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SYSTEM TRANSPORTOWY RP WOBEC WYZWAN POLITYKI
TRANSPORTOWEJUE. PODSTAWOWE DYLEMATY | KIERUNKI
JEGO EWOLUCII

Streszczenie. Polityka transportowa UE zakresem swego oddziatywania obejmuje
zaréwno sfere regulacyjna, jak i realng polskiego systemu transportowego. Stawia ona przed
nim szereg wyzwan i wymogoéw, co rodzi na obecnym etapie jego rozwoju okre$lone
problemy natury techniczno-eksploatacyjnej oraz ekonomicznej i przestrzennej, jak tez i
ekologicznej. Problemy te, okres$lone jako podstawowe dylematy rozwojowe polskiego
systemu transportowego, zostaty tutaj zidentyfikowane oraz syntetycznie przedstawione w ich
wzajemnych relacjach odnoszacych sie do ukfadu krajowego i miedzynarodowego. Wskazano
takze na znaczenie i funkcje polskiej polityki transportowej jako instrumentu potencjalnie
zdolnego do eliminowania i fagodzenia istniejgcych w tym zakresie dylematow i
kontrowersji. Polska nie dysponuje jednakze dotychczas tego typu efektywnym narzedziem,
mogacym zapewni¢ niezbedng spdjnos¢ systemu transportowego z wymogami polityki
transportowej UE. W rezultacie tego polski system transportowy ewoluowac¢ bedzie wolniej w
kierunku wymogow i standardéw ustalonych w ramach unijnej polityki transportowej, co
powodowa¢ moze powazne reperkusje zaréwno dla niego jak i otoczenia, wjakim dziata.

POLISH TRANSPORT SYSTEM IN VIEW OF EU TRANSPORT POLICY
CHALLENGES. MAIN DILEMMAS AND DIRECTIONS OF ITS
EVOLUTION

Summary. EU transport policy influences both the regulatory and real sphere of Polish
transport system. As a result, it faces at this stage of its development huge technical,
economic and environmental challenges. These issues, regarded as main dilemmas of the
Polish transport system, have been thoroughly identified in this paper and then presented in a
very much synthetic way with their various relations to national and international
environment. The role and functions of the Polish transport policy as an instrument potentially
eligible to reduce and mitigate existing dilemmas has been analysed. However, Poland do not
have such efficient instrument till now, that could make easier to meet the requirements of the
EU transport policy by the national transport system. Consequently, it will evaluate slower
towards EU transport policy standards and requirements, that might cause serious
repercussions not only for itself but the whole environment as well.
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1. WPROWADZENIE

Podstawowe zatozenia i cele polityki transportowej Unii Europejskiej okreslono juz w
Traktacie Rzymskim z 1957r., stanowigcym EWG (art. 74 - 84), a nastepnie rozszerzono w
licznych aktach prawa pierwotnego, np. w Traktacie z Maastricht, czy tez Traktacie
Amsterdamskim, wprowadzajgcym ujednolicong wersje zapiséw (transport art. 70 - 80) oraz
wtdrnego, jak tez w formie tzw. Biatych i Zielonych Ksigg dotyczacych wybranych aspektéw
dziatalnosci transportowej. Polityka ta stanowi baze wyjsciowa mechanizmu regulacji
systemu transportowego w krajach cztonkowskich tego ugrupowania. W swym obecnym
ksztatcie jej zasadnicze cele, formy i instrumenty zostaty okreslone bezposrednio w Bialej
Ksiedze z wrzes$nia 2001 r. na temat polityki transportowej UE w perspektywie do 2010 r. [I]
oraz posrednio w Strategii Lizbonskiej [2],

Zakresem swego oddziatywania obejmuje ona dwa zasadnicze obszary, tj.:

- sfere regulacji poszczego6lnych czastkowych rynkéw transportowych, wyznaczajac jednolite,
zharmonizowane w skali Wspdlnoty standardy dostepu do zawodu przewoznika oraz do
danego rodzaju rynku, ktdre sa (powinny by¢) zgodne z wymogami budowy wspélnego rynku
w UE,

- sfere ksztattowania infrastruktury transportowej tak liniowej, jak i punktowej i to zaréwno
uktadu sieci o znaczeniu transeuropejskim, czyli tzw. TEN-T, jak rdwniez krajowym, dazac
do skoordynowania jej rozwoju z jednej strony z wymogami budowy spéjnosci funkcjonalno-
przestrzennej w skali Wspdlnoty, a z drugiej z ustalonymi standardami rozwoju tzw.
przemystow sieciowych w UE [3],

Oba zakresy sg jednakowo wazne dla realizacji celow wspdélnotowej polityki
transportowej i, co istotne, wzajemnie warunkujg sie i uzupetniajg. Rozwdj sieci
infrastruktury transportowej w swym podstawowym ksztatcie musi by¢ bowiem w okreslony
sposéb dostosowany do potrzeb rynku, jego dynamiki i struktury popytu. Dotyczy to zaréwno
segmentu przewozow towarowych, jak i pasazerskich. W tym zakresie powinien on by¢
ponadto pochodng dynamiki i struktury popytu pierwotnego, tj. powstajgcego na rynkach
towarowych oraz zmian zachodzacych na rynkach pracy, jak tez w uktadzie sieci osadniczej -
skutki wzrostu lub spadku mobilnosci spolecznej w skali regionalnej, krajowej i
miedzynarodowe;.

Z drugiej strony z kolei sie¢ infrastruktury transportowej - jej parametry techniczno-
eksploatacyjne, struktura i uktad przestrzenny - w sposéb niejako samoistny wspotksztattuje
rynek transportowy, okreslajac wielkos¢ i strukture podazy ustug na poszczegdlnych rynkach
czastkowych transportu. W tym znaczeniu sie¢ ta samoistnie niejako wyznacza przewagi
konkurencyjne ( competitive advantages ) jednych przewoznikéw w relacji do pozostatych
zarbwno w ramach poszczegdlnych rynkéw czastkowych transportu, jak tez miedzy nimi,
determinujagc relacje tego typu w ukiadzie krajowego i miedzynarodowego rynku
transportowego.

Polityka transportowa UE oddziatujgc na obie sfery, tj. rynkowo-regulacyjng oraz
infrastrukturalng, czyli realng transportu, zmienia je zgodnie z ustalonymi celami i
odpowiednio modyfikuje, dostosowujac do ogo6lnowspolnotowych potrzeb i wymogoéw
istniejacych w tym zakresie. Oddziatywanie to juz obecnie powoduje i bedzie powodowac
szereg nastepstw technicznych i organizacyjnych, funkcjonalno-przestrzennych oraz
ekonomicznych i ekologicznych dla krajowego systemu transportowego w krétkim, $rednim,
jak i dhugim horyzoncie czasu. Ze wzgledu jednakze na stopien rozwoju tego systemu ijego
strukture techniczng i przestrzenng oraz parametry techniczno-eksploatacyjne wplyw tej
polityki nie zawsze jest i bedzie zgodny zaréwno z przyjetymi, jak i pozadanymi kierunkami i
dynamikg zmian regulacyjno-porzadkowych polskiego systemu transportowego.
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W rezultacie tego polski system transportowy stoi wobec ogromnych wyzwan, jakie
niesie proces integracji gospodarczej, a ktore wynikaja z koniecznosci realizacji celdw i zadan
polityki transportowej UE. Na skutek braku jednakze petnej spdjnosci miedzy celami,
formami i instrumentami tej polityki, jako polityki promujacej trwaty, zrownowazony rozwoj
systemu transportowego, a biezacymi i przysztymi potrzebami i wymogami polskiego
systemu transportowego, ktory wymaga dtugoletniej rekonstrukcji i restrukturyzacji, by moc
dostosowac sie do uktadu preferowanego w krajach cztonkowskich UE, powstajg i dtugo
zapewne istnie¢ beda okreslone dylematy o charakterze transformacyjno-rozwojowym w tym
obszarze, ktére rozstrzygane by¢ powinny w ramach polskiej polityki transportowej. Tego
typu problemy wymagajg blizszego przeanalizowania.

2. PODSTAWOWE WYZWANIA TECHNICZNO - EKSPLOATACYJNE

Ogdlny zly stan techniczny i powazny niedorozwoj infrastruktury transportu w Polsce
stat sie jedng z podstawowych barier wzrostu gospodarczego i dalszej modernizacji kraju,
urastajgc do rangi czynnika hamujgcego proces nadal realizowanej koniecznej transformacji
gospodarczej oraz petnej integracji Polski z UE. Bariera ta przejawia sie przy tym nie tylko w
obszarze polityki transportowej, czyli w zakresie proponowanych dziatain i rozwigzan
prawno-ekonomicznych, majacych na celu utatwienie dostepu wszystkim przewoznikom do
sieci, ale takze - co jest tego pochodng - dostepu do rynku transportowego i innych rodzajow
rynkow tworzacych wspdlny rynek europejski. UE stawia natomiast w tej dziedzinie nie tylko
konkretne wymagania iloSciowe, ale rowniez i jakoSciowe — tak techniczne, jak i
eksploatacyjne i ekonomiczne. Odnosi sie to w gtdwnej mierze juz obecnie do wiekszosci
sktadnikow tej infrastruktury. Dotyczy przede wszystkim jednak infrastruktury drogowe;j i
kolejowej (potrzeba zapewnienia interoperacyjnosci), ale takze, chociaz w mniejszym stopniu
wodnej $rédlagdowej (klasy drog wodnych) i lotniczej.

W przypadku sieci drogowej sg to wymogi takie, jakie obowigzujg w krajach
cztonkowskich tego ugrupowania od kilku, a w niektérych nawet kilkunastu juz lat, a ktére
wynikajg z umowy AGR (European Agreement on Main International Traffic Arterie) oraz
dyrektywy 96/53, zwanej powszechnie dyrektywg naciskowg (dopuszczalny nacisk na
pojedynczg o$ pojazdu 115 kN), a takze ustalonych maksymalnych dtugosci zestawu
drogowego (18,75 m). Naktadajg one na Polske jako nowy kraj cztonkowski zobowigzania do
ich realizacji w mozliwie jak najszybszym czasie [4], Aktualnie polska sie¢ drogowa,
spetniajgca wymogi okreSlone w dyrektywie 96/53, wynosi zaledwie 642 km, co stanowi
3,8% facznej diugosci sieci drog krajowych i jest to jeden z najnizszych wskaznikow w
Europie. Ponadto 34 % drdg krajowych jest w ztym stanie, a dalszych 37 % kwalifikuje sie do
remontu w ciggu najblizszych kilku lat. W rezultacie tego, przy nadal dynamicznie rosngcym
natezeniu ruchu (w ostatnim dziesiecioleciu ulegt on podwojeniu) rosna koszty zewnetrzne
w transporcie drogowym, szacowane juz obecnie na okoto 5 % PKB.

W odniesieniu natomiast do sieci kolejowej UE przyjmuje europejskie standardy
ustalone w umowach AGC (European Agreement on Main International Railway Lines) i
AGTC (European Agrement on Important International Combined Transport Lines and
Related Installations). W Polsce umowami tymi objete sg linie kolejowe o dtugosci ponad 5
tys. km, a w tym umowa AGC ponad 3 tys. km i AGTC prawie 4 tys. km, przy czym wspoélne
dla nich odcinki wynoszg ponad 2 tys. km. Sie¢ zaliczana do uktadu sieci AGC, czyli sieci
kolejowej 0 znaczeniu miedzynarodowym, w tym réwniez dla transportu kombinowanego -
sie¢ AGTC, wyznaczona wedtug kryteriow EKG ONZ, spetnia¢ powinna podstawowe
wymogi techniczne .gwarantujace: zapewnienie mozliwosci kursowania pociagéw pasazer-
skich z predkoscig co najmniej 160 km/godz., a pociggéw towarowych 120 km/godz. oraz
dostosowanie nosnosci linii do nacisku 225 kN/os.



160 A. S. Grzelakowski

Obecnie tylko niewielka cze$¢ sieci kolejowej o podstawowym znaczeniu, czyli tzw.
linii panstwowych, zaliczanej do ukladu AGC i AGTC, speinia wszystkie tego typu
miedzynarodowe wymogi, ktore stosuje réwniez UE. Jedynie cigg E 20 w korytarzu
transportowym Il zaliczany do ukfadu TERFN zostat zmodernizowany od Kunowie do
Warszawy i odpowiada tym parametrom. Takze cze$¢ CMK spetnia te wymogi. Trwajg prace
dostosowawcze na wschodnim odcinku E-20 oraz zachodnim E-30 (korytarz Ill). Pilnej
modernizacji wymaga ciagg kolejowy E-65 w korytarzu VI oraz E-75 (Rait Baltica) w |
korytarzu transportowym. Ograniczona jest ponadto w uktadzie linii kolejowych o
panstwowym znaczeniu liczba odcinkéw pozwalajgcych na kursowanie pociggéw z
predkos$cig powyzej 100 km/godz., gdyz tory i rozjazdy wymagaja pilnej modernizacji. W
stanie dobrym jest jedynie 22,9 % toréw i 19,7 % rozjazddéw. W stanie dostatecznym znajduje
sie natomiast 37,5 % toréw i 42,2 % rozjazdow, a w niezadowalajgcym stanie jest az 39,6 %
toréow i 38,1% rozjazdéw [4], Inne elementy infrastruktury kolejowej, np. urzadzenia
automatyki i sterowania ruchem, jak réwniez sie¢ stacji i punktow tadunkowych, znajduje sie
w podobnym stanie, co znacznie pogarsza jako$¢ oferowanych przez kolej ustug i obniza jej
konkurencyjno$¢ na otwartym juz obecnie rynku ustug transportowych. Uzytkowana jest
ponadto przestarzata trakcja elektryczna 3000 V pradu statego, podczas gdy
najnowoczesniejsza, cechujagca sie mniejszymi startami energii, jest trakcja 25 kV lub 15 kV
pradu zmiennego.

Zly lub w wiekszosci niezadowalajgcy stan infrastruktury kolejowej powoduje
znaczne zagrozenie bezpieczenstwa ruchu pociggéw. W rezultacie tego zachodzi zazwyczaj
konieczno$¢ ograniczenia predkosci eksploatacyjnych lub handlowych na wielu waznych
takze dla ruchu miedzynarodowego odcinkach sieci kolejowej. W samym tylko 2004 r.
wprowadzono ponad 4100 statych ograniczen predkosci, co powaznie ostabia pozycje
operatoréw kolejowych w uktadzie rynkowym. W ruchu pasazerskim z kolei tylko okoto 5 %
0g6lnej dtugosci toréw eksploatowanych dostosowane byto do predkosci 120 - 160 km/godz.,
40% do predkosci 80-120 km/godz., 42,8% do predkosci 64 - 80 km/godz. i 12,7 % ponizej
40 km/godz.[4]. Jeszcze gorsza sytuacja wystepuje pod tym wzgledem w uktadzie sieci
kolejowej o znaczeniu regionalnym lub lokalnym, gdzie infrastruktura ta jest silnie
zdegradowana. Tam jednakze popyt efektywny na ustugi transportu kolejowego jest niewielki
i nie wykazuje od dtuzszego czasu wiekszej dynamiki wzrostu.

Analogiczny jak w transporcie drogowym i kolejowym stan infrastruktury technicznej
wystepuje takze w innych jej podsystemach. Na przykfad w transporcie wodnym
srédlagdowym, gdzie drogi wodne klasy IV oraz V a i b, a wiec o najwyzszych standardach w
zakresie przenosnosci ruchu towarowego i dostepu tzw. barki europejskiej (o tonazu 1350
ton) stanowig zaledwie 5% tacznej dtugosci sieci drég $rodlgdowych w Polsce [5]. Pewnym
wyjatkiem sg tylko porty lotnicze i morskie, aczkolwiek i tam istniejg w tym zakresie znaczne
niedobory iloSciowe ijakoSciowe.

Tak wiec charakteryzujac stanu rozwoju polskiej infrastruktury transportowej, gtownie
drogowej i kolejowej i poréwnujac jg z infrastrukturg krajow UE (benchmarking), mozna
stwierdzié, iz:

- wystepuje w tym uktadzie relatywnie wysoki odsetek odcinkéw o istotnym znaczeniu
miedzynarodowym, przynalezgcym do uktadu TEN-T,

- brak jest zasadniczo linii kolejowych i sieci drogowej o najwyzszym standardzie
europejskim, zdolnych do przenoszenia duzych potokéw ruchu na dtuzsze odlegtosci,

- istniejg ogromne potrzeby w zakresie odnowy i modernizacji sieci transportowej, bez
ktorych pilnej realizacji polskiemu systemowi transportowemu grozi¢ moze powazna zapas¢,
- system transportowy Polski w swym obecnym ksztalcie generuje wysokie koszty
zewnetrzne oraz koszty transakcyjne, stajac sie barierg rozwoju gospodarki narodowe;.
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Tego typu ograniczenia i niedomogi rozwoju infrastruktury transportowej w Polsce
rodzg ogromne wyzwania natury technicznej, ekonomicznej i finansowej, ktorym powinna
sprosta¢ efektywna polityka transportowa RP, odpowiednio skoordynowana z polityka
transportowg UE. Konstrukcja takiej polityki wymaga jednakze wiasciwej identyfikacji
istniejagcych w ramach systemu transportowego barier i ograniczen oraz prawidtowego
rozstrzygniecia zasadniczych dylematéw, jakie juz wystepujg i nie zostaly dotychczas
rozwigzane, jak tez tych nadal powstajacych w tym zakresie.

3. ZASADNICZE DYLEMATY W ZAKRESIE KSZTALTOWANIA | ROZWOJU
SYSTEMU TRANSPORTOWEGO RP

Jak to juz wczedniej podkreslono sfera realna, tj. materialna i operacyjna sektora
transportu w Polsce, wykazuje istotne réznice natury ilosciowej, jak ijakosciowej w relacji do
tej sfery w innych krajach UE. W rezultacie tego w takich warunkach sfera regulacyjna
systemu transportowego z wtasciwym dla niej mechanizmem ksztattowania:

- rynku transportowego - jego strony podazowej jak i popytowej w $rednim i dlugim
horyzoncie czasu, jak tez

- rozwoju infrastruktury transportu i zarzadzaniajej poszczegdlnymi subsystemami,

nie moze by¢ w petni adekwatna wzgledem sfery realnej.

To niedostosowanie sfery regulacyjnej, w istocie swej praktycznie ,,unijnej” wzgledem
sfery realnej (polskiej) i vice versa, generuje okreslone negatywne skutki zaréwno dla samego
systemu transportowego, jak ijego otoczenia krajowego i miedzynarodowego. Brak bowiem
koniecznej spdjnosci i adekwatno$ci w tym zakresie prowadzi nie tylko do wzrostu kosztow
transportu i ich udziatu w cenach towaréw oraz kosztéw transakcyjnych w gospodarce, ale
tworzy réwniez bariery i ograniczenia (o charakterze transportowym) w procesie wzrostu
gospodarczego kraju [6].

Brak niezbednego poziomu zgodno$ci (adekwatnosci) miedzy typem mechanizmu
regulacji i sferg realng, czyli przedmiotem i obszarem regulacji, rodzi kolejny dylemat i
wyzwanie dla polityki transportowej RP. Dylemat ten wyraza sie w pytaniu - watpliwosci,
czy istnieje mozliwo$¢ szybkiego niwelowania znaczacych réznic wystepujacych miedzy
sferg realng systemu transportowego Polski i innych krajow UE, ale gtownie bytej 15-ki, przy
wykorzystaniu do tego celu wytgcznie obecnego mechanizmu regulacji? Istniejgca bowiem w
tym zakresie swoista luka techniczno-technologiczna i eksploatacyjna, wynikajagca w pewnym
stopniu takze ze zbyt powolnego tempa realizacji proceséw transformacji sektora transportu w
Polsce w okresie przedakcesyjnym, zmusza do podtrzymywania wyjgtkowo intensywnej
strukturalnej przebudowy - transformacji tego sektora przez kolejne lata fazy integracji. UE
realizowac bedzie woéwczas zapewne juz inne, nowe jakoSciowo cele w obszarze transportu,
bedace pochodng petnej liberalizacji i integracji czastkowych rynkdw transportu oraz budowy
jednolitego rynku w uktadzie przemystéw sieciowych.

Czy zatem kolejna, nowa modyfikacja systemu regulacji transportu w UE, ktora jest
nieunikniona w najblizszej perspektywie ze wzgledu na konieczno$¢ bardziej efektywnego
wiaczenia go w sfere funkcjonowania wspolnego rynku i dostosowania do wymogow
konkurencyjnego otoczenia, nie spowoduje kolejnego oddalenia systemu regulacji od sfery
realnych potrzeb i wymogow polskiego systemu transportowego? Inaczej méwiac, czy tempo
strukturalnej przebudowy sfery realnej polskiego systemu transportowego bedzie na tyle
szybkie w perspektywie kilku najblizszych lat, by mogta ona, poprzez zniwelowanie
podstawowych rdznic natury iloSciowej i jakosciowej, nie tylko zblizy¢ sie do $redniego
standardu unijnego, ale takze sta¢ sie wtasciwym, adekwatnym dla nowego systemu regulacji
UE obszarem oddziatywania?
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Dylemat ten powinien by¢ nie tylko w pore dostrzezony i potraktowany jako
przedmiot koniecznych rozstrzygnie¢ w obszarze polskiej polityki transportowej, ale réwniez
aktywnie analizowany w aspekcie mozliwosci jego szybkiego i skutecznego rozwigzania. Tak
jednak nie jest, co rodzi obawy, iz dystans miedzy sferg realng polskiego systemu
transportowego a systemami transportowymi pozostatych krajow UE moze sie nawet
pogtebi¢. To z kolei mogtoby oddali¢ powaznie szanse zblizenia jego sfery realnej do
wymogow wspolnego europejskiego mechanizmu regulacji. Polityka transportowa powinna
zatem bezwzglednie rozstrzyga¢ dylematy tego typu, a w tym takze dylemat zachowania
petnej spdjnosci polskiego systemu transportowego tak w uktadzie wewnetrznym, jak tez
zewnetrznym, tj. w jego relacjach z otoczeniem krajowym i miedzynarodowym

4. POLITYKA TRANSPORTOWA W JEJ RELACJACH Z SYSTEMEM
TRANSPORTOWYM RP - PODSTAWOWE DYLEMATY | KONTROWERSJE

Jednym z podstawowych celéw polityki transportowej jest zapewnienie warunkéw do
trwatego zrownowazonego rozwoju transportu. Rozwdj zréwnowazony oznacza konieczno$¢
odpowiedniego kojarzenia aspektéw ekonomicznych, technicznych, ekologicznych, spotecz-
nych i przestrzennych towarzyszacych temu procesowi, co stwarza szczeg6lne wyzwania i
rodzi szereg nieuniknionych konfliktéw w tym zakresie. Efektywna i skuteczna polityka
transportowa powinna odpowiada¢ na tego typu wyzwania oraz fagodzi¢ powstajace konflikty
lub z odpowiednim wyprzedzeniem je eliminowa¢. Musi ona zatem sama generowac lub
utatwiac tworzenie niezbednych obszaréw kompromisu w tym uktadzie, czesto sprzecznych
celéw i intereséw. Jej zadania i funkcje w ramach poszczegélnych zakreséw oddziatywania
na system transportowy oraz site wptywu na kazdy z jego podsysteméw po akcesji Polski do
UE przedstawiono w sposéb schematyczny na rys. 1

Nawiazujac do | z zakreséw oddziatywania polityki transportowej na polski system
transportowy - jego sfere regulacyjng (wariant I, rys. 1), mozna okre$li¢, iz jest on obecnie
jeszcze silny i znaczacy, lecz niewatpliwie w miare uptywu czasu bedzie sukcesywnie malat.

POLITYKA

TRANSPORTOWA
SYSTEM WwWymiarze:

TRANSPORTU Krajowym Miedzynarodowym

Sita wplywu

SFERA | 1]

REGULACJI
SFERA 1 v
REALNA

Rys. 1. Gtdwne obszary oraz zakres oddzialywania polskiej polityki transportowej w jej wymiarze
krajowym i miedzynarodowym na poszczegélne sfery systemu transportowego

Fig. 1. Polish transport policy in its national and international dimension and it impact on particular
spheres oftransport system

Oznacza to, ze polska polityka transportowa w swym wymiarze krajowym, a wiec
okreslanym wytacznie na ptaszczyZnie narodowej, odgrywac bedzie coraz mniejszg role w
ksztattowaniu sfery regulacyjnej transportu. Dotyczy¢ to bedzie zaréwno obszaru regulacji
réznych typéw rynkéw, a wiec ustalania polskich priorytetdw w zakresie ich ksztattowania
zgodnych z wizjg i koncepcjg oraz interesem strony polskiej, jak réwniez, chociaz w
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mniejszym stopniu, sterowania procesami rozwoju infrastruktury transportu. W tym
kontekscie jawig sie dwa problemy —dylematy, ktére powinny by¢ rozstrzygniete mozliwie
jak najszybciej, nim sita wptywu narodowej polityki transportowej na sfere regulacji systemu
transportowego nie zmniejszy sie w istotny sposéb. Sa to:

- Potrzeba ustalenia zakresu i tempa liberalizacji rynkoéw kolejowych w segmencie
przewozow towarowych, jak i pasazerskich w wymiarze krajowym, w celu odpowiedniego
ich dostosowania do konkurencyjnych rynkéw transportu drogowego i wodnego $réd-
ladowego oraz wyzwan, jakie niesie liberalizacja rynkéw kolejowych w UE. Dylematem jest
bowiem na obecnym etapie tempo liberalizacji rynku przewozéw kolejowych UE. Dylemat
ten wyraza sie w pytaniu: czy preferowac ijak dtugo przewoznika kolejowego dysponujacego
pozycjg monopolistyczng lub oligopolistyczng na rynku krajowym, ale relatywnie stabego w
uktadzie rynku miedzynarodowego kosztem konsumentéw ustug kolejowych, czy tez
postepowac itojuz obecnie odwrotnie?

- Konieczne rozstrzygniecia dotyczace wybranych kwestii finansowych i fiskalnych w
transporcie, nalezagcych do zestawu narzedzi regulacyjnych polskiego systemu transportowe-
go; problem dotyczy: 1) systemu opodatkowania przewoznikéw, a w tym ewentualnie
stosowania okres$lonych preferencji podatkowych oraz 2) wyboru odpowiedniego mechani-
zmu finansowania inwestycji infrastrukturalnych w transporcie, gtéwnie nie zaliczajacych sie
do ukfadu sieci TEN-T w powigzaniu z zasadami odptatnosci (lub ich braku) uzytkownika
transportu za korzystanie z sieci infrastruktury.

Ten drugi dylemat wigze sie takze z potrzebg rozstrzygniecia szeregu kwestii
dotyczacych roli sektora prywatnego w finansowaniu inwestycji infrastruktury transportowej,
a w tym zakresu i form stosowania partnerstwa publiczno-prywatnego w dziedzinie rozwoju i
modernizacji infrastruktury transportu o znaczeniu krajowym, regionalnym i lokalnym, a
takze konstrukcji efektywnego modelu zarzadzania siecig infrastruktury oraz regulacji rynkéw
transportowych o znaczeniu krajowym.

Polityka transportowa w jej wymiarze miedzynarodowym z kolei, odnoszaca sie do
sfery regulacji sytemu transportu (zakres Il rys. 1) z istoty rzeczy koncentrowac¢ si¢ musi na
zagadnieniach dotyczacych ksztattowania rynkow transportowych oraz rozwoju sieci
transportowej Polski zgodnie z wymogami i standardami europejskimi. Juz obecnie ma ona
charakter dominujacy, biorgc pod uwage jej site wptywu na sfere regulacji polskiego systemu
transportowego i - co wydaje sie by¢ oczywistym skutkiem postepujacego procesu integracji
w tej dziedzinie w skali UE - jej znaczenie bedzie sukcesywnie wzrasta¢. Przejawem tego
bedzie rosngce umiedzynarodowienie mechanizmu regulacji polskiego systemu transportowe-
go ze wszystkimi skutkami, jakie ten proces bedzie powodowat zaréwno dla przewoznikéw,
jak réwniez konsumentéw ustug transportowych.

W tym zakresie problemem podstawowym staje sie:

- z jednej strony dbato$¢ o takajej konstrukcje, by byta ona spdjna z zasadami i wymogami
polityki transportowej UE i zapewniata dziatanie mechanizmu regulacji polskiego systemu
transportowego zgodnie z celami i priorytetami regulacji rynkéw i ksztattowania rozwoju
infrastruktury transportowej okreslonymi w traktacie stanowiacym Wspdlnote, a -z drugiej
zachowata niezbedny poziom spoéjnosci miedzy: 1) ptaszczyzng miedzynarodowsq i krajowg
sfery regulacji polskiego systemu transportowego oraz 2) jego sferg realng, a gtéwnie tymi jej
elementami, ktére przynalezg do sytemu transportu miedzynarodowego (TEN-T).

W potrzebie zachowania swoistej réwnowagi miedzy elementami polityki
transportowej, okreslonymi w punkcie 1 i 2, wyraza sie zasadniczo kolejny dylemat polskiej
polityki transportowej realizowanej w okresie poakcesyjnym. Mozna go okre$li¢ mianem
dylematu stopnia spdjnosci mechanizmu regulacji w transporcie - wyboru zakresu zgodnosci
jego wymiaru krajowego z miedzynarodowym lub inaczej okre$lenia optymalnego - na
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danym etapie zaawansowania procesu integracji - stopnia umiedzynarodowienia sfery regula-
cji krajowego systemu transportowego.

Ksztattowanie efektywnej polityki transportowej w wymiarze krajowym w
odniesieniu do sfery realnej systemu transportowego (rys. 1 zakres Ill) jest niezwykle wazng
jej funkcja i zadaniem w dobie integracji gospodarczej i globalizacji rynkéw. Na obecnym
etapie sita jej wptywu na sfere realng polskiego systemu transportowego jest nadal bardzo
wysoka, wrecz dominujaca, lecz w miare uptywu czasu i postepujacej konwergencji w tym
obszarze bedzie sie bez watpienia sukcesywnie zmniejszaé. W tym zakresie pojawiajg sie
jednakze rdéwniez pewne dylematy i kontrowersje, ktére wymagajg odpowiednich
rozstrzygnie¢ na ptaszczyznie krajowej. Najistotniejsze z nich to:

- Dylemat spojnosci sieciowej, wynikajacy z koniecznosci optymalnego dostosowania
krajowego uktadu sieci infrastruktury transportowej do istniejagcego rownolegle ukfadu sieci o
znaczeniu europejskim, tj. przynalezacym do sieci TEN-T; wyraza sie on w potrzebie
skoordynowania rozwoju obu podsysteméw zar6wno w wymiarze rzeczowym, jak tez
przestrzennym i czasowym, tak by nie funkcjonowaty one w swoistej izolacji, bez mozliwosci
osiggniecia efektu spojnosci sieci.

- Dylemat spojnosci wewnetrznej, wyrazajacy sie w wyborze optymalnego modelu rozwoju
sieci infrastruktury transportu w aspekcie gateziowym i przestrzennym, a wiec
rozstrzygniecie, czy ma on nastepowa¢ w sposéb w miare rownomierny, czy tez bardziej
selektywny, badz tez w formie taczacej oba te kryteria; problem sprowadza sie do
rozstrzygniecia kwestii, czy np. w jednakowym tempie rozbudowywac sie¢ drog kotowych i
kolejowych, uwzgledniajgc jednocze$nie aspekt przestrzenny - regionalny tego rozwoju, ba-
zujac na kryteriach pozarynkowych, ekologicznych, czy tez opiera¢ si¢ w tym zakresie na
sygnatach rynku transportowego oraz w jakim stopniu réznicowac te kryteria w ujeciu
przestrzennym.

- Dylemat spéjnosci zewnetrznej, wyrazajacy sie w dazeniu do zachowania odpowiedniego
stopnia zbieznosci celéw polityki transportowej realizowanej w wymiarze krajowym w
odniesieniu do rozwoju sieci infrastruktury z celami polityki regionalnej oraz konkurenciji,
ochrony Srodowiska i polityki energetycznej (przemysty sieciowe).

Polityka transportowa nie tylko w swym wymiarze krajowym, ale takze
miedzynarodowym, okreslonym przez normy i standardy UE, silnie wplywa na sfere realng
systemu transportowego (rys. 1, obszar IV). Na obecnym etapie czionkostwa site jej
oddziatywania okresli¢c mozna jako juz znaczacag. W kolejnych latach zakres ten bedzie
niewatpliwie sukcesywnie wzrastal, wypierajac stopniowo jej typowo krajowy wymiar
oddziatywania na te dziedzine.

Postepujacy proces umiedzynarodowienia polityki transportowej rozpatrywany w
aspekcie jej wptywu na sfere realng polskiego systemu transportowego wywotuje szereg
probleméw, z ktérych dwa maja zasadniczo najistotniejsze znaczenie. Sg to dylematy
wyrazajace sie w:

- potrzebie wilasciwego skoordynowania rozwoju sieci infrastruktury transportowej o
znaczeniu miedzynarodowym w Polsce - bylego uktadu sieci TINA z ukfadem sieci TEN-T w
wymiarze europejskim zaréwno pod wzgledem tempa tego rozwoju, jak tez preferencji
gateziowych i kierunkowych; dylemat tego typu jawi sie jako wybdr priorytetow typu: 1)
szybszy rozwdj korytarzy ,rownoleznikowych” niz ,,potudnikowych” lub odwrotnie 2)
utrzymanie dynamiki rozwoju korytarzy kolejowych w Polsce zaliczanych do uktadu TERFN
na tym samym poziomie, jak drogowych, czy tez nizszym,

- koniecznosci rozstrzygniecia kwestii dostosowania sieci kolejowej o znaczeniu
transeuropejskim do wymogéw umowy AGC i AGTC oraz drogowej do wymogow
dyrektywy 96/53; problem dotyczy wyboru granicznego okresu dostosowania oraz zakresu i
wigze sie z oceng (makro) ekonomicznej efektywnosci realizacji tego typu inwestycji.
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Dylematy te, jak rowniez wszystkie inne wczesniej wymienione, wynikajace z
analizy poszczegolnych zakreséw oddziatywania polityki transportowej na sfere realng i
regulacyjng polskiego systemu transportowego, nie zostaly dotychczas rozstrzygniete lub tez
rozstrzygnieto je w sposob niezadowalajacy. Rozwigzuje sie je bowiem w sposob intuicyjny,
a niekiedy dziatajac pod presjg czasu wrecz chaotyczny. To natomiast rodzi okreslone skutki
natury tak makro-jak i mikroekonomicznej, ktére swym zasiegiem obejmujg catg gospodarke,
przenoszac sie rowniez na sfere funkcjonowania wspélnego rynku. Bez ich szybkiego
rozwigzania polska polityka transportowa nie stanie sie efektywnym i skutecznym instrumen-
tem wspomagajacym rozwoj krajowego systemu transportowego.

5. PODSUMOWANIE

W rok po akcesji do UE Polska nie dysponuje politykag transportowg zdolng do
sprostania obecnym i przysztym wyzwaniom integracyjnym i transformacyjnym oraz
globalnym, jakie stojg przed polskim systemem transportowym. Brak jest w tej dziedzinie
jasno okreslonej, powszechnie akceptowanej wizji i koncepcji rozwoju oraz celéw
strategicznych instrumentdw ich realizacji. Dotyczy to zaréwno sfery ksztattowania rynkdw,
jak réwniez polityki rozwoju infrastruktury transportowej w jej relacjach z pozostatymi
sktadnikami infrastruktury technicznej (przemysty sieciowe) oraz politykg regionalna,
konkurencji i ochrony srodowiska.

Sam zwiekszony doptyw S$rodkéw finansowych z funduszy strukturalnych oraz
funduszu spojnosci wraz z mechanizmem ich podzialu w ramach NPR niczego w tej
dziedzinie w sposo6b istotny przeciez nie zmieni. Moze natomiast prowadzi¢ do pogtebienia
istniejagcych dysproporcji w przestrzennym rozmieszczeniu sieci infrastruktury transportowej
oraz do znieksztatcen konkurencji w uktadzie poszczeg6lnych rynkéw transportowych. W
rezultacie tego nie tylko nie zostang rozwigzane obecnie istniejace dylematy, ale mogg sie one
pogtebic¢ lub pojawig sie nowe, ktdrych skutki trudno obecnie oszacowac.

Bez efektywnej, skutecznej polityki transportowej zasada dobrego cztonkostwa w tej
dziedzinie, oparta na bezposrednich i posrednich korzysciach wynikajacych ze scalania
systemoOw transportowych i harmonizacji zasad regulacji rynkéw transportowych w ramach
UE, moze nie zosta¢ w ogole zrealizowana lub tez znacznie odroczona w czasie, co nie
przyniesie oczekiwanych korzysci ani uzytkownikom transportu, ani gospodarce Polski.
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