska

do Preszowa prowadzi przez obszary gorskie bardzo komplikujac potrzebne inwestycje.

322 TENtec Interactive Map Viewer, https://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tentec/tentec-portal/map/
maps.html (dostegp: 31.12.2021).

33T, Poreba, Via Carpathia— An Investment in the Future, 13 March 2018 [online:] ,,The Warsaw Institute
Review” https://warsawinstitute.org/via-carpathia-investment-future/ (dostep: 31.12.2021).
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Silnym impulsem powrotu do rozméw o wiaczeniu Via Carpatii w cato$ci do sieci
bazowej TEN-T byla zmiana koalicji rzadowej na skutek wyborow, ktore odbyty
si¢ w Polsce w 2015 roku. Wznowienie debaty nad kwestiami dotyczacymi infrastruktury
i polaczen transportowych w Europie Srodkowo-Wschodniej odbylo si¢ z wlasnej
inicjatywy Parlamentu Europejskiego i trafito pod rozwage Komisji Transportu
i Turystyki, a sprawozdawca zostal posel Tomasz Porgba, Owczesny
jej wiceprzewodniczacy. W sprawozdaniu przedstawionym izbie w dniu 6 pazdziernika
2016 roku komisja wnioskowata o przyjecie rezolucji dotyczacej koniecznosci rozwoju
sieci transportowej na obszarze bedacym przedmiotem analizy. W projekcie w punkcie
34 znalazta si¢ migdzy innymi wzmianka o Via Carpatia: ,,Parlament Europejski (...)
apeluje do Komisji i panstw cztonkowskich o zajecie si¢ pilng potrzeba wzmocnienia
infrastruktury drogowej wzdluz wschodniej granicy UE, poczawszy od Estonii,
przez Lotwe, Litwe, Polske, Stowacje, Wegry, Rumuni¢ i Bulgari¢, a skonczywszy
na Grecji; uwaza, ze dziatania takie powinny opiera¢ si¢ na planie realizowanym
od dtuzszego czasu w ramach projektu Via Carpatia, w sprawie ktorego przedstawiciele
krajow, przez ktore przebiega szlak, podpisali w dniu 3 marca 2016 r. w Warszawie
deklaracje o dalszej wspotpracy w rozwoju korytarza oraz aktualizacji jego przebiegu;
uwaza, ze dzigki budowie Via Carpatia regiony UE potozone peryferyjnie uzyskaja
mozliwo$¢ przyspieszonego rozwoju 1 szybciej dordwnaja bardziej rozwinietym
obszarom Unii; zaznacza, ze budowa szlaku pobudzi réwniez inwestycje 1 wzrost
przedsigbiorczo$ci oraz poprawi bezpieczenstwo catej UE zwlaszcza w zwigzku
z konfliktem zbrojnym na Ukrainie; jest zdania, ze nalezy wykorzysta¢ mozliwos¢
otwarcia korytarza Ren-Dunaj na péinoc UE przez Via Carpatia i ze na Via Carpatia
trzeba przeznaczy¢ odpowiednie $rodki budzetowe; dlatego wzywa do wiaczenia
projektu Via Carpatia do sieci bazowej TEN-T, aby mogt uzyskaé stosowne wsparcie
finansowe z UE; zacheca tez panstwa cztonkowskie do finansowania tego projektu
z wykorzystaniem wszystkich mozliwych instrumentow finansowych takich
jak instrument Laczac Europe czy Europejski Fundusz na rzecz Inwestycji

Strategicznych”3?4,

324 parlament Europejski, Komisja Transportu i Turystyki, Sprawozdanie w sprawie usprawnienia potgczen
i poprawy dostepnosci infrastruktury transportowej w Europie Srodkowo-Wschodniej, 06.10.2016,
2015/2347(INI), A8-0282/2016 [online:] Parlament Europejski, https://www.europarl.europa.eu/doceo/
document/A-8-2016-0282_PL.pdf (dostep: 31.12.2021).
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Jeszcze w tym samym miesigcu, w dniu 25 pazdziernika 2016 roku Parlament

Europejski przyjat proponowany tekst rezolucji bez zadnych poprawek®?. Za gtosowato

532 a przeciwko 142 europostow®?®. Wsr6d wnioskow zawartych w rezolucji podniesiono

miedzy innymi nastepujace kwestie:

podkreslono, ze infrastruktura transportowa w wigkszo$ci regionéw srodkowo-
wschodniej czgsci UE jest nadal stabiej rozwinigta w pordwnaniu z innymi
regionami europejskimi,

wskazano, ze dysproporcje w zakresie rozwoju infrastruktury i jej jakosci
migdzy Europa Srodkowo-Wschodnia a reszta Europy moga zostaé zmniejszone
jedynie dzigki wyraznej, konkretnej 1 zintegrowanej strategii dla calej UE.
Europostowie podkreslili, ze zintensyfikowanie prac nad takimi projektami
jak m.n. Via Carpatia datoby wazny impuls do poprawy potaczen
infrastrukturalnych w regionie,

zaznaczono, ze dzigki budowie Via Carpatia, regiony UE potozone peryferyjnie
uzyskaja mozliwo$¢ przyspieszonego rozwoju i szybciej doréwnaja bardziej
rozwini¢tym obszarom Unii,

zwrocono tez uwage na konieczno$¢ przeznaczenia na ten Kkorytarz
odpowiednich §rodkéw budzetowych,

wezwano do wlaczenia projektu Via Carpatia do sieci bazowej transeuropejskiej
sieci transportowej (TEN-T), aby mogt uzyska¢ odpowiednie wsparcie
finansowe z UE,

zachgcono panstwa czlonkowskie do przygotowania odpowiednich zrdodet
finansowania, by realizowa¢ inwestycje wykorzystujac m.in. $srodki z programu
Laczac Europe czy Europejskiego Funduszu na rzecz Inwestycji Strategicznych,
zaznaczono, ze rozwo6j weziow transportowych to jeden z kluczowych
elementéw stuzacych powigzaniu transportu dalekobieznego, regionalnego

I miejskiego,

325 parlament Europejski, Komisja Transportu i Turystyki, Sprawozdanie w sprawie usprawnienia potgczen
i poprawy dostepnosci infrastruktury transportowej w Europie Srodkowo-Wschodniej, 2015/2347(IN1),
T8-0408/2016 [online:] Parlament Europejski, https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-8-
2016-0408 EN.html (dostep: 31.12.2021).

326 Improving the connection and accessibility of the transport infrastructure in central and eastern Europe.
Summary [online:] European Parliment, https://oeil.secure.europarl.europa.eu/oeil/popups/summary.

do?id=1461145&t=e&I=en (dostep: 31.12.2021).
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e zaapelowano do Komisji Europejskiej, by udzielita panstwom cztonkowskim
w  Europie Srodkowo-Wschodniej pomocy technicznej w  sprawie
wykorzystywania $§rodkéw unijnych, a takze angazowania do projektow
inwestoréw prywatnych czy partnerstw publiczno-prywatnych,

e zaznaczono, ze dobrze rozwinig¢te transgraniczne potaczenia transportowe majg
duze znaczenie dla konkurencyjnosci regionow oraz dla dalszej ekspansji
matych 1 Srednich przedsigbiorstw na tych obszarach,

e podkreslono koniecznos¢ budowy i modernizacji linii kolejowych zaznaczajac,
ze w wielu panstwach cztonkowskich Europy Srodkowo-Wschodniej
wcigz brakuje dobrych potaczen transportowych, zwtaszcza migedzynarodowych
potaczen kolejowych3?’,

Przyjecie przez Parlament Europejski przedstawionej rezolucji uznaé nalezy
za gest do$é jednoznacznego poparcia Polski i innych panstw Europy Srodkowej
w ich dazeniach do wiaczenia trasy Via Carpatia w calosci do sieci bazowej TEN-T.
Pamigta¢ jednak nalezy, ze byla to rezolucja, a nie dokument prawnie wigzacy.
Odpowiedz Komisji Europejskiej na rezolucj¢ uznaé nalezy za przychylng, acz ostrozng.
Wskazuje si¢ w niej, ze cho¢: ,,Komisja (...) szczegdlng uwage poswieca tym panstwom
cztonkowskim, w ktérych potrzeby inwestycyjne sa najwigksze 1 w ktorych wystepuja
luki rynkowe - za pomocg dostosowanych do potrzeb dziatan w zakresie pomocy
technicznej i konkretnych rozwigzan w zakresie finansowania” i bedzie ,,...kontynuowac
prace nad rozwojem potaczen transgranicznych w catym regionie Europy Srodkowo-
Wschodniej na podstawie kluczowych priorytetow okreslonych w obecnych ramach
prawnych, tj. w ramach sieci bazowej TEN-T” to: ,,...zgodnie z bialg ksiegg dotyczaca
transportu 1 strategia na rzecz mobilnosci niskoemisyjnej, Komisja bedzie nadal
traktowac priorytetowo zrownowazone rodzaje transportu w ramach ogdlnego przydziatu
srodkow”*?8, Co mozna odczytaé w ten sposob, ze wprawdzie Komisja zauwaza potrzeby
inwestycyjne w zakresie infrastruktury wystepujace w Europie Srodkowej,
ale jednoczesnie jest zobowigzania do przestrzegania istniejagcych zasad polityki

transportowej, w tym dotyczacych dyslokacji $rodkéow. Te natomiast wskazuja,

327 Rezolucja Parlamentu Europejskiego z dnia 25 paZdziernika 2016 r. w sprawie poprawy polgczen
i dostepnosci infrastruktury transportowej w Europie Srodkowo-Wschodniej...

328 European Commission, Follow up to the European Parliament resolution of 25 October
2016 on improving the connection and accessibility of the transport infrastructure in Central and
Eastern Europe, 2015/2347 (INI), 29.03.2017, SP(2017)54 [online:] European Parliment,
https://oeil.secure.europarl.europa.eu/oeil/popups/ficheprocedure.do?lang=en&reference=2015/2347(INI)
(dostep: 31.12.2021).
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ze priorytetem jest wspieranie zrownowazonych galezi transportu, a za takie zgodnie
z dyskusjami trwajacymi od lat dziewigédziesigtych XX wieku trudno uznaé transport
kotowy, przynajmniej do czasu, gdy nie zostanie on przestawiony na technologie nisko-
badz zeroemisyjne. Zatem rozumiejac potrzeby podnoszone przez panstwa wnioskujace
o wlaczenie Via Carpatia do sieci bazowej TEN-T i1 uznajac, ze przystuzyloby
si¢ to rozwojowi wschodniej czesci Unii Europejskiej, a co za tym idzie takze catemu
ugrupowaniu, konieczna jest zmiana regulacji prawnych by moéc zrealizowaé
przedstawione postulaty. Jednoczesnie Komisja zwrocita uwage, ze od pazdziernika
2016 do lutego 2017 roku otwarty jest naboér wnioskow na finansowanie projektow
transportowych w ramach istniejgcych programow. Tym jednak co w odpowiedzi tej jest
najistotniejsze to stwierdzenie, ze rozpoczat si¢ przeglad srodokresowy obowigzujacych
regulacji i efektow wdrozonych dziatan, co otwiera droge do sktadania propozycji
ewentualnych zmian.

Rozpoczety przeglad przyniost pierwsze propozycje zmian, ktdére wyrazone
zostaty w postaci propozycji nowego rozporzadzenia Parlamentu i Rady przedstawionej
przez Komisje¢ w czerwcu 2018 roku dotyczacego instrumentu ,;Eaczac Europe”3%.
Zostal on wsparty przez Parlament Europejski w kwietniu 2019 roku, kiedy to udato
si¢ przyjaé szereg rezolucji ustawodawczych dotyczacych  prowadzonych
i finansowanych przez Uni¢ Europejska programow. Obok rezolucji poswigconych
programom ,,Cyfrowa Europa” i ,,Horyzont Europa”, znalazla si¢ wsrdd nich rezolucja
odnoszaca sie do instrumentu ,Eaczac Europe”®*°. Dokumenty te nie odpowiadaty
podstawowemu celowi wyrazanemu przez Polske 1 inne pafhstwa regionu i wyrazajgcemu
si¢ w dazeniu wilaczenia catego przebiegu Via Carpatia do sieci bazowej TEN-T.
Niemniej nalezy odnotowa¢, ze stanowity wazny krok w tym kierunku ktadly bowiem
szczegblny nacisk na priorytetowy rozwdj i finansowanie polaczen transgranicznych.
Dla trasy Via Carpatia oznaczato to tatwiejsze pozyskanie srodkow na sfinansowanie

przynajmniej czgsci przebiegu odcinkow Rzeszow (Polska) — Preszow (Stowacja),

329 Proposal for a Regulation of the European Parliment and the Coucil establishing the Connecting Europe
Facility and repealing Regulations (EU) No 1316/2013 and (EU) No 283/2014, COM/2018/438 final
[online:]  EUR-Lex,  https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=COM%3A2018%3A438
%3AFIN (dostep: 31.12.2021).

330 Rezolucja ustawodawcza Parlamentu Europejskiego z dnia 17 kwietnia 2019 r. w sprawie wniosku
dotyczgcego rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady ustanawiajqcego instrument ,,Lqczgc
Europe” i uchylajgcego rozporzqdzenia (UE) nr 1316/2013 i (UE) nr 283/2014. COM(2018)0438 — C8-
0255/2018 — 2018/0228(COD), P8_TA(2019)0420, Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej C 158/884
z 30.4.2021 [online:] EUR-Lex, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A52019
AP0420&0id=1653466993719 (dostep: 31.12.2021).
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Koszyce (Stowacja) — Miszkole (Wegry), Debreczyn (Wegry) — Oradea (Rumunia).
Zostalo to wprost wyrazone w nowym rozporzadzeniu z lipca 2021 roku
wprowadzajacym nowe zasady funkcjonowania instrumentu ,JEaczac Europe”l.
Zgodnie z artykulem 9 wskazujacym dziatania, ktore kwalifikujg si¢ do finansowania
z tego zrddla, zaliczaja si¢ do nich dzialania zmierzajace do uzupetnienia brakujacych
potaczen transgranicznych nalezacych do sieci kompleksowej TEN-T. W cze¢$ci 3 aneksu
do tego rozporzadzenia, gdzie znajduje si¢ ,orientacyjny wykaz wstepnie
zidentyfikowanych potgczen transgranicznych w sieci kompleksowej” wymieniony
zostal Korytarz Karpacki, w tym polaczenia drogowe z Biatorusia i Ukraing
oraz transgraniczne polgczenia pomiedzy Polska, Stowacja, Wegrami i Rumunig®®.
Rozwigzanie takie sprawia, ze w gtdwnym przebiegu Via Carpatia poza siecig korytarzy
bazowych TEN-T lub mozliwosci priorytetowego finansowania jako fragmenty
transgraniczne pozostajg tylko jej czesci, to jest: fragment od Lublina do Biategostoku
I dalej do Augustowa i korytarza Warszawa — Kowno (Litwa) oraz fragment od Oradei
(Rumunia) do Aradu (Rumunia).

Cze$ciowe rozwigzanie tego problemu przynosi najnowszy projekt skierowany
przez Komisje do Rady i Parlamentu Europejskiego w dniu 14 grudnia 2021 roku333,
Proponowane rozporzadzenie jest rezultatem przegladu dotychczasowych zasad polityki
transportowej w zakresie rozwoju sieci transportowej, a najwazniejszym jego elementem
dla koncepcji Via Carpatia jest wprowadzenie nowego podzialu TEN-T na sie¢ bazowa,
rozszerzong sie¢ bazowa 1 sie¢ kompleksowa, z zakladanym czasem ukonczenia

odpowiednio w 2030, 2040 i 2050 roku.

331 Rozporzqdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/1153 z dnia 7 lipca 2021 r. ustanawiajgce
instrument ,, £gczgc Europe” i uchylajqce rozporzqdzenia (UE) nr 1316/2013 i (UE) nr 283/2014 ...

332 Tamze.

333 Proposal for a Regulations of the European Parliment an on the Council on Union guidelines for the
development of the trans-European transport network, amending Regulation (EU) 2021/1153 and
Regulation (EU) No 913/2010 and repealing Regulation (EU) 1315/2013, COM/2021/812 final,
14.12.2021 [online:] EUR-Lex, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/ALL/?uri=COM%3A2021%
3A812%3AFIN (dostgp: 31.12.2021).
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Rysunek 26. Sie¢ TEN-T drog w Polsce, Czechach, Stowacji i Wegrzech zgodnie
z propozycja Komisji Europejskiej z grudnia 2021 roku.
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Rysunek 27. Sie¢ TEN-T drég w Bulgarii, Rumunii i pdétnocnej Grecji zgodnie
z propozycja Komisji Europejskiej z grudnia 2021 roku.
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Trudno uzna¢, ze propozycja tworzy nowa jakos¢. Przygladajac sie przebiegowi
glbwnemu Via Carpatia 1 pordwnujac go z propozycja Komisji tatwo zauwazyc,
ze nie nastgpito zadne rozszerzenie sieci bazowej. Wprawdzie punkt 22 preambuty
stanowi, ze ,,...rozszerzong sie¢ bazowg nalezy wyodrebni¢ na podstawie priorytetowych
odcinkéw sieci kompleksowej, ktore stanowig cze¢§¢ europejskich korytarzy
transportowych"3**, ale to oznacza, ze musza jednoczesnie byé czesécia wytyczonych
juz korytarzy oraz zosta¢ uznane za priorytetowe. Daje to oczywiscie mozliwos¢
ich wczesniejszego ukonczenia, nie wiadomo jednak czy réwnoznaczne z traktowaniem
analogicznym do sieci bazowej. Analiza szczegdélowych regulacji zawartych w projekcie
rozporzadzenia sktania do wniosku, ze sie¢ bazowa 1 bazowa rozszerzona traktowane
sg analogicznie z wyjatkiem r6znego terminu oczekiwanego zakonczenia inwestycji.
Pozostaje jednak otwartg kwestia co to oznacza dla mozliwosci finansowania projektow
nalezagcych do rozszerzonej sieci bazowej. Regulacje dotyczace instrumentow
finansowych, po ktore mozna siega¢ przy inwestycjach infrastrukturalnych
nie uwzgledniajg takiego pojecia, wigc konieczna bedzie ich nowelizacja, co dotyczy
zwlaszcza instrumentu ,,k.aczac Europg”. Jak wskazano, obowiazujace od lipca 2021 roku
rozporzadzenie zréwnuje wage odcinkow sieci bazowej 1 odcinkow transgranicznych.
Priorytet jaki zostanie nadany odcinkom nalezagcym do sieci rozszerzonej pozostaje
obecnie nieznany i sprecyzowany zostanie dopiero w odpowiedniej nowelizacji.
Prace nad nig muszg jednak by¢ wstrzymane do czasu, az propozycja przedstawiona
w grudniu przez Komisj¢ przybierze ostateczny ksztalt po konsultacjach z Rada
i Parlamentem Europejskim.

Bez wzglegdu na ostateczny ksztaltt odpowiednich aktow prawnych,
zgodnie z przedstawionym przez Komisje wnioskiem nalezy wskaza¢, ze odcinki
uprzednio uznane za priorytetowe z racji tego, ze sa transgraniczne, zaliczone zostaty
do rozszerzonej sieci bazowej z planem realizacji do 2040 roku. Dotyczy to odcinkow:
Rzeszé6w (Polska) — Preszow (Slowacja), Koszyce (Stowacja) — Miszkolc (Wegry)
i Debreczyn (Wegry) — Oradea (Rumunia). Dodatkowo do rozszerzonej sieci
priorytetowej w glownym przebiegu trasy Via Carpatia zaliczony zostat odcinek z Oradei

(Rumunia) do Aradu (Rumunia). Czg¢scig sieci kompleksowej, a wigc z terminem

33 European Commision, Proposal for a Regulation of the European Parliment and of the Council
on Union guidelines for the development of the trans-European transport network, amending Regulation
(EVU) 2021/1153 and Regulation (EU) No 913/2010 and repealing Regulation (EU) 1315/2013...
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realizacji w 2050 roku pozostat biegnacy przez Polske¢ odcinek od korytarza Kowno
(Litwa) — Warszawa przez Biatystok do Lublina. W odniesieniu do odnog zaplanowanych
w trakcie konferencji w Lancucie w 2019 roku poza siecig bazowg i rozszerzong bazowg
lecz jako cze$ci sieci kompleksowej pozostaje odcinek prowadzacy do Gatacza
(Rumunia) i dalej do granicy z Ukraing od strony potudniowej oraz odcinek Oradea
(Rumunia) — Kluz (Rumunia). Natomiast poza siecig kompleksowa lezace po polskiej
stronie czgsci odcinkéw transgranicznych z Lublina w strong Lwowa (Ukraina)
1 z Biategostoku do Minska (Biatorus). Ogoétem poza siecig kompleksowa, a wiec poza
planami unijnymi dotyczacymi infrastruktury transportowej TEN-T pozostatoby okoto
250 kilometréw drog nalezacych do biegnacych przez przygraniczne tereny Polski odnog
trasy Via Carpatia. Jak si¢ wydaje takze w planach tworcéw koncepcji byty to odcinki
trzeciorzedne. W odniesieniu do calego przebiegu planowanej drogi najpowazniejszym
problemem jest jak si¢ wydaje liczacy okoto 300 kilometrow odcinek pomiedzy
Lublinem a korytarzem Warszawa — Kowno (Litwa), ktory obecnie nalezy do unijne;j

sieci kompleksowej TEN-T z planem realizacji do 2050 roku.

4.3. Realizacja trasy w poszczegolnych panstwach

LITWA:
Calkowita dtugos¢ planowanej trasy Via Carpatia na Litwie wynosi 290 km
1 w catosci pokrywa si¢ z przebiegiem trasy Via Baltica, ktory jest czgscig korytarza
TEN-T Morze Péinocne - Battyk. Litewska cze$¢ trasy nalezy w catosci do sieci bazowej
TEN-T i sktada si¢ z dwoch odcinkow:
e autostrady Al (Ktajpeda — Kowno) — 194 km,
e drogi magistralnej A5 (Kowno - Mariampol - granica litewsko-polska) — 96 km.
Potaczenie wschod - zachod z portu w Klajpedzie do Kowna posiada status
autostrady (A1) natomiast odcinek od Kowna do granicy z Polskg (droga magistralna AS)
jest  obecnie  droga  jednojezdniowa ze  skrzyzowaniami  kolizyjnymi.
Zgodnie z deklaracjami strony litewskiej cata trasa od Kowna do granicy z Polska bedzie

przebudowana do standardu ,,2+2”. W 2018 roku zostat oddany do uzytku odcinek
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z Kowna do Mariampola®®. Pozostata cze$¢ trasy prowadzaca od Mariampola do granicy

z Polska powinna zosta¢ ukonczona do konca 2025 roku33®.

Rysunek 28. Przebieg Via Carpatia na Litwie.
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Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Lithuania Map - Road Map of Lithuania

[online:] Ezilon.com, https://www.ezilon.com/maps/europe/lithuania-road-maps.html

(dostep: 31.12.2021). Via Carpatia zaznaczona jest kolorem zielonym.

POLSKA:
Szlak Via Carpatia z uwagi na swdj przebieg ma szczegolnie istotne znaczenie
dla wszystkich wojewddztw Polski Wschodniej 1 stanowi szans¢ na przyspieszenie

rozwoju tej czesci kraju. Drogi S8 1 S19, ktorych przebieg pokrywa sie¢ z przebiegiem

35 Atidaryta ,,Via Baltica* tarp Kauno ir Marijampolés — saugi keturiy eismo juosty automagistralé,
27.11.2018 [online:] VI Lietuvos automobiliy keliy direkcija, https://lakd.Irv.It/It/naujienos/atidaryta-via-
baltica-tarp-kauno-ir-marijampoles-saugi-keturiu-eismo-juostu-automagistrale (dostgp: 31.12.2021).

336 Via Baltica [online:] VI Lietuvos automobiliy keliy direkcija, https:/lakd.Irv.It/It/projektai/via-baltica
(dostep: 31.12.2021).
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szlaku Via Carpatia, stanowig kluczowy element sprzyjajacy zwiekszeniu dostepnosci
transportowej wschodniej czgsci Polski, zaréwno w skali kraju jak i Unii Europejskiej
oraz sprzyjaja jego ekonomicznemu wzrostowi. Biegnagc wzdluz wschodniej granicy
Polski, szlak ten przecina obszary wojewodztw podlaskiego, mazowieckiego, lubelskiego
1 podkarpackiego, stanowiac jednoczesnie podstawowe polaczenie waznych osrodkoéw
regionalnych potozonych przy wschodniej granicy kraju, tj. miast: Bialystok, Lublin

1 Rzeszow.

Przebieg glowny:

Catkowita dlugo$¢ szlaku Via Carpatia w Polsce w jego gtownym przebiegu,
to ponad 760 km drogi ekspresowej. Wedtug planow z 2017 roku przebiegal
ma od granicy z Litwa w Budzisku przez Suwatki do Etku, dalej trasg S16 do Knyszyna,
stamtad drogg ekspresowa S19 przez Dobrzyniewo Duze — Choroszcz — Siemiatycze —
do wezta Lublin Rudnik, nastgpnie przez Krasnik, Janow Lubelski i Nisko do wezta
Rzeszow Wschod, przez autostrad¢ A4 do wezla Rzeszoéw Zachod, stamtad przez
Barwinek do granicy ze Stowacja. Na odcinku z KuZnicy do Korycina szlak biegnie
wraz z droga Via Baltica.

Do sieci bazowej TEN-T (realizacja do 2023 roku) naleza nastepujace odcinki
Via Carpatia:

e S61 Budzisko (granica z Litwg) — obwodnica Augustowa;

e S19 Lublin — Rzeszow.

W potencjalnej rozszerzonej sieci bazowej TEN-T (realizacja do 2040 roku) naleza
nastgpujace odcinki:

e S19 Biatystok — Lublin.

W sieci kompleksowej TEN-T (realizacja do 2050 roku) znajduja si¢ nastepujace odcinki:

e S19 Rzeszoé6w — Barwinek (granica ze Stowacja).

Obszar, przez ktory przebiega szlak Via Carpatia stanowi 32 % powierzchni
Polski, zamieszkany jest przez ok. 22 % ludnosci kraju i wytwarza okoto 16 % produktu
krajowego brutto. Podstawowym problemem tego makroregionu jest jednak bardzo niski
poziom spojnosci gospodarczej, spotecznej 1 terytorialnej. Z tego wzgledu inwestycje
zwigkszajace dostepno$¢ terytorialng tego obszaru moga zdecydowanie przyczynié

si¢ do wzmocnienia konkurencyjnosci catego makroregionu Polski Wschodnie;.
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Poprawa dostepnos$ci transportowej znaczaco wplynie na zwigkszenie inwestycji

gospodarczych przez co przyczyni si¢ do rozwoju ekonomicznego tego obszaru.

Rysunek 29. Przebieg Via Carpatia przez Polske.

Zrédto: A. Kluba, Via Carpatia polgczy pétnoc z poludniem Europy. W Polsce musi
powsta¢ S19, S61 i DKS [online:] conadrogach.pl, https://conadrogach.pl/informacije/

via-carpatia-polaczy-polnoc-z-poludniem-europy-w-polsce-musi-powstac-s19-s61-i-
dk8.html (dostep: 31.12.2021).
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Wzdtuz trasy przebiegu projektu drogi Via Carpatia zlokalizowane sg az trzy
specjalne strefy ekonomiczne:

e Suwalska SSE — zlokalizowana m.in. w Suwatkach, Etku i Bialymstoku
oraz innych miejscowosciach wojewodztwa podlaskiego i warminsko —
mazurskiego),

e SSE EURO-PARK MIELEC - zlokalizowana na obszarze wojewddztwa
podkarpackiego i lubelskiego m.in. w Mielcu, Rzeszowie, Debicy, Lublinie,

e Tarnobrzeska SSE EURO-PARK WISLOSAN - zlokalizowana na obszarze
wojewodztw podkarpackiego, lubelskiego, swietokrzyskiego
I mazowieckiego.

Dotychczas w ramach szlaku Via Carpatia w Polsce do uzytkowania oddano:
obwodnic¢ Suwatk, obwodnic¢ Augustowa oraz jednojezdniowe obwodnice Kocka
1 Woli Skromowskiej oraz Migdzyrzeca Podlaskiego w ciagu drogi ekspresowej S19
(trwa rozbudowa do drogi dwujezdniowej), zachodnig obwodnic¢ Lublina w ciggu S19,
a takze tras¢ Sokotow Matopolski - Stobierna - Rzeszo6w Potudnie. W sumie to odcinki
o tacznej dtugosci 75,3 km. Sukcesywnie budowane sa kolejne odcinki - w realizacji
obecnie jest 289,1 km. Kolejne fragmenty o tacznej dhlugosci 95,7 km czekaja
na rozstrzygnigcie przetargdbw. Na etapie przygotowania jest 2444 km drog
ekspresowych S16 w wojewddztwie podlaskim oraz S19 w wojewodztwach lubelskim
i podkarpackim. W rozbiciu na poszczegdlne wojewodztwa stan realizacji wyglada
nastepujaco:

Wojewddztwo podlaskie - tacznie: 261,4 km, w tym:
e w eksploatacji: 25,6 km,
e w realizacji: 84,1 km,
e W przetargu: 75,3 km,
e W przygotowaniu: 76,4 km.
Wojewddztwo warminsko-mazurskie — tacznie 43,1 km:
e w realizacji: 43,1 km.
Wojewoddztwo lubelskie i mazowieckie — facznie 231,4 km, w tym:
e w eksploatacji: 19,8 km,
e w realizacji: 97,8 km,

e W przygotowaniu: 113,8 km.
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Rysunek 30. Stan realizacji prac przy Via Carpatia w Polsce (2021 rok).
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poza odc. 516 Etk-Knyszyn

Zrédlo: Via Carpatia - stan realizacji, 17.05.2021 [online:] Generalna Dyrekcja Drog
Krajowych i Autostrad, https://www.gov.pl/web/gddkia-bialystok/via-carpatia---stan-

realizacji (dostegp: 31.12.2021).
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Wojewoddztwo podkarpackie — tacznie 168,6 km, w tym:
e w eksploatacji: 30 km,
e w realizacji: 64,1 km,
e W przetargu: 20,4 km,
e W przygotowaniu: 54,1 km3.

W Programie Budowy Drog Krajowych na lata 2014 — 2023 (z perspektywa
do 2025 roku) zabezpieczone zostaty fundusze na catos$¢ realizacji polskiego odcinka
trasy Via Carpatia, tacznie z odcinkami najtrudniejszymi geologicznie i ekologicznie®%®,
Droga Via Carpatia bedzie odgrywac istotng role w polskiej gospodarce.
Pozwoli na wykorzystanie potencjalu gospodarczego wojewddztw, przez ktore
przebiega, po raz pierwszy zapewniajac im mozliwo$¢ sprawnych powigzan w uktadzie
potnoc-potudnie. Zapewni roéwniez silny impuls rozwojowy, dajacy podstawe
do usuniecia zaniedban oraz zahamowania degradacji tzw. Sciany Wschodnie;j.
W rozwazaniach nad koniecznos$cia, jak najszybszej budowy calej trasy Via Carpatia
powinnismy uwzglednia¢ jej powigzania z rozbudowywang siecig innych drog
ekspresowych krajowych i1 wojewodzkich na terenie wojewddztwa lubelskiego.
Jak wiemy, Lubelszczyzna nie posiada programu budowy drog klasy A (autostrad).
Tym bardziej, rozbudowy sieci drog klasy S (ekspresowych), powinny by¢ starannie
przemyslane, a zapadajace decyzje posiada¢ uzasadnienie merytoryczne, a nie wylacznie
polityczne. W planowaniu przebudowy drogi S19 do paramentréw drogi ekspresowej
nalezy uwzgledni¢ konieczno$¢ powigzania jej w okolicach Krasnika z tzw. ,,Szlakiem
Staropolskim”, czyli droga ekspresowa przebiegajaca na bazie drogi krajowej S46
od Kudowy Zdroju przez Opole Slaskie, Czgstochowe, Kielce, Opatow, Krasnik, Lublin
do Wtodawy. Nalezy pamigtac takze, ze na odcinku wybudowanej obwodnicy Lublina
Via Carpatia krzyzowac¢ si¢ begdzie z drogami ekspresowymi S12 1 S17 prowadzacymi
od przej$¢ granicznych w Dorohusku 1 Hrebennym S17 w kierunku Warszawa — Gdansk
i Putawy — L.6dZ —Poznan. Duzy rozdzial ruchu przewidywany jest na wezle drogowym
w Miedzyrzecu Podlaskim, gdzie Via Carpatia bedzie si¢ krzyzowac z autostradg A2,
tam pojazdy tranzytowe swobodnie beda mogly wybiera¢ kazdy kierunek jazdy.

337 Via Carpatia - stan realizacji, 17.05.2021 [online:] Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad,
https://www.gov.pl/web/gddkia-bialystok/via-carpatia---stan-realizacji (dostep: 31.12.2021).

38 Program Budowy Drég Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywg do 2025 r.) [online:]
Ministerstwo Infrastruktury, https://www.gov.pl/web/infrastruktura/program-budowy-drog-krajowych-na-
lata-2014-2023-z-perspektywa-do-2025-r (dostgp: 31.12.2021).

-201 -


https://www.gov.pl/web/gddkia-bialystok/via-carpatia---stan-realizacji
https://www.gov.pl/web/infrastruktura/program-budowy-drog-krajowych-na-lata-2014-2023-z-perspektywa-do-2025-r
https://www.gov.pl/web/infrastruktura/program-budowy-drog-krajowych-na-lata-2014-2023-z-perspektywa-do-2025-r

Obecny polski rzad wuznaje realizacj¢ Via Carpatia za priorytet.
Zgodnie z aktualnie ustalonym harmonogramem realizacji inwestycji caty odcinek
Via Carpatii na terenie Polski zostanie ukonczony na przetomie 2025/2026 roku.
Najpierw, w 2022 roku kierowcom zostanie przekazany do uzytkowania caty odcinek
od Lublina do Rzeszowa. Trwajg juz prace na odcinkach na potudnie od Biategostoku.
Zostaly ogloszone przetargi publiczne na budowe¢ odcinkéw drogi S19 prowadzacych
z Rzeszowa do granicy polsko-stowackiej. To bardzo ambitne zadanie wymaga budowy
tuneli 1 estakad. Niemniej nalezy podkresli¢, ze przetom 2025 i 2026 roku to realna data
zakonczenia budowy drogi ekspresowej S19 w Polsce. Mozna si¢ spodziewac,
ze zakonczenie polskiego odcinka Via Carpatia wygeneruje znaczny wzrost ruchu,
zwlaszcza cigzarowek. Obecnie transport ten odbywa si¢ gtdéwnie zwyklymi drogami

prowadzacymi przez centra gmin.

Odnogi:

Stan realizacji odndg trasy przyjetych w trakcie konferencji ,,Korzysci
dla regiondw wynikajace z wdrozenia trasy Via Carpatia” w Lancucie w 2019 roku jest
bardzo rézny. Odnoga prowadzaca od Lublina w strong Trojmiasta jest czeSciowo
juz ukonczona. Dotyczy to odcinka od Lublina do Warszawy oraz fragmentow drogi E7
na poétnoc od Warszawy. Zgodnie z zapowiedziami, odcinki od Napierek na potnoc
do Elblaga i dalej do Trojmiasta powinny by¢ zakonczone do konca 2022 roku.
Natomiast sama wylotowka z Warszawy do Napierek powinna by¢ gotowa do 2025 roku
co wynika z konieczno$ci wykonania tam szeregu obiektow inzynieryjnych.
Trzeba podkresli¢, ze tak odlegly termin wykonania wynika takze z zaplanowanych
1 trwajacych obecnie prac nad poszerzeniem fragmentow tej trasy do drogi
trzyjezdniowej*®. Odcinek A4 od Rzeszowa do granicy z Ukraing jest gotowy.
Odcinki z Lublina do granicy z Ukraing sa planowane, a zakonczenie ich modernizacji
do standardu drogi ekspresowej jest planowane do 2029 roku. Bedace przedtuzeniem
autostrady A2 1 prowadzace z Miedzyrzeca Podlaskiego do granicy z Bialorusia
w Kukurykach odgalezienie Via Carpatia jest obecnie w dwoch réznych stadiach.

Fragment od Miedzyrzeca do Bialej Podlaskiej powinien by¢ ukonczony w 2024 roku.

39 Trasa S7, czyli najdluzsza ekspreséwka w Polsce. Aktualnosci z budowy S7, 22.12.2021 [online:]
muratorplus.pl,  https://www.muratorplus.pl/inwestycje/inwestycje-publiczne/trasa-s7-czyli-najdluzsza-
ekspresowka-w-polsce-aktualnosci-aa-L TmF-pC5X-LEsY.html (dostgp: 31.12.2021).
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Dalsza cze$¢ prowadzaca do granicy w tym czasie ma dopiero mie¢ gotowa dokumentacje

projektowa.

SLOWACJA:

Cze$¢ szlaku Via Carpatii prowadzaca przez Stowacje ma dlugos¢ 127 km liczac
od granicy z Polska (Barwinek) do granicy z Wegrami (Milhost). Na te czgs$¢ sktadaja
si¢ — podlegajace przebudowie na parametry drogi ekspresowej — odcinki drég
krajowych, z uwzglednieniem obwodnic oraz obej$¢ miast i osiedli. Wstepny program
przebiegu trasy zwanej pdzniej Via Carpatia opracowano juz w 1994 roku w ramach
programu przebudowy 1 modernizacji drog krajowych. Szczegdtowy program korytarza
transportowego pétnoc — potudnie zostat opracowany w 1998 roku. W programie tym
przebieg korytarza podzielono na szereg odcinkéw — w zalezno$ci od charakteru

1 zlozono$ci przebiegu oraz na jakiej klasie drogi zostat on zlokalizowany.

Rysunek 31. Przebieg Via Carpatia (kolor czerwony) w Stowacji.
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Siet dialnic a rychlostnych ciest SR [online:]

Ministerstvo dopravy a vystavby SR, https://www.mindop.sk/ministerstvo-1/doprava-

3/cestna-doprava-a-cestna-infrastruktura/cestna-infrastruktura/cestna-siet-slovenskej-

republiky/siet-dialnic-a-rychlostnych-ciest-sr (dostep: 31.12.2021).
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Pierwotny podziat p6zniejszej Via Carpatia w Stowacji:
e Droga ekspresowa R4 granica polsko-stowacka - Hunkowice 2,967 km;
e Droga ekspresowa R4 Hunkowice — Ladomirowa 8,130 km;
e Droga ekspresowa R4 obwodnica Svidnika 4,597 km;
e Droga ekspresowa R4 Svidnik — Preszow 48,919 km;
e Droga ekspresowa R4 — obwodnica Preszow poétnoc 14,417 km;
e Autostrada D1 Preszéw zachdd-potudnie 7,100 km;
e Autostrada D1 Preszéw — Koszyce 17,000 km;
e Droga ekspresowa R2 Koszyce — Kosickie Oslany 9,680 km;
e Droga ekspresowa R4 Koszyce — Milhost (SK-H) 14,190 km34°,

Z ogdtem 127 km korytarza transportowego Via Carpatii, obecnie przebudowano
lub zmodernizowano 48,5 km, co stanowi 38,2% calosci szlaku w tym panstwie.
Nalezy podkresli¢, iz na odcinku od Preszowa do Koszyc korytarz Via Carpatii pokrywa
si¢ z ciggiem autostrady D1 prowadzacej od granicy z Austria w rejonie Bratystawy,
az do granicy z Ukraing w Uzgorodzie (po stronie ukraifskiej). Jest to czwarte
na przebiegu trasy Via Carpatia wazne skrzyzowanie z drogowymi trasami
komunikacyjnymi przebiegajagcymi z zachodu na wschod, umozliwiajagce swobodny
rozdziat ruchu pojazdow. Projekty zrealizowane zlokalizowane sa w potudniowej czgsci
Stowacji, a wigc daleko od granicy z Polska. Naleza do nich: autostrada Preszéw —
Koszyce, oraz odcinek drogi ekspresowej z Koszyc do granicy z Wegrami. Jedyny
przebudowany odcinek w poblizu Polski to liczaca 4,5 kilometra obwodnica Svidnika.
Pozostate sa dopiero na etapie planowania i w zwiazku z tym, ze priorytetem dla Stowacji
jest obecnie ukonczenie autostrady z Bratystawy na wschdod to trudno jednoznacznie
okresli¢ kiedy doj$¢ moze do ukonczenia Via Carpatii w tym panstwie. Chodzi tu o czes¢
od granicy polsko-stowackiej do Preszowa. Szybciej powinno nastgpi¢ zakonczenie
budowy obwodnicy Koszyc, ktorej cze$¢ poinocna jest obecnie realizowana,
ale tylko do zjazdu w stron¢ granicy z Ukraing, cz¢s¢ poludniowa takze jest na etapie

planowania.

30 Siet' dialnic a rychlostnych ciest SR [online:] Ministerstvo dopravy a vystavby SR, https://www.
mindop.sk/ministerstvo-1/doprava-3/cestna-doprava-a-cestna-infrastruktura/cestna-infrastruktura/cestna-
siet-slovenskej-republiky/siet-dialnic-a-rychlostnych-ciest-sr (dostgp: 31.12.2021).
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Rysunek 32. Stan realizacji drog szybkiego ruchu, w tym Via Carpatii we wschodnie;j
Stowacji (2021).
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Zrodto: Aky je plan s vystavbou R4-ky od Presova po hranicu s Polskom? [online:]

rusyn.sk, https://www.rusyn.sk/aky-je-plan-s-vystavbou-r4-ky-od-presova-po-hranicu-s-

polskom/ (dostep: 31.12.2021).

WEGRY:

Wegrzy bardzo powaznie podeszli do idei urzadzenia korytarza transportowego
pooc — potudnie, pomimo Ze odcinek szlaku Via Carpatii przebiega u nich tylko

wschodnim skrajem panstwa. Potwierdza to obecny stan realizacji drogi.

Przebieg glowny:

Catkowita dtugo$¢ gtownego przebiegu trasy Via Carpatii na terenie Wegier
pomiedzy miejscowosciami Tornyosnemeti do Nagykereki wynosita 234 kilometrow,
a po calkowitej przebudowie 230 kilometrow. Odcinek ten podzielony byt na cztery
sekcje w zalezno$ci od wezesniejszego stanu technicznego i zakresu planowanych robot:
1. Odcinek drogi gtéwnej nr 3 — Torynosemeti (przejscie graniczne ze Slowacja) —

Miskolc, po przebudowie E71 (M30):

e Dlugosc¢ przed przebudowg 57,6 kilometrow, po przebudowie 56 kilometrow
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Klasa drogi gtéwna - ekspresowa;

[lo$¢ pasow ruchu - 2/4;

Szeroko$¢ pasa drogowego 12/28;

Pas rozdziatu ruchu - brak;

Natezenie ruchu 8500 pojazdow na dobe.

Przebudowa tego odcinka objeta obejscia miast i osiedli, na kilku odcinkach

przebiegta nowym $ladem.

2. Odcinek drogi ekspresowej Miskolc — Emod E71, E79 (30). Odcinek ten nie wymagat

przebudowy i posiadat nast¢pujace parametry:

Dtugosc¢ 28,00 kilometrow;
Klasa drogi - ekspresowa;
[lo$¢ pasow ruchu 4;

Pas rozdziatu ruchu - jest;

Natezenie ruchu 1300 — 16000 pojazdéw na dobe.

3. Odcinek drogi ekspresowej Emod — Debrecen E79 (M3, M35). Odcinek nie wymagat

przebudowy i posiadat nastepujace parametry:

Dhugos¢ 79,50 kilometrow;
Klasa drogi - ekspresowa;
[lo$¢ pasow ruchu 4;

Pas rozdziatu ruchu - jest;

Natezenie ruchu 11000 — 18500 pojazdow na dobe.

4. Odcinek drogi gtownej Debrecyn — Nagykereki (przejécie graniczne z Rumunig) E79

(M35, M4, 47, 42). Odcinek ten wymagat catkowitej przebudowy.

Dlugo$¢ odcinka przed przebudowa 68,00 kilometrow, po przebudowie
66,00 kilometrow;

Klasa drogi przed przebudowa — gtdéwna; po przebudowie — ekspresowa;
Ilo$¢ pasow ruchu - 2/4;

Szeroko$¢ pasa drogowego 9, 10,5-14 28;

Pas rozdzielajacy - brak;

Natezenie ruchu 9000 — 12000 pojazdéw na dobe®*.

3L Informacja dotyczqca budowy drogi Via Carpatia przedstawiona przez przedstawicieli strony
wegierskiej na posiedzeniu Grupy Roboczej Inicjatywy Tréjmorza w 2020 roku (w posiadaniu autora).
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Przedstawiony powyzej program przebudowy drog wchodzacych w sktad
Via Carpatii na terenie Wegier zakonczony zostat w 111 kwartale 2021 roku. Obecnie

wszystkie odcinki sg gotowe.

Odnoga:

Odnoga w strong Chorwacji ustalona w trakcie konferencji ,,Korzysci
dla regionow wynikajace z wdrozenia trasy Via Carpatia” w Lancucie w 2019 roku
takze jest w catosci zakonczona. Prowadzi ona trzema odcinkami: autostrada M3
od Miszkolca do Budapesztu; obwodnica Budapesztu; autostrada M7 od Budapesztu

do Letenye (granica z Chorwacja), a jej ogdlna dtugosc¢ to 440 kilometrow.

Rysunek 33. Przebieg Via Carpatii na Wegrzech (kolor z6tty - przebieg gtowny, kolor

zielony — odgatgzienie w strong Chorwacji).

}/ VIA CARPATIA

IN HUNGARY
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—— COMPLETED SECTIONS
SECTIONS TO BE COMPLETED
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Zrodto: Informacja dotyczgca budowy drogi Via Carpatia przedstawiona przez
przedstawicieli strony wegierskiej na posiedzeniu Grupy Roboczej Inicjatywy Trojmorza

w 2020 roku (w posiadaniu autora).
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RUMUNIA:

Korytarz Via Carpatii przebiegajacy przez Rumuni¢ jest najdtuzszy,
a jednoczes$nie posiada odgatezienie Nr 1 w miejscowosci Oradea na kierunek Bucuresti
— Konstanta oraz odgalezienie Nr 2 na kierunek Saloniki. Rumuni proponuja takze
odgalezienie Nr 3 w miejscowosci Arad prowadzace przez Timisoar¢ do Beogradu

w celu polaczenia Via Carpatii z autostradg E70 1 E75.

Rysunek 34. Przebieg Via Carpatii w Rumunii.

Chemivtsi

Suceava

ODNOGA E-

Odes

Cluj-Napoca Bac
I . ODNOGA
Gatati
Pitesti
Bugliresti A

ODNOGA E-W

alafat

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: Informacja dotyczgca budowy drogi
Via Carpatia przedstawiona przez przedstawicieli strony rumunskiej na posiedzeniu
Grupy Roboczej Inicjatywy Trojmorza w 2020 roku (w posiadaniu autora). Na zielono

zaznaczono przebieg gtowny, kolorem fioletowym oznaczono odnogi.
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Przebieg glowny:

Rumunski fragment gtownej trasy Via Carpatii liczy ok. 443 km i przebiega przez
miasta: Bors (granica z Wegrami) - Oradea — Arad — Timisoara — Lugoj — Drobeta Turnu
Severin — Calafat. Obecnie oddanych do uzytku jest 80 km tej trasy: od Aradu do Lugoj.
Strona rumunska zaprezentowala plan prac nad ukonczeniem gléwnej trasy szlaku
Via Carpatia. Niestety poza krotkim odcinkiem drogi od granicy z Wegrami do Oradei
(4 km) zadna z inwestycji nie zostala rozpoczgta wczesniej niz w 2021 roku.
Stan zaawansowania prac wyglada obecnie nastepujaco:

1. Bors (granica rumunsko-wegierska) — Oradea: 4,00 kilometry; kontrakt
na budowe zostal uniewazniony, W najblizszym czasie nastapi wybdr nowego
wykonawcy.

Oradea — Arad: 121,00 kilometrow; perspektywa modernizacji na lata 2021-2030.
Obwodnica Aradu: 12,25 kilometrow; ukonczona w standardzie autostrady.
Arad — Timisoara: 32,25 kilometrow; ukonczona w standardzie autostrady.

Timisoara — Lugoj: 35,13 kilometrow; ukonczona w standardzie autostrady.

o g > w DN

Lugoj — Drobeta-Turnu Severin: 142,00 kilometrow; perspektywa modernizacji
na lata 2021-2030.

7. Drobeta-TurnuSeverin — Calafat: 96,00 kilometrow; perspektywa modernizacji
na lata 2021-2030. Niewielki fragment przy granicy z Bulgarig jest juz obecnie
modernizowany3#,

Razem: 442,63 kilometrow.

Trasa Via Carpatia na odcinku od Aradu do granicy z Bulgaria pokrywa
si¢ z korytarzem 4 kraje Orientu — wschodnie wybrzeze Morza Srodziemnego nalezacym
do sieci bazowej TEN-T. Oznacza to, ze jego dalsze finansowanie w obecnej dekadzie
powinno by¢ zagwarantowane. Natomiast odcinek Oradea — Arad nie ma pewnych zrodet
finansowania, cho¢ jak pokazano zgodnie z ostatnig propozycja Komisji jest czescig

rozszerzonej sieci bazowej z terminem realizacji do 2040 roku.

32 Program constructie [online:] Centrul de Studii Tehnice Rutiere i Informatici,
https://cestrin.maps.arcgis.com/apps/webappviewer/index.html?id=210f9dcdbeaf48349e3ed19e92ee2f19
(dostep: 31.12.2021).
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Rysunek 35. Odnogi Via Carpatii w Rumunii.
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Zrédto: Conferinta internationald “Via Carpatia” [online:] Agentia de Dezvoltare

Durabila a judetului Bihor, https://www.addjbh.ro/despre-noi/ (dostgp: 31.12.2021).

Odnoga wschoéd — zachod:

Pierwsza z odnog o przebiegu rownoleznikowym zaczyna si¢ w Oradei i prowadzi
przez Kluz-Napoke do Sibiu. Druga aczy Lugoj z Sibiu. Tam obie odnogi zbiegaja
si¢ 1 prowadzg przez Bukareszt do portu w Konstancji nad Morzem Czarnym. Na forum
Grupy Roboczej Inicjatywy Trojmorza strona rumunska przedstawia szczegdtowe
informacje dotyczace budowy wszystkich elementow trasy Via Carpatia. Do pierwszej
z wymienionych odndg (Oradea — Kluz — Sibiu) naleza odcinki:

1. Bors- Oradea - Suplacu de Barcau: 64,45  kilometry;  pierwszy  kontrakt
na budowg zostal uniewazniony. Obecnie ponownie trwa budowa.
Suplacu de Barcau - Mihaiesti: 80,05 kilometrow; droga w przetargu.
Mihaiesti — Nadaselu: 16,80 kilometrow; trwa budowa.
Nadaselu - Kluz (Gilau): 8,70 kilometrow, trwa budowa.
Gilau — Turda: 41,47 kilometrow; ukonczona w standardzie autostrady.

S I NN

Turda — Sebes: 70,00 kilometrow; ukonczona w standardzie autostrady.
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7.

Orastie — Sibiu: 38,35 kilometrow; ukonczona w standardzie autostrady.

Razem 319,82

o &~

7.
8.
9.

Do drugiej odnogi (Lugoj — Sibiu) nalezg odcinki:

Lugoj — Deva: 99,50 kilometréw; ukonczona w standardzie autostrady
z wyjatkiem niewielkiego odcinka Margina — Cosevita, na ktérym trwa budowa.

Deva — Orastie: 32,80 kilometry; ukonczona w standardzie autostrady.

Orastie — Sibiu: 82,05 kilometry; ukonczona w standardzie autostrady.

Sibiu — Pitesti: 116,64 kilometrow; czeSciowo w budowie, czeSciowo w przetargu.
Poinocna obwodnica Bukaresztu: 52,77 kilometry; czg¢sciowo w budowie,
czg$ciowo w przetargu.

Pitesti - Bukareszt — Cernavoda: 261,14 kilometrow; ukonczona w standardzie
autostrady.

Cernavoda — Medgidia: 20,49 kilometréw; ukonczona w standardzie autostrady.

Medgidia — Konstancja: 30,82 kilometrow; ukonczona w standardzie autostrady.

Obwodnica Konstancji: 22,10 kilometry; ukonczona w standardzie autostrady>*.

Razem: 718,31 kilometréw. W duzej cze$ci swojego przebiegu odnoga przebiega

analogicznie do korytarza Ren-Dunaj bedacy czgscia sieci bazowej TEN-T co 0znacza,

ze przynajmniej jego potudniowa odnoga ma zapewnione finansowanie na catos¢ robot.

Odnoga péinoc — poludnie:

Odnoga o przebiegu potudnikowym zaczynaé si¢ begdzie na granicy z Ukraing

w Seret 1 prowadzi¢ przez Suczawe 1 Bacau do Galati oraz docelowo do Bukaresztu.

Obecnie zaden z odcinkow tej trasy nie posiada statusu drogi ekspresowej lub autostrady.

1.

2.

3.
4.

Siret - Suceava: 41 kilometréw; harmonogram realizacji zgodnie z GTMP:
a. Rozpoczecie opracowywania studium wykonalnosci — 2021,
b. Rozpoczecie/zakonczenie budowy - 2023/2024.
Suceava — Pascani: 60,5 kilometrow; harmonogram realizacji zgodnie z GTMP:
a. Rozpoczecie opracowywania studium wykonalnosci — 2021,
b. Rozpoczgcie/zakonczenie budowy - 2022/2024.
Pascani - Bacau: 81,20 kilometrow; faza przygotowawcza/projektowa.
Bacau - Focsani: 109,30 kilometrow; faza przygotowawcza/projektowa.

33 Program constructie...
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5. Focsani - Galati — Giurgiulesti: 102,00 kilometry; harmonogram realizacji
zgodnie z GTMP:
a. Rozpoczecie opracowywania studium wykonalnosci — 2021;
b. Rozpoczecie/zakonczenie budowy - 2022/2023.
Razem: 394,00 kilometry®*,

Rumunia nie przedstawita na posiedzeniu Grupy aktualnych informacji na temat
planow realizacji ujetego w II Deklaracji Lancuckiej odcinka Focsani — Bukareszt.
Niemniej zgodnie z informacjami przedstawianymi przez Centrum Technicznych
Studiow Drogowych i Informatyki (Centrul de Studii Tehnice Rutiere i Informatica)
odcinek Focsani — Ploeszti jest obecnie w fazie przetargu, natomiast odcinek Ploeszti —
Bukareszt jest ukonczony w standardzie autostrady®#.

Strona rumunska wpisuje si¢ aktywnie we wspolprace z Amerykanami
oraz w realizacj¢ projektow infrastrukturalnych rozwijanych w mys$l Inicjatywy
Trojmorza, m.in. we wspotpracy z Polska. Do przejawdéw rumunskich dazen
do zwigkszenia bezpieczenstwa Trojmorza naleza m.in. podkreslanie synergii miedzy
tym formatem, a Bukaresztenska Dziewiatka (B9) czy starania o otwarcie Forum Biznesu
Inicjatywy Trdéjmorza na wspOlprace przemystow obronnych (jak przed szczytem
w Bukareszcie). Rumunia z zadowoleniem przyjeta zapowiedz wlaczenia sig USA
w budowe autostrady Gdansk — Konstanca, wpisujacej si¢ w realizacje potaczenia
Via Carpatia wraz z jej odnogami w Polsce (do Trdjmiasta) i w Rumunii (nad Morze
Czarne), oraz modernizacji polaczen kolejowych miedzy Battykiem, a Morzem Czarnym
widzac w tym takze perspektywy zwickszenia wsparcia  finansowego
dla migdzynarodowych projektow na swoim terytorium. Wigksze zainteresowanie wiadz
w Bukareszcie przedsiewzigciem Via Carpatia 1 wpisanie go we wspoOlprace
amerykansko-rumunskg zwigksza szanse na powstanie brakujacego odcinka Oradea—
Arad, kluczowego dla zachowania cigglosci projektu, na trasie pdinoc—potudnie.
Za likwidacja tego ,,waskiego gardta” tradycyjnie lobbuje Oradea, gdzie rzadzi Partia
Narodowo-Liberalna. W tej sprawie podpisano porozumienie o partnerstwie wiadz
regiond6w Bihor 1 Arad z Krajowym Zarzadem Infrastruktury Drogowej (CNAIR).

Wartos¢ projektu szacuje si¢ na ponad 1 mld euro.

34 Informacja dotyczqca budowy drogi Via Carpatia przedstawiona przez przedstawicieli strony
rumunskiej na posiedzeniu Grupy Roboczej Inicjatywy Trojmorza w 2020 roku (w posiadaniu autora).
35 Program constructie...
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BULGARIA:

Na terytorium Bulgarii szlak Via Carpatia ma swo0j poczatek na granicy
z Rumunig w miejscowosci Widyn. Trasa wiedzie dalej do Sofii gdzie rozwidla sig,
odnoga prowadzi przez Plowdiw do Swilengradu przy granicy z Turcja, natomiast szlak

gléwny do Kulaty przy granicy z Grecja.

Rysunek 36. Przebieg gtéwny (kolor zielony) i odnoga (kolor fioletowy) Via Carpatii

w Bulgarii.

Sofi

Alexandroupolis.
Thessaloniki ' '

Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie: Informacja dotyczqca budowy drogi Via
Carpatia przedstawiona przez przedstawicieli strony bulgarskiej na posiedzeniu Grupy

Roboczej Inicjatywy Trojmorza w 2020 roku (w posiadaniu autora).

Przebieg glowny:

Dotychczas na odcinku od granicy rumunsko-bulgarskiej do Sofii (ok. 200 km)
wybudowano 10 km drogi ekspresowej (od miejscowosci Wraca do miejscowosci
Mezdra). Niedawno wybudowana 7-kilometrowa obwodnica miejscowosci Wraca
oraz 20-kilometrowy odcinek obwodnicy Montany nie posiadaja statusu drogi

ekspresowej. Pozostata czg$¢ trasy to w tej chwili droga jednojezdniowa, jednak strona
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butgarska planuje wybudowanie drugiej jezdni na odcinku liczacym w sumie
110 kilometréw. Zostanie wykonana w standardzie drogi ekspresowej. Realizacja
inwestycji rozpocznie si¢ jednak nie wczesniej niz w roku 2022, gdyz Bulgaria
wyczerpala juz pule srodkéw z obecnej perspektywy finansowej, co jest zwigzane

z wysokimi kosztami budowy innego odcinka Via Carpatii - z Sofii do granicy z Grecja.

Rysunek 37. Glowny przebieg Via Carpatia na odcinku Sofia — Kulata (kierunek:
Saloniki) w Butgarii.

AM “fliofun" / Cos__

Zrédto: Informacja dotyczgca budowy drogi Via Carpatia przedstawiona przez
przedstawicieli strony bulgarskiej na posiedzeniu Grupy Roboczej Inicjatywy Trojmorza
w 2020 roku (w posiadaniu autora). Kolor zielony - odcinki zrealizowane, kolor czerwony

odcinek do realizacji.
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Od 2013 roku funkcjonuje most na Dunaju nazwany Mostem Nowej Europy,
ktory taczy Calafat w Rumunii i Widin w Bulgarii. Jest on wybudowany w standardzie
2+2 pasy ruchu®. Od miasta Botewgrad do Sofii planowany przebieg Via Carpatii
pokrywa sie z obecnie juz istniejgcg autostradg na tym odcinku autostradg A2, ale odcinek
ten to zaledwie okolo 55 kilometrow.

Odcinek Via Carpatii z butgarskiej stolicy do granicy z Grecja liczy ok. 200 km.
Oddany do uzytku jest odcinek autostrady A3 z Sofii do Blagojewgradu (57 km)
oraz z Damianicy do Kulaty (ok. 15 km). Do realizacji pozostaje jeszcze budowa
ok. stukilometrowego odcinka autostrady pomigdzy juz gotowymi odcinkami.
Strona butgarska podkresla, Ze zadanie to jest niezwykle trudne bowiem przedmiotowy
odcinek przebiega przez tereny gorzyste oraz chronione (,,Natura 2000”). Wskazuje takze
na konieczno$¢ budowy 10-kilometrowego tunelu (zostanie wybudowany w ramach
osobnej procedury przetargowej). Termin zakonczenia budowy catego brakujacego
odcinka Butgarzy wyznaczyli na 2022 rok3*'.

Trzeba podkresli¢, ze caly glowny przebieg Via Carpatii od granicy z Rumunia,
do granicy z Grecjg pokrywa si¢ z korytarzem kraje Orientu — wschodnie wybrzeze Morza
Srédziemnego i nalezy do sieci bazowej TEN-T. Nalezy wiec spodziewaé sie, ze prace

beda intensywnie kontynuowane przy wykorzystaniu sSrodkow z perspektywy 2021-2027.

Odnoga Sofia — Swilengrad:
Odcinek Sofia — Ptowdiw — Swilengrad (granica z Turcjg) w catosci funkcjonuje

obecnie w standardzie autostrady.

GRECJA:
Na terenie Grecji Via Carpatia sktada si¢ z dwoch odcinkow:
1. Kulata (granica z Butgarig) — Saloniki;
2. Saloniki — Aleksandropolis — Kipoi/ipsala (granica z Turcj3).

346 Bulgaria-Romania New Danube Bridge Named 'New Europe' [online:] novinite.com, Sofia News
Agency, https://www.novinite.com/view_news.php?id=151275 (dostep: 31.12.2021).

37 Informacja dotyczqca budowy drogi Via Carpatia przedstawiona przez przedstawicieli strony
bulgarskiej na posiedzeniu Grupy Roboczej Inicjatywy Tréjmorza w 2020 roku (w posiadaniu autora).
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Okoto 110-kilometrowy odcinek od Kulaty do Salonik jest w cato$ci poprowadzony

droga ekspresowg. Trasa z Salonik przez Aleksandropolis do Turcji ma dlugos¢ okoto

330 kilometrow i obecnie w catosci funkcjonuje w standardzie autostrady>*.

Rysunek 38. Przebieg trasy Via Carpatia w Grecji.
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Zrodlo: opracowanie wlasne.

TURCJA:
Turecki fragment Via Carpatii sktada si¢ z dwoch odcinkow:
1. Swilengrad/Edirne (granica z Bulgarig) — Stambut (253 km);
2. Kipoi/ipsala (granica z Grecjg) — Stambut (254 km).

Pierwszy z odcinkéw w cato$ci funkcjonuje w standardzie autostrady, natomiast
drugi to dwujezdniowa droga krajowa D110. Strona turecka nie przedstawita
na posiedzeniach Grupy Roboczej Inicjatywy Trojmorza informacji na temat ewentualnej
przebudowy tej drogi do wyzszego standardu. Natomiast wedlug danych organizacji

Otoyol (autostrady tureckie) w réznym stanie planowania sg prace nad autostrada

38 Greece highway map [online:] Grecce Map, https://greecemap360.com/greece-road-map (dostep:
31.12.2021).
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06 (Kmali-Tekirdag-Canakkale-Balikesir). Jej przebieg w europejskiej czesci Turcji
pokrywa¢ si¢ bedzie z korytarzem Via Carpatia. Planowane na marzec 2022 otwarcie
mostu nad Dardanelami bedacego czescig autostrady powinno przyspieszy¢ realizacje
catosci prac. Daje to szanse na realizacj¢ ponad polowy przebiegu gtownego odcinka

Via Carpatia przez Turcje w ciagu Kilku lat w ramach rozbudowy tej autostrady.

Rysunek 39. Przebieg Via Carpatii w Turcji.

3rd Airport

o i e S
Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: F. Buyukyoran, S. Gundes, The Third
Bosphorus Bridge and the Northern Marmara Motorway Project, ,,International Journal
of Transport Development and Integration”, Vol. 2, nr 1, January 2018, s. 62. Kolor
niebieski — istniejgca autostrada Stambut — Edirne; kolor brgzowy — planowana autostrada

Stambut — Ipsala; kolor niebieski kropkowany — obwodnica Stambutu.

Przy okazji nalezy wspomnie¢ o innej tureckiej inwestycji, ktdra moze by¢ istotna
w kontekscie dalszego rozszerzenia Via Carpatii w kierunku wschodnim, tj. autostrady,
ktora potaczy kontynent Europejski z Azjatyckim poprzez most (oddany do uzytku
w sierpniu 2016 r.) na Morzu Marmara (Northern Marmara Motorway) na poinoc
od Stambutu. Budowa polaczenia rozpoczeta sie¢ w kwietniu 2012 r., a calg inwestycje

zakonczono w 2019 r. Ukonczenie catej 431-kilometrowej drogi pozwoli
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na przemieszczanie si¢ w glab Turcji bez konieczno$ci wjezdzania do aglomeracji

stambulskiej®*°.

Rysunek 40. Northern Marmara Motorway.
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Zrédto:  Northern ~ Marmara  Motorway  [online]  CCT  Investments,
https://www.cctinvestments.com/turkey-investments-northern-marmara-motorway/
(dostep: 31.12.2021).

CHORWACJA:

Odcinek odnogi trasy Via Carpatia przez Chorwacje w calosci przebiega
istniejagcymi obecnie autostradami A4 — obwodnica Zagrzebia — A1 — A6 i liczy okoto

275 kilometrow®°,

349 F. Buyukyoran, S. Gundes, The Third Bosphorus Bridge and the Northern Marmara Motorway Project,
»International Journal of Transport Development and Integration” Vol. 2, nr 1, January 2018.

30 Promet i sigurnost [online:] Hrvatske autoceste, https://www.hac.hr/hr/promet-i-sigurnost (dostep:
31.12.2021).
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Rysunek 41. Przebieg odnogi Via Carpatia przez Chorwacje.
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: Karta — Croatia [online:] Chorvatsko24,
https://www.chorvatsko24.com/en/useful-information/motorways-croatia/attachment/
karta-2/ (dostep: 31.12.2021).

UKRAINA:

Zawarty w II Deklaracji Lancuckiej przebieg odndg Via Carpatii na Ukrainie jest
bardzo obszerny, ich taczna dlugo$¢ wynosi w sumie ok. 2000 km. Ukraina stanowi
wazny region potaczen drogowych i kolejowych pomigdzy Unig Europejska, Federacja
Rosyjska, a Azja Srodkowa. Via Carpatia to szansa dla Ukrainy na zblizenie do Unii
Europejskiej. Przez Ukraing przebiegaja 4 z 10 gtownych korytarzy paneuropejskiego
transportu kolejowego. Jej znaczenie w obszarze wspotpracy Unii Europejskiej z krajami

Azji Srodkowej bedzie kluczowe — ukraifiska spotka kolejowa zarzadza ponad 20 tys.
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%1 Ukraina posiada réwniez

km drog kolejowych, 4 tys. lokomotyw i 123 tys. wagondéw
potaczenie z trasa Zachodnia Europa — Chiny Zachodnie, czyli autostrada,
ktora przebiega przez Chiny, Kazachstan i Rosje. W cze$ci rosyjskiej droga taczy szlaki
Ukrainy, Polski, Finlandii 1 Lotwy.

W pazdzierniku 2017 roku w Przemyslu Minister Infrastruktury i Budownictwa
Andrzej Adamczyk oraz jego ukrainski odpowiednik Wolodymyr Omeljan, podpisali
memorandum o wspolpracy przy projekcie budowy trasy Via Carpatia. Dokument zostat
podpisany w obecnosci marszatka Sejmu Marka Kuchcinskiego 1 przewodniczacego
Rady Najwyzszej Ukrainy Adrija Parubija. Jak podkreslit w trakcie uroczystosci Minister
Adamczyk, podpisanie memorandum przybliza do realizacji Via Carpatia:
,»To memorandum to potwierdzenie wsparcia ze strony partnera naszego wielkiego
projektu, jakim jest budowa Via Carpatia. To projekt zycia panstw regionu Europy
Srodkowo-Wschodniej, tych regiondw, ktore beda korzystaty z dobrodziejstwa tegoz
projektu”3®2,

W listopadzie 2017 r. Ukraina zostata oficjalnym cztonkiem Transeuropejskiej
Sieci Transportowej TEN-T, unijnego programu, dotyczacego rozbudowy infrastruktury
drogowej, kolejowej, powietrznej i wodnej. Porozumienie o rozszerzeniu indykacyjnych
map Transeuropejskiej Sieci Transportowej TEN-T na Ukraing podpisat szef MSZ
Ukrainy Pawto Klimkin i unijna minister spraw zagranicznych Federika Mogherini®®,
Podczas kolejnego spotkania w Warszawie strona ukrainska data do zrozumienia,
ze w kontekscie trasy Via Carpatia za najwazniejszg uznaje odnoge prowadzaca z Odessy
na potnoc do Humania, a nastepnie na zachod w kierunku Winnicy, Tarnopola 1 Lwowa
do granicy z Polska w Korczowej. Dotychczas strona ukraifiska przekazala informacje
dotyczace planowanych do przebudowania odcinkow (wskazata dlugosci odcinkéw
i koszty inwestycji), natomiast nie przedstawila harmonogramu prac. Przedstawiciele

Ukrainy podkreslaja, ze od 2018 r. zaczal w tym kraju funkcjonowa¢ Fundusz Drogowy,

ktory w zamys$le ma utatwi¢ finansowanie budowy i1 remontow drog.

31|, Trusewicz, Ukraina weszta do Europejskiej Sieci Transportowej TEN-T, 27.11.2017 [online:] rp.pl,
https://www.rp.pl/transport/art10073981-ukraina-weszla-do-europejskiej-sieci-transportowej-ten-t
(dostep: 31.12.2021).

352 W. Huk, Polska i Ukraina bedg wspétpracowaé przy budowie trasy Via Carpatia, 22.10.2017 [online:]
Polska Agencja Prasowa, https://www.pap.pl/aktualnosci/news%2C1135637%2Cpolska-i-ukraina-beda-
wspolpracowac-przy-budowie-trasy-via-carpatia.html (dostgp: 31.12.2021).

331, Trusewicz, Ukraina...
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Rysunek 42. Odnogi Via Carpatii na terytorium Ukrainy.
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Zrédto: Opracowanie wtasne.

Brak jest nowych wiadomosci odnosnie kluczowego dla Polski odcinka drogi
M10 Krakowiec — Lwow, ktory stanowi element transeuropejskiej sieci transportowe;j
TEN-T na terytorium Ukrainy i jest przedluzeniem ukonczonej po polskiej stronie
granicy autostrady A4 stanowigcej komponent drogowej sieci bazowej TEN-T. Nalezy
przypomnie¢, ze w lipcu 2016 roku oddany do uzytku zostat ostatni odcinek A4 po stronie
polskiej, co oznacza, ze caly ciag A4 az do granicy ukrainskiej zostat ukonczony.
Po stronie ukrainskiej przedtuzeniem jest autostrada M10 pomigdzy przejsciem
granicznym w Krakowcu, a Lwowem aktualnie znajdujacej si¢ w planach. Odcinek ten
miat by¢ wybudowany na EURO 2012. Pod koniec maja 2015 roku strona ukrainska
oglosita przetarg koncesyjny. Dnia 22 wrzeénia 2015 roku anulowano przetarg na budowe
ww. autostrady. Decyzj¢ umotywowano tym, ze ,,zadna z firm nie jest w stanie zapewni¢
srodkéw finansowych na budowe obiektu lub koncesji, ani ze $rodkow wilasnych,
ani z pozyczonych, zgodnie z wymogami okreslonymi w przetargu koncesyjnym”.
Strona ukrainska potwierdza wolg dalszej realizacji tego odcinka, brak jest jednak
doktadnego horyzontu czasowego dla jego realizacji. Informacje o aktualnym stanie

dalszej czesci tej trasy sg nastepujace:
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1. Lwow — Tarnopol — Human: dlugos¢ 522 kilometry; stan drogi: dwupasmowa,
stan niezadowalajacy.

Pozostale odcinki Via Carpatii na Ukrainie:

2. Dorohusk - Kowel — Luck — Réwne — Kijow; stan drogi: od granicy do Réwnego
w wigkszos$ci jednojezdniowa, dalej czteropasmowa, stan w wigkszo$ci dobry.

3. Kijow — Human — Odessa. Dlugos¢ 450 km; stan drogi: dwujezdniowa,

stan do Humania niezadowalajacy, od Humania do Odessy stan dobry®>*,

BIALORUS:

Przebieg odnog Via Carpatia przez terytorium Biatorusi obejmuje dwie trasy:

1. Kukuryki - Brzes¢ — Minsk o dtugosci okoto 340 kilometréw. Na catej dlugosci
pokrywa si¢ z bialoruskim przebiegiem autostrady M1 (Warszawa - Moskwa
przez Minsk).

2. Kuznica — Grodno — Minsk o dtugosci okoto 276 kilometrow. Na odcinku Grodno —
Minsk biegnie autostrada M6, natomiast odcinek prowadzacy z Grodna do granicy

polsko-biatoruskiej przebiega zwykla droga dwujezdniowa®>®.

354 Kab6iner MinictpiB Ykpainu nocranosa Bin 17 muctomama 2021 p. Ne 1242 IIpo 3ameeporcenns
nepeniKy agmomoOiIbHUX 00pie 3a2anibH020 KOPUCHYB8AHHA Oepiicaghoco 3nayenwss, OQIiHIA BiCHUK
Vkpainn 14.12.2021 — 2021 p., Ne 95, crop. 197, crarrs 6152, xox akra 108658/2021 [online:]
3akoHomaBcTBO  Ykpainu, https://zakon.rada.gov.ua/laws/show/1242-2021-%D0%BF#Text (dostep:
31.12.2021).

35 Kapma nnammuwix oopoe [online:] BellTol, https://www.beltoll.by/map (dostep: 31.12.2021).
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Rysunek 43. Odnogi Via Carpatii na terytorium Biatorusi.

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: Large detailed road map of Belarus

with all cities and airports in Russian [online:] vidiani.com,
http://www.vidiani.com/large-detailed-road-map-of-belarus-with-all-cities-and-airports-
in-russian/ (dostep: 31.12.2021).
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Z.akonczenie

Celami polityki transportowej kazdego panstwa jest dbanie o sprawne
funkcjonowanie rynkéw transportowych. Odbywa si¢ to poprzez znoszenie istniejacych
barier i tworzenie réwnych warunkéw dostgpu do nich, funkcjonowania na rynku
i wspieranie konkurencji oraz stymulowanie i wspieranie rozwoju transportu
odpowiednio do przyjetych celow i priorytetdw makroekonomicznych zaktadajacych
trwaty 1 zrOwnowazony rozwo6j, w tym jego dostosowywanie do zmieniajacych
si¢ standardow dotyczacych mobilnosci osob i towardw, przy jednoczesnym dazeniu
do obnizania transportochlonnos$ci rozwoju gospodarczego 1  obcigzenia
dla $rodowiska®®. Pierwszy z tych celow wymaga przede wszystkim zastosowania
odpowiednich instrumentéw prawnych przy mniejszym udziale $§rodkéw finansowych
wynikajacych w tym przypadku z konieczno$ci utrzymania infrastruktury
na odpowiednim poziomie. Natomiast realizacja drugiego z wymienionych celow wigze
si¢ z konieczno$cig wytozenia znacznych $rodkow zwigzanych z procesem fizycznego
wytworzenia nowej infrastruktury. Procesy te sa rownocze$nie kosztowne i dlugotrwate
cho¢ ich efekty majg duza trwalos¢ i1 s3 zwykle uzytkowane przez kolejne dziesieciolecia.
Jak pokazuja dotychczasowe doswiadczenia moga nie$¢ za soba dwojakie skutki. Z jedne;j
strony, w przypadku btednego ulokowania, moga by¢ powaznym obcigzeniem z uwagi
na dos¢ wysokie koszty utrzymania w odpowiednim stanie technicznym. Z drugiej strony,
w przypadku odpowiedniego ulokowania, moga odpowiadac na istniejgce i rodzace si¢
potrzeby transportowe, a rownocze$nie powodowaé przyspieszony rozwoj spoteczno-
gospodarczy  obszarow  potozonych  wzdluz  nowopowstajacych  korytarzy.
Zatem kazdorazowo decyzja o podjeciu inwestycji infrastrukturalnej musi by¢
podejmowana z glebokim namystem daje bowiem szanse¢ na dlugotrwaty pozytywny
efekt, ale jest jednoczes$nie obcigzona powaznymi kosztami w przypadku btedu.
Co wigcej angazuje powazne $rodki finansowe, materiatlowe 1 techniczne na wiele lat
ograniczajac mozliwos¢ podjecia innych inwestycji.

Wszystkie powyzsze uwarunkowania byly rozumiane przez powstajace
Wspolnoty Europejskie jednak panstwa przez dlugi okres chronity swe rynki

transportowe 1 dzialania inwestycyjne przed koniecznoscia dostosowania si¢ do

%6 A.S. Grzelakowski, M. Matczak, A. Przybytowski, Polityka..., s. 36-37.
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pozostatych partneréw. Wlasciwie az do lat dziewigédziesiatych XX wieku nastgpita
jedynie liberalizacja i ujednolicenie zasad transportu kotowego. Wowczas to jednak
nastapil gwattowny przyrost wielkosci przewozoéw transportowych zwigzany gidwnie
z otwarciem rynkéw Europy Srodkowej i Wschodniej po upadku systemu bipolarnego
oraz dynamicznym rozwojem mi¢dzynarodowego transportu dalekosig¢znego
ze szczegdlng rola Chin w tym zakresie. Sprawilo to, ze narastata §wiadomos$¢
koniecznosci dostosowania sieci transportowej 1 istniejgcych regulacji prawnych
do nowych wyzwan. Oznaczato to, ze przeksztalcajace si¢ wtasnie w Uni¢ Europejska
ugrupowanie panstw musi na wigksza skale zaja¢ si¢ koordynowaniem dziatan tak
by doprowadzi¢ do powstania w miar¢ jednolitego 1 rozbudowanego systemu
transportowego obejmujacego terytoria panstw czlonkowskich. Nalezy miec
swiadomo$¢, ze w potowie lat dziewigédziesigtych oznaczato to konieczno$¢
skoordynowania systeméw pigtnastu panstw, w tym polaczen pomiedzy nimi,
a jednocze$nie rozpoczgcie przygotowan do powickszenia w dajacej si¢ przewidzieé
przysztosci tej przestrzeni o kolejne panstwa Europy Srodkowej aspirujace do
ugrupowania. W tym samym okresie coraz szerzej w dyskursie publicznym zaczgty
pojawia¢ si¢ kwestie zwigzane z obcigzeniami generowanymi przez transport
dla srodowiska naturalnego i otoczenia czlowieka. W kolejnych latach prowadzity one
do koncepcji ograniczania ilosci transportowanych towaréw, ktore jednak zostaty
odrzucone z uwagi na swoj antyrozwojowy charakter.

Obecnie polityka transportowa Unii Europejskiej stata si¢ bardziej jednorodna
I zintegrowana. Wsrod jej priorytetow wskazac nalezy utrzymanie terytorium wspoélnoty
jako $wiatowego wezla komunikacyjnego istotnego w wymianie mi¢dzynarodowej przy
jednoczesnym potozeniu nacisku w kilku obszarach. Po pierwsze, uznaje si¢ za konieczne
zmniejszenie emisyjnosci transportu na terytorium Unii Europejskiej, a w miare
mozliwosci 1 dostepnosci odpowiednich technologii osigganie zeroemisyjnosci,
w szczegoOlnosci w zakresie transportu drogowego 1 kolejowego. Elementem tych dziatan
jest takze ograniczenie transportu kolowego w miastach 1 migdzy miastami, mi¢dzy
innymi dzieki rozwojowi polaczen kolejowych wysokich predkosci. Po drugie, podkresla
si¢ znaczenie zapewnienie ptynnosci, bezpieczenstwa i wydajnosci potaczen, co nazwano
inteligentng mobilnos$cig. Chodzi o to, by w przysztosci system transportowy byt
multimodalny i nasycony innowacjami, czego skutkiem ma by¢ jego wigksza wydajnos¢,
a jednocze$nie zréwnowazenie. W ramach tych dzialan nacisk potozony jest

na multimodalno§¢ w ramach sieci, automatyzacj¢ przewozow, rozwoj rozwigzan
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elektronicznych, a takze pojazdéw autonomicznych. Po trzecie, uznaje si¢ za konieczny
rozwdj odpornego i jednolitego europejskiego obszaru transportu dzigki sieci polaczen
sprzyjajacej wilaczeniu spotecznemu nazwanego mobilnoscig odporng. Istniejgce
niedoskonato$ci obnazyty doswiadczenia zwigzane z naptywem imigrantow w 2015 roku
I pandemig covid-19 kiedy zaszedl szereg sytuacji utrudniajacych swobodny przeptyw
towarow i osob. Uznaje si¢ wigc konieczno$¢ wzmocnienia zarOwno samej sieci,
jak i stworzenia korytarzy pozwalajacych na utrzymanie przeplywoéw w sytuacjach
kryzysow 1 zagrozen. Jednocze$nie wskazuje si¢, ze sie¢ transportowa musi odgrywac
wazng rol¢ spoleczng jaka jest inkluzja terendw i osob doswiadczajacych wykluczenia
transportowego. Wszystkie te dzialania musza pozostawaé zbiezne z nadrzednym
elementem polityki Unii Europejskiej jakim jest zapewnienie bezpieczenstwa obywateli.
W odniesieniu do omawianego zakresu chodzi o utrzymanie i wypracowywanie regulacji
sprawiajacych, ze Europa pozostanie obszarem o relatywnie niewielkim odsetku
wypadkow w transporcie, a jednocze$nie podjgcie dziatan, ktore sprawia, ze jej partnerzy
takze przyjma odpowiednio wysokie standardy.

Stworzenie w miar¢ jednolitej przestrzeni transportowej na terytorium calej Unii
wymaga jak pokazano przyjecia odpowiednich srodkow prawnych ale takze znacznych
nakladéw na utrzymanie i1 rozw¢j sieci. W Traktacie z Maastricht okreslono procedurg
tworzenia i finasowania transeuropejskich sieci transportowych. Zgodnie z jego
postanowieniami obejmuja one trzy podstawowe obszary: Trans-European Transport
Networks (transeuropejskie sieci transportowe, TEN-T), Trans-European Energy
Network  (transeuropejskie  sieci  energetyczne, = TEN-E),  Trans-European
Telecommunications Network (transeuropejskie sieci telekomunikacyjne, eTEN).
Dla ich rozwoju ustanowione zostaty specjalne instrumenty finansowe, ktore pozwalaja
na finansowanie niezbgdnych inwestycji. Pierwotnie byly to $rodki rezerwowane
w ramach Funduszu Spoéjnosci i Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego,
z czasem natomiast stworzono dedykowany fundusz TEN-T, ktory zastgpiony zostal
przez instrument ,.t.aczac Europe”. Uzupelniajaco mozna takze wykorzystywaé kredyty
I gwarancje kredytowe udzielane przez Europejski Bank Inwestycyjny.

W toku prac nad transeuropejskg siecig transportowg udato si¢ uzgodnié
1 wyodrebni¢ najwazniejsze dla przeptywu towaréw 1 o0s6b na terytorium Unii
Europejskiej korytarze transportowe, ktore jednoczesnie pozwalaja na otwarcie
na panstwa sasiedzkie oraz na transport dalekosi¢zny. Obecnie nalezy do nich dziewigé

korytarzy transportowych: Battyk - Adriatyk, Morze Péinocne - Baltyk, basenu Morza
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Srédziemnego, kraje Orientu — wschodnie wybrzeze Morza Srodziemnego, Skandynawia
— Morze Srodziemne, Korytarz Ren-Alpy, Korytarz Atlantyk, Korytarz Morze Potnocne
— Morze Srédziemne, Korytarz Ren — Dunaj (patrz rysunek 8). Dwa z wymienionych
przebiegaja przez Polske i sg to korytarz Battyk — Adriatyk i korytarz Morze Péinocne —
Baltyk, ktorego szereg odgalezien prowadzi takze na wschod do granicy polsko-
ukrainskiej i polsko-biatoruskiej (patrz rysunki 9 i 10). Korytarze te zostaty zaliczone
do sieci bazowej transeuropejskich korytarzy transportowych, ktorych ostateczny termin
realizacji to 2030 rok i ktére majg priorytet w korzystaniu z dedykowanych dla rozwoju
infrastruktury instrumentow finansowych. W sktad transeuropejskiej sieci transportowej
wchodzi takze szereg innych szlakow transportowych i1 obiektéw, ktore jednak zaliczono
do sieci kompleksowej z terminem realizacji do 2050 roku przez co korzystanie
w ich przypadku z odpowiednich funduszy europejskich jest utrudnione. Procedowane
obecnie w Unii Europejskiej projekty aktow prawnych zaktadajg wyodrebnienie szczebla
posredniego pomiedzy siecia kompleksowa a bazowa, z terminem realizacji
do 2040 roku. Trzeba podkreslic, ze chol przyjete rozwigzania nadajg priorytet
finansowania i realizacji korytarzom zakwalifikowanym do sieci bazowej to nie
wykluczaja zupelie innych odcinkéw. Zalezne jest to jednak od spelniania
odpowiednich kryteriéw, ktore cho¢ przyjmujg rd6zng postaé w zaleznosci od funduszu,
to jednak mozna sprowadzi¢ do dwodch kwestii: transgranicznosci, a wigc utatwiania
przeplywow przez granice wewngtrzne Unii Europejskiej oraz eliminowania waskich
gardel w tych przeptywach. Podkresli¢ nalezy jeszcze interoperacyjnos¢ i intermodalno$¢
transportu, co oznacza, ze latwiejszy dostep do $rodkow finansowych maja projekty
integrujace rozne rodzaje transportu i zapewniajace ich ptynng zmiang. Dodatkowo
z r6znych zrodet finansowania korzysta¢ moga rowniez te projekty, ktore odpowiadaja
wymogom wdrazania zeroemisyjno$ci, automatyzacji i informatyzacji w transporcie.
W ostatnich latach, w wyniku agresji Federacji Rosyjskiej na Ukraing i aneksji Krymu
ujawnila si¢ pilna potrzeba wzmocnienia mobilnosci wojskowej, ze szczegdlnym
uwzglednieniem mozliwosci przerzutu wojsk, uzbrojenia i zaopatrzenia z centrum
do wschodnich granic Unii Europejskiej, a takze ich dyslokacji wzdhuz nich. Dzigki temu
priorytet uzyskaly takze projekty polegajace na przyktad na poprawie infrastruktury tak
by mogta stuzy¢ transportowi ciezkiej broni pancernej przy czym niezbedne $rodki
zarezerwowane sg w ramach dotychczas istniejacych fundusze lecz w odrebnej puli.

W pazdzierniku 2006 roku w Lancucie miala miejsce konferencja

miedzynarodowa ,,Jedna droga — cztery kraje”. Jej uczestnikami byly cztery panstwa
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zainteresowane budowsa jednej drogi wzdhuz ich wschodnich granic: Litwa, Polska,
Stowacja i Wegry. Podpisaly one ,,Deklaracje Lancucka”, w ktorej deklarowaty wole
rozwoju wzajemnych relacji 1 wspotdziatania w celu realizacji projektu, ktéremu nadano
nazwe ,,Via Carpatia”. Przebieg drogi zaplanowano przez wschodnie, stabiej rozwinigte
regiony Polski, Stowacji i Wegier co miato przyspieszy¢ ich wzrost gospodarczy,
a jednocze$nie zmniejszy¢ wykluczenie ich mieszkancow. Rownolegle uznano, ze
projekt moze zaowocowac silniejszymi wigziami multilateralnymi pomigdzy panstwami
regionu, a w szczegolnosci zaowocowaé wzmocnieniem powigzan w uktadzie potnoc —
poludnie réwnowazac wczesniej dominujacy kierunek wschod —  zachod,
a wigc pomiedzy poszczegdlnymi panstwami przestepujacymi do Unii Europejskiej,
a jej ,,starym” jadrem. Zgodnie z zalozeniami odpowiadal zatem na dwa wyzwania:
pobudzenia rozwoju dotychczas zapdznionych obszaréw trzech wymienionych panstw
1 wzmocnienia wi¢zi pomigdzy tymi panstwami.

Z biegiem lat, wraz z rozszerzeniem Unii Europejskiej o Butgari¢ i Rumuni¢
panstwa te dotaczyty do projektu. Ich sladem poszia Grecja, ktora uprzednio byta odcigta
od pozostatej czeéci terytorium Unii, ale wraz z akcesjg panstw Europy Srodkowej
uzyskata polaczenie ladowe. Dzigki temu projekt drogi znacznie si¢ wydtuzyl pozwalajac
potaczyc¢ litewskie wybrzeze Baltyku z portami w Grecji. W dalszej kolejnosci gotowos¢
dotaczenia do projektu wyrazita takze Turcja zainteresowana przedluzeniem trasy
do mostow na Bosforze i dzigki nim do azjatyckiej czesci swojego terytorium. Do panstw
obecnie zainteresowanych realizacjg projektu odnalez¢ mozna jeszcze trzy wczesniej nie
wspomniane. Sposrod czionkéow Unii Europejskiej jest to Chorwacja. Wprawdzie jej
terytorium znajduje si¢ w znacznej odlegtosci od przebiegu glownego szlaku trasy,
ale w ostatnich latach, w ramach wzmacniania wspotpracy w Inicjatywie Trojmorza
1 rownolegle z rozwijanym wspolnie z Polska projektem integracji sieci gazowych
w uktadzie potnoc (terminal LPG w Polsce) potudnie (terminal LPG w Chorwacji),
takze dotaczyta do koncepcji Via Carpatii. Do portu w Rijece biegnie z Miszkolca
(Wegry) odnoga wykorzystujaca juz istniejace na Wegrzech i w Chorwacji autostrady.
Udziat w projekcie zglosity jeszcze dwa panstwa graniczace z terytorium Unii
Europejskiej od wschodu, to jest Biatorus i1 Ukraina, przy czym przez ich terytoria
przebiega¢ maja odnogi gldwnego szlaku. W przypadku Ukrainy planowana jest
integracja z drogg Via Carpatia portu w Odessie nad Morzem Czarnym przy
wykorzystaniu polagczen biegnacych do granicy z Polska i do granicy z Rumunig (patrz
rys. 23).
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Trzeba podkresli¢, Zze najbardziej zaangazowanym w projekt panstwem byta
Polska. W kolejnych latach ze wsparciem przychodzity zwlaszcza Wegry i Litwa,
a pozniej Rumunia. W odniesieniu do Stowacji natomiast dostrzegalne jest
zaangazowanie polityczne ale nie realizacyjne. Jak si¢ wydaje zapdznienie w budowie
infrastruktury wynikajace zapewne jeszcze z dekady rzadow Vladimira Meciara
spowodowato, ze dla tego panstwa istotniejsze jest dokonczenie budowy polaczen
wschod-zachod, przez co polaczenie poétnoc-potudnie w peryferyjnej czesci panstwa
1 przebiegajace przez trudny inzynieryjnie, gorzysty teren znajduje si¢ daleko na liscie
priorytetow. Warto w tym miejscu wskazaé na pewng prawidtlowo$¢ zwigzang
z nastawieniem na realizacje¢ koncepcji Via Carpatii wlasciwie niezaleznie od panstwa,
ktorej jednak dobra wizualizacj¢ stanowi sytuacja w Polsce. Zainteresowanie projektem
wyraznie rosto wraz z dochodzeniem do wiadzy Prawa i Sprawiedliwoséci i malato
w okresie rzadow Platformy Obywatelskiej. Przenoszac to na pozostate panstwa regionu
mozna wskaza¢, ze Via Carpatia byla przez lata projektem blizszym rzadom bardziej
sceptycznym wobec Unii Europejskiej poszukujacej we wzmacnianiu wi¢zi w regionie
sposobu na roéwnowazenie przewagi ,starej pigtnastki”. Natomiast rzady silniej
akcentujace koniecznos¢ dalszego wzmacniania integracji europejskiej byty wyraznie
bardziej sceptyczne wobec koncepcji budowy drogi postrzeganej jako projekt
wyptywajacy z koncepcji eurosceptycznych.

Momentem przetlomowym zaro6wno dla koncepcji drogi, jak 1 szerzej
dla wzmocnienia wspolpracy pomiedzy panstwami regionu  potencjalnie
zainteresowanymi jej budowa byta agresja Federacji Rosyjskiej na Ukraing. Faktycznie
przebiegajaca w sasiadujacym panstwie wojna i1 szereg wrogich dziatan Rosji, takich jak
manipulowanie dostawami gazu, czy wysadzenie magazynu amunicji w Czechach
sprawity, ze wsrdd nowych panstw cztonkowskich Unii Europejskiej narastato poczucie
zagrozenia ze strony dawnego hegemona. Dalo to impuls do zacie$nienia wspotpracy
pomiedzy panstwami regionu, ktore jednoczesnie wzmocnily wigzi transatlantyckie
upatrujac w Stanach Zjednoczonych Ameryki jedynego potencjalnego obroncy przed
rosyjskim neoimperializmem. Wspdtpraca panstw regionu zaowocowata powstaniem
odpowiadajgcym jej ugrupowan. Na ptaszczyznie militarnej jest to powstata w listopadzie
2015 roku Bukaresztanska Dziewiatka (B9), w sktad ktorej wchodza: Bulgaria, Czechy,
Estonia, Litwa, Lotwa, Polska, Rumunia, Stowacja i Wegry. Sytuacja na Ukrainie
sprawia, ze jej podstawowym postulatem jest potrzeba wzmocnienia wschodniej flanki

NATO. Na ptaszczyznie gospodarczej powotano w Dubrowniku w 2016 roku Inicjatywe
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Trojmorza, ktéra przyjela format cyklicznych spotkan na szczycie, ale obrosta szeregiem
dziatan towarzyszacych: wspolpracg samorzadéw i regiondw, forum gospodarczym,
a przede wszystkim powotaniem Funduszu Trojmorza. Jej nadrzednym celem jest
integracja gospodarek i infrastruktury panstw regionu, ktore obok wymienionych
powyzej dziewieciu uzupetniaja: Austria, Chorwacja i Stowenia. Wérdd sztandarowych
projektow Inicjatywy Trojmorza znalazly si¢ droga Via Carpatia i inicjatywa potaczenia
sieci gazowej panstw od Baltyku po Adriatyk. Jak tatwo zauwazy¢ oba te sztandarowe
projekty zakltadaty integracje na osi poinoc-potudnie. Ogoédtem lista priorytetow
Inicjatywy obejmuje obecnie 90 projektow, z ktorych kilka jest juz ukonczonych, a okoto
potowa znajduje si¢ w roznych stadiach realizacji. Wspomniany Fundusz Tréjmorza
zostal powotlany jako potencjalne zréodlo wspotinansowania tychze projektow,
cho¢ zgromadzone w nim $rodki wcigz sg znikome w stosunku do skali zgloszonych
potrzeb. Mozna stwierdzi¢, ze od potowy poprzedniej dekady wspdlpraca panstw ,,nowej
Unii” 1 podlega stosunkowo niewielkim fluktuacjom wynikajacym ze zmian rzadow
w poszczegdlnych z nich.

Pierwotnie  koncepcje budowy drogi Via Carpatia nie spotkaty
si¢ z zainteresowaniem organow unijnych. Pamigta¢ jednak nalezy, ze nawet Polski
nacisk w tym zakresie byl staby po wyborach z 2007 roku. Dodatkowo wszelkie dziatania
wzmacniajace wspotprace panstw Europy Srodkowej z USA traktowane byly jako
rozbijanie spojnosci i jednolitosci Unii Europejskiej. Dostrzegalne byto to przede
wszystkim w czasie interwencji w Iraku, stosunek do ktorej wyraznie podzielit ,,nowa”
1 ,,starg” Uni¢. Jak si¢ wydaje podstawowym problemem jest tu stosunek do Rosji.
Niemcy a za nimi pozostata cze$¢ ,,starej” Unii nie dostrzega w tym panstwie zagrozenia
1 wcigz dazy do wzmocnienia wi¢zi z nim poprzez wspolprace handlowa, ktorej jednak
najwazniejszym elementem jest pozyskiwanie jak najtanszych surowcoéOw niezbednych
dla funkcjonowania zachodnich gospodarek. Jest to zatem wspodlpraca, za ktérg stoja
oczywiste zyski ekonomiczne ale kosztem coraz wigkszego uzalezniania si¢ od dostaw
z jednego zrodta. Natomiast dla Europy Srodkowej i Wschodniej Rosja zwtaszcza
od wojny w Gruzji i p6zniej na Ukrainie jest podstawowym zagrozeniem traktowanym
wrecz egzystencjalnie, jako panstwo szykujace si¢ do aneksji Ukrainy, Motdawii, pahstw
Baltyckich, czy wreszcie zagrazajace integralnosci terytorialnej Polski. Ten punkt
widzenia byl zupelnie nierozumiany przez pozostatych ,starych” cztonkéw Unii
Europejskiej, a sytuacja zaczgta si¢ zwolna zmienia¢ dopiero w drugiej potowie

poprzedniej dekady. Wydaje si¢ jednak, ze i ta zmiana zostala w powaznym stopniu
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wymuszona transformacja postawy Stanéw Zjednoczonych, a zatem i NATO wobec
dawnego rywala. Nalezy jednak podkresli¢, ze do tego czasu wszelkie koncepcje
integracji regionu Europy Srodkowej i Wschodniej traktowane czesto byly jako
antyunijne i antyniemieckie.

Sprzymierzencem budowy Via Carpatia w ostatnich latach okazat si¢ by¢
Parlament Europejski. To na jego forum wypracowane zostaly postulaty popierajace
wlacznie budowy drogi do planow inwestycyjnych i finansowych Unii. Komisja
pozostawata do tej koncepcji bardziej sceptyczna, jednak stopniowo otwierata
mozliwos$ci finansowania budowy poszczegdlnych odcinkow nowej drogi. Po pierwsze,
cze$¢ glownego przebiegu i odnog pokrywa si¢ z przebiegiem korytarzy nalezacych do
sieci bazowej TEN-T. Ma to miejsce na przyklad w przebiegu Via Carpatii przez
Bulgarie, gdzie pokrywa si¢ ona z korytarzem kraje Orientu — Morze Srédziemne.
Po drugie, niektore fragmenty zostaty wiaczone do sieci bazowej przy jej kolejnych
nowelizacjach. Dotyczy to na przyktad wlasnie ukonczonego odcinka Rzeszow — Lublin.
Po trzecie, fragmenty transgraniczne takze zostaty priorytetowe i kwalifikujace si¢ do
dofinansowania. Taka sytuacja ma miejsce w odniesieniu do polgczen pomiedzy
Stowacja a Wegrami czy Wegrami a Rumunig. Po czwarte, catos¢ przebiegu drogi nalezy
juz obecnie do sieci kompleksowej TEN-T z terminem realizacji do 2050 roku.
Moze zatem podlega¢ finansowaniu ze $rodkow unijnych acz nie jest priorytetowa.
Po piate, w propozycjach dotyczacych nowelizacji koncepcji sieci TEN-T wyodrebniona
zostata posrednia kategoria z terminem realizacji do 2040 roku. Zgodnie z propozycjami
przedstawionymi przez Komisjg dotyczytoby to odcinkéw Rzeszow (Polska) — Preszow
(Stowacja) oraz Debreczyn (Wegry) — Arad (Rumunia) przez Oradeg w glownym
przebiegu Via Carpatii.

Nalezy stwierdzi¢, Zze postgpuje proces akceptacji priorytetowego traktowania
budowy drogi przez organy Unii Europejskiej. Towarzyszg mu coraz wigksze mozliwos$ci
jej finansowania ze $rodkow europejskich. Pamigta¢ jednak trzeba, ze panstwa Europy
Srodkowej rozwijaja sie¢ dynamicznie juz od trzydziestu lat przez co dysponuja takze
znacznymi wlasnymi zasobami. Co wiecej, $rodki pozostajace w funduszach
rozwojowych przeznaczane sg na infrastrukture w regionie juz prawie od dwudziestu lat
co sprawia, ze jej sie¢ jest coraz bardziej rozbudowana. Dzieki temu takze drogi nalezace
do Via Carpatii sg coraz wyzej na listach priorytetow poszczegdlnych panstw niejako
réwnolegle do czynnikow politycznych i miedzynarodowych. Konieczne jest w tym

miejscu wyrazne podkreslenie, ze Via Carpatia nie zostata uznana za kolejny korytarz
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bazowy transeuropejskiej sieci transportowej. Zamiast tego przyjeto szereg rozwigzan,
ktére pozwolily wlaczy¢ do istniejagcych korytarzy cze$¢ odcinkow, czeéci nadad
priorytetowy charakter z uwagi na ich specyficzne cechy, natomiast pozostate odcinki
wiaczy¢ do sieci kompleksowej TEN-T. Gdyby jednak Via Carpatia miata zosta¢ jednym
z korytarzy to musialaby spetnia¢ w przysziosci dodatkowe kryteria, na przyktad by¢
multimodalna i umozliwia¢ zmiany $rodkow transportu. Oznacza to, ze kazdemu
odcinkowi drogi musiatby towarzyszy¢ szlak kolejowy i1 rozbudowana infrastruktura
punktowa umozliwiajgca ptynng zamiane sposobu przewozu.

Reasumujac, obie hipotezy postawione na poczatku badan okazaty si¢ prawdziwe.
Panstwa zainteresowane projektem budowy drogi Via Carpatia wspolpracowaty
dla jej realizacji. Trzeba jednak podkresli¢, ze skala tej wspOtpracy przez pierwsza dekade
od przedstawienia propozycji rosta bardzo wolno, a gwattowne przyspieszenie nastgpito
w potowie ubieglej dekady i odpowiadato wzrostowi poczucia zagrozenia ze strony Rosji
po jej agresji na Ukraine w 2014 roku.

Via Carpatia zostala wilaczona do transeuropejskiej sieci transportowej
1 W ten sposéb stala si¢ czescia polityki transportowej Unii Europejskiej. Nalezy jednak
zwréci¢ uwage, ze droga nie jest odrebnym korytarzem sieci bazowej lecz czescig sieci
kompleksowej. Tylko cze$¢ jej przebiegu weszla w sklad sieci bazowej z terminem
realizacji do 2030 roku tam, gdzie jej przebieg pokrywa si¢ z przebiegiem wyznaczonych

wczesniej korytarzy transeuropejskich.
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