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MAREK JAWORSKI

PROBLEMY TRANSFORMACJI POLSKIEGO SYSTEMU
TRANSPORTOWEGO W OBLICZU INTEGRACJI Z UNIA
EUROPEJSKA

1. WPROWADZENIE

Transport stanowi podstawowy element infrastruktury kazdcgo
kraju. Poziom i zakres $wiadczonych ustug oraz jako$¢ pracy systemu
transportowego w wysokim stopniu determinuje przede wszystkim
warunki funkcjonowania i rozwoju gospodarki. Transport w gldwnej
mierze decyduje o obstudze handlu zagranicznego oraz odgrywa wazna
role w procesie rozwoju migdzynarodowej wspolpracy 1 integracji
ekonomicznej. Jako podstawowy element infrastruktury, w znacznym
stopniu okresla on warunki funkcjonowania poszczegdlnych krajow takze
w innych dziedzinach.

W wigkszosci panstw europejskich system transportowy obejmuje
pig¢ zasadniczych obszarow ustugowej dziatalnosci przewozowej-
transport kolejowy, samochodowy, wodny s$rédladowy, lotniczy i morski.
W Polsce i w panstwach Unii Europejskiej ( UE ) najwazniejsze znaczenie
posiada transport kolejowy i samochodowy. Dotyczy to zaréwno
przewozow pasazerskich jak i towarowych. W przewozach na male
odlegtosci dominuje transport samochodowy, za§ przewozy na znaczne
odlegloéci sa realizowane przede wszystkim przez kolej. W niektorych
krajach Unii ( np. Holandia, Niemcy ) istotna rola w przewozach
towarowych przypada rowniez zegludze srodladowej. We wszystkich
panstwach UE, a takze w Polsce, wazna role w migdzynarodowym ruchu
pasazerskim odgrywa transport lotniczy. Zaréowno w Polsce jak i w krajach
Unii transport morski stanowi przede wszystkim element obstugi handlu
zagranicznego.

Polski system transportowy znacznie ustgpuje analogicznym
systemom wigkszosci panstw UE. Dotyczy to zaréwno poziomu i zakresu
swiadczonych ustug, jak i jakosci jego funkcjonowania.
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W porownaniu z wigkszoscia krajow Unii, polska infrastruktura
transportowa posiada znacznie nizszy standard i jest stabiej rozwinigta.
Sytuacja wyglada podobnie jesli chodzi o tabor eksploatowany w réznych
dziedzinach transportu, ktory przewaznie reprezentuje nizsze parametry i
znajduje si¢ w znacznie gorszym stanie technicznym. Stanowi to powazng
przeszkode w procesie rozwoju wspotpracy pomiedzy Polska a krajami
UE, ktora w najblizszych latach powinna by¢ systematycznie i mozliwie
szybko przezwycigzana. Stopniowe dostosowanie Polskiego systemu
transportowego do wymagan, jakie tej dziedzinie infrastr4uktury stawia si¢
w panstwach UE, stanie si¢ bowiem zapewne jednym z warunkow
uzyskania przez Polske w nadchodzacych latach petnego cztonkostwa Unii
Europejskiej. Dotyczy to przede wszystkim transportu kolejowego, a takze
lotniczego.

2. TRANSPORT KOLEJOWY

W 1986 r. panstwa Europejskiej Wspolnoty Gospodarczej (EWG)
przystapity do realizacji pigtnastoletniego programu modernizacji i
rozwoju zachodnioeuropejskiej infrastruktury transportowej.' Dotyczy on
transportu kolejowego, samochodowego oraz zeglugi $rodladowej. Jego
glownym celem jest zaspokojenie wzrastajgcej liczby potrzeb
przewozowych krajow Wspdlnoty, zmierzajacych do unii ekonomiczne;j.
W odniesieniu do transportu kolejowego, ktory zostal potraktowany w
sposob priorytetowy, program zaklada miedzy innymi utworzenie
europejskiej sieci potaczen szybkiego ruchu (ESSK), rozwdj transportu
kombinowanego oraz kombinacje linii tranzytowych przebiegajacych
przez panstwa nie nalezace do Wspolnoty. Obecnie najwazniejsze
znaczenie dla krajow UE ma projekt ESSK, ktorego realizacja ma
przynies¢ znaczny wzrost konkurencyjnosci i rentownosci przewozow
kolejowych. Zaktada on wprowadzenie jednolitych wysokich standardow
technicznych linii, taboru i urzadzen sterowania ruchem kolejowym,
umozliwiajacych kursowanie pociagéw z duza predkoscia — co najmniej
160-200 km /h w ruchu pasazerskim oraz od 100 - 120 km /h w ruchu
towarowym.

Polska, dazac do uzyskania petnego cztonkostwa UE, staje migdzy
innymi wobec koniecznosci przyspieszenia rozbudowy i modernizacji
infrastruktury transportu kolejowego. Dotyczy to przede wszystkim linii
obstugujacych przewozy migdzynarodowe. Konkretne zobowiazania w

! Zob. Commision of the European Communities, Medium — Term Programme for
Transport Infrastructure. Dok. COM/86/340.
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tym zakresie wynikaja juz dla Polski z Europejskiej umowy o Gtéwnych
Miedzynarodowych Liniach Kolejowych /AGC/ z 1985 r? wraz z
poZniejszymi uzupelnieniami i zmianami. Przepisy tej umowy zostaly
przyjete przez panstwa UE jako podstawa do okreslenia wymagan, jakim
powinna odpowiadal sie¢ kolejowa na obszarze Unii. Przez Polske
przebiegaja cztery linie AGC o facznej dtugosci ponad 2700 km, dwie w
relacji Zachéd- Wschod: Kunowice — Rzepin — Poznan — Lowicz —
Warszawa — Lukéw — Terespol — (E 20 ) i Zgorzelec — Wegliniec-
Wroctaw — Katowice — Krakow — Tarnéw — Przemysl — Medyka (E 30)
oraz dwie w relacji Ptnoc-Potudnie: Swinoujécie — Szczecin — Poznan —
Wroctaw — Opole — Kedzierzyn — Chatupki — (E 59) oraz Gdynia — Gdansk
— Tczew — llawa — Warszawa — Zawiercie — Katowice — Czechowice —
Dziedzice — Zebrzydowice — (E 65)’. Umowa AGC ustala jednolite
wysokie parametry techniczne dla sieci potaczen kolejowych, ktdérych
dotyczy.

Wymienione polskie linie kolejowe, a takze najwazniejsze
pozostate krajowe polaczenia kolejowe, tylko czgsciowo spetniaja
wymagania okreslone w umowie AGC. Poza Centralng Magistrala
Kolejowa, ktdra stanowi fragment trasy E 65, przede wszystkim nie sg one
przystosowane do osiagania przez pociagi predkosci co najmniej 160 km/h
w ruchu pasazerskim i 100 km/h w ruchu towarowym. Powszechnie
wystepuja na nich jednopoziomowe skrzyzowania, ktérych mozliwosci
istnienia nie przewiduja przepisy zawarte w umowie AGC. Modernizacji
wymaga kilkaset mostéw i przepustow, nie odpowiadajacych wysokim
wymaganiom co do wytrzymatosci. Poza nielicznymi wyjatkami réwniez
tory na stacjach pod wzgledem dtugosci (600 m) nie spetniaja omawianych
wymagan (750 m). Na wielu odcinkach toréw nie sa zachowane inne
szczegbtowe parametry techniczne migdzy innymi ze wzgledu na
niedostateczng jako$¢ wykonania, montazu i utrzymania elementow
konstrukcyjnych. Wszechstronnego unowoczes$nienia na tych trasach
wymagaja ponadto urzadzenia sterowania ruchem kolejowym, ktore
przede wszystkim przewaznie nie sa przystosowane do obstugi ruchu
pociagdw z wymieniong wymagana predkoscia.

Umowa AGC oraz obowiazujacy od 1994 r. Uktad Europejski
ustanawiajacy stowarzyszenie migdzy Polska a Wspélnotami Europejskimi

2 Tekst umowy- zob. Dz. U. 1989, nr 42, poz. 231, Zalacznik.

> Wedhug propozycji Polski oraz Migdzynarodowego Zwiazku Kolei (UIC), do
linii kolejowych AGC powinna zostal zaliczana rowniez trasa: Warszawa-
Biatystok- KuZznica Biatostocka.
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i ich panstwami czlonkowskimi® (Uklad Europejski) sprawily miedzy
innymi, ze Polska stangta wobec koniecznosci mozliwie szybkiego
dokonania gruntownej modernizacji telekomunikacji kolejowe;j. Realizacja
tego zadania jest niezbedna do polaczenia systemu facznosci
przedsiebiorstwa Polskie Koleje Panstwowe (PKP), bedacego gtownym
polskim przewoznikiem kolejowym, z analogicznymi systemami krajow
Europy Zachodniej, co stanowi warunek wlaczenia polskich tras
kolejowych  do  sieci linii  zachodnioeuropejskich.  Urzadzenia
telekomunikacji kolejowej w Polsce sa przewaznie przestarzate i mocno
wyeksploatowane. Ich modernizacja powinna polega¢ na szerokim
wprowadzeniu wyposazenia odpowiadajacego normom przyjetym w tym
zakresie w krajach zachodnioeuropejskich. Pozwoli to migdzy innymi
zapewni¢ konieczng obstuge radiokomunikacyjna, zgodnie ze standardami
zachodnimi, w odniesieniu do pociagow miedzynarodowych kursujacych
przez Polske.

Modernizacji polskich linii kolejowych powinno towarzyszy¢
stopniowe unowoczesnianie dworcow 1 stacji kolejowych, zaréwno
pasazerskich jak i towarowych, w pierwszym rzedzie na trasach
obstugujacych przewozy miedzynarodowe. Dziatania te stuzylyby przede
wszystkim osiaganiu usprawnienia obstugi podroznych i tadunkdw,
zblizonego do standardéw zachodnioeuropejskich. Polegatyby one migdzy
innymi na modernizacji i rozbudowie stacji granicznych, budowie
nowoczesnych punktéw przetadunkowych oraz automatyzacji wiekszosci
stacji rozrzadowych. Omawiane dziatania przyczyniatyby si¢ réwniez do
zapewnienia Polsce znaczacego udzialu w rozwoju miedzynarodowego
transportu ~ kombinowanego.  Odpowiadatyby one  wymaganiom
Europejskiej Umowy o Podstawowych Liniach Kolejowych i Obiektach
Towarzyszacych w Migdzynarodowym Transporcie Kombinowanym
(AGTC) z 1991 r’, opracowanej, podobnie jak umowa AGC, przez
Europejska Komisj¢ Gospodarcza ONZ (EKG ONZ).

Panstwa UE sa juz zaawansowane w realizacji umowy AGTC. W
najblizszym czasie nalezy si¢ spodziewaé ratyfikacji tej umowy takze
przez Polsk¢. Wedlug umowy AGTC mianem transportu kombinowanego
okresla sie migdzynarodowe przewozy towarowe realizowane na ustalonej
czesci trasy przez kolej, a na pozostalej czgsci trasy przez inne $rodki

4 Tekst ukfadu — zob. Dz. U, 1994, nr 11, poz. 39, zalacznik.

3 Zob. European Agreement on Important International Combined Transport Lines
and Related Installations (AGTC). Dok. ECE (TRANS) 88. Umowa AGTC
weszla w zycie w 1993 r. pod koniec 1997 r. Polska rozpoczgta procedurg
zwigzana z ratyfikacja tej umowy.
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transportu. Potaczenia kolejowe AGTC oraz zwiazana z nimi odpowiednia
infrastruktura kolejowa powinny speinia¢ wymagania podobne do
zawartych w umowie AGC. Polska zglosita do umowy AGTC wigkszos¢
wiasnych linii AGC - E 20 (C- E 20), E 30 (C-E 30) i E 65 (C-E 65), a
ponad to nastepujace trasy kolejowe: Tczew — Bydgoszcz — Zdunska Wola
— Chorzew — Siemkowice — Herby Nowe — Katowice (C 65), Swinoujicie
— Szczecin — Rzepin — Nowa S6l — Wroctaw — Opole — Kedzierzyn —
Chatupki /C 59/, Wroctaw — Ktodzko — Migdzylesie /C 59/2), Nowa Sol —
Zagan — Wegliniec — Zawidéw (C 59/1), Tarnéw — Nowy Sacz — Muszyna
(C30/1), Lowicz — Skierniewice — Pilawa — Lukow (C20), Zdunska Wola —
Lodz — Skierniewice (C 65/1), Chorzew — Siemkowice — Czgstochowa —
Zawiercie — Jaworzno — Szczakowa — Kedzierzyn /C 65/3). Wymienione
potaczenia kolejowe AGTC, nie bedace liniami AGC, znajduja sie w
gorszym  stanie  technicznym i  odpowiadaja = wymaganiom
miedzynarodowym w jeszcze mniejszym stopniu niz trasy AGC.

Postanowienia uméw AGC i AGTC sprawiaja miedzy innymi, ze
przedsigwzigcia modernizacyjne w kolejnictwie musza dotyczy¢ takze
taboru kolejowego. Szczegélowe normy w tym zakresie okresla
Migdzynarodowy Zwiazek Kolei /UIC/ oraz podlegajacy mu Urzad Badan
i Prob /ORE/. Obie organizacje migdzynarodowe odegraty istotng role w
prowadzonych na forum EKG ONZ pracach zwiazanych 2z
przygotowaniem uméw AGC i AGTC. Normy techniczne UIC oraz ORE
dotyczace taboru kolejowego obowiazuja migdzy innymi w panstwach UE
i w Polsce. Jednakze eksploatowany obecnie polski tabor kolejowy jest
przewaznie konstrukcyjnie przestarzaly. W wigkszosci nie spetnia on
wszystkich wymagan ustalonych przez UIC dla wagondéw i lokomotyw
obstugujacych przewozy na trasach kolejowych o migdzynarodowym
znaczeniu. Przede wszystkim przewaznie nie jest on przystosowany do
jazdy z predkoscig 160 km/h w ruchu pasazerskimi 100 km/h w ruchu
towarowym. Ponadto nie zapewnia odpowiedniego standardu obstugi
podréznych i fadunkéw oraz nie spetnia wielu szczegétowych parametrow
technicznych i wymagan dotyczacych wyposazenia.

Zaopatrzenie przedsigbiorstwa PKP w nowoczesny tabor w pelni
odpowiadajacy normom UIC jest sprawa bardzo wazna i pilna. Polski
transport kolejowy moze bowiem stana¢ w niedalekiej przysztosci wobec
realnego zagrozenia mozliwosci wykonania przewozow
migdzynarodowych, zwigzanego z odmowa przyjmowania przez kraje
zachodnioeuropejskie taboru nie spetniaja tych norm, zwlaszcza po
zakonczeniu przez panstwa UE realizacji wspomnianego pigtnastoletniego
/1986 — 2000/ programu modernizacji i rozwoju infrastruktury
transportowej. W zwiazku z tym istnieje potrzeba zakupienia w
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najblizszych latach przez przedsiebiorstwo PKP odpowiedniej liczby
réznych rodzajow wagonéw pasazerskich i towarowych w pelni
odpowiadajacych normom UIC.

W ostatnich latach polski przemyst podjat produkcje niezbgdnych
wagonow pasazerskich, przystosowanych do jazdy z predkoscia 160 km/h,
ktorych parametry techniczne odpowiadaja takze innym wymaganiom
migdzynarodowym. Jednakze ich zakupy byly dotad realizowane w
niewielkim zakresie — ze wzgledu na trudna sytuacj¢ finansowa
przedsigbiorstwa PKP. Natomiast niezbgdne wagony towarowe w znaczne;j
mierze bgda musialy pochodzi¢ z importu, poniewaz tylko niektore typy
tych wagonéw produkowanych w kraju odpowiadaja wymaganym
normom. W nadchodzacych latach konieczne stanie si¢ rowniez
odpowiednie zaopatrzenie przedsigbiorstwa PKP w lokomotywy
elektryczne nadajace si¢ do obstugi przewozdéw na trasach kolejowych o
migdzynarodowym znaczeniu, zgodnie z wymogami UIC. Przynajmniej
cz¢$¢ z nich bedzie musiata pochodzi¢ z importu, albowiem tylko niektore
lokomotywy produkowane w kraju osiagna wszystkie parametry okreslone
w normach UIC.

Przeprowadzenie niezbgdnej modernizacji polskiego transportu
kolejowego  zgodnie z  istniejacymi  potrzebami,  aktualnymi
zobowiazaniami migdzynarodowymi i przewidywanymi oczekiwaniami
UE bedzie przedsiewzigciem niezwykle trudnym i czasochtonnym. Przede
wszystkim wymaga ono bardzo znacznych naktadow potrzebnych do
realizacji koniecznych inwestycji. Wedtug resortu transportu i gospodarki
morskiej, przeprowadzenie w pelni rozpoczetej juz modernizacji trasy
kolejowej Kunowice — Poznan — Warszawa — Terespol ?E20?, zgodnie ze
wszystkimi wymaganiami zawartymi w umowie AGC, kosztowaé bedzie
co najmniej 2 mld. Dolaréw. Podobne unowoczesnienie innych polskich
liniit AGC wymagatoby zainwestowania okoto 7 mld. Dolaréw. Znacznie
wigksze naklady beda potrzebne do przeprowadzenia modernizacji
wszystkich linii AGTC oraz pozostatych najwazniejszych krajowych
potaczen kolejowych, odgrywajacych takze istotng role w przewozach
migdzynarodowych. Réwnowarto$¢ co najmniej kilkuset milionow
dolarow nalezy przeznaczy¢ w najblizszych latach na niezbgdne zakupy,
zaréwno w krajach jak i zagranica, nowoczesnego taboru kolejowego.

Skala koniecznych nakiadéw sprawia, ze tylko niewielkg czgsc
potrzebnych srodkéw bedzie mozna uzyskac zagranica poprzez zaciaganie
kredytow w miedzynarodowych instytucjach finansowych — Banku
Swiatowym, Europejskim Banku Inwestycyjnym oraz Europejskim Banku
Odbudowy i Rozwoju. Z tego samego wzgledu w najblizszych latach nie
nalezy liczy¢ na znaczna bezposrednia pomoc finansowa w tej dziedzinie
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ze strony panstw UE. Wprawdzie Uklad Europejski zobowiazuje EWG
/Artykuty — 81, 96, 97/ do udzielenia Polsce pomocy miedzy innymi w
zakresie modernizacji systemu transportowego, w tym takze transportu
kolejowego, to jednak realne sa tylko mozliwosci uzyskania na podstawie
Uktadu $rodkow finansowych /subwencji/ niewielkich w poréwnaniu do
istniejacych potrzeb. Poza tym panstw UE w najblizszych latach beda
przeznacza¢ odpowiednie srodki przede wszystkim na modernizacje
wlasnego transportu kolejowego oraz tranzytowych potaczen kolejowych
prowadzonych do Wioch i Hiszpanii. Wynika to miedzy innymi z faktu, iz
w 1994 r. kraje UE, poza przedsigwzigciami w tej dziedzinie
zaplanowanymi wczes$niej, zaakceptowaly do realizacji jeszcze w latach
dziewig¢ldziesiatych  kilka  dodatkowych  projektow  dotyczacych
rozbudowy i unowocze$nienia linii kolejowych laczacych Niemcy i
Austri¢ z Wlochami oraz Francj¢ z Wlochami i Hiszpania.” Nie mozna
takze spodziewal si¢ zaangaZzowania zagranicznych inwestoréw
prywatnych, poniewaz omoéwione inwestycje nie naleza do przedsigwzigé
atrakcyjnych dla kapitalu prywatnego. Zdecydowana wigkszos¢
potrzebnych $rodkdéw musiataby zatem pochodzi¢ ze Zrdodet krajowych,
glownie z budzetu panstwa. Dlatego tez, biorac pod uwage bardzo
ograniczone obecnie i przewidywane mozliwo$ci budzetu panstwa oraz
permanentnie trudng sytuacje ekonomiczng przedsiebiorstwa PKP, wydaje
si¢ malo prawdopodobne, aby mogto okazaé si¢ mozliwe przeprowadzenie
gruntownej modernizacji polskiego transportu w dajacej si¢ przewidzieé
przysztos¢. W najblizszych latach realne wydaje si¢ tylko wykonanie
najbardziej niezbednych przedsigwzieé¢, zapewniajacych polskiej kolei
miedzy innymi mozliwosci kontynuowania przewozdw
migdzynarodowych i rozwoju wspotdziatania z kolejami krajow
zachodnioeuropejskich.

3. TRANSPORT SAMOCHODOWY

Omawiany juz pigtnastoletni program modernizacji i rozwoju
infrastruktury transportowej panstw UE zaklada réwniez osiagnigcie
Znacznego usprawnienia zachodnioeuropejskiego transportu

samochodowego. Przewiduje on utworzenie nowoczesnej, odpowiednio
rozbudowanej sieci drogowej o jednolitych wysokich podstawowych
parametrach, bedacej w stanie sprosta¢ rosnacym potrzebom
przewozowym krajéw Unii. Obejmuje on takze projekty rozwoju

¢ Por. Transeuropaische Netze, EGKS — EG — EAG. Brussel — Luxemburg 1995, s.
24-25.
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telekomunikacji drogowej, umozliwiajace zastosowanie efektywnych
systemOow kierowania ruchem i osiaganie znacznej poprawy jego
bezpieczenstwa. W ramach tych dzialan opracowano juz migdzy innymi
wspdlny system przekazywania informacji o warunkach atmosferycznych
panujacych na drogach. Zapewniono ponadto wymian¢ informacji i
doswiadczen dotyczacych nowoczesnych technologii ~ budownictwa
drogowego oraz wprowadzono wspdlne rozwigzania prwano —
organizacyjne ulatwiajace i usprawniajace realizacj¢ inwestycji drogowych
we wszystkich krajach Unii.

Program modernizacji i rozbudowy zachodnioeuropejskiej sieci
drogowej jest realizowany z uwzglednieniem przepisow, opracowanej
przez EKG ONZ, Europejskiej Umowy o Giéwnych Drogach Ruchu
Migdzynarodowego /AGR/ z 1975 r.” wraz pozniejszymi uzupelnieniami i
zmianami, ktérej stronami sa migdzy innymi panstwa UE oraz Polska.
Przepisy te staly si¢ podstawowym zrédiem regulacji okreslajacych
najwazniejsze parametry sieci drogowej na obszarze Unii. Postanowienia
umowy AGR zostaly przyjete rowniez przez wigkszos¢ pozostatych
panstw europejskich jako ustalenia przewidziane do stopniowej realizacji.
Od kilkunastu lat z powodzeniem sa one wykonywane przez kraje UE.
Migdzy innymi dzigki temu panstwa Unii osiagnely wysoki stopien
zaawansowania w rozbudowie i modernizacji gléwnych potaczen
drogowych. Dotychczasowy udziat Polski w realizacji umowy AGR jest
natomiast niewielki. Miedzy innymi w zwiazku ze stowarzyszeniem ze
Wspdlnotami Europejskimi i dazeniem do uzyskania petnego cztonkostwa
UE w interesie Polski lezy przyspieszenie modernizacji gléwnych drog
zgodnie z zaleceniami umowy.

Przez terytorium Polski przebiega ponad 5600 km drég AGR.
Najwigksze znaczenie miedzynarodowe posiadajag dwie drogi tranzytowe
Zachéd — Wschéd: Swiedzko — Swiebodzin — Poznah — Krosniewice -
Warszawa — Terespol /E30/ i Zgorzelec — Legnica — Wroctaw — Katowice
— Krakdéw - Rzeszow — Przemysl — Medyka /E40/ oraz trasa: Gdansk -
Swiecie — Torun — Kroéniewice — L6dz — Piotrkéw Trybunalski —
Katowice — Cieszyn /E30/, ktéra ma stanowi¢ polski odcinek
Transeuropejskiej Autostrady Poétnoc — Poludnie /TEM/. Wazng role w
migdzynarodowym transporcie samochodowym w Europie odgrywaja
takze potaczenia drogowe: Swinoujscie — Szczecin — Gorzéw
Wielkopolski — Swiebodzin — Zielona Géra — Legnica — Jelenia Géra —
Jakuszyce /E65/, Kudowa — Klodzko- Wroctaw — Piotrkéw Trybunalski —
Warszawa — Bialystok — Suwaltki — Budzisko /E67/, Kotbaskowo —

7 Tekst umowy — zob. Dz. U., 1985, nr 10, poz. 35, Zatacznik.
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Szczecin - Koszalin — Stupsk — Gdansk /E28/, Gdansk — Elblag — Miawa —
Warszawa — Radom - Kielce — Krakow — Chyzne /E77/, Wroctaw —
Leszno — Poznan — Bydgoszcz — Swiecie /E261/, Radom — Tarnobrzeg —
Rzeszow — Krosno — Barwinek /E371/, Warszawa — Lublin — Zamos¢ —
Hrebenne /E372/, Lublin — Chetm — Dorohusk /E373/ i Olszyna — Legnica
/E36/.

Wszystkie wymienione polskie potaczenia drogowe, objgte umowa
AGR, powinny by¢ autostradami /E30 — A 2, E40 - A 4,E75 - A 1, E65 —
A 3/ lub przynajmniej dwujezdniowymi drogami ekspresowymi
/pozostate/. Jak dotad tylko nieliczne odcinki tych drég o facznej dhugosci
niespeina 700 km /tj. okoto 12 % odpowiadaja tym zaleceniom. Pozostale
fragmenty wymienionych tras spetniaja wymagania stawiane przez umoweg
AGR drogom zwyklym, co jednak w peini dotyczy tylko parametrow
geometrycznych, wytrzymatosci nawierzchni i oznakowania. Na ponad '
dtugosci nie spetniajg one warunku posiadania utwardzonych poboczy.
Wysoce niezadowalajacy jest stan i liczba istniejacych punktow obstugi
podréznych. Ponadto wszystkie polskie trasy samochodowe o
mig¢dzynarodowym znaczeniu sa pozbawione, wymaganego w umowie
AGR, systemu telekomunikacji drogowej.

Aktualna przepustowos¢ polskich drég ARG oraz pozostatych
gtéwnych tras przy obecnym natezeniu ruchu samochodowego jest jeszcze
dostateczna. W najblizszych latach nalezy si¢ jednak spodziewaé
kontynuacji znacznego wzrostu przewozéw samochodowych, jaki nastapit
w latach dziewigcdziesiatych, miedzy innymi w zwiazku z realizacja
uktadu o stowarzyszenie ze Wspoinotami Europejskimi i dalszym szybkim
rozwojem wspotpracy gospodarczej Polski z zagranica. W niedalekiej
przysztosci obecna przepustowos¢ najwazniejszych polskich drég moze
zatem okazaé si¢ niewystarczajaca. Sytuacja taka powodowataby znaczne
straty gospodarcze zwigzane miedzy innymi z ograniczeniem mozliwosci
udzialu Polski w procesie rozwoju migdzynarodowej wspdlpracy i
integracji ekonomicznej. W zwiazku z tym istnieje pilna potrzeba
zwiekszenia w najblizszym czasie przepustowosci drég AGR oraz innych
glownych polskich tras samochodowych wykorzystywanych takze w
przewozach migdzynarodowych.

Realizacja tego celu wymaga bardzo znacznego zwigkszenia
nakfadow na inwestycje drogowe. Wedtug szacunkéw resortu transportu i
gospodarki morskiej, odpowiednia modernizacja trasy: Swiecko- Poznan —
Warszawa- Terespol /E30/, w sposdb zgodny ze wszystkimi zaleceniami
umowy AGR, tj. budowa na tej trasie autostrady, kosztowa¢ bedzie okoto
4,5 mld. Dolaréw, za$ analogiczne unowoczesnienie trasy: Gdansk —
Torun — L6dz — Katowice — Cieszyn /E75/ wymagaloby zainwestowania
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okoto 4 mld. dolar6w. Budowa autostrady na trasie: Zgorzelec — Wroctaw
— Katowice — Krakow — Rzeszow — Przemys$l — Medyka /E40/, ktorej
realizacja na niektorych odcinkach zostala juz rozpoczeta, bedzie
kosztowac tacznie takze okoto 4 mld. dolaréw. Podobnie ksztaltowatyby
si¢ koszty analogicznej modernizacji innych polskich potaczen drogowych
AGR.

Wobec bardzo ograniczonych wiasnych $rodkéow inwestycyjnych
panstwa, zasadnicze przySpieszenie realizacji omawianych inwestycji
drogowych bedzie zaleze¢ przede wszystkim od mozliwosci uzyskania
przez Polske na ten cel odpowiedniej pomocy zagranicznej. Jednakze w
najblizszych latach nie nalezy liczy¢ na znaczace bezposrednie wsparcie w
tym zakresie ze strony krajow UE lub wystarczajace kredyty z
migdzynarodowych instytucji finansowych. Jesli chodzi o panstwa Unii, to
w nadchodzacych latach w omawianej dziedzinie, podobnie jak w
przypadku transportu kolejowego, beda one przeznacza¢ odpowiednie
srodki przede wszystkim na modernizacji i rozbudowe wlasnych tras
samochodowych do Wioch, Hiszpanii Portugalii.® Realne jest natomiast
przyciagnigcie do Polski i zaangazowanie znacznych zagranicznych
kapitatow prywatnych. W przeciwiefistwie do kolejnictwa inwestycje
drogowe, zwiazane zwlaszcza z budowa ptatnych autostrad, moga bowiem
by¢ przedsigwzigciami atrakcyjnymi dla kapitatu prywatnego. W oparciu o
tego rodzaju Srodki z pewnoscia nie uda si¢ przeprowadzi¢ gruntownej
modernizacji sieci gtéwnych polskich potaczen drogowych. Mozliwe byto
jednak uzyskanie w ten sposob w nadchodzacych latach zasadniczego
postepu w zakresie unowoczesniania i zwigkszenia przepustowosci
najwazniejszych tras samochodowych objetych umowa AGR.

W latach osiemdziesiatych panstwa EWG przyjely kilka aktow
prawnych zawierajacych szczegdtowe przepisy okreslajace wymagania ,
jakim powinien odpowiada¢ tabor wykorzystywany w transporcie
samochodowym na obszarze Wspolnoty.” Przepisy te maja stuzyé
poprawie bezpieczenstwa ruchu drogowego, ujednoliceniu parametrow
dotyczacych infrastruktury drogowej, regulacji warunkéw konkurencji w
tej dziedzinie transportu oraz ochronie $rodowiska naturalnego. Normy

¥ Por. Transeuropaische Netze, ...., s. 24 — 25.

® Zob. Concil Directive of 19 December 1984 on the weights, dimensions and
certain other technical characteristics of certain road vehicles. Dok. 85/3/EEC.
Dyrektywa ta ma podstawowe znaczenie. Pozostate akty prawne, przyjete w latach
1986-89, zawieraja zmiany i uzupelnienia przepisdéw zawartych w Dyrektywie.
Zob. ,Official Journal of European Communities”, L 217/86, L 98/88, L 142/89, L
226/89.
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techniczne majace zastosowanie w odniesieniu do pojazdéw drogowych,
oprocz podstawowych wymagan, zawieraja rowniez szczegélowe dane na
temat cech konstrukcyjnych, jakim powinien odpowiada¢ tabor
samochodowy eksploatowany na zachodnioeuropejskim rynku ustug
przewozowych. Dla przewoznikow spoza UE najwazniejsze znaczenie
maja przepisy okreslajace podstawowe parametry techniczne pojazdéw
/dopuszczalne wymiary, cigzar, promien skretu itp./, wymagania zwiazane
z bezpieczenstwem ruchu oraz normy ekologiczne.

Obowiazujace w Polsce normy techniczne, dotyczace taboru
wykorzystywanego w transporcie samochodowym, przewaznie pokrywaja
si¢ z analogicznymi przepisami majacymi zastosowanie na obszarze UE."
W zwiazku z tym, przy zachowaniu norm obowiazujacych w kraju, polscy
przewoznicy w wigkszosci przypadkéw moga swobodnie poruszaé si¢ po
siec drogowej panstw Unii. Nie dotyczy to niektérych samochodéw
posiadajacych przestarzaty system hamulcowy, ktore wedlug przepisow
obowiazujacych w panstwach UE powinny by¢ wyposazone w
nowoczesny system hamulcowy /ABS/ zapobiegajacy blokadzie kot
podczas hamowania. Poza tym czg$¢ taboru samochodowego,
eksploatowanego  przez  polskich  przewoznikéw, nie  spetnia
zachodnioeuropejskich norm ekologicznych. Dotyczy to dopuszczalnego
poziomu zanieczyszczen zawartych w gazach spalinowych oraz natgzenia
halasu emitujacego przez pracujace silniki samochodowe.

W najblizszym czasie polscy przewoznicy powinni dokonaé
niezbg¢dnych przedsigwzig¢ inwestycyjnych, ktore sprawia, ze caly polski
tabor samochodowy, wykorzystywany w przewozach migdzynarodowych,
bedzie w pelni odpowiadaé¢ wszystkim wymaganiom wynikajacym z
przepisdw obowiazujacych w Europie Zachodniej. W przypadku braku
takich dziatan 1 rygorystycznego egzekwowania przez pafstwa UE
odpowiednich przepiséw niektorzy polscy przewoznicy, dzialajace w tej
dziedzinie transportu, moga bowiem spotka¢ si¢ z ograniczeniem
mozliwosci wykonywania przewozow do kraju Unii. Istnieje réwniez
potrzeba unowoczes$nienia i podwyzszenia standardu technicznego
przynajmniej czesci taboru samochodowego miedzy innymi w celu
zapewnienia warunkéw niezbednych do wprowadzenia i szerokiego
wykorzystywania nowoczesnych technologii zatadunku i wytadunku oraz
rozwoju transportu kombinowanego. Realizacja tych przedsigwzigé w
nadchodzacych latach, podobnie jak dotychczas, bgdzie mozliwa przede

' Zo. Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z | lutego 1993
r. w spraie warunkow technicznych i badan pojazdéw. Dz. U., 1996, nr 155, poz.
772.
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wszystkim  poprzez import odpowiedniego taboru z  panstw
zachodnioeuropejskich. W najblizszej przysztosci przemyst krajowy nie
bedzie bowiem w stanie podja¢é w wystarczajacym zakresie produkcji
taboru samochodowego o wymaganych wysokich parametrach. Stopniowa
realizacja omawianych przedsigwzig¢ lezy w granicach mozliwosci
finansowych i zdolnosci  kredytowych  polskich  przewoznikow
wykonujacych miedzynarodowe przewozy samochodowe.

4. ZEGLUGA SRODLADOWA

Przedstawiany juz pigtnastoletni program modernizacji i rozwoju
infrastruktury transportowej panstw UE dotyczy takze rozbudowy i
poprawy podstawowych parametrow nawigacyjnych
zachodnioeuropejskich drég wodnych oraz unowoczesnienia floty
srodladowej. Zaklada on osiagniecie znacznego wzrostu przewozow
drogami wodnymi oraz zwigkszenie znaczenia tej dziedziny transportu,
ktoéra w niektorych krajach Unii /Holandia, Niemcy/ juz obecnie odgrywa
wazng rol¢ w przemieszczaniu tadunkow. Pelne oddanie do eksploatacji w
1993 r. drogi wodnej Ren- Men- Dunaj, jako pierwszej nowoczesnej
transkontynentalnej trasy zeglugowe) taczacej Morze Potnocne z Morzem
Czarnym, stanowi istotny krok w zakresie tworzenia zintegrowanego
systemu europejskich wodnych drég srédladowych.

Przedsigwziecia panstw Unii, zwiazane z rozbudowa i
modernizacja najwazniejszych zachodnioeuropejskich potaczen zeglugi
$rédladowej, odpowiadaja postanowieniom Europejskiej Umowy o
Gtéwnych Drogach Srédladowych o Miedzynarodowym Znaczeniu /AGN/
z 1996 r."", opracowanej przez EKG ONZ. Jej celem jest usprawnienie,
przyspieszenie rozwoju oraz zwigkszenie udzialu omawianej dziedziny
transportu w przewozach mig¢dzynarodowych pomigdzy panstwami
europejskimi. Wedlug umowy AGN, gléwne migedzynarodowe wodne
drogi $rodladowe w Europie powinny posiadaé wysokie parametry
nawigacyjne oraz by¢ dostgpne dla statkéw rzecznych o tadownosci co
najmniej 1000 ton. Mozna si¢ spodziewaé, iz postanowienia tej umowy
zostana przyjete przez panstwa UE jako podstawa do okreslania
wymagan, jakim powinny odpowiadaé najwazniejsze polaczenia zeglugi
$rédladowej na obszarze Unii, zwlaszcza ze polaczenia te juz obecnie

' Zob. European Agreement on Main Inland Waterways of International
Importance /AGN/. Dok. ECE /TRANS/ 120. Do konica 1997 r. umowa AGN nie
weszla w zycie.
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przewaznie spetniaja podstawowe ustalenia dotyczace drég wodnych
AGN.

Polska formalnie posiada prawie 4000 km rzek i kanatéow, ktore
moga by¢ wykorzystywane jako drogi wodne. Jednakze znaczenie, jakie
zegluga srodladowa odgrywa w polskim systemie transportowym, jest
niewielkie. W znaczacym zakresie odbywa si¢ ona tylko na Odrze i Kanale
Gliwickim, Noteci i Kanale Bydgoskim oraz na dolnej Wisle i dolnej
Warcie. Laczna dhugo$¢ wymienionych tras zeglugowych wynosi okoto
1300 km. Prawie na catej dlugosci reprezentuja one niskie parametry
nawigacyjne oraz znajduja si¢ w zlym stanie technicznym. Wedlug
klasyfikacji EKG ONZ, odpowiadaja one przewaznie Il lub II klasie drog
wodnych umozliwiajacych eksploatacje statkow rzecznych o tadownosci
kilkuset ton. W Polsce nie ma natomiast tras IV klasy, przeznaczonych dla
statkéw o tadownosci od 1000 do 1500 ton, odgrywajacych gléwna role w
zachodnioeuropejskim systemie zeglugi $rodladowej. Oznacza to, ze
posrdd polskich wodnych drog $rodladowych brak jest takich, ktore juz
obecnie odpowiadatyby wymaganiom umowy AGN.

W najblizszych latach Polska zamierza ratyfikowaé¢ umowg AGN.
Z tego wzgledu oraz w zwiazku z dazeniem do pelnej integracji z UE w
interesie Polski lezy takze przyspieszenie prac zwigzanych z modernizacja
najwazniejszych drég wodnych i portow $rodladowych. Sposréd polskich
polaczen zeglugi $rodladowej umowa AGN poczatkowo bedzie
obejmowa¢ tylko Odre od Kedzierzyna — Kozla do Szczecina /E30/ wraz z
Kanatem Gliwickim /E30-01/ oraz Warte od Kostrzyna do Santoka, Note¢
od Santoka do Nakta i Kanat Bydgoski/E70/. Trasy te posiadaja polaczenia
z zachodnioeuropejskim systemem wodnych drog srodladowych poprzez
dwa kanaly taczace Odre ze Szprewa i Hawela. Wspomniane
przedsiewzigcie modernizacyjne oraz zwigzane z nimi niezbedne naktady
w najblizszym czasie powinny zatem dotyczy¢ przede wszystkim
wymienionych drég wodnych. Nastgpnie prace te winny by¢ stopniowo
rozszerzane rowniez na inne polskie polaczenia zeglugi srédladowe;.

Z tresci umowy AGN wynika bowiem, iz w przysztosci bedzie ona
obejmowac takze Wiste od Warszawy do Gdanska, Narew od Serocka do
Modlina oraz Bug od Terespola i Brzescia do Serocka, a ponadto
potaczenie dolnej Wisty poprzez Nogat i Zalew Wislany z Kaliningradem.
Trasa taczaca Kostrzyn z Brzesciem, poprzez Wartg, Note¢, Kanat
Bydgoski, Brode, Wiste, Narew i Bug, powinna sta¢ si¢ z czasem mig¢dzy
innymi czescia tranzytowej wodnej drogi srddladowej Zachod — Wschod.
Po realizowaniu niezbednych inwestycji modernizacyjnych ma ona w
przysztosci zapewnié potaczenie zachodnioeuropejskiego systemu zeglugi
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$rédladowej z Kanatem Dniepr — Bug i innymi drogami wodnymi
Biatorusi, Ukrainy i Rosji.

Przedsiewziecie zwiazane 2z modernizacig polskie] zeglugi
srodladowej powinny dotyczy¢ takze taboru wykorzystywanego w tej
dziedzinie transportu. Wynika to miedzy innymi z faktu, iz w latach
osiemdziesiatych panstwa EWG przyjety regulacje prawne okreslajace
wymagania, jakim powinny odpowiada¢ jednostki floty s$rodladowej
eksploatowane w przewozach pasazerskich i towarowych na obszarze
Wspblnoty.'? Polskie statki srodladowe sa przewaznie przestarzate i
mocno wyeksploatowane, w zwiazku z czym parametry techniczne tylko
niektorych jednostek odpowiadaja tym wymaganiom. W pozostatych
przypadkach ewentualnie zastrzezenia moga dotyczy¢ konstrukeji
kadlubéw i1 tadowni., zbyt matej mocy silnikowej, a ponadto braku
dostatecznych urzadzen tacznosciowych oraz odpowiedniego wyposazenia
zapewniajacego tatwe korzystanie z instalacji ladowych. Polskie statki
srodladowe nie sa poza tym przystosowane do przewozu fadunkdw
wymagajacych podwyzszonego standardu obstugi.

Wspomniane dwa kanaly, Odra — Szprewa oraz Odra — Hawela,
zapewniajace krajowym drogom wodnym polaczenia z trasami
zachodnioeuropejskiej zeglugi  $rddladowej, umozliwiajg polskim
przewoznikom, dzialajacym w tej dziedzinie transportu, wykonywanie
zagranicznych przewozow towarowych. Korzystajac z tych pofaczen,
polskie statki srodladowe uczestnicza w przewozach migdzynarodowych
przede wszystkim do Niemiec i Holandii. W 1994 r. pafistwa UE
zaakceptowaly program gruntownej modernizacji najwazniejszych drog
wodnych na obszarze wschodnich Niemiec, w tym kanatow: Odra —
Hawela i Hawela — Laba."’ Realizacja tego programu ma stuzy¢ miedzy
innymi zapewnieniu mozliwosci korzystania z tych kanatéw przez statki
zeglugi Srodladowej o tadownosci 1500 ton. Ponadto jego celem jest
stworzenie warunkow niezbednych do znacznego zwigkszenia przewozow
towarowych droga wodna pomigdzy Berlinem a portem morskim w
Szczecinie.

Jak si¢ wydaje, przedsigwzigcia te stwarzaja takze szanse na
szybsza realizacje przez Polske postanowien umowy AGN oraz wiaczenie
polskich tras zeglugowych do sieci wodnych drég $roédladowych Europy
Zachodniej. Swiadcza one bowiem o wzroécie zainteresowania Niemiec i
innych krajéw zachodnioeuropejskich uzyskaniem odpowiedniego dostepu

12 Zob. Council Directive of 4 October 1982 laying down technical requirements
for inland waterway vessels. Dok. 82/714/EEC.
'3 Por. Transeuropaische Netze, ..., s. 194.
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do polskich drég wodnych. Wymagac to bedzie przeprowadzenia najpierw
kosztownej modernizacji polskich tras zeglugowych oraz portéw
srodladowych. Wobec bardzo ograniczonych mozliwosci finansowych
panstwa i przedsigbiorstw zeglugi $rodladowej, realizacja tych inwestycji
w najblizszych latach zaleze¢ bedzie gidwnie od naplywu do Polski
wystarczajacych srodkow zagranicznych. Szanse na uzyskanie takiej
pomocy uzaleznione beda przede wszystkim od dalszego wzrostu poziomu
zainteresowania krajow zachodnioeuropejskich, a zwlaszcza Niemiec,
uzyskaniem korzystnego dostgpu do zmodernizowanych polskich
wodnych drég srodladowych.

5. TRANSPORT LOTNICZY

Przepisy dotyczace rozwoju, bezpieczenstwa 1 sprawnosci
migdzynarodowego transportu lotniczego opracowuje Organizacja
Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO), utworzona w 1947 r.
zgodnie z postanowieniem Konwencji o Migdzynarodowym Lotnictwie
Cywilnym z 1944 r."* wraz z pdzniejszymi uzupetnieniami i zmianami.
Normy, wymagania i standardy techniczne, jakim powinna odpowiada¢
infrastruktura tej dziedziny transportu, okreslaja przepisy zawarte w
aktualnym wydaniu Zatacznika 14 do Konwencji, uchwalonym przez Radg
ICAO w 1995 r."° Przepisy te maja zastosowanie miedzy innymi w
panstwach UE i w Polsce. W krajach Unii stanowia one podstawg do
okreslenia wymagan, jakim powinna odpowiada¢ infrastruktura transportu
lotniczego. Polskie regulacje prawne odnosnie infrastruktury lotnisk
komunikacyjnych z reguly takze pokrywaja si¢ z ustaleniami ICAO.
Dotyczy to zarowno norm okreslajacych wymiary paséw startowych i pola
wzlotéow jak i systemu oznakowania lotnisk. Wymaganiom ICAO
odpowiadaja rowniez polskie regulacje dotyczace wyposazenia oraz
otoczenia lotnisk komunikacyjnych. Natomiast dalszej rozbudowy i
modernizacji wymaga jeszcze system kontroli ruchu lotniczego w polskiej
przestrzeni powietrznej.

Polska pod wzgledem rozwoju sieci lotnisk komunikacyjnych
znacznie ustepuje wiekszosci krajow zachodnioeuropejskich. Dotyczy to
zarébwno ogdlnej liczby lotnisk i ich lokalizacji jak i standargu obstugi

" Tekst konwencji — zob. Dz. U., 1959, nr 35, poz. 212, Zatacznik.

15 Zob. International Standards and Recommended Practices, Aerodromes. Annex
14 to the Convention on International Civil Aviation, Volume 1 — Aerodrome
Design and Operations, Volume II — Heliports, First Edition. ICAO, Montreal,
July 1995.
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samolotow oraz pasazerdw i tadunkéw, oferowanego przez poszczegdlne
porty lotnicze. W Polsce transport lotniczy korzysta regularnie z 11
lotnisk, 4 cywilnych i 7 wojskowych, ktore sa dopuszezone takze do
obshugi ruchu miedzynarodowego. Poza portami Warszawa — Okecie i
Gdansk — Rebiechowo, dotychczas zostaly przystosowane one do
przyjmowania i obstugi tylko matych i $rednich samolotow
komunikacyjnych. Jest to zwiazane z niedostateczng dlugoscia i
wytrzymatoscia droég startowych oraz niewielka przepustowoscia
dworcow lotniczych. Tylko 7 polskich portéw lotniczych posiada
odpowiednie urzadzenia techniczne /ILS/ umozliwiajace przyjmowanie
samolotow w trudnych warunkach atmosferycznych. W wiekszosci krajow
UE lotniska komunikacyjne  dopuszczone do obstugi ruchu
migdzynarodowego sa z reguly wyposazone w takie urzadzenia.

W zwiazku z  dazeniem do petnej integracji z UE oraz
spodziewanym dalszym rozwojem wspolpracy z zagranica, Polska w
nadchodzacych latach staje wobec koniecznosci przyspieszenia rozbudowy
i modernizacji infrastruktury transportu lotniczego. Pilnym zadaniem jest
migdzy innymi dokonczenie inwestycji zwigzanych z rozbudowg i
gruntownym unowocze$nieniem systemu kontroli ruchu lotniczego w
polskiej przestrzeni powietrznej. Jak si¢ wydaje, mozna liczy¢ na
pomysing finalizacj¢ tych przedsiewzieé, albowiem prowadzone od kilku
lat prace w omawianym zakresie, dotyczace przede wszystkim
instalowania i wprowadzania do uzytku niezbednych nowoczesnych
urzadzen radarowych, s3a juz mocno zaawansowane. Znacznie
trudniejszym zadaniem bedzie zapewnienie wystarczajacej przepustowosci
polskich lotnisk komunikacyjnych, niezbednej do zapewnienia obstugi
spodziewanego w  nadchodzacych latach  szybkiego  wazrostu
migdzynarodowych przewozow pasazerskich. Dotyczy to przede
wszystkim centralnego portu lotniczego Warszawa — Okgcie. Nowy
dworzec w tym lotnisku, ktory zostal oddany do uzytku w 1992 r., jest w
stanie przyjmowac¢ 5 mln. pasazerodw rocznie, ale jak wskazuja prognozy,
w 2000 r. potrzeby moga okazaé si¢ juz wyzsze. Ewentualna rozbudowa
obecnego dworca zwiekszy jego przepustowos¢ do 10 mln. pasazerow
rocznie, ale w 2010 r. spodziewane przewozy lotnicze moga znacznie
przekroczy¢ ten poziom. Sytuacja ta wydaje sie swiadczy¢ o tym, ze iz w
najblizszych latach konieczne stanie si¢ podjecie decyzji w sprawie
lokalizacji i budowy nowego centralnego migdzynarodowego portu
lotniczego. Bez nowoczesnego portu lotniczego, zdolnego do zapewnienia
sprawnej obstugi przynajmniej kilkunastu miliondw pasazeréw rocznie, a
takze znacznych ilosci tadunkéw, Polska nie bedzie bowiem w stanie
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osiaggna¢ migdzy innymi odpowiedniego udzialu w  rozwoju
migdzynarodowej wspolpracy i integracji ekonomiczne;.

Podstawowe problemy polskiego transportu powietrznego dotycza
réwniez niezbgdnego taboru lotniczego. Najwazniejsze parametry
techniczne oraz inne wymagania majace zastosowanie w odniesieniu do
samolotéw komunikacyjnych, wykorzystywanych w omawianej dziedzinie
transportu, okreslaja aktualne wydania zalacznikow — 6, 8 i 16 — do
wspomnianej juz Konwencji o Migdzynarodowym Lotnictwie Cywilnym,
opracowane przez Rade ICAO.'® Istotne uzupetnienie tych norm stanowig
regulacje zawarte w europejskich przepisach JAR — 25, ktdére dotycza
duzych samolotéw komunikacyjnych."” Na podstawie wymienionych
przepisow migdzynarodowych wydawane sg $wiadectwa o zdolnosci
samolotéw komunikacyjnych do lotu. Omawiane regulacje prawne
obowiazuja miedzy innymi w panstwach UE i w Polsce.

Panstwa UE w wigkszosci naleza do krajow posiadajacych
najlepiej wyposazony w nowoczesne samoloty i najlepiej rozwinigty
transport lotniczy. W ostatnich latach nastapit znaczacy postep, jesli
chodzi o zmniejszenie dystansu dzielacego w tym zakresie Polske od
paistw  Unii. W  pierwszej polowie lat dziewi¢édziesiatych
przedsigbiorstwo Polskie Linie Lotnicze LOT /PLL LOT/, bedace
gtownym polskim przewoznikiem w omawianej dziedzinie transportu,
stopniowo wycofato z eksploatacji tabor lotniczy produkcji radzieckiej,
budowany na podstawie projektow i przepisdw odbiegajacych od regulacji
zawartych w normach migdzynarodowych. Zastrzezenia dotyczace tych
samolotéw  wiazaly si¢ rowniez z wysokim zuzyciem paliwa i
nadmiernym hatasem emitowanym przez pracujace silniki. W miejsce
wycofanego taboru przedsigbiorstwo PLL LOT wprowadzito do
eksploatacji przede wszystkim kilkanascie nowoczesnych maszyn typu
Boeing 767 lub 737. Samoloty te spetniajq wszystkie wymagania zawarte
w przepisach ICAO, a ponadto sa one przystosowane do przewozu

'® Zob. International Standards and Recommended Practices, Operations of
Aircraft. Annex 6 to the Convention on International Civil Aviation, Fifth Edition
of Part I, Fourth Edition of Part II, Decond Edition of Part 111. ICAO, Montreal,
July 1995; International Standards, Airworthiness of Aircraft. Annex 8 to the
Convention on International Civil Aviation. Eight Edition. ICAO, Montreal, July
1988; International Standards and Recommended Practices, Enviromental
Protection. Annex 16 to the Convention on International Civil Aviation, Volume |
— Aircraft Noise, Second Edition, ICAO, Montreal 1993.

'7 Zob. Joint Airworthiness Requirements, JAR — 25, Large Aeroplanes, Change
14, Airworthiness Authorities Steering Committee Cheltenham 1994.
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znormalizowanych jednostek tadunkowych zgodnie 2z ustaleniami
Zrzeszenia Migdzynarodowego Transportu Lotniczego /IATA/.

W najblizszych latach przedsigbiorstwo PLL LOT bedzie musiate
kontynuowaé¢ zakupy nowoczesnych samolotéw produkcji zachodniej,
odpowiadajacych w pelni wymaganiom ICAOQ, oraz rozszerza¢ wspdtprace
z przewoznikami lotniczymi  panstw  zachodnioeuropejskich i
potnocnoamerykanskich. Szczegdlne znaczenie tych przedsiewziel jest
zwiazane przede wszystkim z koniecznos$cig zapewnienia sprawnej obstugi
zwiekszajacego sie lotniczego ruchu pasazerskiego pomiedzy Polska a
zagranicq oraz potrzeba sprostania przez przedsigbiorstwo PLL LOT
wzrastajacej konkurencji na migdzynarodowym rynku przewozdw
lotniczych. Rozwdj wspélpracy gospodarczej z zagranicg wymaga ponadto
zapewnienia gldwnemu polskiemu przewoznikowi, dzialajacemu w
omawianej dziedzinie transportu, odpowiednich mozliwosci wykonania
znormalizowanych lotniczych przewozéw towarowych, ktorych znaczenie
miedzy innymi w panstwach UE systematycznie wzrasta. Niezbedne
zakupy nowoczesnych samolotdéw wymagaé beda znacznych srodkéw
finansowych. Mozliwe powinno okazaé si¢ jednak ich uzyskanie przez
przedsigbiorstwo PLL LOT w formie kredytéw dtugoterminowych na
dogodnych warunkach, a takze poprzez ewentualne pozyskanie i
bezposrednie zaangazowanie kapitalu prywatnego.

6. TRANSPORT MORSKI

Jak dotad panstwa UE nie zdotaly wypracowaé wspdlnych norm
technicznych dotyczacych poszczegolnych elementéw infrastruktury
portéw morskich na obszarze Unii. Jest to zwigzane z wystepowaniem w
tej dziedzinie wyraznych sprzecznosci interesow pomigdzy tymi
panstwami, bedacej wynikiem ostrej konkurencji na zachodnioeuropejskim
rynku portowych ustug przetadunkowych. Obowigzujace wspolne
przepisy, ktdére majaq zastosowanie w portach morskich krajow UE,
regulujg tylko sprawy dotyczace bezpieczenstwa ruchu i obstugi statkow
oraz ochrony srodowiska morskiego przed zanieczyszczeniami. Jednakze
réwniez te przepisy nie sa w pelni rezultatem wspolnej polityki tych
krajow, lecz przede wszystkim wynikaja z postanowien Konwencji o
Bezpieczefistwie Zycia na Morzu /SOLAS/ z 1974 r"® wraz z
pozniejszymi uzupetnieniami i zmianami oraz Konwencji o Zapobieganiu
Zanieczyszczaniu Morza przez Statki /MARPOL/ z 1973 r."” wraz z

'® Tekst konwencji — zob. Dz.U., 1984, nr 61, poz. 318, Zalacznik.
1% Tekst konwencii — zob. Dz.U., 1987, nr 17, poz. 101, Zalacznik.
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pdzniejszymi uzupelnieniami i zmianami, ktére to konwencje obowiazuja
miedzy innymi w panstwach UE i w Polsce. W karajach Unii realizowane
sa natomiast wspdlne programy badawczo — rozwojowe /MAST, EURET/
dotyczace rowniez elementéw infrastruktury portowej, a zwlaszcza
rozwoju nowoczesnej inZynierii nadbrzeznej oraz optymalnej gospodarki
portowej. Ponadto szybko postepuje proces przystosowania portdw
zachodnioeuropejskich  do nowoczesnych systeméw  zatadunku i
wyladunku statkdw /konteneryzacja, paletyzacja/. Dziatania te prowadzone
sa z uwzglednieniem przepisow Miedzynarodowej Organizacji
Normalizacyjnej /ISO/.

Polskie porty morskie przewaznie znacznie ustgpuja portom
krajow zachodnioeuropejskich zaréwno pod wzgledem wyposazenia jak i
oferowania standardu obstugi statkéw i tadunkow. Ponadto dotychczas nie
zostaly one w pelni przystosowane do spelnienia wymagan
migdzynarodowych dotyczacych ochrony s$rodowiska morskiego w
rejonach portowych, mimo ze Polska ratyfikowata konwencj¢ MARPOL, a
takze Konwencjg¢ o Ochronie Srodowiska Morskiego Obszaru Morza
Battyckiego z 1974 r.° Porty polskie tylko w niewielkim zakresie sa
przygotowane do przyjmowania statkow i fadunkdéw wymagajacych
szerokiego stosowania nowoczesnych systemow wszechstronnej obstugi.
Dominuja w nich przestarzale urzadzenia uniemozliwiajace osiaganie
wysokiego standardu ustug przetadunkowych. Wigkszos¢ wyposazenia i
nabrzezy stuzy do obstugi tadunkéw masowych. W ostatnich latach proces
rozbudowy i modernizacji potencjatu przetadunkowego polskich portéw
morskich przebiegal wolno i przewaznie w niewlasciwym kierunku.
Kontynuowane byly przedsigwzigcia zwigzane z obslugg tadunkéw nie
wymagajacych wysokiego standardu ustug przetadunkowych. Natomiast
najbardziej potrzebne inwestycje portowe, zwigkszajace mozliwosci
przyjmowania statkdw i tadunkéw wymagajacych szerokiego stosowania
nowoczesnych systemow wszechstronnej obstugi, byly realizowane w
niewystarczajacym zakresie.

Podstawowe normy, parametry techniczne i inne wymagania,
jakim powinny odpowiadaé statki morskie i ich wyposazenie, okreslaja
instytucje klasyfikacyjne oraz odpowiednie umowy migdzynarodowe.

20 Tekst konwencji — zob. ,,International Legal Materials”, 1974, nr 3, s. 546-585.
W 1992 r. zostala zawarta w Helsinkach przez wszystkie pafistwa nadbaltyckie i
EWG nowa Konwencja o Ochronie Srodowiska Morskiego Obszaru Morza
Batltyckiego, ktora do korica 1997 r. nie weszta w zycie. Z chwilg wejscia w zycie
zastapi ona konwencje¢ z 1974 r. Zob.Convention on the Protection of the Marine
Environment of the Baltic Sea Area, 1992. Helsinki, 9 April 1992.
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Najwazniejsze znaczenie w tym zakresie ma dzialalnos¢ normalizacyjna
Migdzynarodowego Zrzeszenia Towarzystw Klasyfikacyjnych (IACS), do
ktorego naleza miedzy innymi instytucje klasyfikacyjne panstw UE i
Polski.?' Wazna role w omawianej dziedzinie petni takze Migdzynarodowa
Organizacja Morska (IMO), ktéra opracowala cztery najwazniejsze
umowy migdzynarodowe okreslajace podstawowe wymagania, jakim
powinny odpowiada¢ statki morskie i ich wyposazenie. Oprocz
wspomnianych juz konwencji SOLAS i MARPOL nalezy do nich
Konwencja o Zapobieganiu Zderzeniom Statkéw (COLREG) z 1972 r.”2
wraz z pdzniejszymi uzupelnieniami i zmianami oraz Konwencja o
Liniach Ladunkowych (LL) z 1966 r2 wraz z pdzniejszymi
uzupetnieniami i zmianami. Stronami tych umdéw miedzynarodowych sa
miedzy innymi panstwa UE i Polska.” Statki morskie eksploatowane przez
polskich armatoréw, a takze budowane w polskich stoczniach, w pelni
odpowiadajg wymaganiom wynikajacym z obowigzujacych przepisow
migdzynarodowych. Ich przestrzeganie jest nadzorowane miedzy innymi
przez krajowa instytucje klasyfikacyjna — Polski Rejestr Statkow (PRS).
Polska morska flota handlowa znacznie ustgpuje flotom
wigkszosci krajow UE zaréwno pod wzgledem liczebnosci, nowoczesnosci
oraz poziomu specjalizacji jak i stopnia zuzycia. Obecnie sklada si¢ ona z
ponad 160 statkéw morskich o tacznej nosnosci okoto 3,4 min ton.”
Zdecydowana wigkszo$¢ stanowig nadal masowce i konwencjonalne
drobnicowce, nie nadajace si¢ do przewozu tadunkéw wymagajacych
wysokiego standardu obstugi. Natomiast nowoczesne statki specjalistyczne
najbardziej odpowiadajace obecnym potrzebom miedzynarodowego rynku
przewozowego, jak kontenerowce, semikontenerowce oraz jednostki ro-
roicon-ro, stanowig tylko okolo 20% stanu liczebnego floty.
Zaawansowany jest proces starzenia si¢ polskiej floty handlowej, o czym
swiadczy fakt, iz przecigtny wiek statkow siega 15 lat. W zwigzku z tym

' W ramach UE Niemcy, Wielka Brytania, Francja i Wiochy powolaly

dodatkowo  Europejskie  Stowarzyszenie = Towarzystw  Klasyfikacyjnych
(EURACS), ktdrego cele sa zbiezne z celami 1ACS. Jego dziatalno$¢ ma stuzyé
szybszemu wprowadzaniu w krajach Unii jednolitych podstawowych norm i
standardéw migdzynarodowych dotyczacych wyposazenia statkdw.

22 Tekst konwencji — zob. Dz. U., 1977, nr 15, poz. 61, Zalacznik.

% Tekst konwencji — zob. Dz. U.,1969, nr 33, poz. 282, Zalacznik.

* W 1982 r. zachodnioeuropejskie panstwa nadmorskie, nalezace obecnie do UE,
oraz Norwegia zawarly porozumienie (MUO) w sprawie kontroli statkdw,
zawijajacych do ich portéw, gléwnie w zakresie przestrzegania postanowien
konwencji SOLAS, MARPOL, COLREG i LL.

% Dane resortu transportu i gospodarki morskiej 1997 r.
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daleki od zadowalajacego jest takze jej stan techniczny. Przecigtny poziom
zuzycia statkow eksploatowanych przez polskich armatoréw wynosi ponad
50 %.

W zwiazku z dazeniem do petnej integracji z UE i spodziewanym
dalszym szybkim rozwojem wspdtpracy gospodarczej Polski z zagranica
konieczne staje si¢ przeprowadzenie w najblizszych latach modernizacji
polskich portow morskich oraz odmtodzenie i unowoczesnienie floty
handlowej. Niezbedne jest zwlaszcza przyspieszenie odpowiedniej
rozbudowy potencjatu przetadunkowego gléwnych portéw oraz poprawa
ich atrakcyjnosci i konkurencyjnosci. Wymaga to definitywnej zmiany
kierunku inwestycji portowych zwiazanych do niedawna przewaznie z
obstuga tadunkéw masowych. Wyjatek stanowia zdolnosci przetadunkowe
ropy naftowej, ktorych znaczne zwigkszenie jest niezbedne w zwiazku ze
spodziewang w nadchodzacych latach zmiang obecnego giéwnego miejsca
jej zakupu (Rosja) 1 wynikajaca z tego koniecznoscia importu oraz
transportu ropy przede wszystkim droga morska. Poza tym $rodki powinny
by¢ kierowane gldwnie na realizacj¢ a inwestycji stuzacych zwigkszeniu
mozliwosci przyjmowania przez porty polskie statkow 1 tadunkow
wymagajacych wysokiego standardu podstawowych ustug portowych a
zwlaszcza szerokiego stosowania nowoczesnych systemow
przetadunkowych. Niezbedne jest takze nalezyte wyposazenie portow w
urzadzenia w potrzebne do zapewnienia ochrony srodowiska morskiego
przed zanieczyszczenie przez statki zgodnie ze wszystkimi wymaganiami
wynikajacymi z odpowiednich umoéw migdzynarodowych.

W najblizszych latach statki eksploatowane przez polskich
armatoréw w wiekszosci powinny zostac zastapione przez nowe jednostki.
Istnieje zwlaszcza potrzeba zwiekszenia liczy statkéw specjalistycznych
zdolnych do przyjmowania tadunkow wymagajacych wysokiego standardu
obstugi. Powinno to nastapi¢ migdzy innymi poprzez ograniczenie liczby
masowcéw oraz konwencjonalnych drobnicowcéw, ktorych ustugi
transportowe w nadchodzacych latach w coraz mniejszym stopniu beda
odpowiadaé potrzebom zaréwno polskiego handlu zagranicznego jak i
miedzynarodowego rynku uslug przewozowych. Przeprowadzenie
stopniowej modernizacji floty handlowej lezy w granicach mozliwosci
finansowych i zdolnosci kredytowych polskich armatoréw. W przypadku
przedsiewzie¢ dotyczacych ochrony srodowiska morskiego w rejonach
portowych istnieja realne szanse na uzyskanie znaczacej pomocy
zagranicznej, zwlaszcza ze strony nadbaltyckich panstw UE, miedzy
innymi poprzez ekokonwersj¢ czgsci polskiego zadtuzenia w tych krajach.
Natomiast niezbedne inwestycje, zwiazane przede wszystkim z rozbudowa
i modernizacja potencjatu przetadunkowego polskich portow morskich
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wymaga¢ beda mozliwych do stopniowego zrealizowania naktadow z
budzetu panstwa.



