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WSPOLCZESNE KIERUNKI WSPOLNEJ POLITYKI TRANSPORTOWE
UNII EUROPEJSKIEJ W KONTEKSCIE ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU

Celem artykutu jest wskazania glownych kierunkow Wspolnej Polityki Transportowej Unii Europejskiej w kontekscie
zrownowazonego rozwoju. W artykule omowiono ramy prawne Wspolnej Polityki Transportowej Unii Europejskiej jako kom-
petencji dzielonej oraz scharakteryzowano koncepcje zrownowazonego rozwoju z perspektywy prawa pierwotnego UE. Na-
stegpnie wskazano aktualne wyzwania jakie stawia przed zrownowazonym transportem odpowiednio technologia, ochrona
srodowiska i spoleczenstwo oraz poddano je krytycznej analizie z punktu widzenia ich wplywu na dalsze dziatania Unii Euro-

pejskiej w omawianym obszarze.

WSTEP

O Wspdlnej Polityce Transportowej we Wspoinocie mozemy
mowic juz od lat 50-tych ubiegtego wieku i wejscia w zycie Traktatu
Rzymskiego. Juz wtedy byta ona uznawano za jedng z gtéwnych
polityk europejskich, zwtaszcza biorac pod uwage fakt, ze od tego
momentu wysitki Wspdlnoty koncentrowaty si¢ na swobodach prze-
ptywu ludzi, kapitatu, dobr i ustug. Kompetencje zwigzane z trans-
portem wcigz jednak pozostawaty w wytacznej gestii pafistw czton-
kowskich (Art. 61 i 74-84 Traktatu Rzymskiego). Inicjatywy o cha-
rakterze miedzynarodowym w owym czasie wychodzity raczej od
podmiotéw prywatnych, np. utworzenie Wspdlnoty Kolei Europej-
skich (Community of European Railways — CER) [10]. Przetom w
tym zakresie przyniosto orzeczenie w sprawie C 13/83 Parlament
Europejski przeciwko Radzie, w ktdrej Parlament wnidst skarge na
podstawie art. 232 TWE, twierdzac, ze Komisja nie wdrozyta
Wspolnotowej polityki transportowej zgodnie z wymogiem wynikaja-
cym z art. 50 TWE. Ponadto, podnidst, ze Radzie Europejskiej nie
udato sie przyjaé $rodkdw zaproponowanych przez Komisje w celu
zapewnienia swobody $wiadczenia ustug transportowych na obsza-
rze Wspolnoty tak jak wymagaty tego art. 49-51 i 71 Traktatu. Euro-
pejski Trybunat Sprawiedliwosci orzekt, ze ztozona przez Parlament
skarga na bezczynno$¢ byta uzasadniona. Komisja miata obowia-
zek wprowadzi¢ $rodki zwigzane ze swobodg przeptywu ustug
transportowych, jednak cze$C skargi dotyczacq w samej polityki
transportowej uznano za bezskuteczng. Trybunat przyjat, ze obo-
wigzek rozwijania polityki jako takiej nie byt dostatecznie precyzyjny
by moc egzekwowac go w praktyce [21]. Orzeczenie w tej sprawie
stato sie impulsem dla Instytucji europejskich dajac poczatek prak-
tycznym dziataniom z zakresu polityki transportowej. Jednolity Akt
Europejski dat dalsze podstawy do m. in. zniesienia barier technicz-
nych i stworzenia wspdinych zasad fiskalnych i finansowych doty-
czacych infrastruktury, w tym transportu

Kolejnym punktem zwrotnym byto podpisanie 7 lutego 1992 r.
Traktatu z Maastricht ustanawiajacego Unie¢ Europejska. Nie tylko
wzrést nacisk utworzenie jednolitego rynku europejskiego, ale
wreszcie stworzono polityczne, instytucjonalne i finansowe podsta-
wy dla prowadzenia polityki transportowej. Wprowadzono tez klu-
czowe dzisiaj pojecie Sieci Transeuropejskich (Transeuropean
Network — TEN), czyli ogdlnych planéw dla obszaréw infrastruktury
transportowej, energetycznej i telekomunikacyjnej, wraz z finanso-
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waniem tychze sieci. Dopetieniem wynikajacych stad rozwigzan
byta Biata Ksiega z 1992 r. [3].

Od 1995 r. wiekszg wage zaczeto przywigzywaé do kwestii ta-
kich jak spojno$¢ spoteczna, zréwnowazony rozwdj, intermodal-
no$¢, jakoS¢, bezpieczenstwo a takze wiekszg uwage zwrdcono na
panstwa dopiero przystepujace do Unii. Przejawem nowego podej-
$cia do Wspolinej Polityki Transportowej (WPT) byto pojawienie si¢
kolejnej Biatej Ksiegi w 2001 r. Komisja zawarta w niej propozycje
az 60 Ssrodkéw majacych rozwing¢ system transportu europejskiego.
Zwrdcono uwage m. in. na stworzenie balansu miedzy rodzajami
Srodkéw transportu poprzez utworzenie konkurencji, likwidacje
efektu waskiego gardta a takze, postawiono na gtéwnym miejscu
sytuacje uzytkownikéw ustug transportowych. Podsumowujac 10-
letni okres funkcjonowania WPT, ktory obejmowata Biata Ksiega z
2001 r., Komisja ocenita, ze wigkszosci cele tej polityki zostaty
osiggniete. Zauwazono, ze wptynefa ona pozytywnie na gospodarke
europejskg i jej konkurencyjno$¢. Otwarcie rynku i integracje, wyso-
kq jakos¢ standardéw bezpieczenstwa i praw pasazerow jak row-
niez lepsze warunki pracy [7].

Dzi$, pod rzadami Traktatu z Lizbony transport zaliczany jest
do kompetencji dzielonych miedzy Unie Europejskg i Paristwa
Cztonkowskie. Warto nadmieni¢, ze nadrzedng zasadg niejako
wyznaczajaca, granice kompetenciji dzielonych jest zasada pomoc-
niczo$ci, zgodnie z ktérg ,w dziedzinach, ktére nie nalezg do jej
wytacznej kompetencji, Unia podejmuje dziatania tylko wéwczas i
tylko w takim zakresie, w jakim cele zamierzonego dziatania nie
mogg zosta¢ osiagniete w sposob wystarczajacy przez Panstwa
Cztonkowskie, zaréwno na poziomie centralnym, jak i regionalnym
oraz lokalnym, i je$li ze wzgledu na rozmiary lub skutki proponowa-
nego dziatania moZliwe jest lepsze ich osiggniecie na poziomie Unii”
[art. 5 ust. 3] Traktatu o Unii Europejskiej]. Dodatkowo, jak podkre-
$la M. Majewska ,warto zauwazy¢, iz chociaz transport to polityka
unijna, zdaniem ekspertéw niejednokrotnie mamy w tej dziedzinie
problem z krzyzowaniem si¢ kompetenciji dzielonych Unii Europej-
skiej i wytaczonych kompetencji panstw cztonkowskich, co nastre-
cza wiele problemdw i jest przedmiotem postepowar przed Trybu-
natem Sprawiedliwosci Unii Europejskiej” [15].

Kolejnym podstawowym instrumentem regulujgcym WPT jest
Biata Ksiega z 2011 r., ktorej nadrzednym celem jest utworzenie
jednolitego europejskiego obszaru transportu (Single European
Transport Area - SETA). Zwr6cono w niej takze uwage, ze wcigz
potrzebne sg intensywne dziatania, aby ,stworzy¢ wewnetrzny rynek
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transportu, poniewaz istniejg znaczne ,waskie gardta” i inne bariery.
‘Musimy ponownie przeanalizowaé nastepujaca kwestie: w jaki
sposéb mozemy pogodzi¢ zyczenie podrézowania naszych obywa-
teli i potrzeby gospodarki zwigzane z transportem towaréw z prze-
widywang malejacg dostepnoscia zasobdw i ograniczeniami w
zakresie Srodowiska? Systemy transportowe Europy Wschodniegj i
Zachodniej nalezy ujednolici¢, aby mogly one w petni odzwiercie-
dla¢ potrzeby transportowe niemalze catego kontynentu i 500 min
obywateli” [2, 8].

Juz pierwszy ustep czesci pierwszej (,Przygotowanie europej-
skiego obszaru transportu na przysztos¢”) odnosi sie do zréwnowa-
zonego rozwoju: ,W Swietle stojacych przed nami wyzwan jego
[transportu — przyp. aut.] rozwéj musi by¢ zrownowazony” [2]. Od-
kodowanie znaczenia kategorii zrownowazonego rozwoju musi w
tym miejscu zosta¢ dokonane na podstawie catego systemu prawa
Unii Europejskiej (UE). Jest to oczywiscie pojecie bezposrednio
przejete z miedzynarodowego prawa publicznego a do prawa pier-
wotnego UE wprowadzone zostato stosunkowo pdzno, bo w Trakta-
cie Amsterdamskim z 1997 r. W tej ani zadnej z pdzniejszych wersji
Traktatu nie wprowadzono jednak jego definicji. Mimo to, zréwno-
wazony rozwdj zajmuje szczegoine miejsce w prawie unijnym pet-
nigc podwdjng role: zasady prawa i ,nadrzednego celu dtugotermi-
nowego UE” [13]. Odniesienia do niego znajdziemy juz w preambule
Traktatu o Unii Europejskiej (TEU) a w ,klasycznym” ujeciu — zorien-
towanym na ochrong $rodowiska — odnosi sie do niego przede
wszystkim art. 11 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej: ,Przy
ustalaniu i realizacji polityk i dziatat Unii, w szczeg6inosci w celu
wspierania zrbwnowazonego rozwoju, muszq by¢ brane pod uwage
wymogi ochrony $rodowiska”. Oczywiscie znajdziemy takze liczne
odniesienia w aktach prawa wtérnego jako przyktad mozna wymie-
ni¢ tzw. Dyrektywe WEEE. Ustawodawca europejski postuguje sie
kategorig zrownowazonego rozwoju w wielu sferach m. in.:

— w odniesieniu do rynku wewnetrznego i gospodarki (art. 3 ust. 3

TUE),

— W wymiarze spotecznym i miedzynarodowym (art. 3 ust. 5 TUE)
— W dziedzinie stosunkéw miedzynarodowych (art. 21 ust. 2 pkt

(d) i (f) TUE).

W literaturze zwraca sie uwage ze zasada zréwnowazonego
rozwoju ma wrecz wymiar konstytucyjny biorac pod uwage wymag
integracji z innymi obszarami polityki unijnej [12] oraz posiada swdj
wymiar zewnetrzny poprzez wigczenie jej do celéw polityki zagra-
nicznej. Powstaje wrecz pytanie czy zrdwnowazonego rozwoju nie
nalezy taktowaC raczej jako szczegodinego prawnego instrumentu
anizeli zasady prawa czy ogolnej koncepci.

Koncentrujgc sie na zakresach relacji WPT i zrwnowazonego
rozwoju nalezy stwierdzi¢ w pierwszej kolejnoéci stwierdzi¢, ze z
punktu widzenia przywotanych regulacji nie jest to prosta relacja
nadrzednosci-podrzednosci. Sam standard zréwnowazonego roz-
woju jest mocno zdywersyfikowany i rézne jego przejawy bede
krzyzowaty sie z konkretnymi dziataniami w obszarze poszczeg6l-
nych polityk. Rozwazania dotyczace poszczegdlnych rozwigzan
prawnych dotyczacych WPT i sposobu rozumienia zréwnowazone-
go rozwoju w transporcie byty juz wielokrotnie przedmiotem badan.
Stad, na przedpolu dziesieciolecia kolejnej Biatej Ksiggi, atrakcyjne
wydaje sie spojrzenie na te kwestie w sposob prospektywny i proba
odpowiedzi na to ktére z pojawiajgcych sie rozwigzan technologicz-
nych, probleméw $rodowiskowych czy zmian gospodarczych po-
winny sta¢ sie przedmiotem regulacji wspoinotowej. W dalsze;
czesci artykutu wybrane tendencje rozwojowe i wynikajace z nich
wyzwania dla WPT zostang przeanalizowane w oparciu 0 analize
literaturowg w oparciu o nastepujacy podziat:

— zrbwnowazony rozwdj w gospodarce,
— zrownowazony rozwdj i ochrona Srodowiska,

— zréwnowazony rozwdj spoteczny.

1. CZYNNIKI GLOBALNE KSZTALTUJACE ZROWNO-
WAZONY TRANSPORT

Przed oméwieniem poszczegdlnych zagadnien w ramach po-
szczegblnych wymiaréw zréwnowazonego rozwoju warto ,wycia-
gnaé przed nawias” gtéwne tendencje i zjawiska wptywajace na
omawiane obszary w wymiarze globalnym. Pierwszy z nich to pro-
blem zmian klimatycznych. Cho¢ skuteczno$¢ Srodkéw prawa mie-
dzynarodowego w tym zakresie, szczegdinie je$li chodzi o realne
zmniejszenie emisji dwutlenku wegla, moze byé kwestionowane, to
Konferencje Stron Ramowej Konwencji Narodow Zjednoczonych
(COP) w sprawie zmian klimatu sg waznym wskaznikiem, jesli
chodzi o pozadany kierunek dziatan. COP-23 pod prezydencjq Fidzi
miat miejsce w dniach 6-17 listopada w Bonn. Wérdd licznych i dos¢
zroznicowanych osiagnie¢ Konferencji nalezy wymieni¢ pierwsze w
historii tego wydarzenia porozumienie dotyczace rolnictwa (Koro-
nivia joint work on agriculture) i sfinalizowanie pierwszego w historii
planu dziatania na rzecz réwnosci pici, ktdry ma na celu zwigksze-
nie udziatu kobiet we wszystkich procesach zwigzanych z wdraza-
niem Ramowej Konwencji Narodéw Zjednoczonych w sprawie
zmian klimatu. To ostatnie porozumienie ma réwniez na celu zwiek-
szenie $wiadomos$ci, wsparcie rozwoju i skutecznego wdrazania
polityki klimatycznej uwzgledniajacej pte¢ na wszystkich szczeblach
administracji. Z punktu widzenia transportu, na podkre$lenie zastu-
guja postepy poczynione w kierunku stworzenia ,jasnych i komplek-
sowych” zasad wdrazania porozumienia paryskiego, ktére majg
zapewni¢ jego operatywno$é. Stworzenie takich wskazéwek jest
niezbedne, aby wesprze¢ planowanie gospodarek panstwowych i
przypomina¢ inwestorom i przedsigbiorcom o nieustajacej koniecz-
no$ci prowadzenia gospodarki niskoweglowe;.

Zwienczenie pracy nad tworzeniem tych wskazéwek ma mie¢
miejsce w trakcie nadchodzacego COP-24, ktdry odbedzie sie w
Katowicach w 2018 r. Do gtéwnych celéw COP-24, oprécz opraco-
wania i przyjecia pakietu decyzji zapewniajacych petng implementa-
cje porozumienia Paryskiego, ma naleze¢ nawigzanie wspdlnego
dialogu, ukierunkowanego na wsparcie realizacji zobowigzan po-
szczegoinych panstw. Ponadto, Polska ma zademonstrowaé, w jaki
spos6b mozna osiggna¢ neutralno$¢ w zakresie emisji gazow cie-
plarnianych, tj. rbwnowage pomiedzy emisjag CO2 a sekwestracjq
przez glebe i lasy. Wskazujac dominujacy kierunek zmian wynikaja-
cy z dziatan spoteczno$ci migdzynarodowej dla ochrony klimatu,
mozna zauwazy¢ wigksze zorientowanie na dziatania praktyczne i
wdrazanie juz istniejacych rozwigzan.

Kolejng kategorie zmian mozemy zaobserwowaé w dazeniu
Unii Europejskiej do osiggniecia tzw. gospodarki o obiegu zamknieg-
tym. Komisja Europejska przyjeta pakiet dotyczacy gospodarki o
obiegu zamknietym, ktory stat sie impulsem do przej$cia w kierunku
tego modelu gospodarki w Unii Europejskiej. Pakiet ten zawierat
propozycje legislacyjne dotyczace odpaddw, wraz z dtugotermino-
wym celem ograniczenia sktadowania odpaddw, zwiekszenia recy-
klingu i ponownego uzycia odpadéw. Aby zamkna¢ cykl zycia pro-
duktow, pakiet zawierat takze Plan Dziatania (Action Plan) majacy
na celu wsparcie gospodarki o obiegu zamknietym na kazdym
etapie fafcucha warto$ci, od produkcji po konsumpcje, naprawy i
produkcje, gospodarke odpadami i surowce wtorne, ktore sg po-
nownie wprowadzane do obrotu. Osiggniecie tych celéw wymaga
jeszcze wielu dziatan ze strony unijnego ustawodawcy, jednak jego
dziatania w tym zakresie sg bardzo intensywne. Jako przyktad
mozna wskaza¢ Komunikat Komisji z 16 stycznia 2018 r. w sprawie
portowych urzadzen do odbioru odpadéw ze statkéw (wskazujacq
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m.in., ze ,zmniejszenie zanieczyszczenia mérz jest waznym obsza-
rem dziatart UE w transporcie morskim”) [11].

Wreszcie, problemy zwigzane z imigracjg do UE jak i migra-
cjami wewnatrz wspolnoty nie tracg na aktualno$ci ani natezeniu.
W zwigzku z kryzysem migracyjnym Agencja Prawo Podstawowych
Unii Europejskiej odnotowata, ze dostep do terytorium panstw
cztonkowskich UE stat sie trudniejszy w prawie potowie panstw
czionkowskich. Pomimo znacznego spadku liczby nowo przybytych
0sob ubiegajacych sie o azyl, w wiekszosci panstw cztonkowskich
UE zarzadzanie granicami zewnetrznymi i wewnetrznymi pozostato
w trybie awaryjnym lub stato sie bardziej restrykcyjne. Kilka pafistw
cztonkowskich UE ponownie wprowadzito kontrole graniczne i
utrzymywato je przez caty rok 2017. Wewnatrz Unii nie bez znacze-
nia pozostanie Brexit. W zaleznosci od szacunkéw do samej Polski
ma wréci¢ miedzy 100 a 200 tysiecy emigrantéw. Trzeba jednak
podkresli¢, ze osig planowania WPT w odniesieniu do migraciji jest
nienadzwyczajny przeptyw oséb, towaréw i ustug zwigzany z ryn-
kiem wewnetrznym.

2. ZROWNOWAZONY ROZWOJ TECHNOLOGII

Do najpopularniejszych wynalazkéw ostatnich lat w obszarze
transportu niekwestionowanie nalezg pojazdy autonomiczne. W
2016 Parlament Europejski opublikowat raport pt. ,Zautomatyzowa-
ne pojazdy w Unii Europejskiej’. Raport wskazuje dziatania Unii
zwigzane z wdrazaniem transportu automatycznego, ktora wraz z
panstwami czlonkowskimi bierze udziat w miedzynarodowych gru-
pach roboczych, ktére dokonujg w tym celu rewizji istniejacych
przepiséw. Ponadto Unia Europejska finansuje badania dotyczace
automatycznego transportu drogowego jako priorytetowe w progra-
mie badawczym "Horyzont 2020" w zakresie transportu. Raport
okre$la potencjat i zagrozenia wynikajace z automatyzacji pojaz-
déw, rézne poziomy automatyzaciji, technologie automatyzacji, ramy
regulacji i ramy prawne oraz trwajace dziatania UE w tej dziedzinie.
Kluczowg barierg prawng we wprowadzeniu pojazdow
autonomicznych do transportu drogowego jest okresle-
nie zasad dla tych pojazdéw w ruchu drogowym i od-
powiedzialnosci za niepozadane nastepstwa i uczest-
nictwa w ruchu. Punkt wyjscia stanowi tutaj art. 8 Kon-
wencji wiedenskiej o ruchu drogowym z 1968 r.:

1. Kazdy pojazd w ruchu lub zespdt pojazdéw w ruchu powinien
mie¢ kierujacego.

2. Zaleca sig, aby ustawodawstwo krajowe przewidywato, ze
kierujacego powinny mie¢ zwierzeta juczne, pociggowe lub
wierzchowe i z wyjatkiem ewentualnie stref specjalnie oznaczo-
nych przy w jezdzie do nich - bydto, pojedynczo lub w stadach.

3. Kazdy kierujacy powinien mie¢ niezbedng sprawnos¢ fizyczng i
psychiczng oraz by¢ fizycznie i psychicznie zdolny do kierowa-
nia.

4. Kazdy kierujgcy pojazdem powinien mie¢ zaséb wiadomosci
oraz umiejetno$ci niezbednych do kierowania pojazdem; jed-
nakze to postanowienie nie stanowi przeszkody do nauczania
kierowania pojazdem zgodnie z ustawodawstwem krajowym.

5. Kazdy kierujacy powinien stale panowa¢ nad swoim pojazdem
lub pedzonymi zwierzetami.

6. Kierowca pojazdu musi przez caly czas zminimalizowa¢ wszel-
kie czynnosci inne niz prowadzenie pojazdu. Ustawodawstwo
krajowe powinno okresla¢ zasady korzystania z telefonéw przez
kierowcow pojazdéow. W kazdym przypadku ustawodawstwo
zabrania uzywania przez kierowce pojazdu silnikowego lub mo-
toroweru recznego telefonu, gdy pojazd jest w ruchu.
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Mozliwa wyktadania tego artykutu byta przedmiotem 74 sesji
Komisji Komitetu Transportu Wewnetrznego Europejskiej Komisji
Gospodarczej. Jak argumentowano w czasie obrad, przepis art. 8
ust. 5 (podobnie jak art. 10 Konwencji Genewskiej o ruchu drogo-
wym) sam w sobie nie zabrania kierowcom przystosowywania sie
do funkcji automatycznych w pojezdzie. Jednakze przepis art. 8 ust.
6 prima facie zabrania kierowcy prowadzenia innych istotnych czyn-
nosci niz prowadzenie pojazdu. Kierowca pojazdu powinien dosto-
sowa¢ swoje zachowanie w zaleznosci od stopnia wykorzystania
automatycznych funkcji tego pojazdu w danym momencie, zgodnie
mozliwo$ciami i ograniczeniami jego systemu. Zgodnie z ustalenia-
mi cztonkéw Miedzynarodowej Grupy Roboczej, adaptacja tych
przepiséw powinna przebiega¢ zgodnie z nastepujacymi zasadami:
— Gdy funkcje wykorzystywane w pojezdzie wymagajq od kierow-

cy dynamicznego prowadzenia pojazdu, nie powinien on wyko-

nywa¢ zadnej innej czynnosci poza prowadzeniem pojazdu.

"Dynamiczne prowadzenie pojazdu" obejmuje: monitorowanie i

reagowanie na warunki jazdy, zamawianie i nadzorowanie ma-

newrow oraz utrzymywanie statej kontroli nad wszystkimi zada-
niami prowadzenia pojazdu.

— Gdy funkcje wykorzystywane w pojezdzie nie wymagajg od
kierowcy dynamicznego prowadzenia pojazdu (tj. dynamiczne
manewry nie sg potrzebne ani do wykonywania kontroli opera-
cyjnej, ani do manewréw taktycznych), ale wymagaja, aby byt
on dostepny, aby odpowiedzie¢ na zadania przejecia kontroli,
woéwczas przepisy nie stojq na przeszkodzie wykonywania
przez kierowce innych czynno$ci, tak diugo jak czynnosci te: i.
nie uniemozliwiajg kierowcy reakcji na zadania przejecia kontroli
nad pojazdem, ii. sq zgodne z zamierzonym wykorzystaniem
funkcji automatycznego sterowania [6]. Proponowane zasady
bedg jednak ewoluowaty w miare projektowania kolejnych in-
strumentéw prawa migdzynarodowego dotyczacych pojazdéw
autonomicznych oraz w zderzeniu w Kkrajowymi przepisami o
bezpieczenstwie w ruchu drogowym, ktére takze bedg musiaty
dostosowaé sie do nowej rzeczywistosci.

Skutki wdroZenia pojazdéw autonomicznych dla zréwnowazo-
nego rozwoju transportu nie sg jednak jednoznaczne. Jako gtéwng
zalete tego rozwigzania wskazuje sie wzrost bezpieczenstwa w
ruchu drogowym — wprowadzenie tych pojazdéw miatoby doprowa-
dzi¢ do zapobiezenie tysigcom zgondw spowodowanych wypadkami
drogowymi rocznie. Kolejna zaleta wigze sie z wiekszg wydajno$cig
energetyczng, ktoérg mozna osiggngé m. in. dzigki algorytmom
zastosowanym w systemach automatycznych. Odpowiednie zarza-
dzanie wykorzystaniem takich pojazdéw np. przez jednostki samo-
rzadu terytorialnego mogtoby takze doprowadzi¢ do zmniejszenia
kongestii w miastach. Pojazdy autonomiczne stwarzajg tez nowe
mozliwosci dla os6b niepetnosprawnych, starszych czy miodziezy
dzieki swojej uniwersalnej dostepnosci.

Bilans potencjalnych strat jest jednak réwnie imponujacy. Prze-
de wszystkim upowszechnienie pojazdéw autonomicznych moze
niekorzystnie wptyngé na rynek pracy w ustugach transportowych,
drastycznie zmniejszajac zapotrzebowanie na kierowcéw zawodo-
wych. Utatwiony dostep dla szerokiej grupy podmiotéw bedzie sie
wigzat takze z duzym popytem na przemieszczanie sie w ten spo-
sob, kosztem innych ekologicznych form transportu (np. rowerowe-
go). Systemy informatyczne nie sg tez w stanie zagwarantowac
petnego bezpieczenstwa tych pojazdéw — odnotowano juz mozli-
woSC przeprowadzenia atakow hackerskich na pojazdach automa-
tycznych.

Nalezy jednak pamietac, takze o innych rozwigzania technolo-
giczne wspierajace zrownowazony rozwdj i efektywnosé transportu
(szczegolnie w obszarach miejskich) wiazace sie z mniejszym
ryzykiem takie jak systemy telematyczne. Sterowanie ruchem po-
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jazdéw w obszarach miejskich ma na celu poprawe przepustowosci
drdg, a tym samym uptynnienie ruchu pojazdéw, jak réwniez popra-
we bezpieczenstwa na drogach. E. Ciepaj i E. Kulinska wymieniajg
nastepujace korzysci implementaciji inteligentnych systeméw trans-
portowych: wzrost bezpieczenstwa ruchy, sprawniejszy przebieg
akgji ratunkowych, obnizenie negatywnego oddziatywania na $ro-
dowisko naturalne, unowoczesnienie systeméw informacji pasazer-
skiej i in [5].

3. ZROWNOWAZONY ROZWOJ | OCHRONA
SRODOWISKA

Najbardziej rozbudowane regulacje unijne taczace problem
zrdwnowazonego rozwoju transportu bezposrednio z ochrong $ro-
dowiska naturalnego dotyczg biopaliw. Obecnie obowiagzujaca
Dyrektywa 2009/28/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie pro-
mowania stosowania energii ze zrédet odnawialnych (Dyrektywa
RED) naktada na panstwa czionkowskie obowigzek osiggniecia
10% udziatu energii ze zrodet odnawialnych w transporcie do 2020
r. [9] Jak podaje K. Zalega, osiggniecie tego stanu jest mozliwe
tylko przez zwigkszone wykorzystanie biopaliw, pod warunkiem, ze
ich produkcja bedzie takze zrébwnowazona. W Dyrektywie zawarto
m. in. szczegdtowe kryteria zrownowazonego rozwoju (KZR) w
odniesieniu do biopaliw i bioptynow:

— biopaliwa nie pochodzg z surowcéw uzyskanych z terendéw o
wysokiej bioréznorodnosci,

— biopaliw nie uzyskuje sie z surowcéw pochodzacych z terendw
zasobnych w pierwiastek wegla,

— plody rolne z UE wykorzystywane do produkcji biopaliw sg
uzyskiwane zgodnie z minimalnymi wymogami w zakresie za-
rzadzania okreslonymi we Wspdlnej Polityce Rolnej,

— za zrébwnowazone uznaje sie paliwa, ktdre osiagaja redukcje
emisji gazéw cieplarnianych co najmniej 0 35% w stosunku do
paliw kopalnych [22].

Promowanie biopaliw jest zwigzane z dziataniami na rzecz ob-
nizenia emisji gazéw cieplarnianych, ale takze ma na celu unieza-
leznienie rynku europejskiego od importu ropy. Ponizej przedsta-
wiono statystyki dotyczace realizacji celu dyrektywy wedtug stanu z
2016.

Share of energy from renewable sources
in transport, 2016

(in % of gross final energy consumption)
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Rys. 1. Udziat energii ze zrddet odnawialnych w transporcie w 2016
r.[10]

Pod koniec 2016 r. Komisja Europejska przedstawita wniosek
dotyczacy zmiany Dyrektywy RED w ramach szerszego pakietu
"Czysta energia dla wszystkich Europejczykow". Gtéwnym celem
nowej Dyrektyw ma byC zwigkszenie udziatu energii odnawialnej w
koszyku energetycznym UE do co najmniej 27% do 2030 r. (cel

wyznaczony przez Rade Europejskg w pazdzierniku 2014 r.) oraz
podjecie Srodkéw w celu zapewnienia, ze UE stanie sie $wiatowym
liderem w dziedzinie energii odnawialnej. W rezolucji przyjetej w
czasie sesji plenarnej dotyczacej proponowanych zmian w 2018
poparto ogolny cel 35% dla odnawialnych zrodet energii oraz cel
12% dla odnawialnych Zzrédet energii w transporcie. Dodatkowo,
biopaliwa z pasz i upraw bedg ograniczone do pozioméw z 2017 r.,
ti. maksymalnie 7% w transporcie drogowym i kolejowym. Olej
palmowy zostatby réwniez zakazany jako zrédto biopaliwa od 2021
roku.

Promowana zwiekszanie uzycia biopaliw bywa kwestionowana
z uwagi na niejednoznaczno$¢ zréwnowazonego charakteru ich
produkcji i rzeczywistego wptywu na emisje CO2. Technologia zwig-
zana z ich produkcjg wigze sie m.in. z deforestacjq na duzag skale i
pogtebianiem gtodu i ubdstwa w krajach rozwijajacych sie poprzez
wytwarzanie z surowcdw rodlinnych paliwa zamiast zywnosci. Stad
proponowany w najnowszych inicjatywach legislacyjnych zakaz
uzywania oleju palmowego, ktdrego produkcja wigzata sie z kar-
czowaniem laséw tropikalnych i powaznie zagrazata bior6znorodno-
§ci. Jednak co do zasady to wtasnie KZR powinny by¢ udoskonala-
ne w taki sposob, aby eliminowaé mozliwos¢ wykorzystywania
niepozadanych surowcéw jako biopaliw bez koniecznosci ustana-
wiania dodatkowych zakazow — surowce, ktdrych wykorzystanie
wigze sie z niepozadanymi skutkami dla $rodowiska, gospodarki i
spoteczenstwa nie powinny mie¢ mozliwo$ci spetnienia unijnych
wymogow. Zatem postulowany kierunek zmian to wigczenie do
katalogu obowigzkowych KZR skutkéw spoteczno-ekonomicznych,
emisji gazéw cieplarnianych spowodowanych posrednimi zmianami
uzytkowania gruntéw a takze naduzy¢ w ramach produkcji zréwno-
wazonych biopaliw [22]. Pozadane jest takze wspieranie innowacji
zwigzanych ze zréwnowazong produkcjg biopaliw.

4. ZROWNOWAZONY ROZWOJ SPOLECZNY

Analizujgc problemy zwigzane ze zrbwnowazonym rozwojem
nalezy pamigtac, ze ma on zaréwno wymiar wertykalny (dbato$¢ o
stan Srodowiska dla przysztych pokolen) jak i horyzontalny, zwigza-
ny z rownym dostepem do ddbr Srodowiska naturalnego dla wszyst-
kich cztonkéw spoteczenstwa (w szerokim znaczeniu chodzi o
zmniejszanie dysproporcji miedzy parstwami rozwinietymi i rozwija-
jacymi si¢) ale takze dostepu do débr i ustug wytworzonych na
skutek jego eksploatacji. Jednym z przejawdw wyréwnywania szans
w transporcie byly dziata podejmowane przez Komisje Europejskg w
2017 r. w celu wprowadzania ptacy minimalnej dla kierowcow wyko-
nujacych przewozy miedzynarodowe. Spotkaty sie one z silnym
oporem ze strony polskich przewoznikéw [zob. np. 16], dla ktérych
wigzatoby sie to nieproporcjonalnym obcigzeniem w stosunku do
krajéw zachodnich. Proba osiggniecia rownosci socjalnej w ten
sposob wigzata by sie z silnym zaburzeniem konkurencyjnosci w
wewnetrznym rynku transportowym przynoszac w istocie efekt
odwrotny od zamierzonego.

Posrednio z tym zagadnieniem zwigzane sg takze kwestie
uwarunkowan prawnych zwigzanych z kabotazem w UE. Kabotaz
unormowano w akcie bezposrednio obowigzujgcym — Rozporza-
dzeniu nr 1072/2009 z dnia 21 pazdziernika 2009 r. dotyczacym
wspdlnych zasad dostepu do rynku miedzynarodowych przewozéw
drogowych. Przewozy kabotazowe mogg by¢ wykonywane przez
firmy transportowe wylgcznie po roztadunku w ramach przewozu
miedzynarodowego moga by¢ realizowany wylgcznie tym samym
pojazdem, za pomocg ktdrego przetransportowano fadunek do
panstwa przyjmujacego. Przedsiebiorcy transportowi mogg wykonaé
jedynie trzy przewozy kabotazowe podczas realizacji zlecenia.
Ostatni roztadunek kabotazowy musi mie¢ miejsce maksymalnie
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siddmego dnia po roztadunku transportu miedzynarodowego. Firmy
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tadunku, mogg wykona¢ w jego ramach wylacznie jeden przewoz.
Mozliwo$¢ weryfikacji zgodnosci z wymogami dotyczacymi kabotazu
wigze si¢ posiadaniem przez przewoznika odpowiedniej dokumen-
tacji — ,aby przeprowadzaé skutecznie kontrole przewozéw kabota-
zowych, organy kontrolujace przestrzeganie przepisow w przyjmu-
jacym panstwie cztonkowskim powinny mie¢ co najmniej dostep do
danych zawartych w listach przewozowych i pochodzacych z urza-
dzen rejestrujgcych” [20].

Tymczasem, jak stusznie wskazuje P. Lesiak ,zniesienie ogra-
niczen w dostepie do rynkéw kabotazowych byloby posunigciem
.proekologicznym”, gdyz zmniejszytoby udziat pustych przebiegéw
w transporcie drogowym w skali catej Europy. Nie dochodzitoby juz
do sytuacji, gdzie z wytacznie administracyjnych przyczyn przewoz-
nicy nie moga przewozi¢ tadunkédw w ramach obcego kraju, np. w
drodze powrotnej do wlasnego kraju” [13]. Zniesienie powyzszych
ograniczen takze zwigkszytoby konkurencyjno$¢ polskich przewoz-
nikéw.

Z wymiarem spotecznym zréwnowazonego rozwoju zwigzane
sq takze rozwigzania dotyczace bezpieczeristwa w ruchu drogowym
i zjawisko suburbanizacji. Aktualne statystyki dotyczace bezpie-
czenstwa w ruchu drogowym w Europie byly juz przedmiotem omé-
wienia [17], warto jedynie wspomnie¢ o dwoch zagadnieniach, ktére
wcigz wymagajq kompleksowego rozwigzania zaréwno na poziomie
praktycznym i legislatywy. Po pierwsze, wcigz brakuje infrastruktury
wypoczynkowej o jednolitych standardach dla kierowcéw przewo-
z6w migdzynarodowych. Chodzi nie tylko o zapewnienie kierowcom
warunkéw pracy zgodnych z BHP, ale takze umozliwienie im korzy-
stania z przystugujacych przerw poprzez stworzenie mozliwosci
zabezpieczenia fadunku tak by kierowca nie ryzykowat odpowie-
dzialnosci za uszkodzenie lub kradziez tadunku, gdy uda sie na
wypoczynek. Po drugie, wcigz nie w sposdb rozstrzygna¢ kto powi-
nien ponosi¢ faktyczng odpowiedzialno$¢ za podnoszenie poziomu
bezpieczenistwa w ruchu drogowym. W jaki sposéb egzekwowaé np.
od panstw czionkowskich zmniejszenie wskaznika wypadkéw dro-
gowych? Skuteczne dziatania w dazeniu do tego celu, ktére da sie
obwarowaé sankcjami mogq dotyczy¢ w zasadzie jedynie regulacii
wspolnych standardéw bezpieczenstwa.

Wreszcie za M. Majewska, nalezy zauwazy¢, ze ,najwiekszym
problemem dla zréwnowazonego rozwoju transportu wbrew pozo-
rom nie sg inwestycje transportowe, ale polityka przestrzenna miast
i podmiejskich gmin, ktéra sprzyja niekontrolowanej i chaotycznej
suburbanizacji, uzalezniajgc tym samym ich mieszkaricow od sa-
mochodu. Jakakolwiek alternatywa na takich przedmiesciach jest
niemozliwa” [15].

PODSUMOWANIE

Zrownowazony rozwdj w WPT powinien by¢ postrzegany holi-
stycznie i kazdorazowo umieszczany w wieloletniej perspektywie
czasowej. Jak wykazano na omowionych przyktadach, dziatania
Unii Europejskiej dotyczace transportu sq silnie zwigzane trendami
globalnymi oraz majg wptyw nie tylko na gospodarke i stan $rodowi-
ska, ale takze na mozliwo$¢ wdrazania nowych technologii i spote-
czenstwo. Waskie rozumienie zréwnowazonego rozwoju wigze sie z
ryzkiem pretekstowego potraktowania tej wartosci przez ustawo-
dawce i moze doprowadzi¢ do wprowadzania rozwigzan w istocie
zaburzajacych wolny rynek a nawet szkodliwych dla $rodowiska.
Ujecie prospektywne daje natomiast szanse na bezpieczne wdraza-
nie innowacji i rozwdj WPT zgodny z pozostatymi celami Unii Euro-
pejskiej.
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Modern directions of European Union’s Common Transport
Policy in the context of sustainable development

The aim of the article is to indicate the main directions of
the European Union's Common Transport Policy in the con-
text of sustainable development. The article discusses the
legal framework of the Common Transport Policy of the
European Union as shared competence and characterizes the
concept of sustainable development from the perspective of
primary EU law. Further, the critical analysis of current
challenges imposed on the sustainable transport is conducted

from the perspective of technology, environmental protection
and societal issues, focusing on their impact on the further
actions of the European Union in this area.
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