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Wiestaw Wankowicz

TRANSPORT PO PRZYSTAPIENIU POLSKI DO UNII EUROPEJSKIEJ

Abstrakt. W artykule omoéwiono najwazniejsze zagadnienia transportowe w kontekécie
przystgpienia Polski do Unii Europejskiej. Transport jest w nim traktowany nie jako oddzielna
dziedzina, ale jako cze$¢ systemu gospodarowania przestrzenig. Punktem wyj$cia sg wzra-
stajace wraz ze wzrostem PKB przewozy osob i towardw (szerzej potrzeby transportowe).
Skutkiem tego konieczny jest rozwdj systemoéw transportowych, w szczegdlnosci infrastruktu-
ry transportowej. Rozwdj ten winien uwzgledniaé dgzenie do spéjnosci terytorialnej Europy,
zachowanie rynkowych regut konkurencji przewoznikéw z réwnoczesnym sterowaniem po-
dziatem zadan transportowych pod kgtem rozwoju zrownowazonego. Narzedziem realizacji
jest wspolna europejska polityka transportowa i stanowienie odpowiednich regulacji praw-
nych w tym dotyczacych finansowania infrastruktury.

Stowa kluczowe: gospodarowanie przestrzenig, spéjnosé terytorialna, integracja,
transport, potrzeby przewozowe, infrastruktura transportowa

Podjecie prac nad oceng skutkéw wejscia Polski do Unii Europejskiej (UE) w zakresie
gospodarowania przestrzenig jest wazne i konieczne. Gtéwnym celem takiej oceny jest prze-
Sledzenie zmian, zarébwno w przestrzeni jak i w metodyce, oraz instrumentach zarzadzania
nig. Dlatego przy analizowaniu skutkéw integracji Polski z Unig Europejska w dziedzinie
transportu konieczne jest rozwazenie:

1) potrzeb, czyli przemieszczen oséb i towardw,

2) rownoprawnej dostepnoséci Srodkdw transportu, tj. spéjnosci przestrzennej transportu,

3) infrastruktury transportowej, bedgcej podstawowg sferg interwencji publicznej w dziedzi-
nie transportu,

4) prawa transportowego, w tym harmonizacji prawa polskiego i prawa Unii Europejskiej,

5) polityki transportowe;j.

Méwigc o wplywie transportu na rozwigzania przestrzenne nalezy zwré6ci¢ uwage na
istniejgce sprzezenie zwrotne miedzy nimi: transport ksztattuje przestrzen, a rozwigzanie
przestrzenne wptywajg na transport.

Transport jest dziedzing ztozong i rownocze$nie powszechng, stykamy sie z nim wszy-
scy. Czym wiec jest dla nas transport ? Czy poprzez transport zaspokajamy tylko potrzebe
przemieszczen, czy moze takze prawo do wolnoéci, wygodnego zycia, czy poczucia presti-
zu? Niewatpliwie potrzeba przemieszczen ma swoje zrodio w naturze ludzkiej i w spotecz-

nym podziale zadan, jest zwigzana z wykonywang pracg oraz wymiang towaréw i ustug.
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Przemieszczenia oséb i towaréw

Wielkosé przewozow, zaspokojenie potrzeb transportowych to ztozony wynik interakcji
migedzy gospodarczg strong zjawiska transportu (potrzeba i konieczno$é przemieszczen,
efektywnos$¢, optacalnosé), bezpieczehAstwem i warunkami $rodowiska (dostepnosé prze-
strzeni, ograniczanie ucigzliwosci, likwidacja zagrozen), a nawet przyzwyczajeniami trans-
portowymi (preferowany srodek transportu, sposob przemieszczania sig). Istnieje przy tym
zalezno$¢ zachowan transportowych od dostepnos$ci, mozliwosci przemieszczania sie (za-
sobnos$¢ ekonomiczna i swobody demokratyczne powodujg wzrost liczby przemieszczen).
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Ryc. 1. Wzrost przewozdéw w Unii Europejskiej (UE 254, rok 1995 = 100)
Zrédto: [4]

Bazujgc na danych statystycznych mozna stwierdzié, ze wraz ze wzrostem dobrobytu
w krajach Unii Europejskiej obserwuje sie staty wzrost liczby transportowanych oséb i towa-
row (ryc. 1), zalezny od wzrostu PKB. Rodzi to konsekwencje w zapotrzebowaniu na srodki
transportu, infrastrukture transportowg i ostatecznie zapotrzebowanie na przestrzen dla
transportu. Powoduje znaczne zmiany w sposobie ksztattowania przestrzeni. Istotny jest przy
tym nie tylko wzrost iloéci transportowanych oséb i towaréw, ale takze podziat zadan prze-
wozowych pomiedzy poszczegdine rodzaje transportu (ryc. 2). Zwraca uwage staty wzrost
przewozow transportem drogowym, a w odniesieniu do transportu 0s6b — samochodami

4 UE 15 tworzyly: Austria, Belgia, Dania, Finlandia, Francja, Grecja, Hiszpania, Holandia, Irlandia, Luksemburg,
Niemcy, Portugalia, Szwecja, Wielka Brytania, Wtochy, UE 25 — do UE 15 dotaczyty: Cypr, Czechy, Estonia, Li-
twa, totwa, Malta, Polska, Stowacja, Stowenia, Wegry, UE 27 tworzg obecnie panstwa UE 25 oraz Butgaria i Ru-
munia.
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osobowymi. Odbywa sie to gtdwnie poprzez zmniejszenie udziatu przewozéw kolejowych,
a w przypadku transportu 0séb — takze autobusowych. Jest to skutek tatwej dostepnosci sa-
mochodu osobowego, ktory staje sie dobrem standardowym, a nie luksusowym. Przewidy-
wany jest takze znaczny wzrost przewozbéw pasazerskich transportem lotniczym i towarow
transportem morskim.
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Ryc. 2. Przewidywany wzrost przewozéw w podziale na rodzaje transportu (UE 25, rok 2000 = 100)
Zrédto: [16]

Spoéjnos¢ przestrzenna

Istotnym zagadnieniem zwigzanym z systemem transportowym Unii Europejskiej jest
spéjnos¢ przestrzenna. Pomimo przeznaczania znacznych $rodkéw UE i panstw cztonkow-
skich na wspieranie spdjnosci przestrzennej, istnieje wiele obszaréw bardzo Zle skomuniko-
wanych z resztg Wspdinoty i Zle skomunikowanych w ukiadach lokalnych i regionalnych.
Obywatele tych obszardw nie moga wiec w peini korzysta¢ z mozliwosci, jakie daje nowo-
czesna gospodarka rynkowa. Takze lokalne podmioty gospodarcze ponoszg wyzsze koszty
funkcjonowania, a kapitat zewnetrzny niechetnie inwestuje w takich miejscach. Diafego
w nowych paristwach czionkowskich, w tym w Polsce, niezbedne jest poniesienie w krotkim
czasie znacznych nakiaddw na przefamanie istniejgcych barier komunikacyjnych [17].

Dostep do sprawnego systemu transportowego z odpowiednimi potgczeniami z cen-
tralnym obszarem Unii stanowi wskaznik peryferyjnosci danego regionu. Wskaznik ten jest
miarg mozliwosci dotarcia do centralnej czesci UE (fuk od Londynu, przez Paryz, kraje Bene-
luksu, wzdtuz Renu w Niemczech do pétnocnych Wioch). Mozna go wyznaczyé oddzielnie
dla réznych rodzajéw transportu, jak réwniez w postaci zagregowanej, z uwzglednieniem

wszystkich dostepnych rodzajéw transportu (ryc. 3). Regiony posiadajgce sprawniejszy sys-
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tem transportowy, a tym samym lepszy dostep do rynkdw, sg z zasady bardziej wydajne
i konkurencyjne niz regiony pozbawione takich warunkdéw. Dostep ten jest szczegdlnie staby
w Portugalii, Grecji, zachodniej Irlandii i painstwach battyckich. Wyjatkiem sg duze miasta
wraz z obszarami przez nie obstugiwanymi, majace dogodne potaczenia lotnicze. W Polsce
takim obszarem jest Warszawa, Slqsk, Krakéw, Poznan, Wroctaw i Trojmiasto.

W ostatnich latach potaczenia transportowe w obrebie krajow objetych politykg spdjno-
§ci, jak réwniez miedzy tymi krajami a pozostatg czescig UE znacznie poprawity. W szcze-
golnosci, przy wsparciu funduszy strukturalnych gesto$¢ sieci autostrad w tych krajach
zwiekszyta sie z 20% ponizej $redniej dla UE 15 w roku 1991 do 10% powyzej tej $redniej
w roku 2001. Wzrost ten skupit sie jednak w duzej mierze na obszarze Hiszpanii i Portugalii.
W krajach, ktére ostatnie wstgpity do Unii gestos¢ sieci autostrad jest znacznie nizsza wynosi
ponizej 20% $redniej dla UE 15.
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Ryc. 3. Dostepnos¢ komunikacyjna (wskaznik peryferyjnosci) w 2001 r., zagregowana warto$¢ obejmujgca
dostepnos$¢ drogami, koleja, samolotami i transportem Wodnym5
Zrédto: [20]

® Wartosé 100 jest srednig dla UE 27, im wyzsza wartos¢, tym lepsza dostepno$é a mniejsza peryferyjnosé.
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Bioragc pod uwage potozenie Polski w centralnej czesci Europy, nawet niewielkie zmia-
ny w systemie transportowym mogg wywotaé duzo lepsze efekty niz w bardziej odlegtych
regionach Europy (Portugalia, Skandynawia). Narastajgce tempo modernizacji sieci drogo-
wej i kolejowej oraz dynamiczny rozwodj potaczen lotniczych w Polsce pozwala na optymi-
styczne prognozowanie zmian spojnosci transportowej obszaru Polski w ramach UE (ryc. 4).

iy
e : e ;
< ! "'!'i:"f‘- |' : -
i Rk 3 o |
51
- A E : = A TS R
B .
R
—
Ths: # o T
Pttty nulaen B
opmam of B EARSH
oremmng Com meses
™ L
? o
5r
{ oy ot
?:1-.- o .ﬁ i
A '..

. i 2 =t - '.; e F “l..-‘.ld:...-
espfiin _ U G ] '
—_— A {2} SEW - ESPOMN accessibdily update, 2008 L= SO0 km

= . ———

Ryc. 4. Zmiany dostepnosci komunikacyjnej (wskaznika peryferyjnosci) drogami w latach 2001-2006
(wartosci obliczone dla UE 27)

Zrédto: [2]

Infrastruktura transportowa

Jak wynika z powyzszych analiz, podstawg wzrostu spdéjnosci terytorialnej jest rozwig-
zywanie problemdw transportowych poprzez inwestowanie w rozwdj infrastruktury.

W 1996 r. Parlament Europejski i Rada UE przyjety decyzje w sprawie wspdélnotowych
wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej [3]. Wytyczne te doty-
czg drég, kolei, zeglugi $rodlgdowej, portdow lotniczych, portdow morskich i $rédlgdowych
oraz systemow zarzgdzania ruchem w transporcie europejskim. W dokumencie zatozono,
ze proces budowy sieci bedzie odbywat sie etapami i zakoriczy sie w 2010 r. Do wytycznych
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zatgczono liste 14 projektdw wskazanych podczas spotkania Rady Europejskiej w Essen

(1994) jako szczegdlnie wazne. Obecnie lista projektéw obejmuje 30 pozycji (ryc. 5), a okres

realizacji wpisano w okres programowania 2007-2013.
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Ryc. 5. Priorytety rozbudowy transeuropejskiej sieci transportowej
Zrédto: [18]

Polskie inwestycje transportowe znalazty sie w nowych planach UE zwigzanych z roz-
wojem transeuropejskiej sieci transportowej. Sie¢ TEN-T obejmuje priorytety o najwyzszej
randze w skali europejskiej, jej uzupetnieniem jest mozliwo$¢ finansowania infrastruktury
transportowej z wykorzystaniem innych mechanizméw finansowania, w szczegdlnosci $rod-
kéw Funduszu Spéjnosci (FS) i Funduszu Rozwoju Regionalnego (FRR). Mechanizmy te,
a w szczegdblnosci FRR, dajg mozliwosé rozbudowy i przebudowy systemu transportowego
nie tylko o znaczeniu krajowym i miedzynarodowym, ale takze lokalnym i regionalnym.

Biorgc pod uwage opdznienia w rozwoju wszystkich typédw systeméw transportowych
w Polsce (z wyjatkiem transportu zbiorowego w miastach duzych i §rednich), najwazniejszym
wyzwanhiem w dziedzinie infrastruktury transportowej jest peina modernizacja systeméw in-
frastruktury drogowej, kolejowej i lotniczej oraz dostosowanie ich do standardéw UE.
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W kraju priorytetami w zakresie systemoéw transportowych w latach 2007-2013 bedg

nastepujace przedsiewziecia [8].

W dziedzinie drogownictwa:

autostrada A1 — budowa na catej dtugosci Gdansk — Gliwice — Gorzyczki,

autostrada A2 — zakoriczenie budowy na odcinku Swiecko — Warszawa oraz na te-
renie Warszawy odcinek drogi ekspresowej S-2,

autostrada A4 — zakonczenie budowy na odcinku granica panstwa — Jedrzychowice
— Rzeszbéw; w 2013 r. odcinek Rzeszéw — Korczowa — granica panstwa bedzie
w budowie,

droga ekspresowa S3 — budowa na odcinku Szczecin — Zielona Goéra — A4 (Legni-
ca),

droga ekspresowa S5 — Nowe Marzy — Bydgoszcz — Znin oraz Gniezno — Poznan,
droga ekspresowa S7 — zakonczenie budowy na odcinku Gdansk — Warszawa —
Kielce — Jedrzejéw i na odcinku Lubien — Rabka,

droga ekspresowa S8 — budowa odcinka Wroctaw Psie Pole — Biatystok i odcinka
Biatystok — Augustéw — Budzisko, przy zwiekszonych naktadach z budzetu panstwa
na budowe tego odcinka,

droga ekspresowa S17 — budowa na odcinku Warszawa — Lublin — Piaski,

droga ekspresowa S19 — budowa na odcinku Miedzyrzec Podlaski — Rzeszéw;
w 2013 r. odcinek Miedzyrzec Podlaski — Biatystok bedzie w budowie,

droga ekspresowa S69 — zakonczenie budowy odcinka Bielsko-Biata — Zywiec —

Zwardon;

W dziedzinie kolejnictwa:

linia E65 — zakoniczenie modemizacji odcinkdow Gdynia — Warszawa, Katowice —
Zebrzydowice oraz Czechowice Dziedzice — Bielsko-Biata — Zwardon,

linia E59 — zakoinczenie modernizaciji na odcinku Wroctaw — Szczecin,

linia E20/CE20 — odcinek Warszawa — Poznan (zakonczenie prac), odcinek to-
wicz — Skierniewice (zakonczenie prac) i odcinek Siedice — Terespol,

linia E30 — zakoriczenie modernizacji odcinkéw Opole — Zabrze oraz Legnica — Bie-
lawa Dolna — Horka,

linia CE 59 — modernizacja odcinka Wroctaw — Szczecin, | etap,

linia Warszawa — £6dz — zakoniczenie modernizaciji na catej dtugosci,

linia Psary — Koztéw — Krakéw — modernizacja odcinka tgczacego Centralg Magi-
strale Kolejowg z Krakowem,

linia kolejowa nr 8 — modernizacja odcinka Warszawa — Radom — Kielce wraz z bu-
dowa fgcznicy do lotniska Warszawa — Okecie,

linia kolejowa nr 14 — modernizacja odcinka £6dz— Kalisz,
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— prace przygotowawcze do budowy w nastepnym okresie programowania linii kole-
jowej duzych predkosci Warszawa — £6dz — Kalisz — Wroctaw/Poznan,

— zakup i modernizacja taboru kolejowego.

W dziedzinie transportu lotniczego:

— modernizacja portéw lotniczych znajdujacych sie w transeuropejskiej sieci transpor-
towej (Gdansk Rebiechowo, Katowice Pyrzowice, Krakéw Balice, Poznan tawica,
Rzeszbw Jasionka, Szczecin Goleniéw, Warszawa Okecie, Wroctaw Strachowice),

— prace przygotowawcze do budowy drugiego centralnego portu lotniczego dla Polski.

Szczegbinego znaczenia nabiera takze rozwigzanie probleméw transportowych miast,

poniewaz:

— 80% mieszkancow UE zyje w miastach,

— odbywajg oni $rednio 1000 podrézy na osobe w ciggu roku, z czego potowe na dy-
stansie krétszym niz 5 km,

— bardzo nasilone sg zjawiska negatywne: zattoczenie, zanieczyszczenie $rodowiska,
nadmierne zuzycie paliw ptynnych [21].

Duza réznorodno$¢ miast, problemdw w nich wystepujacych i sposobow ich rozwigzy-

wania powoduje trudnosci w tworzeniu cato$ciowego obrazu zjawisk i trendoéw oraz przewi-

dywaniu dalszego rozwoju miast.

Regulacje prawne

Dziedziny transportu w Unii Europejskiej dotyczy okoto 140 aktéw prawnych, ktére two-
rzg podstawe realizacji wspbdlnej polityki transportowej. Polska zadeklarowata przyjecie
w cato$ci wspoinotowego dorobku prawnego.

Problemy wdrazania prawa dotycza:

1) dostepu do rynku w transporcie lotniczym,

2) modernizacji polskigj floty rybackiej i pasazerskiej w transporcie morskim,
3) dostepu do rynku drogowych przewozow kabotazowych,

4) modernizacji infrastruktury drogowej w Polsce,

5) dostepu do sieci w transporcie kolejowym.

Wedtug regut polityki transportowej, rzady panstw cztonkowskich muszg przedsiewzigé
stosowne dziatania, aby przepisy techniczne, normy, praktyki rynkowe i administracyjne nie
stwarzaty barier dla swobodnego przeptywu oraz rozwoju ustug transportowych w obrebie
jednolitego rynku UE. Obowigzkiem wtadz publicznych jest ustanowienie i egzekwowanie
takich przepisow, ktére zapewnityby dostep operatordéw do rynku transportowego na réwnych
zasadach, umozliwiajgcych nieograniczong konkurencje, bezpieczenstwo, ochrone srodowi-
ska i zrbwnowazony rozwoj wszystkich gatezi transportu.
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Dostosowujgc prawo polskie do prawa UE, zmieniono wiekszo$¢é obowigzujgcych

przepisdw, miedzy innymi nastepujgce ustawy:

ustawa Prawo przewozowe,

ustawa o transporcie drogowym,

ustawa o transporcie kolejowym,

ustawa Prawo o ruchu drogowym,

ustawa o autostradach ptatnych,

ustawa o przewozie drogowym towardéw niebezpiecznych,

ustawa o przewozie kolejg towardw niebezpiecznych,

ustawa o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsigbiorstwa panstwo-
wego Polskie Koleje Panstwowe,

ustawa o czasie pracy kierowcow,

ustawy o dozorze technicznym i Inspekcji Transportu Drogowego,

ustawa Prawo lotnicze,

ustawa o zegludze Srodlgdowe;j,

ustawa o bezpieczenstwie morskim,

ustawa o portowych urzgdzeniach do odbioru odpaddéw oraz pozostatosci tadunko-
wych ze statkow,

ustawa o Funduszu Zeglugi Srodlgdowej i Funduszu Rezerwowym,

ustawa Prawo wodne,

ustawa Prawo ochrony $rodowiska,

ustawa o odpadach,

ustawa o podatkach i optatach lokalnych,

ustawa o podatku od towardw i ustug,

ustawa o warunkach dopuszczalnosci i nadzorowaniu pomocy publicznej dla

przedsiebiorcéw.

Polityka transportowa

Polityka transportowa odzwierciedla zaktadane cele rozwoju systemu transportu, zasa-

dy regulujgce sposéb realizacji ustug transportowych (konkurencja, regulacja rynku), zasady

funkcjonowania systemu transportu (szczegdlnie w zakresie efektywnego faczenia poszcze-

goéInych systemoéw transportu), zasady dostepnosci systemu transportowego (transport dia

klienta). W polityce okres$la sie takze pozgdang jako$¢ ustug transportowych oraz mozliwosci

uzyskania jej przy ograniczeniach dotyczacych kosztéw utrzymania systemu transportu,

w tym zasady ponoszenia kosztéw przez podmioty gospodarcze i klientéw oraz administracje

publiczng. Okreéla sie takze wptyw transportu na zasoby przyrodnicze i kulturowe oraz za-

sady ksztattowania przestrzeni.
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Podstawowe zasady wspolnej polityki transportowej zostaty sformutowane juz w latach
60. i do dzi$ nie ulegty wiekszym zmianom.

Dziatania unijne w dziedzinie transportu opierajg sie na:

— wolnej i uczciwej, ale kontrolowanej konkurencji,

— wolnosci wyboru $rodka transportu przez uzytkownika,

— rbéwnym traktowaniu przez wtadze $rodkdw transportu i przewoznikow,

— finansowej i handlowej niezaleznosci przedsigbiorstw transportowych,

— idei wspolnotowej koordynacji inwestowania w infrastrukture transportowa.

Podstawg formufowania polityki transporfowej Unii Europejskiej sg ogblne wytyczne
wynikajgce z traktatéw® [19]. Celem wspéinej polityki transportowej jest usuwanie barier we
wszystkich gateziach transportu. Ma temu stuzyc ujednolicanie przepiséw technicznych, po-
datkowych i socjalnych, promowanie swobodnej konkurencji oraz znoszenie dyskryminacji
przewoZnika ze wzgledu na jego siedzibe. Przedmiotem decyzji na szczeblu wspolnotowym
sg rowniez srodki majgce na celu poprawe bezpieczenstwa transportu. W bezposrednim
zwigzku z politykg transportowg pozostajg przepisy o tworzeniu i rozwoju sieci transeuropej-
skich w dziedzinie infrastruktury transportu’.

Transport, obok rolnictwa i handlu, od poczatku tworzenia wspolnej Europy uznawano
za taki dziat gospodarki, ktéry powinien podlegaé regulacjom wspdélnotowym. Wynika to
z faktu, ze ufatwienia transportowe umozliwiaja, a zarazem przyspieszajg rozwdj wspoélnego
rynku. Ponadto transport zawsze odgrywat duzg role w gospodarce (pod koniec lat 90. XX w.
wytwarzat 7,5% produktu krajowego brutto UE).

Polityka europejska w dziedzinie transportu jest ztozona i dotyczy wielu jego aspektéw,
stad duza liczba instrumentéw, jakimi postuguja sie kraje UE w celu sterowania transportem.
Instrumenty te tworzg formalne i instytucjonalne warunki funkcjonowania transportu.

Instrumenty te, wystepujgce najczesciej w postaci polityk, i aktow prawnych okre$lajg:

— cele rozwoju systemu transportu (np. zmniejszenie pracy przewozowej),

— zasady regulujgce sposéb realizacji ustug transportowych (konkurencja),

— zasady funkcjonowania systemu transportu, szczegdlnie w zakresie efektywnego 1a-

czenia poszczegoinych podsysteméw transportu,

— zasady dostepnosci systemu transportowego (transport dla klienta),

— normy i normatywy,

© Art. 3 ust. 1 pkt f, art. 70-80, art. 154-156 Traktatu ustanawiajgcego Wspdinote Europejskg, wersja ujednolicona
[19]. Traktat faktycznie jest dokumentem powstatym historycznie na podstawie kolejno podpisywanych dokumen-
tow [36]:

traktatow zatozycielskich: Traktat o ustanowieniu Europejskiej Wspdinoty Wegla i Stali (Paryz 1951); Traktat
o ustanowieniu Europejskiej Wspdinoty Gospodarczej, Traktat o Europejskiej Wspdlnocie Energii Atomowej
(Rzym 1957),

traktatow wprowadzajacych zmiany w traktatach zatozycielskich: Traktat o fuzji organdéw (1965), Jednolity akt
europejski (1986), Traktat z Maastricht (1992), Traktat z Amsterdamu (1997), Traktat Nicejski (2001).

7 Art. 154-156 Traktatu ustanawiajgcego Wspdinote Europejska [19].
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— zasady opracowywania finansowych i ekonomicznych dokumentac;ji i analiz w trans-

porcie,

— ksztattowanie sie cen ustug transportowych.

Formalnie wspélny rynek transportowy zaczagt funkcjonowaé w UE 1 stycznia 1993 r.,
czyli wraz z wejSciem w zycie jednolitego rynku wewnetrznego. W praktyce jednak petna
liberalizacja przewozéw migdzy krajami UE w niektorych gateziach transportu zostata prze-
sunieta na okres poézniejszy. Przyktadowo, w przypadku kabotazu kolejowego (czyli kolejo-
wych przewozow wewnetrznych na terytorium jednego kraju, wykonywanych przez przewoz-
nika zarejestrowanego w innym kraju) date wyznaczono na 15 marca 2008 r.

Wraz z tworzeniem wspélnego rynku transportowego zmienito sie na poczatku lat 90.
podejscie do jego rozwoju, zamiast indywidualnego traktowania poszczegdlinych gatezi przy-
jeto podejscie catosciowe, starajgc sie przy tym o wyréwnanie warunkéw konkurencji. Kon-
sekwencjg stato sie uruchomienie programu tworzenia transeuropejskiej sieci transportowej
i przedstawienie przez Komisje Europejskg w 1995 r. 5-letniego programu dziatan w zakresie
wspolnej polityki transportowej. Zawarto w nim postulaty poprawy jakoéci transportu (przez
rozwoj zintegrowanego systemu) z zachowaniem dbato$ci o ochrone Srodowiska naturalne-
go, bezpieczenstwo i kwestie socjalne.

Obecnie w prawodawstwie wspdlnotowym ze szczegding uwaga traktuje sie kwestie:

— polityki cenowej w transporcie,

— poprawy bezpieczenstwa morskiego,

— komercjalizacji transportu kolejowego.

Aby wyréwnaé warunki konkurencji miedzy transportem kolejowym a drogowym,
UE chce m.in. obcigzyé przedsiebiorstwa samochodowe petnymi kosztami zewnetrznymi
(to m.in. koszty zanieczyszczenia powietrza, walki z hatasem, uzytkowania infrastruktury
drogowej oraz koszty wypadkéw), ktére powoduje transport drogowy. Datoby to wieksze
szanse transportowi kolejowemu i zegludze $rédlgdowej. Na stopniowg utrate popularnosci
kolejowych przewozdéw towarowych wplywajg m.in. utrudnienia techniczne, ktére obnizajg
Srednig predkos¢ przewozow towarowych w UE, co nie utatwia konkurencji z innymi formami
przewozow (przewozy kolejowe s3g jedyng gatezig transportu, ktéra zanotowata spadek
w ostatnich 30 latach).

W przyjetej przez Komisje 12 wrzesnia 2001 r. Biafej ksiedze transportu [24] gidwnym
celem pozostafo zréwnowazenie réznych rodzajéw przewozow, przy zachowaniu dbafosci
o $rodowisko naturalne, prawa i bezpieczenstwo konsumentéw. Program dziatah zawiera
m.in. nastepujgce zadania:

— poprawa jakosci ustug w sektorze przewozéw drogowych,

— realizacja intermodalnosci (przewozy wykonywane kolejno kilkoma $rodkami trans-

portu),
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— budowa transeuropejskiej sieci transportowej,

— poprawa bezpieczenstwa na drogach,

— rozwdj transportu miejskiego wysokiej jakosci,

— wykorzystanie badan i rozwoju technologicznego w stuzbie przyjaznemu $rodowisku

i wydajnemu transportowi.

Zréwnowazeniu réznych rodzajéw przewozdw stuzy takze program Marco Polo, ktéry
w latach 2003-2010 pozwoli skierowa¢ oczekiwany przyrost towarowych przewozéw drogo-
wych do innych gatezi transportu.

Po przystapieniu Polski do UE nalezato sie spodziewac (i staje sie to faktem) przy-
spieszonego wzrostu iloci transportowanych oséb i towaréw. Rodzi to konsekwencje w za-
potrzebowaniu na $rodki transportu, infrastrukture transportowg i na przestrzen dla transpor-
tu. Ostatecznie powoduje to znaczne zmiany w sposobie ksztattowania przestrzeni. Wdraza-
ne w Polsce zasady polityki transportowej UE powodujg tez zmiany w rozwigzywaniu pro-
bleméw transportowych.

Zasadniczym zadaniem do roku 2025 jest unowoczesnienie podstawowej sieci trans-
portowej i zapewnienie wysokiej jakosci ustug transportowych [14]. Nie oznacza to rezygnacji
z idei kontrolowania wzrostu transportochtonno$ci gospodarki zgodnie z zasadg zrownowa-
Z0oNnego rozwoju.

Drugim kluczowym zadaniem jest zakoriczenie restrukturyzacji i prywatyzacji przedsie-
biorstw transportowych oraz dokoriczenie procesu liberalizacji poszczegdinych rynkéw
transportowych. \Wymaga to przede wszystkim powstrzymania narastajgcego ekonomiczne-
go kryzysu sektora kolejowego, co jest mozliwe jedynie w warunkach zgodnego dziatania
rzadu i zwigzkéw zawodowych. Dla wlasciwego funkcjonowania rynku transportowego nie-
zbedne jest takze unowoczes$nienie innych gatezi transportu, co wymaga stworzenia przez
panstwo korzystnych dla przedsigbiorcdw rozwigzan w zakresie wsparcia panistwa, mecha-
nizmoéw fiskalnych i poreczeniowych. Za priorytet w tej dziedzinie nalezy uzna¢ wsparcie
a takze pomoc w unowoczes$nieniu pasazerskiego taboru kolejowego i transportu miejskiego.

Zadaniem trzecim jest stworzenie systemu efektywnej wspofpracy rzadu i samorzgdéw
w dziedzinie transportu, w zakresie liberalizacji rynku regionalnych, pasazerskich przewozow
kolejowych, zapewnienia wiasciwych potaczen drdég krajowych z drogami wojewddzkimi, po-
wiatowymi i gminnymi, rozwoju regionalnych portéw lotniczych, zeglugi $rédladowej i matych
portdw morskich, przedsiewzie¢ w zakresie transportu intermodalnego czy bezpieczenistwa
ruchu drogowego. Konieczne jest réwniez bezposrednie wsparcie rzadu dla wybranych
przedsiewzie¢ w dziedzinie transportu miejskiego, szczegdlnie na obszarach metropolital-
nych, a wiec tam, gdzie koszty nowych inwestycji infrastrukturalnych i taborowych sag szcze-

golnie wysokie.
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Czwartym zadaniem jest zapewnienie bezpieczeristwa w transporcie. Odnosi sie to do

wszystkich gatezi transportu, jednak ze wzgledu na poziom zagrozenia w pierwszej kolejno-

$ci dotyczy to bezpieczennstwa ruchu drogowego.

Celem polityki transportowej panstwa jest zatem spefienie racjonalnych oczekiwan

spoteczenstwa wywotanych wzrostem mobilnosci, co oznacza wzrost potrzeb transporto-

wych. Polityka ta winna uwzgledniaé wieloletnie niedoinwestowanie systemu transportu oraz

nastepujace czynniki:

— tempo wzrostu gospodarczego, przekraczajgce obecnie 5% PKB rocznie, ktore
spowoduje dalszy wzrost zapotrzebowania na transport,

— przeksztatcenia przestrzenne oraz zmiany stylu zycia, ktére bedg powodowaty
wydtuzanie podrozy,

— konieczno$¢ zmniejszania negatywnego oddziatywania transportu na $rodowisko
przyrodnicze i warunki zycia.

Ostatni z wymienionych czynnikéw zmusza do réwnoczesnych dziataih w trzech kierun-

kach:
— ograniczania tempa wzrostu ruchu i przewozow,
— wplywania na podziat zadan przewozowych miedzy $rodki transportu tak, aby
w mozliwie duzym stopniu wykorzystywac $rodki transportu mniej szkodliwe dla $ro-
dowiska,
— stosowania rozwigzan technicznych i organizacyjnych zmniejszajgcych niekorzystne
oddziatywanie na Srodowisko.
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TRANSPORTATION SINCE POLAND JOINED THE EUROPEAN UNION

Abstract. This paper contains a discussion of the most essential transportation issues

in the context of the Polish membership in the European Union. Transportation is treated
here not as a separate industry, but rather as part of the spatial economy system. The start-
ing point is the increasing transportation of people and cargo proportionally to the increase of
GNP (indicated larger transportation needs). Consequently, further development of transpor-
tation systems is required, especially that of infrastructure. Such development should take
into account the need of European territorial cohesion and observation of market competition
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rules among transportation companies, with control over the subdivision of transportation
tasks to attain sustainable development. The implementation instruments are the joint Euro-
pean transportation policy and the provision of proper legal regulations, including those con-
cerning infrastructure financing.

Key Words: spatial economy, territorial cohesion, integration, transportation, transpor-
tation needs, transportation infrastructure
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