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Wiasciwe funkcjonujgcy system
transportowy gwarantuje prawidio-
wy rozwdj poszczeg6lnych gatezi go-
spodarczych, zapewniajac zarazem
swobodny przeplyw towaréw i ustug.
Takie kierunki przemian stworza
ogromng szanse na rozwoj makrore-
gionow, regiondéw i miast, zarowno
na obszarze Unii Europejskiej, jak
i w panstwach Europy Wschodniej.
Niektore z tych panstw, z uwagi na
swoje polozenie geograficzne, (leza-
ce na skrzyzowaniu szlakéw komuni-
kacyjnych), spelnia¢ beda kluczowa
role w wymianie handlowej pomie-
dzy Europa, a krajami Wspolnoty
Niepodleglych Panstw i Azjg. Polska

Tab. 1. Zmiany struktury gateziowej przewozéw towarowych (wg tkm,%)

ma duze szanse stac sie takim pan-
stwem; przez nasz kraj juz obecnie
przebiegaja ze wschodu na zachod
i z poludnia na péinoc korytarze
transportowe. Prognozuje sie, ze
w najblizszych latach nastgpi wzrost
obrotu towarowego pomiedzy Polska
a krajami UE, giownie Niemcami.
Dzieki swojemu pofozeniu Polska be-
dzie mogta rozwija¢ swoja pozycje
jako ,,centrum logistyczno -dystrybu-
cyjne” Europy Wschodniej i Azji dla
ladowego transportu towarowego.
Do wzrostu transportu towarowego
dostosowywana powinna by¢ infra-
struktura liniowa i punktowa oraz
przepisy gwarantujace wykorzysta-

- UE 15. Zrédho:
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nie jej w sposob optymalny w po-
szczegolnych gateziach transportu.
Tak, by przewozy byly jak najbardziej
»przyjazne” dla $srodowiska natural-
nego, a tym samym i dla nas.

Inaczenie prawidtowego rozwoju
systemu transportowego dla spo-
teczenstwa i gospodarki kraju

Majac na uwadze, iz system trans-
portowy to kompleksowa obstuga po-
trzeb przewozowych gospodarki
i spoteczenstwa, umozliwiajacy zara-
zem wsparcie rozwoju gospodarcze-
go oraz ufatwiajacy wymiane handlo-
wa, zapewniajgcy mozliwos¢ bez-
piecznego przemieszczania sie ludzi,
nalezy przy jego ksztattowaniu brac
pod uwage bardzo wiele czynnikéw.
Jego niezawodnos¢, ogdlne koszty
funkcjonowania (teraz i w przyszio-
$ci), oddzialywanie na otoczenie
w tym na srodowisko naturalne, to tyl-
ko niektore przyktady tych czynnikéw.

Miejsce poszczegélnych galezi
w systemie transportowym Kkraju
wyznacza z jednej strony wielkos¢
potrzeb gospodarki i spoteczenstwa
oraz wydolno$¢ infrastruktur kazde-
go rodzaju transportu, z drugiej zas
strony swiadome ksztattowanie po-
tencjatow infrastrukturalnych znaj-
dujgce odbicie w strukturze gatezio-
wej transportu. W konsekwengji to
od decyzji spoleczenstwa w danym
regionie lub panstwie, czy tez nawet
kontynencie zaleze¢ bedzie, jaki kie-
runek rozwoju w tej dziedzinie go-
spodarki zostanie obrany.

Podstawowym celem polityki trans-
portowej UE jest zahamowanie spad-
ku roli kolei w zaspakajaniu potrzeb
przewozowych i wspieranie proekolo-
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gicznych systemoéw transportowych,
takich jak przewozy intermodalne
oraz zegluga srodladowa i morska.
Unijna polityka transportowa
w tym ksztatcie powstata w wyniku
negatywnych doswiadczen krajow
Europy Zachodniej, polegajacych na
zachwianiu rownowagi w transpor-
cie. Rosngcej dynamicznie roli trans-
portu samochodowego, energo-
chfonnego oraz generujacego naj-
wieksze sposrod wszystkich rodza-
jow koszty zewnetrzne, towarzyszyt
w latach 1970 — 2002 regres pozycji
rynkowe;j kolei. Transport samocho-
dowy nie ponoszac wszystkich ze-
wnetrznych kosztéw (np. spowodo-
wanych wypadkami samochodowy-
mi, zanieczyszczenia Srodowiska na-
turalnego), jak tez nie utrzymujgc
infrastruktury liniowej mogt zaofe-
rowac znacznie nizsze ceny za ofe-
rowane ustugi, co doprowadzito do
znacznego spadku wolumenu prze-
wozow transportem kolejowym, ze-
gluga przybrzezna oraz $rédlagdowa.
Zmiany wielko$ci przewozow w po-
szczegblnych gateziach transportu
na przestrzeni 32 lat przedstawiono
W ponizszej tabeli. Na wzrost prze-
wozow morskich istotny wplyw ma
zegluga dalekiego zasiegu. Jej
wzrost wigze sie ze wzrostem wy-
miany handlowej szczegolnie mie-
dzy krajami ,starej 15” UE i Azjq.
Chcac zahamowac te niekorzystne
tendencje Unia Europejska w ,Biatej
Ksiedze”- Europejska polityka trans-
portowa do roku 2010 — czas na de-
cyzje, zaleca zmniejszenie nierowno-
$ci rynkowej konkurencji miedzy po-
szczegdlnymi gateziami transportu,
powstajacymi obecnie w skutek r6z-
nego obcigzenia poszczeg6lnych ga-
lezi tworzonymi przez nie kosztami
infrastruktury oraz kosztami ze-
wnetrznymi. Dokument ten nie ma
rangi dyrektywy, czy rozporzadzenia.
Jednak kraje, ktore bedg realizowac
te kierunki zmian w polityce trans-
portowej, p6jda tym samym w strone
osiggniecia zrownowazonego syste-
mu transportowego. Dane przedsta-
wione na wykresie wskazujg, iz poli-
tyka Unii Europejskiej zmierza we
wlasciwym kierunku, gdyz poprzed-
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Tab. 2. Przewozy tadunkéw wg gatezi transportu w min (T)

Rodzaj Transportu 1990 1995 1997 2000 2001 2002 2003
Transport kolejowy 281,66 | 225,35 | 226,96 | 187,25 | 166,86 | 222,91 | 241,63
w tym PKP CARGO | D 15510 | 155,70 |
Transport samochodowy | 1292,36]1086,76) 1 110,76 |1 083,07 |1 072,301 002,37 981,96 |
w tym zarobkowy 347,11 | 319,35 | 376,45 | 375,98 | 370,58 | 345,00 | 345,96
Transport rurociggowy 33,00 33,35 33,98 44,34 45,30 46,13 51,78
Zegluga srodladowa 9,80 9,31 9,34 10,43 10,26 7,73 7,97
Zegluga morska

/eksport i import/ 28,48 26,02 25,48 22,77 22,43 25,22 25,44
Lacznie 1645,28 |1 380,79 | 1 406,52 | 1 347,87 | 1 317,14 | 1 304,36 | 1 308,77

Tab. 3. Struktura przewozéw fadunkéw w Polsce
dem masy fadunkowe;j

wg rodzajéw transportu lgdowego — pod wzgle-

Rodzaj Transportu 1990 1995 1997 2000 2001 2002 2003
Transport kolejowy 281,66 | 225,35 | 226,96 | 187,25 | 166,86 | 222,91 | 241,63
wtym PKP CARGO | I 155,10 | 155,70 |
Transport samochodowy | 1292,36|1 086,76 |1 110,76 |1 083,07 { 1 072,30 | 1 002,37 | 981,96 |
w tym zarobkowy 347,11 | 319,35 | 376,45 | 37598 | 370,58 | 345,00 | 345,96
Transport rurociagowy 33,00 33,35 33,98 44,34 45,30 46,13 51,78
Zegluga $rédladowa 9,80 9,31 9,34 10,43 10,26 7,73 7,97
Zegluga morska

/eksport i import/ 28,48 26,02 25,48 22,77 22,43 25,22 25,44
Lacznie 1645,28 | 1 380,79 | 1 406,52 | 1 347,87 | 1 317,14 (1 304,36 | 1 308,77

Od roku 2002 na bazie Dyrekcji Przewozéw Towarowych PKP utworzono PKP CARGO SA

Zrédto: Tabele opracowano na podstawie dan

nie uregulowania sprawily, ze ekolo-
giczne formy transportu srodladowe-
g0 wyrazanie przegrywaly i jeszcze
obecnie przegrywaja konkurencje
z transportem samochodowym.

Kolejowo morskie tancuchy
fransportowe

W naszym kraju stosunek przewo-
zow w poszczegdblnych galeziach
transportu ksztattuje sie w nieco in-
nych proporcjach. W ostatnim okre-
sie, po gwattownym spadku przewo-
z6w, zaobserwowac¢ mozna odzyski-
wanie utraconej pozycji przez trans-
port kolejowy. Wplyw na to ma sze-
reg przyczyn, wsrod ktorych moze-
my wymieni¢ takie jak: wzrost zapo-
trzebowania na stal spowodowany
ozywieniem gospodarki w Chinach
i Indiach oraz wydarzenia na Bliskim
Wschodzie, ktére doprowadzily do
wzrostu cen ropy, a takze wzrost wy-
miany handlowej miedzy UE, a kraja-
mi bytej WNP. Transport morski
w ostatnich trzech latach réwniez

Go Up

ych GUS i stron internetowych portéw morskich

odnotowal wzrost przewozow.

W 2004 r. mozemy zaobserwowac
dalszy wzrost przewozéw tadunkow
transportowanych droga morska. Jed-
nak powazng przeszkoda w dalszym
ich rozwoju moze stac sie infrastruk-
tura portowa, niedostosowana do
Swiadczenia kompleksowych ustug
logistycznych. Inng bardzo istotng
przyczyna, mogacg spowodowac
ograniczenie przewozow z udzialem
naszych portoéw, jest niedostateczna,
a zarazem nie spelniajgca odpowied-
nich standardéw infrastruktura lado-
wa — zaréwno liniowa (sie¢ linii kole-
jowych, drog szybkiego ruchu), jak
i punktowa (terminale), ktéra powin-
na stanowic ich zaplecze transporto-
we. Wybudowanie odpowiedniej sie-
ci drog kotowych wymaga ogromnych
nakfadéw finansowych i stosunkowo
duzego czasu, biorgc pod uwage
obecne tempo budowy autostrad. Po-
mimo, iz inwestycje zwigzane z budo-
wa autostrad obecnie pochtlaniajg
wiekszos¢ $Srodkéw  finansowych
przeznaczonych na sie¢ drogowa.
Sie¢ linii kolejowych w naszym kraju
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jest jeszcze stosunkowo dobrze roz-
winieta. Ich przepustowos$¢, a wiec
»wydajnosc”, jest stosukowo wysoka,
lecz ich jakos$¢ (state i czasowe ogra-
niczenia predkosci, niska szybkosc¢
handlowa, brak nowoczesnych termi-
nali kontenerowych i centréw logi-
stycznych swiadczacych ustugi kom-
pleksowe) nie nadgza za wymogami
wspolczesnego rynku TSL. Obecna
i przyszia polityka transportowa na-
szego panstwa (zgodnie z projektem
sektorowego programu operacyjnego
Ministerstwa Infrastruktury Transport
2007 — 2013) zmierza w kierunku
znacznego ograniczenia dtugosci linii
kolejowej, co bez tworzenia nowo-
czesnej infrastruktury punktowe;j
(umozliwiajacej komasacje fadunku)
z pewnoscig przyczyni sie do znacz-
nego spadku przewozéw.

Polityka Unii Europejskiej w zakre-
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Ryc. 3. Przefadunki konteneréw w latach 2000-2004 (TEU) Zrédfo: Opracowano na podstawie
danych zawartych na stronach internetowych portéw

sie zrbwnowazonego galeziowo roz-
woju transportu spowodowala znacz-
ne ozywienie w zakresie przewozow
intermodalnych, réwniez w naszych
portach. Niestety fadunki sg przywo-
zone i odwozone transportem samo-
chodowym, a przewozy tych tadun-
kow kolejg stanowia zaledwie kilkana-

Scie procent. W konsekwengji olbrzy-
mie ilo$ci konteneréw przewozone sg
niedostosowanymi do tak duzego po-
toku tadunku drogami, przyczyniajgc
sie do powstawiani kongestji, zanie-
czyszczenia srodowiska naturalnego,
a rowniez do zagrozen bezpieczen-
stwa ruchu drogowego i wypadkow.




