BARBARA SKROBISZ

TRANSPORT EWG WOBEC NOWYCH ZADAN

Wraz ze wzrostem gospodarczym krajow rosng przewozy towarow
i wzmaga si¢ ruchliwos$¢ ludzi. Rowniez stopniowa realizacja postanowien
o zniesieniu cet wewnetrznych, o organizacji wspolnego rynku rolnego
i wspolnego rynku pracy przyczynia si¢ w duzej mierze do wzrostu prze-
wozu towarow i osob na terenie wewnetrznym (,,intra") ugrupowan inte-
gracyjnych. O ile procesy te wystepuja w tym samym obszarze, wzrost
zadan przewozowych moze by¢ bardzo znaczny i nastrgczaé¢ wiele trud-
nosci.

Podstawowa roznica dotyczy stymulowania szybko rosngcego ruchu
towarow i osob glownie na teren wewnetrzny obszaru integrowanego dzig-
ki szeregom wzajemnych utatwien, charakterystycznych dla procesu in-
tegracji, a we wszystkich kierunkach, gdy stymulatorem jest wzrost go-
spodarczy. Utrzymanie sprawnos$ci przewozowej przez wilasciwe powigza-
nia wszystkich panstw cztonkowskich z rownoczesng dbatoscia o powigza-
nia z krajami trzecimi zwigksza wigc skalg trudnos$ci i czyni interesujaca
z jednej strony obserwacj¢ narastania popytu na ustugi transportowe,
z drugiej za$ dokonywanie wielorakich wysitkow w celu zaspokojenia
tego popytu w EWG — obszarze integrowanym, wskazujacym wzrost
gospodarczy. Proéba umozliwienia tej obserwacji jest zadaniem niniejszego
artykutu.

Dokonanie przewozoéw w sposob najbardziej racjonalny umozliwia jed-
nolity system transportowy kraju, réwniez ugrupowania integracyjnego.
Wyksztalcenie go byloby ukoronowaniem postanowien traktatowych od-
nosnie do transportu w EWG, stanowigcym o wprowadzeniu wspolnej po-
lityki w dziedzinie transportu w art. 3 ust. e i w artykulach 74-83 roz-
dziatu IV. Proba udzielenia odpowiedzi na pytanie, czy wysilek organi-
zacyjny w tym kierunku, spleciony ze stopniowym podporzadkowywa-
niem interesoOw narodowych panstw cztonkowskich interesom catej Wspol-
noty towarzyszyt wysitkowi zaspokojenia popytu na ustugi transportowe,
jest drugim zadaniem artykutu.

W okresie przejsciowym EWG uderzajacy jest szybki wzrost prze-
pltywu masy towarowej migdzy krajami czlonkowskimi, ktory ujety war-
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tesciowo wyniost 6,8 mld dol. w 1958 r., a 242 mld dol. w 1967 r. Prze-
cigtny wzrost roczny wymiany ,,intra" wynosit 15,1% i byl prawie 2 razy
szybszy niz z reszta $wiata (7,65% rocznie). Wzrost globalny dla obszaru
wewnetrznego wzrdst w 10-leciu 1958 - 1967 o 255,8%, gdy z resztg $wia-
ta tylko o 94,6%.

Tabela 1

Wymiana handlowa krajow szostki EWG w wybranych latach na przestrzeni 1953 - 1970
ogolem i z poszczegdlnymi grupami krajow

Pozostale kraje $wiata
. wysoko
Globalna war- Kraje = Razem
1 je sla- i -
tos¢ w min EWG ;ozyvmu; ? kraje sla. lfra;'e S0 pozostalte
PERanEaL w % raje kapi-| bo rozwi- | cjalistycz- kred
< talistyczne, niete, w %| ne, w % S
w %
Import 1953 14918 29,1 41,5 26,8 2,6 70,9
’ 1958 | 22916 29,6 37,2 29,8 3,4 70,4
1963 40 350 39,6 355 21,9 3,6 61,0
1970 88422 48,4 - - - 51,6
Eksport 1953 14095 315 36,3 28,8 3,4 68,5
1958 2275 30,4 38,4 27,0 4,2 69,6
1963 37 545 42,8 20 17,0 3,3 57,4
1970 88 499 48,9 . - — - 51,1

Zrédto: 13, s. 68 1 18, s. 8.

Wptyw na wczesne odwracanie strumienia przeplywow towarow prze-
mystowych mialy redukcje cel wewnetrznych i likwidacja szeregu innych
utrudnien handlowych, a po6zniej rynki branzowe w rolnictwie, obejmu-
jace coraz wickszg ilos¢ produktéw rolno-spozywczych.

Staly wzrost wielko$ci ogélnej wymiany towarowej i zmiang¢ struk-
tury kierunkowej wywozu i przywozu doskonale obrazuje tab. 1. Wy-
miana ta stanowita znaczng cze$¢ ogo6lnej wymiany towarowej miedzyna-
rodowej '

Tabela 2

Udziat EWG w $wiatowe] wymianie migdzynarodowe;j

Lata
1955 1960 l 1968 1970
Import w % 20,4 21,9 24,7 30,3
Eksport w % 19,8 23,2 26,8 x9S

Zrédlo: 17, t. 2, s. 279 oraz 18, s. 2, t. 1.

* ! Wymiana obejmujaca cala ,dziewigtke" stanowila jeszcze wyzszy odsetek
warto$ci globalnej handlu $wiatowego, bo 40% $wiatowego importu (116 096 min dol.)
i 41% s$wiatowego eksportu (112 176 min dol.).
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Przy pewnej dominacji RFN zwigkszong wymian¢ towarowg ,,intra"
wykazaty wszystkie kraje cztonkowskie powodujac wzrost przewozéw to-
wardow, co odczytaé mozemy z tab. 3.

Przewozy na terenie ,intra" rosty szybko jeszcze przed wprowadze-
niem wszystkich pdzniej stosowanych ulatwien w ruchu towardéw zwiaza-
nych z realizacjag unii celnej i wspdlnego rynku rolnego. Wykonywane

Tabela 3
Kierunki i wielko$¢ wymiany w obrebie Wspdlnoty (w min dolardw)
Unia eko-
nomiczna
Kraj RFN Francja Wiochy Holandia Belgia- EWG
przeznaczenia -Luksem-
burg

1958|1967 | 1958 | 1967 | 1958 | 1967 | 1958 | 1967 | 1958 | 1967 | 1958 | 1967

l .
RFN — — | 653 |2495| 386 | 1690| 706 |2119| 583 | 1318|2284 | 7821

Francja 562(2087| — | — | 155 (1045|101 | 530| 364 | 1062|1182 4724
Wiochy 4041609 | 132 [ 1074| — | — | 64| 359| 67| 323| 668| 3365
Holandia 595|1812| 142 | 1645| 82| 367| — | — | 493 |1081|1311| 3906
Unia ekonomiczna o

Belgia-Luksemburg | 335|1359| 301 | 1159| 64 | 288 647 |1538| — | — |1347| 4344
EWG | 1896 | 6867 1227 | 5374 | 687 | 3390 [1518 | 4543 |1462 | 3984 | 8790 [24161

Zrédlo: 7, s. 59.

jedynie przez te trzy galgzie transportu, ktore wedtug traktatu rzymskie-
go miaty zosta¢ w okresie przejsciowym objete wspolng polityka, tj. przez
transport kolejowy, samochodowy i wodny-§rodladowy przedstawiaty sie
jak w tab. 4. Przewozy te stanowily b. znaczng cz¢$¢ catej pracy przewo-
zowej wykonanej przez omawiane trzy galezie transportu. Dotyczy to
poszczegodlnych towarow wykazanych w tab. 4, jak i traktowanych lacz-
nie. Dla zsumowanych poréownanie podaje tab. 5.

W przewozie towaré6w malejace przewozy dotyczyly jedynie paliw
stalych, co tlumaczy si¢ zastepowaniem tychze przez paliwa plynne i ga-
zowe, bardziej ekonomiczne w uzyciu, ktore transportuje si¢ w duzym
juz stopniu siecig ropo- i gazociggéw zardwno z portow, jak i z wlasnych
zt6z. Sie¢ ta ograniczona w 1945 r. do zaledwie kilku linii wojskowych
w 1961 r. liczyla juz 1434 km, a w koncu 1963 r. przekroczyta 3500 km,
w koncu 1965 r. — 4431 km, wykazujac nieskoordynowany uktad. W wy-
niku tych zmian wzrastata systematycznie masa transportowanych paliw
pltynnych i gazowych. Np. w 1956 r. transport paliw naftociggami wyno-
sit tylko 3941 mn t, a w 1961 r. juz 26,342 mln t (1961/1956 =568,4%)
(9, s. 133 1 138). Wzrost roli tych paliw w gospodarce energetycznej EWG
przedstawia tab. 6.
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Tabela 4

Ruch podstawowych towaréw bioracych udziat w wymianie ,,intra" na drogach zelaznych,
bitych migdzynarodowych i $§rodladowych-wodnych Wspolnoty (w min t)

|
Produkty przewozone 1962 { 1963 1964 1965 1966 1962/66
T 5 T
Razem | 8992 | o160 | 9907 | o871 | 9898 | 4101
| |
Rudy i surowce dla metalurgii ; 117,4 l 114,1 | 128,7 126,2 122,1 + 4,0
Produkty metalurgii I 67,9 67,1 79,2 79,4 79,9 +17,6
Rudy surowe i przetworzone i ma- ]
terialy do konstrukcji 215,9 220,5 255,3 258,8 265,4 +22,9
Paliwa stale 213,7 217,4 205,7 188,2 179,4 —16,1
Produkty naftowe 76,1 82,9 ‘ 90,3 98,7 107,6 +41,3
Maszyny, $rodki transportowe itp. 49,9 54,2 | 58,2 60,3 57,3 +14,9
Nawozy 37,5 38,9 | 40,8 41,3 41,6 | +10,8
Produkty chemii 32,4 33,4 36,6 38,0 394 +21,5
Artykuly zywnoS$ciowe i pasze 33,4 33,8 35,8 36,3 37,9 +13,6
Produkty rolne i zywe zwierzeta 55,0 54,6 60,1 59,9 59,4 + 8,0

Zrédlo: Opracowanie whasne na podstawie 7, s. 51 i 52.

Po uwzglednieniu wzrastajacego zapotrzebowania przemystu chemicz-
nego na rop¢ i gaz, a zmniejszonego na wegiel, spadek przewozu paliw
statych ,, tradycyjnymi $rodkami transportu" staje si¢ jeszcze bardziej
uzasadniony i oczywisty. Stosunkowo nizsze przyrosty przewozoéw artyku-
ow zywnosciowych i pasz oraz produktow rolnych i zywych zwierzat
przedstawione w 2 ostatnich wierszach tab. 4 wynikaly zar6wno z mniej-
szej dynamiki rozwoju rolnictwa w poroéwnaniu z przemystem EWG, jak
i z niewielkiej jeszcze wowczas ilosci produktow spozywczych objetych
przez wspolny ,zielony rynek". Rynek ten zostal silnie rozwiniety do-
piero w latach 1967 i 1968, kiedy to powstat rynek zboz, trzody chlewnej,
jaj, drobiu, ro$lin oleistych, ryzu, owocow i warzyw, mleka i jego prze-
twordw, wotowiny, cieleciny oraz cukru. Te lata obejmuje tab. 7. Ujmu-
jac zagadnienie szerzej, pozwala nam zorientowa¢ si¢ i w skali przyro-
stu wymiany artykulami rolno-spozywczymi ograniczonego do obszaru
wewnetrznego EWG.

Tabela 5
Przewozy na drogach zelaznych, bitych migdzynarodowych i $rédladowych-wodnych
(w min t)
Przewozy produktow 1962 1963 1964 1965 | 1966 1962/66
Ogoétem 958,3 982,9 1048,8 1047,0 1051,9 +9,8%
,,Intra” 899,2 916,9 990,7 987,1 989,8 +10,1%

Zrodto: 7, s. 511 52.
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Tabela 6

Udziat poszczegélnych surowcow w wytwarzaniu energii w EWG (w %)

Gaz | Energia | Energia

Wegiel l Wegiel Ropa
{ naturalny pierwotna ogotem

kamienny » brunatny ; naftowa
1958 { 1967 | 1958 | 1967 ' 1958 | 1967 | 1958 , 1967 | 1958 [ 1967 1958/1967
o % T T n 1 T

57,4 l 30,2‘ 7,7 | 47 i 24,6 ; 541 1 1,9 | 47 84 | 63 100

|
f
i

Zrédto: 7, s. 35.

Kierunki wymiany towardow rolno-spozywczych pochodzacych z obsza-
row Wspoélnoty byly zréznicowane. Wyznaczata je mozliwos$¢ zbytu wias-
nych nadwyzek przez panstwa czlonkowskie, np. w latach 1966/1967
znacznych nadwyzek zboz z Francji (120% samozaopatrzenia) do pozosta-
tych krajow Wspolnoty (od 33% samozaopatrzenia w Holandii do 72%
w RFN), migsa wieprzowego z Holandii (156% samozaopatrzenia) i z
Belgii z Luksemburgiem (113%) do tréjki pozostatych (od 84% samozao-
patrzenia we Wtoszech do 94% w RFN), migsa wolowego z Holandii
i Francji (kolejno 105% 1 101% samozaopatrzenia) do pozostalej trojki
(od 57% samozaopatrzenia we Wtoszech do 87% w RFN i Belgii), mig-
sa drobiowego z Holandii (330%), Belgii z Luksemburgiem (113%) i Fran-
cji (103%) do Wtoch (98%), a przede wszystkim do RFN (tylko 49% sa-
mozaopatrzenia), owocow z Wloch (125% samozaopatrzenia) do pozosta-
tych partneré6w ugrupowania (z samozaopatrzeniem od 42% w RFN do
75% we Francji), jarzyn od trojki: Holandii (172%), Wtoch (115%) i
Belgii z Luksemburgiem (108%) do Francji (99% samozaopatrzenia), a
gtownie do RFN (tylko 62%) (7, s, 25 - 30).

Tabela 7
Handel zagraniczny krajow EWG artykutami rolno-spozywczymi,
napojami i tytoniem (w min dol.)
Francja Belgia- Holandia RFN Wiochy
e -Luksemburg
Wyszczegolnienie " = . P .
Kraje Kraje Kraje W Kraje EWG Kraje
EWG trzecie EWG trzecie EWG trzecie EWG trzecie trzecie
|
Import
1958 92 | 1321 155 | 312 80 | 479 | 504 | 1440 79 | 468
1968 588 | 1332 520 489 | 387 862 | 1613 | 2099 622 | 1308
1968/1958 w % |+640 | — |+324 [+157 [+484 |+182 |+320 | +40 |+787 |+279
Eksport
1958 122 | 543 88 65 | 421 | 472 65| 117 | 189 | 321
1968 1127 | 991 | 524 | 115| 1295 | 707 | 379 | 279 | 453 | 416
1968/1958 w % |+924 |+183 |[+595 |+177 |+308 i+150 |+583 [+239 |+240 |+129

Zréodlo: 11.
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Latwo sobie wyobrazi¢ wzrost nat¢zenia ruchu na odpowiednich szla-
kach transportowych. Nietrudno zrozumieé¢ konieczno$¢ rozbudowy i mo-
dernizacji drog istnicjacych, zwlaszcza przekraczajacych granice we-
wnetrzne EWG oraz budowy brakujacych, glownie wiodacych z rejondéw
nadwyzek do rejondow niedobordéw, stanowigcych czesto nowe rynki zbytu
powstate w wyniku wdrazania postanowien traktatowych. Jesli np. RFN,
czwarty Swiatowy importer zywnos$ci, zwickszyla swoj import z krajow
Wspolnoty az o 320%, a import z krajow trzecich tylko o 40% (11, s. 391)
to oprocz szlakow tradycyjnych musialy wykazaé wzrost nat¢zenia prze-
wozow trasy malo dotad obcigzone tego typu przewozami, a w punktach
bramowych, na granicach, musialy pojawi¢ si¢ réznego rodzaju S$rodki
transportu zatadowane artykutami rolno-spozywczymi zdgzajace z innych
panstw cztonkowskich. A przeciez, jak to wykazano, towary rolno-spo-
zywcze swa wielko$cia i dynamika przewozoéw na terenie ,intra" uste-
powaty znacznie innym, wazniejszym. Odpowiedziag na wzrost popytu na
ustugi transportowe ,intra" stala si¢ kontynuacja inwestycji i ewolucji
transportu w tym dobrze rozwini¢tym dziale zycia gospodarczego kazdego
z panstw czlonkowskich na dtugo przed powstaniem EWG oraz zwigkszo-
na tendencja do lepszego powigzania obszaru Wspodlnoty, na ktorym obu-
mieraly granice celne.

W obliczu dokonujacych si¢ zmian, kazde z panstw czlonkowskich
na swéj sposob dokonywalo na wtasnym terenie budowy i modernizacji
drég i $rodkoéw transportu oraz zmian w przepisach dotyczacych krajo-
wych organizacji transportu. Zmiany te dyktowane byly przede wszyst-
kim interesami wlasnymi. Te za$, ktéore mialy stanowi¢ gléwne znacze-
nie dla korzy$ci catej Wspodlnoty z pominigciem korzys$ci wtasnych, do-
konywane byly znacznie wolniej lub nie podjete wcale, mimo istnienia
konkretnych projektow.

Bardzo wazne znaczenie wobec wzrostu zadan przewozowych wyrazo-
nych ilo$cig tonazu i znacznie zwigkszong S$rednig odleglo$cia przewozu
miato zastane przez EWG zagospodarowanie transportowe obszaru, ktore
bez szczegdlnego wzmozonego wysitku inwestycyjnego w tym wzgledzie
umozliwilo wykonanie zadan ilo§ciowych.

W  odniesieniu do trzech omawianych gatezi transportu juz dane
z 1950 r. §wiadcza korzystnie o zagospodarowaniu transportowym krajow
pozniejszej ,szoOstki", a dane z 1968 r. o ich dalszym rozwoju, zreszta
bardzo nier6wnomiernym w poszczegdlnych galg¢ziach.

W 1950 r. $rednia gesto$¢ kolei wahata si¢ od 54 (km/100 km® we
Wtoszech do 16,5 km/100 km® w Belgii, a na 1000 mieszkancoéw wyrazata
si¢ wartoscig: od 3,2 km w Holandii do 9,9 km we Francji.

Do 1968 r. $rednia ggstos¢ kolei w stosunku do powierzchni pozosta-
wata na nie zmienionym poziomie tylko we Wloszech, a we wszystkich
pozostalych panstwach czlonkowskich malata i wynosita juz tylko od
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54 km/100 km’ we Wtoszech do 14,0 km/100 km® w Belgii. Gesto$é ta
zmalata tez w stosunku do liczby ludnos$ci i wynosita od 2,5 km/1000
mieszkancoOw w Holandii do 7,4/1000 we Francji (17, s. 255-257).

Rozwoj transportu kolejowego wyrazil si¢ zmniejszeniem parowozow
na korzys¢ lokomotyw elektrycznych i dieslowskich (na 30 087 wszystkich
lokomotyw juz w 1963 r. bylo 13 382, tj. 44,4% parowozow, a 7 031 lo-
komotyw elektrycznych i 9 674 dieslowskich) oraz elektryfikacja znacznej
ilosci szlakow. Poglebita si¢ nieco zarysowana wcze$niej tendencja do
wprowadzania wagondw o wigkszej tadownosci, do ich czegsciowej stan-
daryzacji, pozniej do wprowadzania wagonow przystosowanych do przewo-
zu konteneréw, do zwigkszania szybko$ci ruchu. Modernizacja ta umozli-
wila redukcje¢ liczby kolejarzy (w wigkszosci krajow o 25 -36% zatrud-
nienia w 1931 r.) i wplyneta na znaczne przyspieszenie rotacji catych
sktadow pociaggéw. Modernizowano najbardziej szlaki kolejowe stanowiace
glowne arterie ruchu. Na przyktad elektryfikacja linii Paryz—Lyon poz-
wolita zdwoi¢ ilo§¢ wagonoéw w ich biegu, zwigkszy¢ o 150% tonaz towa-
réw 1 o 30% zmniejszy¢ ci¢zar wtasny konwoju. Elektryfikacja szlakow
glownych objeta (w 1963 r.) okoto 25% catej sieci EWG i1 objeta szybkim
1 ekonomicznym transportem 50% przewozow ogdlnych i wigcej jak 50%
podréznych (9, s. 62, 84, 85).

Wsrod wielu waznych zelekryfikowanych szlakéw znalazto si¢ kilka
inwestycji wiazacych kraje cztonkowskie ze soba. Przed 1962 r. zostala
ukonczona budowa kolei elektrycznej na trasie Paryz—Strasburg, w rok
pozniej zelektryfikowano lini¢ Paryz—Bruksela, nast¢gpnego roku uzupet-
niono brakujace ogniwa w sieci migdzy Paryzem, Sarag i Renem, Przed
1966 r. zelektryfikowano lini¢ Oberhausen—Emmerich—Arnhem, a w tym-
ze roku po dlugim okresie wahan zelektryfikowano lini¢ Strasburg—
—Kahl. W latach 1964 -1966 zelektryfikowano lini¢ Bremerhaven—
—Gmunden oraz lini¢ Hamburg—Hanau—Gmunden. Projekty na okres
do 1968 r. dotyczyty elektryfikacji linii Paryz—Namur—Li¢ge—Aachen
—Kolonia, Wiesbaden—Kolonia, Kaldenkirchen—Venkochamm, Hanno-
ver—Braunschweig, Chambéry—Turyn i1 Marsylia—Genua. Nie jest to
wystarczajace. W strefie przygranicznej, obecnie wewngtrznej EWG, bieg-
ng bardzo czegsto szlaki kolejowe w kierunku rownoleglym do granic po-
litycznych. Wiele linii kolejowych utyka w poblizu granicy. Zwtlaszcza
linii kolejowych drugorzednych. Na diugich przestrzeniach nadal brak
potrzebnych przej§¢ granicznych — np. miedzy Zaglebiem Saary a Luk-
semburgiem mimo ich znacznych zwiazkow gospodarczych, np. migdzy
Francja a Niemcami przez belgijskie i francuskie Ardeny (brak linii mig-
dzy Miluza a Fryburgiem).

Znane sg fakty, ze mieszkafncy przygranicznych obszaréw zdazajacy
do pracy lub w odwiedziny do znajomych narazeni sa czg¢sto na uciazli-
we objazdy 1 wydluzenie czasu podrozy.
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W takiej sytuacji powstaje wiele przewozow nieracjonalnych, ktore
Mozna usungé¢ po okresie czasu niezbednym na budowe i uporzgdkowa-
nie sieci transportowej w rejonach przygranicznych. Wymaga to nie tylko
kapitaléow i czasu na realizowanie nowych inwestycji, ale wielu wzajem-
nych ustepstw. Nadal klopotliwa kwesti¢ stanowi wystepowanie na tere-
nie Wspolnoty czterech roznych rodzajow trakcji elektrycznej, czyli wszy-
stkie, jakie w ogdle mozna spotka¢ w Europie. Jezeli nawet mozna zna-
lez¢ dwa kraje o tym samym systemie, to nie granicza one ze sobg (Wto-
chy, Belgia). Francuska sie¢ ma prad zmienny o czgstotliwosci 50Hz i o
napigciu 25 000 V, niemiecka — prad zmienny o czestotliwosci 16 2/3Hz,
15 000 V, Wilochy i Belgia uzywaja pradu statego o napigciu 3000 V, Ho-
landia réwniez pradu stalego, lecz o napieciu 15000 V (12, s. 201, 202).
Holenderski system wystepuje jeszcze w niektorych rejonach Francji,
gdzie nie przeprowadzono modernizacji, lecz nie sg to rejony bliskie Ho-
landii, a lezace na zachodzie i potudniu od Paryza. Swobodny przejazd
pociagow elektrycznych mozna obserwowac na granicy francusko-luksem-
burskiej i belgijsko-luksemburskiej, gdyz Luksemburg wprowadzit u sie-
bie dwa systemy energetyczne: francuski i belgijski. Weztem ich jest
Luksemburg, w ktorym zainstalowano skomplikowane i sprawne urzadze-
nia przelgcznikowe.

Latwiej kierowaé¢ przy pomocy trakcji elektrycznej towary z RFN
do Austrii i Szwajcarii, ktore majg ten sam system trakcji niz do Francji
czy Holandii. W 1970 r. koleje elektryczne mialy obja¢ 30% sieci i 70°%0
przewozow EWG. Sprawnos¢ ruchu miaty zwiekszy¢ lokomotywy wypo-
sazone w silniki na prad o zmiennej czestotliwosci i o zmiennym napieciu
tak, by w swobodny sposdb przezwyci¢za¢ zrdznicowanie parametrow
sieci 1 omijac istniejace przeszkody na granicach panstw cztonkowskich
(1, s. 18, 79). Kiedy ten wzglednie nowy projekt Komisji zostanie zreali-
zowany, nie wiadomo. Koleje dieslowskie w przewadze krajow EWG kra-
73 — w zasadzie — po drogach drugorzednych, regionalnych. Dzigki ini-
cjatywie holenderskiej od 1957 r. petnig szczegdlng role w szybkich i bar-
dzo sprawnych przewozach systemu TEE (Trans-Europ-Express), uzupet-
niajgc braki w niecigglosci trakcji elektrycznej, o czym bedzie jeszcze mo-
wa w dalszej cze$ci pracy. W sytuacji zroznicowanej sieci kolei elek-
trycznych  EWG — o czym juz pisano — projekt nalezy wuznaé¢ za
trafny.

Najwickszag dynamike rozwojowa wykazal transport samochodowy.
Po erze ,szyny" nastgpita ,.era drogi bitej". Studiowanie zmian jest bar-
dzo utrudnione wobec znacznego ruchu indywidualinego i przewozoéw po-
zostajacych w rgkach licznych przedsigbiorcow prywatnych oraz wobec
roznic dotyczacych danych na temat dlugosci drog bitych. Sa one (drogi)
bardzo zroéznicowane i by¢ moze dlatego opracowania statystyczne nie sa
zgodne. Wedlug danych ONU i CEMT cytowanych za A. Fischerem
(9, s. 48) cata EWG w 1961 r. liczyta 1504,8 tys. km drog bitych, a ich
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gestosé wynosita 120 km/100 km? oraz 81 km/10 000 mieszkancow. Wypo-
sazenie panstw cztonkowskich bylo odmienne i wynosilo od 4,7 tys. km
w Luksemburgu do 720 tys. km we Francji.

Srednia gesto$é ich wahata si¢ od 70 km/100 km* w Luksemburgu i we
Wioszech do 311 km/100 km* w Belgii. Srednia dhugo$é¢ na 10 000 miesz-
kancoéw wahata si¢ od 4,1 km w Luksemburgu do 15,5 km we Francji.
Brak danych nowszych z tego samego zrodta nie pozwala na uchwyce-
nie przemian. Nieco tatwiej uwypukli¢c rozw6j drog najlepszych, jakimi
sa autostrady.

Tabela 8
Autostrady w EWG i w poszczegoélnych krajach cztonkowskich
Diugosé ‘ Km
Obszar autostrad/1000 km?
1958 | 1966 | w 1965 r.
EWG 5155%+ 7326 —~
Belgia 114 316 9,7
Holandia 445%% ; 615 15,6
Francja 96 1 774 0,9
Luksemburg [ : . i
RFN | 2420 3508 11,5
Wiochy % 1169* | 2113 ! 5,5

* 1961 z braku weczesniejszych danych; ** 1962 z braku weczesniejszych danych.
Zrodto: (7, s. 49) oraz (9, s. 87).

Obok autostrad coraz wazniejsza role peiniag drogi E speilniajace ten-
dencje i wymagania Deklaracji Genewskiej. Nadejscie ery drogi bitej i
dynamike przemian ilustruje doskonale wzrost ilosci samochodéw oraz
wzrost przewozOw w tono- i pasazerokilometrach.

Istotne znaczenie dla rozwoju transportu drogowego miata budowa no-
woczesnych drog o utwardzonej powierzchni, gléwnie wielopasmowych
oraz autostrad umozliwiajacych znaczng przelotowos¢. Charakterystyczne
byly one dla Holandii, réwniez dla RFN i dla Wloch. Natomiast wielka
ilo§¢ drog bitych starych pochodzacych z epoki transportu wozami konny-
mi, waskich, kretych i biegnacych przez szeregi osiedli stanowigcych na-
wet nieekonomiczne trasy charakterystyczne gtownie dla Francji i dla
Belgii miala wptyw jedynie na wyzszo$¢ statystyczng widoczng w wyka-
zie drog bitych tych krajow — jak to okreslit O. de Ferron (8, s. 116).
Nowoczesnos¢ w transporcie drogowym dla przewozu towarow wyznaczaty
wielkie wozy ciezarowe o duzej tadownosci — powyzej 7000 kg, a zwta-
szcza powyzej 10 000 kg oraz olbrzymie przyczepy i polprzyczepy, zwta-
szcza przystosowane do przewozoéw kontenerowych. Podobnie jak w
transporcie kolejowym wigkszo$¢ inwestycji shuzyta korzyS$ciom poszcze-
golnych panstw, drobna ich czgs¢ korzy$ciom catej Wspolnoty. Te ostat-
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Tabela 9

Park samochodowy, przewozy towarow i osob w EWG w latach 1958 i 1967

Park L Przewozy Przewozy
samochodowy i Stopa wzrostu towarow pasazerow
Obszar oW tys. | ~_wmln t-km w mln 0s6b
‘ i §rednia
1958 1 1967 | (gotem N 1960 1965 1960 1965
EWG 12786 | 36640 | 179 | 12,1 - - - -
Belgia 794 1882 137 10,1 | 8181 | 11623* 3383 8 258
Holandia 564 1985 252 15,0 4170 8905 . 10 100
Francja 6011 | 12405 106 8,4 30 586 | 46 857 .
Luksemburg 39 85 118 9,1 . . . .
RFN 3608 | 11161 209 13,4 35000 | 57000 | 31252 | 39363
Wiochy 1770 8122 359 18,4 37234 | 45788 | 23596 | 27871

* 1969.
Zrédto: (7, s. 93) oraz (16, s. 699).

nie wyrazaly si¢ gtdéwnie w zwigkszaniu potaczen dréog krajowych sasied-
nich krajéw cztonkowskich, zwlaszcza drog szybkiego ruchu z autostra-
dami witacznie. Prace te stanowity kontynuacj¢ wczesniej'podejmowanych
tu przez CEMT (Conseil Européenne des Ministres de Transport) dazen
przedstawionych uprzednio w Genewie (projekt budowy 16 odcinkow).
Zwigkszenie ilosci tych potaczen drogowych miedzy panstwami czton-
kowskimi jest absolutng koniecznos$cia w obszarze EWG, ktory steruje ku
wytworzeniu jednolitego organizmu ekonomicznego, zwlaszcza ze przewo-
zy samochodowe prawie powszechnie w krajach cztonkowskich rownowa-
zg si¢ z kolejowymi, a nawet wykazuja pozycj¢ dominujaca. Daleko jed-
nak do rozwiazania kardynalnych zadan, jakimi w tym zakresiec muszg
by¢ jednolite potaczenia miegdzy wszystkimi rejonami EWG, szczegélnie
mie¢dzy wielkimi os$rodkami przemystu jak rowniez miastami portowymi
oraz dobre, wystarczajaco geste drogi w sferach przygranicznych ,we-
wnetrznych".

Rzut o6ka na drogi w rejonach wewngtrznych stref przygranicznych
EWG pozwala stwierdzi¢, ze do 1968 r. nie bylo wystarczajaco licznych
polaczen migdzy szosami gtownymi, ,dalekobieznymi”, a drogi regio-
nalne byty szczegdlnie zaniedbane. Bylo ich malo, byly w zlym stanie
i utykaly w poblizu granic. Drogi o znaczeniu ogolnokrajowym biegna
czg¢sto rownolegle i blisko granicy, daja mato mozliwos$ci ich przekracza-
nia, za mato w stosunku do narostych juz potrzeb Wspdlnoty. Komple-
towanie sieci dréog bitych w latach 1958 - 1966 przedstawia znakomicie
ryc. 1.

Gesto$é sieci waha sie od 0,8 km/100 km? oraz 0.4 km/10 000 mieszkan-
cow we Wtoszech do 15 km/100 km® w Belgii i Holandii oraz 5,6 km/
/10 000 mieszkancéw w tym ostatnim kraju. Podobnie korzystnie $wiad-
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czg o stopniu rozwoju transportu $réodladowego wodnego dane, ktore
wobec trudnosci w ich pozyskaniu za 1950 r., pochodzg z 1958 r. Dtugos¢
drog tego transportu na terenie Belgii wynosita 1618 km {minimum), by
na terytorium niewiele tylko wigkszej Holandii wynie$¢ 6768 km, a we
Francji 7854 km (maksimum). Pozwalata ona na przewé6z towardow wy-

L

Ryc. L.
—.—.— drogi ukonczone w 1961 r.
——— dodatkowe drogi ukonczone i w budowie w 1966 r.
— — — granice

Zrodlo: 15, s. 24.

noszacy od 4,5 min tkm w Belgii do 17,2 w Holandii i 33,9 w RFN
{3, t. 18). Znaczne rdéznice w gestosci sieci droég spowodowane sg od-
miennymi warunkami naturalnymi oraz inwestycjami dokonanymi przez
czlowieka. Z ogolnej sieci drég wodnych EWG stanowigcych w 1963 r.
27 489 km — wykorzystano efektywnie 22 566 km, z czego tylko 3750 km
bylo dostepnych dla barek wigkszych od 3 tys. (139%>). Roznice miedzy
krajami czlonkowskimi byly bardzo duze. Podczas, gdy we Wloszech po-
nad polowa niezbyt dlugiej sieci drog wodnych dostepna byta dla stat-
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koéw do 400 ton, 1/3 dla statkéw o wypornosci 400-1000 t, a tylko nie-
cata 1/6 (162 km) dla barek wigkszych, lecz nie przekraczajacych 1500 t,
to w Holandii o znacznie dluzszej sieci, wigcej niz 1/4 dostgpna byla dla
statkow wigkszych od 1500 t, Francja — kraj najdluzszej sieci drog wod-
nych (7854 km) cechuje si¢ i tu ,,wyzszo$cig statystyczna". Gdy z opisu
iloSciowego przechodzi si¢ do oceny jako$ci jej drég wodnych, okazuje
sie, ze (1963 r.) az 79% ich dlugos$ci stanowia nienowoczesne i malo eko-
nomiczne szlaki, dostepne dla barek mniejszych od 400 t, a tylko 6%
drég dostepnych jest dla barek o wypornosci wigkszej jak 1500 t.

Wyrazem troski o jako§¢ drég wodnych wyrazonej w postaci inwesty-
cji sa rowniez kanaly rzeczne. Kanaly stanowity w 1963 r. 48%> ogolnej
dtugosci sieci EWG: w poszczegdlnych krajach od 20,9% dtugosci ogdl-
nej sieci w RFN do 76% w Holandii. Jako$¢ ich jest zroznicowana po-
dobnie jak jako$¢ rzek (9, s. 96 - 101).

Przeksztatcanie i modernizacj¢ transportu wodnego sroédladowego roz-
poczeto w krajach ,szo6stki" juz w pierwszych latach powojennych. Pew-
ne przyspieszenie datuje si¢ w okresie istnienia EWG. W zakresie po-
prawy jako$ci dazono do regulacji rzek i przebudowy kanalow tak, by
stanowily one trasy wodne dla statkow 1350-tonowych i wigkszych. Wy-
konano réwniez nowe potaczenia kanalowe. Mimo wysokich kosztéw pow-
stal szereg nowych inwestycji, w tym sporo takich, ktore sa korzy-
stne dla catej Wspdlnoty. Z wazniejszych dla catej EWG mozna przy-
toczy¢ nastepujace:

— na granicy belgijsko-holenderskiej uregulowano Moze¢ i dzigki te-
mu Antwerpia uzyskala dostep do Mozy holenderskiej (przez ulepszany
w tym czasie kanal Alberta);

— przez granic¢ belgijsko-holenderska poprowadzono kanal Gandawa-
-Terneuzen, dzigki czemu Gandawa uzyskata bardzo cenne potaczenie;

— w 1964 r. ukonczono kanalizacj¢ Mozeli, ktéora wywotata reorien-
tacje transportu z Lotaryngii ku Renowi i w konsekwencji ku Rotterda-
mowi, udostgpnila Ren Luksemburgowi i zblizyta silnie przemystowe re-
jony panstw mimo istnienia granic politycznych;

— zmodernizowano Ren — wspdlna droge wodna Francji i Niemiec
Federalnych od Bazylei do Strasburga i zadecydowano o wprowadzeniu
w zycie projektu francusko-niemieckiego dotyczacego zagospodarowania
obu brzegéw Renu.

Moéwiac o nowych inwestycjach wodnych o duzym znaczeniu dla ca-
tej EWG lub przynajmniej dla kilku jej cztonkéw nie mozna pominaé
szlaku zeglugi wielkiej Ren—Men—Dunaj. (R-M-D). Projekt budowy te-
go szlaku zaczeto realizowaé¢ w RFN juz w 1959 r., w 1962 r. skanali-
zowano Men do Bambergu.. W 1969 r. prace ogniskowaly si¢ na budowie
69-kilometrowego kanatu — Bamberg-—Norymberga. Wielka ta droga ma
by¢ dostepna dla barek 1500-tonowych, a Norymberga ma sta¢ si¢ w naj-
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blizszym czasie wielkim portem $rodladowym?®. Do 1981 r. ma by¢ wy-
konany odcinek Norymberga—Dunaj, a do 1989 r. ma by zakonczona ka-
nalizacja Dunaju do Ratyzbony (od Ratyzbony w doét rzeki Dunaj jest do-
stepny dla barek 1350-tonowyeh).

Jeszcze wigksze znaczenie dla EWG moze mie¢ szlak wodny Morze
Potnocne — Morze Srédziemne przez Ren i Rodan. Wedtug uzyskanych
informacji prace na terytorium Francji tocza si¢ jednak bardzo wolno.
Rzad francuski, ktory ze wzgledu na spodziewane zyski a mozno$¢ ozy-
wienia mniej aktywnych regioné6w powinien przejawia¢ jak najwyzsze
zainteresowanie, mato tozy funduszy na jego realizacj¢. Wiadomo, ze pra-
ce na tzw. drodze alzackiej zostaly rozpoczete, zwlaszcza wokot Boulogne,
ktory ma stac¢ si¢ wielkim portem zeglugi §rodladowej na trasie dla barek
1350-tonowych, a nie dla mniejszych od 300 t, jak to jest obecnie. No-
woczesny, wedlug plandéw, kanal Ren-Rodan mialby stanowi¢ fragment
najwazniejszej osi transportu wodnego EWG podnoc-potudnie z wiacze-
niem regionow szwajcarskich. Miarg zainteresowania Szwajcarii jest fakt
zakupu terenéow portowych przez kanton Berno. Powolno$¢ prac mozna
tlumaczy¢ rzeczywistymi trudno$ciami technicznymi, gdyz w tej czgsci
Francji istniejg bardzo liczne przestarzate urzadzenia w trudnym terenie
o duzej ilosci deniwelacji terenowych oraz olbrzymimi kosztami, jakie beg-
dzie trzeba ponies¢. Powolno$¢ te¢ mozna tlumaczy¢ tez trudnosciag doko-
nania wyboru jednej z trzech zaproponowanych tras: projektu drogi Mo-
zy, drogi lotarynskiej i alzackiej (9, s. 130), ktorych przebieg zostaje
przedstawiony ponizej:

.. Droga Mozy , . ’ADroga,'lvqté,‘ry'ﬁska 5 Droga alzacka
R.ovtt‘er‘djé.m._ £ b5 B liétteiaam : ¥ l{qfterdam"
Antwerpia .5 ] Ren s Soadit Ren
Kanat Alberta ' pel © |'Mozela ' ' || Kanal Ren-Rodan
‘Moza belgijska i francuska = . | Kanat de PEst. | {Saona
Kanat de I'Est . ., . :/ , .| Saona .

Saona - Z TH S Rodan
Dhugos¢ = 1577 km e TR TR, B

Rozwoj floty rzecznej polegal nie tyle na przyroscie ilosci statkow, lecz
na wprowadzeniu wigkszej specjalizacji, na zwickszeniu pojemnosci nowo
budowanych jednostek floty, na wprowadzaniu jednostek samobieznych
i na wprowadzaniu techniki pchania. Wprowadzenie pchaczy wigzato si¢

2 Port w Norymberdze — po wykonaniu odpowiedniego odcinka kanatu oddano
do uzytku jesienig 1972 r. Dalsze prace wykonuje si¢ na odcinku Norymberga—Du-
naj a jednocze$nie na Dunaju w okolicy Ratyzbony.
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szczegbdlnie z poglebieniem rzek i kanalow oraz z budowag nowoczesnych,
sprawnych urzadzen za- i wyladunkowych w portach, bowiem staja si¢
one (pchacze) ekonomiczne gdy wykazuja duza rotacjg.

We wszystkich oméwionych galeziach transportu realizowano starg
zasade, by podaz uslug transportowych byla wigeksza od popytu na
nig (12).

Realizacja tej zasady w obrebie kazdego kraju czlonkowskiego, a za-
tem istnienie wolnych przewoznikoéw posiadajacych $rodki transportu wy-
wolywala stale tendencje do przejmowania przez nich nowych zadan tran-
sportowych. Bylo to charakterystyczne nie tylko dla przewoznikéw pry-
watnych, ale i dla postaw wladz publicznych poszczegdélnych krajow
cztonkowskich walczacych o interesy partykularne.

Wspomniano juz o powolnej realizacji inwestycji, ktore nie utozsa-
mialy si¢ z korzysciami dla wtasnego kraju.

Mozna przytoczy¢ szereg projektow cennych z punktu widzenia po-
wigzania obszaru Wspolnoty, stuzacych scalaniu sieci regionalnych (pan-
stwowych) w jedna sie¢ EWG, ktorych budowe albo dtugo odwlekano, al-
bo ktorych w ogodle nie podjeto.

Po obu stronach nowo zbudowanego mostu w odcinku granicznym w
przedtuzeniu trasy Strasburg-Kehl wbrew projektom Komisji, ktora u-
znata ten punkt bramowy za wazny, nie wybudowano trzypasmowej szo-
sy, nie zmodernizowano po stronie francuskiej drog bitych, nie elektry-
fikowano dlugo kolei, mimo ze nowa, bo w roku 1962, zelektryfikowana
linia kolejowa biegnie ze Strasburga do serca aglomeracji — do Paryza
(12, s. 202). Po obu stronach nadal prowadza stare szlaki malo sprawnego
ruchu obfitujace w utrudnienia w transporcie.

Drogi wodne Belgii — dzigki rezygnacji Holandii z kontynuowania
swych historycznych zasad w odniesieniu do zeglugi $rodladowej, maja
juz trwale powiazania z pdlnoca, a Moza na odcinku belgijskim i holen-
derskim stata si¢ wielka drozna rzeka. Na granicy jednak belgijsko-fran-
cuskiej rola tej drogi wodnej gwattownie si¢ zmniejsza, a taczno$é niemal
zamiera. Mozela skanalizowana jest na odcinku liczacym jeszcze tylko kil-
kaset metrow w obszarze Francji, od Givet w gor¢ rzeki plynaé¢ moze tyl-
ko mata czgs¢ towarow na 300-tonowych barkach, a wigkszo$¢ towarow
zostaje przetadowywana z belgijskich duzych barek na francuskie koleje.
Roéwniez po Sambrze plywaé moga po obu stronach granic tylko barki
300-tonowe. Holenderski Kanat Twente ze swym odgat¢zieniem do End-
schede dostgpny dla 1000-tonowych statkow osigga niemal granice z RFN
i konczy si¢ w odleglosci okoto 50 km od Kanalu Dortmund-Ems i Kanatu
Srédladowego dostepnego rowniez dla statkow 1200-tonowych.

Trwa nadal ,,wojna szlakéw'" i1 bitwa o portowe zaplecze w obrebie
Wspolnoty gtéwnie miedzy portami pdinocnego wybrzeza. Zaplecza ich
krzyzuja si¢ na atrakcyjnych gospodarczo terenach Wspdlnoty, si¢gaja
na tereny poza nig lezace. Klasyczny jest przyklad wspolcze$nie toczonej
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walki o zaplecze Dunkierki. Jej postaé¢ przyjeta postaé dwoch odrgbnych
planow dotyczacych regulacji Saldy. Rzeka ta po peinej regulacji i udo-
stepnieniu jej dla statkow 1350-tonowych dzigki istniejacym potaczeniom
kanalowym mogtaby utraci¢ swe znaczenie na rzecz Gandawy i Antwer-
pii. Wedlug plandéw belgijskich regulacja ,,po europejsku" — jak to okre-
$la J. P. Kapteyn (tzn. z udostepnieniem drég wodnych dla statkéw 1350-
-tonowych), zostanie dokonana, uregulowana rzeka uzyska polaczenie z
kanalem Nimy-Blaton jednocze$nie rozbudowanym w celu udostgpnienia
go tak samo wielkim statkom, natomiast plany francuskie obejmuja
wprawdzie regulacje Skaldy, lecz nie catej. Trzydziestokilometrowy jej
odcinek ma pozosta¢ w stanie naturalnym, by uniemozliwi¢ ciagzenie ku
portom belgijskim obszaréw obslugiwanych przez Dunkierke dzigki ist-
niejacym juz od dawna kanatlom na trasie Dunkierka-Skalda (12, s. 190 -
- 193, 201).

Walka konkurencyjna o zaplecze migdzy Dunkierka a Antwerpig wy-
razona kolejnymi wysitkami, nie tylko o korzystne potaczenia drogowe
tych portéw z uprzemystowionymi i dobrze rozwini¢tymi regionami wta-
snych 1 sgsiednich krajow, lecz réwniez modernizacj¢ samych portow, zna-
na jest od dawna (2, s. 325, 328). Takze fakt, iz zwycigsko z tej wal-
ki wychodzita zazwyczaj Antwerpia — dzi§ wielki port kontenerowy z
picknymi potaczeniami z calym wlasnym matlym krajem, z Holandia, a
przez nig z RFN (dzi¢ki potaczeniom z Renem) goérujacy nad wolniej roz-
wijajaca si¢ Dunkierka. Kiedy$§ walka ta byla zrozumiata. Dzi§ stanowi
jeden z bardzo wielu przyktadéw dominacji intereséw partykularnych
krajow cztonkowskich, mimo uptywu wielu juz lat od podjecia przez
nie postanowienia o wprowadzeniu wspolnej polityki transportowej wy-
razonego w traktacie rzymskim.

Dazenie do stworzenia jednolitego systemu transportowego obejmowacd
musi rowniez unifikacj¢ odrgbnych systemoéw prawnych, fiskalnych i ta-
ryfowych. Te, uksztattowane historycznie, chronione sa przez wtadze pub-
liczne krajow czlonkowskich i tu przejawiajacych interesy partykularne
przede wszystkim. Dtugotrwate wysitki Komisji EWG o ich zmiany, zgod-
ne z postanowieniami traktatu rzymskiego inspirujagcego wprowadzenie
wspolnej polityki transportowe]j przed zakonczeniem okresu przejsciowego,
sa wyjatkowo niewielkie. W okresie pierwszych lat EWG skupiono wy-
sitek na ujednoliceniu przepisow taryfowych, dokonano modyfikacji wie-
lu z nich (154), wyeliminowano 124, gtownie taryfy o charakterze dy-
skryminacyjnym. W ramach polityki regionalnej zezwolono kolejom wto-
skim na wprowadzenie taryfy specjalnej przy dokonywaniu przewozow
owocow 1 warzyw z zacofanego regionu, jakim jest Mezzogiorno. W dniu
ogtoszenia EWG unia celng — 1 VII 1968 r. wprowadzono w transporcie
samochodowym taryf¢ widetkowa dla samochodéw o ladownos$ci wigkszej
niz 3,5 t oraz autobusow z iloscig miejsc wicksza od dziewigciu.

Ustalono tez kontyngenty na liczb¢ koncesjonowanych przedsigbiorstw

14 Ruch Prawniczy z. 275
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transportu drogowego ogolem i dla poszczegdlnych panstw czlonkow-
skich. W okresie lat 1969 - 1970 koncesj¢ miato otrzymaé¢ 283 firm nie-
mieckich i tylez francuskich, 240 holenderskich, 194 wtoskich, 161 belgij-
skich 1 33 luksemburskich. Lacznie 1200 firm, ktére w ten sposob uzyska-
ly mozno$¢ dokonywania przewozow na catym terenie Wspolnoty (6, s. 49)
oraz (4 nr 9/10 s. 42 i 43).

Przyjeto tez zasade, ze od 1 I 1969 r. mozna bedzie bez oplat przewo-
zi¢ przez granicg¢ ktoregokolwiek panstwa czlonkowskiego w baku cig¢za-
rowki lub autobusu 50 1 benzyny.

V. Bodson, cztonek Komisji EWG od spraw transportu o§wiadczyt, ze
w lipcu 1968 r. zapalone zostalo zielone $wiatlo dla spraw transportu
(4, nr 9/10, s. 5-9).

Jest to wlasciwe okre$lenie. Uzyskane rezultaty sg w istocie niewiel-
kie z punktu widzenia potrzeby przeksztatcania narodowych systemow
transportowych w system jednolity. Wszystkie dadza si¢ stresci¢ jako
przyje¢te przez Rade¢ Ministrow EWG nieliczne zasady dotyczace harmo-
nizacji warunkow konkurencji, spraw socjalnych i poczatkdéw organizacji
transportu, gléownie samochodowego.

W tym stanie rzeczy wyjatkowego znaczenia nabraly mig¢dzynarodowe
organizacje, konwencje i porozumienia, ktérych uczestnikiem obok wielu
innych krajow Europy sa i panstwa czlonkowskie EWG. Ich wielkie zna-
czenie dla EWG polega na sprawnym laczeniu jej z innymi panstwami
Europy, trzecimi, a bardziej jeszcze na laczeniu obszaréow ,intra".

Cenna z tego punktu widzenia jest przynalezno$¢ panstw EWG do
HIV powstatej w 1922 r. (Miedzynarodowa Unia Wagondéw), gdyz jej
cztonkowie ujednolicili niektéore z parametrow technicznych wagonow to-
warowych. Tak samo cenna jest przynalezno$¢ ich do RIC (1923 r. — Mie-
dzynarodowa Unia Wagonéw Osobowych), ktora wigzata si¢ z obowiaz-
kiem ujednolicenia wielu parametréw technicznych wagondéw osobowych.
Nawet udzial w tak dawnym porozumieniu, jak porozumienie techniczne
(VT) z 1887 r. ma kapitalne znaczenie, gdyz juz wowczas przyje¢to jedno-
lity rozstaw toréw (1,44 m) na wielkiej przestrzeni obejmujacej i dzisiej-
sza EWG.

Dla uczestnikow CIM (1890 r. — Miedzynarodowa Konwencja o Prze-
wozie Towardéw Kolejami) istnieja powazne uproszczenia, gdyz na miedzy-
narodowych trasach przebiegajacych przez terytoria tych uczestnikow
obowigzuje uzycie tylko jednego listu przewozowego. Podobne ulatwienia
w przewozach osob uzyskali uczestnicy CIV (1923 r. — Miedzynarodowa
Konwencja o Przewozie Os6b i Bagazu Kolejami).

Wiele utatwien typu koordynacyjnego wprowadzita UIC (1922 r. —
Mig¢dzynarodowa Unia Kolejowa), w zakresie koordynacji rozktadow jazdy
pociagow pasazerskich CEH (1921 r. — Konferencja Europejska Rozktadu
Jazdy Pociagéw Pasazerskich), a pociagéow towarowych LIM (1930 r. —
Konferencja Europejska Rozktadu Jazdy Pociggow Towarowych).
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Dla przeciwdzialania pustym przebiegom utworzono EUROP (1953 r.),
ktory dysponujac 250 000 taborem oszczedza ca 300 000 wagonokilome-
tréow na dobg.

Przynaleznos$¢ krajow EWG do miedzynarodowej organizacji INTER-
FRIGO (1949 r. — Miedzynarodowe Towarzystwo Towaréow Latwo Psu-
jacych si¢) zobowiazuje do przyspieszenia przewozow wagonow-chtodni i
do szybkiego zwrotu wagondéw. Przynalezno$¢ do miedzynarodowej orga-
nizacji EUROFIMA (1955 r.) utatwia koordynacj¢ inwestycji w transpor-
cie kolejowym gltownie w zakresie nowoczesnego taboru.

Przystapienie do porozumienia EUROPABUS (1955 r.) ulatwia organi-
zacje przewozoOw tamanych kolej — samochod. Nowoczesny transport kon-
tenerowy na liniach migdzynarodowych utatwia INTERCONTAINER
(1933 r. — Migdzynarodowe Towarzystwo dla Przewozow Kontenerow
Tranzytowych), a Europejski Park Paletowy pozwala na koordynacje ru-
chu transportu na paletach.

Nieco inny charakter uzyskal powstalty w 1957 r. system szybkich po-
wigzan pod nazwa Trans-Europ-Express (TEE). Ponad 70 wielkich cen-
trow EWG jest powigzanych tym systemem ze soba. Specjalne pociagi
dieslowskie o $redniej szybkosci 100 km/godz. kraza wedlug specjalnie
opracowanego rozktadu pociaggéw w ten sposob, by miedzy ranem a po-
potudniem przedstawiciele firm handlowych mogli przeby¢ 500 - 600 km.
Obecnie istnieje 12 wielkich codziennych migdzynarodowych powiazan te-
go typu. Centrum systemu TEE stanowi Paryz, drugie centrum to Medio-
lan. Pociagi te nie omijaja Szwajcarii i Austrii.

W transporcie samochodowym wypracowano roéwniez szereg elemen-
tow koordynujgcych te galaz transportu na terenie Europy, z ktorych
panstwa cztonkowskie EWG czerpig utatwienia na obecnie ,,wewngtrz-
nym" terenie. Naleza one od 1926 r. do grupy 40 uczestnikow, ktore pod-
pisaly konwencje¢ okreslajaca gltéwne zasady ruchu drogowego (nowelizo-
wana w 1939 i 1949 r.), od 1939 r. do APCR (Stworzyszenie Wspodlpracy
Technicznej przy Rozbudowie Drog), ktore inicjowalo wspolprace tech-
niczng — jak ujmuje to pelna nazwa.

Kontynuacje tego typu prac bardzo rozszerzong prowadzi IRF (1948)
skupiajgca przedsigbiorstwa i zrzeszenia drogowe oraz IRU (1947 r. —
Migdzynarodowej Unii Drogowej). Cenne wyniki wspotpracy tych orga-
nizacji znane sg w postaci konwencji z zakresu transportu samochodowe-
go i drog publicznych. Owocne dla transportu europejskiego, w tym tran-
sportu EWG jest to porozumienie genewskie z 1947 r. i Konwencja Ge-
newska z 1949 r. Przyniosty one min. tzw. ,,5 wolnosci": towardw w
tranzycie, towarOw nie objetych tranzytem, ruchu turystycznego, libe-
ralizacji procedury przy mi¢dzynarodowym przewozie towarOw i w ru-
chu turystycznym oraz bardzo wazng umowe¢ zwang ,Notesem TIR",
ktora pozwala zaplombowanym samochodom cig¢zarowym ze znakiem TIR
przekracza¢ granice panstw-uczestnikow konwencji z pominigciem wszel-

14*
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kich formalno$ci celnych. Przynaleznosci do spotki TRANSFIGOURAN-
TE-EUROP (1955 r.) pozwala na usprawnienie przewozéw tadunkéw chlo-
dzonych.

Dla EWG pewne znaczenie, w zakresie transportu S$rodladowego —
wodnego maja roznorodne porozumienia zeglugowe na Renie wprowadzo-
ne od 1792 r., roku proklamowania wolnos$ci zeglugi na Renie. Wigkszo§¢
dawnych jak i nowszych porozumien dotyczy spraw eksploatacyjnych oraz
technicznych, nad ktoérych przebiegiem czuwa od 1815 r. specjalny organ
CCNR (Centralna Komisja Zeglugi na Renie). Akty Mannheimskie
(1868 r.) maja juz ponad 100 lat i panstwom przylegajacym do rzeki za-
pewnity wolno§é taryfowa i wolno$¢ od optat drogowych. Wolne frach-
ty poddane sg prawu podazy i popytu. Nie dotycza one jednak ruchu na
kanatach. W okresie powojennym wprowadzono wolno$¢ kabotazu (1955 r).
oraz mi¢dzynarodowe porozumienie pulowe i kartelowe migdzy przewoz-
nikami (1951 i 1954 r.).

EWG jest spadkobierca innowacja transportowych wprowadzonych na
szerszym obszarze przez Organizacje¢ Gospodarcza Wspodtpracy i Rozwoju
(Organization for Economic Cooperation and Development — OECD), a
od 1953 r. przez CEMT (Europejska Konferencja Ministrow Transportu).
Wiele na rzecz ulatwien w transporcie w pierwszym okresie dokonat Ko-
mitet do spraw Turyzmu. CEMT realizajac dwa swoje cele, by 1) wszyst-
kimi §rodkami dazy¢ do racjonalnego rozwoju transportu europejskiego,
2) ozywia¢ i koordynowa¢ prace organizacji mi¢dzynarodowych w zakre-
sie transportu wewnatrzeuropejskiego (m.in. $rédladowego, a wigc kole-
jowego, samochodowego i zeglugi $srodladowej wodnej), przyczynia si¢ do
postepu przez koordynacj¢ prac typu organizacyjnego i inwestycyjnego w
transporcie. Wiele z wymienionych uprzednio nowych potaczen zeglugo-
wych i modernizacji dawnych pochodzi z ,listy CEMT", wiele prac np.
w EUROPIE czy EUROFIMIE inicjowata wtasnie CEMT.

W tym miejscu nalezy podkresli¢, ze taczenie terenu wewngtrznego
wspolnoty przez ,umig¢dzynarodowiony" transport jest identyczne jak* z
kazdym innym panstwem — uczestnikiem tych organizacji, konwencji
czy porozumien.

Nieco odmienny sposob wiazania krajow cztonkowskich szostki wynika”
z umow EWWIiS obejmujacych przeciez te same kraje. Znaczna czg$¢ —
szacowana na okolo 40% ogoélnej ilosci towarow — przewozona jest na te-
renie EWG zgodnie z przepisami transportowymi obowigzujacymi w
EWWiS. Ograniczona do we¢gla i $rodkéw hutnictwa masa towarowa
wynosita w 1956 r. do 400 mIn t i najbardziej obcigzata transport kole-
jowy (50 - 55% przewozonej koleja masy), mniej zegluge s$rodladowa
(20%) i transport samochodowy (10%) (19). Zasadniczym zadaniem tran-
sportu EWWIiS jest utatwienie utworzenia wspélnego rynku wegla 1 stali
i bezwzgledne podporzadkowanie si¢ temu celowi. Usuni¢to wigc np. stop-
niowo dyskryminacje taryfowe, zniesiono skutki przerwy degresji odlegto-
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Sciowej powstajacej przy przekraczaniu granic przez ustalenie jednolitej
stawki na odleglo$¢ (do 200 pierwszych km) dla produktow metalowych,
wegla, opalu, rud i zelaza, uproszczono formalnosci celne. Zawarto spe-
cjalne umowy ze Szwajcarig i Austria w sprawie taryf kolejowych na
wyroby EWWiS.

W S$wietle wszystkich przedstawionych faktéow daje si¢ ustali¢ bez-
spornie, iz wcze$niejsze zainwestowanie transportowe 1 uczestnictwa
panstw europejskich EWG w organizacjach mig¢dzynarodowych w tran-
sporcie, przy statej dbato$ci o inwestycje glownie wzbogacajace i moder-
nizujace to zagospodarowanie oraz w mniejszym stopniu wigzace obszar
w jedng cato$§¢ — pozwolily sprosta¢ wzrostowi zadan przewozowych na
terenie wewnetrznym oraz wykonaé przewozy kierowane do i z krajow
spoza Wspolnoty. Natomiast przeksztalcanie transportu w jednolity sy-
stem jest dopiero u swych poczatkéw zaréwno pod wzgledem technicz-
nym, jak (bardziej jeszcze) pod wzgledem organizacyjnym.

Wyraznie hamuja ten proces zasady organizacyjne przystosowane do
funkcjonowania transportu w odrgbnych gospodarstwach narodowych
utrwalone na dlugo przed powstaniem EWG i dazno$¢ do ochrony tych
zasad oraz wtasnych form organizacyjnych ze wzgledu na korzysci wta-
snego kraju.

Zastapienie narodowego punktu widzenia na rozleglejszy, uwzglednia-
jacy korzy$ci calego ugrupowania, a zgodny z duchem traktatu, jest ko-
nieczne. Nie jest to jednak tatwe w transporcie — dziedzinie, ktora
przenika do wszystkich innych dziedzin Zycia gospodarczego kazdego
kraju.
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THE EUROPEAN COMMON MARKET TRANSPORT FACING NEW TASKS

Summary

Since 1958 the European Common Market has become the ground for the ini-
tiation and development of the integration process. Some of the Rome Treaty re-
solutions have created new tasks for the European transport particularly as far as
the quantitative tasks are concerned. Most of those tasks had to be done within the
intra-territory of the Common Market and the new situation required more inten-
sive co-operation and division of labour between the Common Market territories
and the other countries having commercial contacts with the European Common
Market.

According to the Treaty of Rome three branches of transport were decided to
be covered by a common policy. Though not consequently carried out, those
branches proved to be able to fulfil the quickly increasing tasks. The European
transport, however, has not been transformed into a unified transportation system,
the process has been nearly initiated.





