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Problemy dostosowania transportu tadunkow
w Polsce do wspotczesnych standardow UE?

Jednym z podstawowych celow europejskiej polity-
ki transportowej jest zréwnowazony rozwoj transportu,
uwzgledniajacy ekonomiczna efektywnosé, ekologiczng
racjonalnos¢ i spoteczng zasadnos¢. Polska od lat dazy
do dostosowania transportu do wspodtczesnych wyma-
gan i standardow UE. Standardy te dotycza zaréwno in-
frastruktury transportu, taboru oraz technologii przewo-
zu, ale réwniez kierunkow zmian struktury galeziowej
systemow transportowych oraz integracji roznych gate-
zi — dziatan zmierzajacych do zréwnowazonego rozwoju
transportu. Pomimo duzego dystansu polskiego transpor-
tu do osiagnie¢ wielu krajow Unii Europejskiej stopnio-
wo nadrabiane sg niektdre zalegtosci. Cho¢ tempo zmian
czesto nie jest satysfakcjonujace, to jednak postep w wielu
dziedzinach jest wyrazny. Niestety sa tez takie, w ktdrych
zgodno$¢ z unijnymi tendencjami jest niewielka. Niektore
wybory kierunkéw rozwoju transportu sa bardzo kontro-
wersyjne, a niektdre tendencje sa ignorowane. Stwarzac to
moze w przyszlosci rozne problemy w rozwoju kraju i in-
tegracji europejskiej.

Celem artykutu jest identyfikacja sukceséw, probleméw
oraz kontrowersyjnych wyboréw w procesie zrownowazo-
nego rozwoju transportu.

Osiggniecia w dostosowaniu
polskiego transportu do tendencji unijnych

Proces dostosowania polskiego transportu do wspotcze-
snych standardow jest bardzo zlozony i diugotrwaty ze
wzgledu na:

e dystans, jaki w wielu dziedzinach dzielit polski transport
od standardoéw przyjetych w transporcie wysoko rozwi-
nietych krajow UE

e cechy infrastruktury transportu, w tym zwtaszcza dtugi
okres realizacji inwestycji tego typu oraz ich wysoka ka-
pitatochfonnos¢

¢ koniecznos¢ dokonywania nietatwych wyborow prioryte-
tow (zwiazang ze wspomniang wysoka kapitatochfonno-
$cig inwestycji infrastrukturalnych i ograniczonymi srod-
kami, ktore mozna na ten cel przeznaczyc).

Moznajednak pokusicsiejuz o pewienbilans dokonan. Suk-
cesy to pewnie okreslenie troche ,na wyrost” w odniesieniu
do efektéw rozwoju transportu w Polsce, tym niemniej trzeba
zauwazy¢, ze choc rozwoj ten przebiegal powoli i z licznymi
potknigciami, to jednak znalez¢ mozna pozytywne, z punk-

tu widzenia zréwnowazonego rozwoju transportu, efekty
dotychczasowego procesu rozwoju w postaci wyraznej po-
prawy stanu infrastruktury drogowej.

O rozwoju infrastruktury drogowej w Polsce mozna po-
wiedzie¢ wiele ztego — ze budowana jest za wolno, za dro-
go, czasami jest niskiej jako$ci, permanentne sg opdznienia
w jej realizacji, jednak nie mozna nie zauwazy¢ dotychczaso-
wych osiagniec. Infrastruktura drogowa, ktéra w Polsce nie
spetniata standardow europejskich, zaréowno pod wzgledem
jakosciowym jak i ilosciowym, po wielu latach problemow
i doswiadczen w jej rozwoju wyraznie poprawita sie (rysu-
nek 1) i stan ten jest odczuwalny przez uzytkownikow trans-
portu.
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Rys. 1. Zmiany stanu nawierzchni drég krajowych w Polsce.
Zrédfo: opracowanie wlasne na podstawie: Raport o stanie technicznym sieci
drég krajowych na koniec 2012 roku, GDDKIA, Warszawa, marzec 2013.

Oczywiscie nadal dystans Polski do UE pod tym wzgle-
dem jest duzy, jednak efekty sg juz wyraznie widoczne,
przede wszystkim w postaci:

* znacznego wzrostu dlugosci drog wyzszej jakosci (23
grudnia 2013 roku oddanych do uzytku bylo 1 494,45 km
autostrad oraz 1 335,55 km drog ekspresowych)

* nowych obwodnic miast pozwalajacych na zmniejszenie
kongestii na drogach i krotszy czas jazdy

* poprawy jakosci wielu drog lokalnych.

Efektem tych zmian jest poprawa bezpieczenstwa na dro-
gach, zmniejszenie czasu i kosztow transportu, ale niestety
réwniez staty wzrost udziatu tej gatezi transportu w obstu-
dze potrzeb przewozowych (co jest sprzeczne z ideg zréwno-
wazonego rozwoju, zakladajaca przeniesienie do 2030 roku
30%, a do 2050 roku - 50% fadunkéw przewozonych samo-
chodami na odleglos¢ wieksza niz 300 km na inne $rodki
transportu).

! Prof.dr hab. K. Wojewddzka-Krol, prof. zw., Uniwersytet Gdanski, Wydziat Ekonomiczny, Katedra Polityki Transportowe;.

? Artykut recenzowany.
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Transport samochodowy fadunkoéw realizowat w Polsce w 2012
roku prawie 72% pracy przewozowej (w 27 krajach UE - 45%
w 2011 roku). Co prawda, jak wynika z rysunku 2, udziat transpor-
tu kolejowego w obstudze potrzeb przewozowych jest w Polsce
wyzszy niz w UE, jednak udziat transportu morskiego i wodnego
$rodladowego, gatezi najbardziej przyjaznych dla srodowiska, jest
niewielki (facznie 6,23% wobec ponad 40% w UE) - rysunek 2>,
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Rys. 2. Struktura gateziowa przewozéw tadunkéw w 27 krajach UE (2011 r)
i w Polsce (2012 r.).

Zrédfo: opracowanie wlasne na podstawie: EU transport in figures 2013,
Transport wyniki dziatalnosci w 2012 r, GUS, Warszawa 2013.

Problemy zrownowazonego rozwoju
transportu w Polsce

Oceniajac transport tadunkéw w Polsce z punktu widze-
nia europejskiej polityki transportowej i jej celéw perspek-
tywicznych mozna wsérdd wielu problemoéw wyroéznic takie,
ktdre stwarzaja zagrozenia na przyszlos¢ — utrata pozycji na
rynku transportowym, zagrozenie dla realizowanych obec-
nie inwestygcji, dla konkurencyjnosci, ryzyko obnizenia jako-
$ci zycia czy utrata szans na zrownowazony rozwoj trans-
portu. Nalezg do nich:

* dysproporcje w rozwoju portéw morskich i transportu ich zaplecza

e mala skala przewozow kombinowanych kolejowo-samo-
chodowych

* problemy w logistyce miejskie;.

Porty morskie w Polsce radzg sobie catkiem dobrze nawet
w warunkach kryzysu, szczegolnie za$ dynamicznie rosng
przeladunki kontenerow (rysunek 3). Terminale kontene-
rowe sa rozbudowywane i po zakonczeniu realizowanych
obecnie w DCT w Gdansku i planowanych w BCT w Gdyni
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Rys. 3. Przefadunki konteneréw w polskich portach morskich.

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie: Grzybowski M., Przefadunki
w polskich portach morskich. keiz.wpit.am.gdynia.pl/images/grafiki/76.doc
(dostep 11.05.2013); Polskie porty przetadowujq coraz wigcej, Rynek Infra-
struktury, http://www.rynekinfrastruktury.pl (dostep 11.05.2013).

Materiaty DCT, Gdansk, 2013.
Ibidem.

o U e W

inwestycji zdolnos$¢ przetadunkowa terminali kontenero-
wych w Polsce wzro$nie kilkakrotnie.

W porcie Gdansk podjeto juz dziatania zmierzajace do wybu-
dowania nowego terminalu kontenerowego DCT 2. Celem jest
stworzenie w Gdansku hub'u dla Europy Srodkowo-Wschodniej
oraz Rosji. Projekt oraz rozwiazania zastosowane w budowie
DCT 2 sprawig, ze terminal bedzie przystosowany do obstugi
najwiekszych statkow kontenerowych $wiata. Docelowa roczna
pojemnos¢ terminalu DCT 2 jest szacowana na 2,5 mln TEU, co
wraz z istniejacym DCT pozwoli uzyskac laczng zdolnos¢ prze-
fadunkowa do 4 mIn TEU rocznie, po oddaniu terminalu do
uzytku w 2016 roku‘. Nawet gdyby tylko 3 mIn TEU przelado-
wywanych w porcie Gdansk i Gdynia konteneréw przewozona
byta z i na zaplecze, to oznaczaloby przy 250 dniach roboczych
$rednio dziennie okoto 12 000 TEU, do przewiezienia ktérych po-
trzebnych bytoby okoto 150 pociagdéw kontenerowych lub kilka
tysiecy samochodow.

Jezeli inwestycjom w portach morskich nie bedzie towarzy-
szyta modernizacja transportu zaplecza, moga powsta¢ powaz-
ne problemy. Co prawda budowana jest autostrada Al i drogi
prowadzace do portéw przez miasto, jednak transport samo-
chodowy nie bedzie w stanie obstuzy¢ zwiekszonych potrzeb
przewozowych. Nie jest to zresztg wskazane ze wzgledow bez-
pieczenstwa na drogach i nie jest zgodne z europejska polityka
transportowa.

DCT zaklada, Ze 40% potrzeb przewozowych na zaplecze be-
dzie obstugiwana, zgodnie ze wspdlczesnymi tendencjami, przez
bardziej przyjazny dla srodowiska transport kolejowy (aktualnie
prawie 36% konteneréw przewozonych na zaplecze obstugiwa-
nych jest przez te galaz transportuy’.

Niestety jakos¢ linii kolejowych pdtnoc-potudnie jest niska.
Srednia predkoé¢ handlowa pociagow towarowych uruchamia-
nych w I pétroczu 2012 roku przez licencjonowanych przewozni-
kéw kolejowych wyniosta 25,75 km/h. Dla poréwnania, $rednia
predkos¢ handlowa w przewozach kolejowych w krajach Unii
Europejskiej przekraczata 50 km/h. Na sieci francuskiego zarzad-
cy infrastruktury RFF (Réseau Ferré de France), drugiego w Euro-
pie pod wzgledem dtugosci zarzadzanej infrastruktury liniowej,
$rednia predkos¢ pociagow towarowych oscylowata na poziomie
60 km/h, a dla pociagéw dtugodystansowych (przekraczajacych
700-800 km diugosci trasy) wyniosta 65 km/h?. Mozliwos¢ wy-
korzystania drogi wodnej Wisty do przewozéw konteneréw na
zaplecze, jak do tej porty w ogdle nie zostata uwzgledniona w pol-
skiej polityce transportowej, cho¢ nawet niewielkie barki konte-
nerowe, przewozace okoto 50 konteneréw, znacznie mogtyby
usprawni¢ transport konteneréw na zapleczu portéw morskich
(20 takich barek jest w stanie przewiez¢ 1 000 kontenerdw). Jezeli
nie zostanie rozwigzany na czas problem transportu zapleczowe-
g0, powstanie powazne zagrozenie przejscia najwiekszych arma-
toréw do portéw oferujacych lepsze polaczenia z zapleczem.

Kolejny problem (Scisle zwigzany z transportem zapleczo-
wym) to zagrozenia dla zréwnowazonego rozwoju transportu
fadunkéw wskutek powolnego rozwoju transportu kolejowe-
go. W przewozach tadunkéw mozliwos¢ pogodzenia sprzecz-
nych tendencji miedzy popytem na przewozy, ciazacym do

White Paper. Roadmap to a Single European Transport Area — Towards a competitive and resource efficient transport system Brussels, 28.3.2011, COM(2011) 144 final.

Materiaty Urzedu Transportu Kolejowego. http://www.utk.gov.pl/ (dostep: 11.05.2013).
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transportu samochodowego, a dazeniem do zréwnowazonego
rozwoju transportu daja przewozy kombinowane kolejowo-sa-
mochodowe. Sg one szansa na zapewnienie wysokiej jakosci
ustug transportowych, w tym dostaw dom — dom i bardziej
przyjaznej dla srodowiska struktury gateziowej systemow
transportowych. Niestety przewozy kombinowane sa w Polsce
kilkukrotne mniejsze, niz w tranzytowych krajach UE. Pod-
czas, gdy srednio w 27 krajach UE udzial przewozéw kombino-
wanych w pracy przewozowej transportu kolejowego w 2010
roku wynosit prawie 18%, w krajach przodujacych w rozwoju
tej technologii (Belgii, Hiszpanii, Holandii czy Wielkiej Bry-
tanii) - ponad 30%, to w Polsce udzial ten byt niespetna 4%
(w I potroczu 2013 r. - 6%).

Zdaniem operatorow, istotnym czynnikiem determinu-
jacym oplacalnos¢ tego typu przewozdéw sa zbyt wysokie
stawki za dostep do infrastruktury, ktére powoduja, ze prze-
wozy kombinowane sg konkurencyjne dopiero na dystan-
sach powyzej 800 km (rysunek 5). Zwiekszenie udziatu tej
technologii wymaga zastosowania instrumentéw sklaniaja-
cych zwlaszcza przewoznikow tranzytowych do zaintere-
sowania sie ta technologia, w tym obnizki wspomnianych
stawek. By¢ moze obnizka stawek za dostep do infrastruktu-
ry kolejowej, wprowadzona od 2014 roku, wptynie na popra-
we obecnej sytuacji. Trudno jednak oczekiwa¢ radykalnych
zmian bez inwestycji infrastrukturalnych, ktérych realizacja
wymaga czasu i znacznych srodkow.
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Rys. 4. Liczba przesytek realizowanych transportem kombinowanym kolejowo-
-samochodowym w relacji z Polskq w 2012 r.

Zrédfo: UIRR Report 2012-13, International Union of Combined Road-Rail
Transport Companies, Brussels 2013.

Pomimo znacznego wzrostu liczby przesylek realizowa-
nych transportem kombinowanym kolejowo-samochodo-
wym (rysunek 4), sa one w Polsce marginalne. Ich rozwd;
napotyka bariery w postaci:

* zbyt skromnej sieci terminali

¢ niedostosowanej do ich potrzeb infrastruktury drogowej
* braku taboru

* braku wystarczajacych bodzeéw do korzystania z tej technologii.
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Rys. 6. Przewozy fadunkéw zeglugq srodlgdowq w Polsce.
Zrédfo: opracowanie wlasne na podst.: Roczniki Statystyczne GUS.

Kolejng sferg kumulacji probleméw zwigzanych z transpor-
tem tadunkow sa miasta. Wdrazanie w logistyce miejskiej zasad
zrébwnowazonego rozwoju transportu jest niezwykle istotne
dla poprawy jakosci zycia mieszkaricow. Tu mozna szerzej wy-
korzystac transport wodny srodladowy i to czesto bez wielkich
inwestycji. Miasta zlokalizowane nad drogami wodnymi moga,
podobnie jak miasta w wielu krajach UE, zamierzaja wdraza¢
zaopatrzenie sklepéw czy wywodz $mieci drogami wodnymi,
odciaZzajgc tym samym drogi kotowe. Niestety na razie rozwia-
zania te w Polsce nie sa stosowane. Z mysla o takiej mozliwosci
warto jednak juz dzi$ planowac centra dystrybucji towardw czy
recyklingu odpadéw w poblizu drogi wodnej, aby w przysztosci
utatwi¢ wdrazanie takich rozwiazan.
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Rys. 5. Znaczenie poszczegolnych barier rozwoju przewozéw kombinowanych w opinii przewoznikéw kolejowych (w skali 0-100).
Zrédfo: analiza rynku kolejowych przewozéw intermodalnych, UTK, Warszawa 2012, s. 33.

7 Zielaskiewicz H., Zréwnowazony rozwdj- modne hasto czy realne dziatania, , Infrastruktura Transportu”, nr 6/2013.
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Koncepcie i strateg

Kontrowersyjne wybory kierunkow rozwoju transportu

W procesie rozwoju transportu, przy ograniczonych mozliwosciach
finansowych i duzych potrzebach, konieczny jest wybor priorytetow.
Preferowanie jednak wybranej gatezi (a nie inwestycji w okreslonych
relacjach) jest ryzykowne, gdyz moze prowadzic¢ do degradacji pozosta-
tych i do duzych dysproporcji w rozwoju transportu. Szczegolnie nieko-
1zystne jest, gdy przy ustalaniu priorytetéw pominieta zostanie gataz
najbardziej przyjazna dla srodowiska, dysponujaca rezerwami, ktorej
rozwdj moze ztagodzi¢ wiele probleméw spoteczno — gospodarczych,
jak sie stato w Polsce z transportem wodnym érodladowym.

Rozwdj transportu wodnego srddladowego jest w krajach Unii Euro-
pejskiej jednym ze sposobéw na rozwiazanie takich problemdéw wspot-
czesnej polityki transportowej, jak:

* zréwnowazony rozwoj transportu

o zaspokojenie rosnacego popytu na transport przy ograniczeniach te-
rytorialnych, bedacych bariera rozwoju infrastruktury transportu

* zwigkszenie dostepnosci, w warunkach kongestii, waskich gardet na
transeuropejskiej sieci transportowej oraz braku potaczen, ktorych
likwidacja napotyka ograniczenia finansowe i bariery istniejacego
zagospodarowania przestrzennego.

Internalizacja kosztow zewnetrznych transportu spowodowataby
znaczna przewage transportu wodnego $rodladowego nad pozostatymi
gateziami. Dopoki jednak system internalizacji nie funkcjonuje, gataz ta,
jako przyjazna dla srodowiska, musi liczy¢ na rézne formy wspierania.

Wspieranie rozwoju transportu wodnego $rédladowego w krajach
UE zwigzane jest przede wszystkim z jego matym degradacyjnym
wptywem na $rodowisko, cho¢ nie bez znaczenia sa tez inne zalety tej
galezi transportu, w tym przede wszystkim:

* kompleksowy charakter zagospodarowania drdg wodnych, przyno-
szacy korzysci wielu dziedzinom gospodarki

o istotne znaczenie w obstudze portéw morskich, dzieki stworzeniu
korzystnych potaczen z zapleczem oraz cechom umozliwiajacym
wzrost przepustowosci portow morskich.

Rozwdj transportu wodnego $rédladowego jako integralnego ele-
mentu zréwnowazonego rozwoju wymaga pokonania wielu trudnosci
zwigzanych zaréwno z problemami przedsiebiorstw zeglugowych, jak
i oporami potencjalnych klientow, ktorzy postrzegaja zegluge dos¢ tra-
dycyjnie, nie dostrzegajac jej nowych mozliwosci i zwiazanych z nimi
korzysci.

W Polsce problemy rozwoju tej gatezi sa analogiczne jak w innych
krajach UE, tylko wystepuja w znacznie wiekszej skali. Niestety galaz
ta nie znalazla nalezytego miejsca w dotychczasowej polityce rozwoju
transportu, co doprowadzito do bardzo trudnej sytuacji. Transport wod-
ny $rodladowy jest gatezia mato znana potencjalnym uzytkownikom;
dzialania informacyijne, edukacyjne czy promocyijne sa niewystarcza-
jace, mato skoordynowane i nie tworza spdjnej strategii przywrdcenia
wiadciwego obrazu mozliwosci tej gatezi transportu. Srodowisko arma-
torow rzecznych jest bardzo prezne i walczy od lat o lepsze warunki
na drogach wodnych, jednak w opinii znacznej czesci spoteczenstwai -
niestety — rowniez wérdd ministerstwa srodowiska, odpowiedzialnego
za drogi wodne, czy ministerstwa odpowiedzialnego za transport, gataz
ta postrzegana jest jako przestarzata.

W efekcie rola zeglugi srodladowej w Polsce wskutek powaznych
nieprawidfowosci w procesie jej rozwoju nie odpowiada wspotcze-
snym tendencjom. Przewozy Zeglugi srodladowej w stosunku do naj-
korzystniejszego okresu spadty o ponad 10 mIn ton, w tym przewozy
krajowe ponad trzykrotnie (rysunek 6). Udziat tej gatezi w obstudze
portéw morskich zmniejszyt sie czterokrotnie pomimo zapotrzebo-
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wania na tego typu przewozy w relacji na przykiad Szczecin - Berlin
oraz faktu, iz korzystne potozenie Berlina w stosunku do tego portu
daje mu przewage nad Hamburgiem, do ktérego odlegtos¢ jest prawie
dwa razy wieksza. Obecnie ta gataz transportu obstuguje mniej niz
1% ogolnokrajowych potrzeb przewozowych mierzonych zaréwno
w tonach, jak i tkm (w 2012 roku 0,3% przewozow liczonych zaréwno
w tkm jak i w tonach?).

W Polsce transport wodny srodladowy postrzegany jest czesto jako
galaz, ktdrej rozwdj nie ma znaczenia dla polskiego systemu transporto-
wego, bowiem niski udziat tej gatezi w obstudze potrzeb przewozowych
jest niestusznie utozsamiany z marginesowym jej znaczeniem w sys-
temie transportowym Polski. Jest to niezgodne z europejska polityka
zrdwnowazonego rozwoju transportu. Wspotczesna idea ksztattowania
zréwnowazonego rozwoju transportu zaklada bowiem kompleksowe
dziafania w wszystkich dziedzinach i gateziach transportu, a nie tylko
w tych dominujacych. Polityka zréwnowazonego rozwoju transportu
w krajach UE zaklada rozwdj zeglugi jako gatezi przyjaznej dla srodo-
wiska wszedzie tam, gdzie osiagna¢ mozna dzieki temu zmniejszenie
kosztow zewnetrznych transportu.

Tylko bowiem taka polityka jest w stanie zahamowac wzrost de-
gradacyjnego wplywu transportu na srodowisko. Eliminowanie
z tego procesu galezi o matej skali przewozoéw jest bledem, zwa-
zywszy na fakt, ze galaz ta jest najbardziej przyjazna dla srodowi-
ska i moze skutecznie ograniczac koszty zewnetrzne oraz dyspo-
nujac duzymi rezerwami przepustowosci, rozwiazywac problemy
transportowe i przynosi¢ znaczne korzysci w takich newralgicz-
nych obszarach jak:

* obstuga portéw morskich
* logistyka miejska (zaopatrzenie centréw miast).

Ksztattowanie zréwnowazonego rozwoju transportu w Polsce
z uwzglednieniem transportu wodnego srodladowego jest szansa na
pozyskanie funduszy europejskich na inwestycje w tej gatezi trans-
portu i - tym samym - szansa na rozwiazanie réwniez przy okazji
istotnych probleméw kompleksowej gospodarki wodne;.

Rezygnacja z rozwoju srédladowych drég wodnych w Polsce uza-
sadniana jest brakiem mozliwoéci podejmowania inwestycji na obsza-
rach Natura 2000 lub zbyt wysokimi naktadami niezbednymi na ich
zagospodarowanie. Oba argumenty nie sa w pelni wiarygodne — na
obszarach Natura 2000 dopuszcza sie rozwdj po spetnieniu okreslo-
nych warunkéw, czego przyktadem sa inwestycje realizowane na dro-
gach wodnych innych krajow. Naklady na kompleksowe zagospoda-
rowanie drég wodnych (w tym dla potrzeb Zeglugi) sa istotnie duze,
zazwyczaj jednak mniejsze niz straty powodziowe, a efekty osiagane
sg dtugofalowo w wielu dziedzinach gospodarki. Na przyktad w 2010
roku MSWiA oszacowato straty powodziowe na 12 mld zt. Gdyby
$rodki te przeznaczy¢ na kompleksowe zagospodarowanie srodlado-
wych drég wodnych bylyby szanse na unikniecie takich strat w przy-
szlosci. Brak inwestycji na drogach wodnych takich szans nie daje.
Przeciwnie — moze nasili¢ zagrozenie powodziowe. Straty, jakie ponosi
cata gospodarka w wyniku rezygnacji z rozwoju srodladowych drog
wodnych pozwalaja stwierdzi¢, ze decyzja ta byla wyborem bardzo
kontrowersyjnym.

Whioski

Osiagniecie w Polsce zatozonych w europejskiej polityce trans-
portowej efektow wymaga podjecia dzis wielu strategicznych de-
cyzji. Odtozenie tych decyzji w czasie moze wskutek degradacji

¢ Transport wyniki dziatalnosci w 2012 r. GUS, Warszawa 2013.
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lub zmiany warunkow i mozliwosci inwestycyjnych doprowadzi¢
do utraty szans osiagniecia wspotczesnych standardéw w trans-
porcie.

W transporcie tadunkéw najwieksze wyzwania dotycza obec-
nie modernizacji infrastruktury transportu kolejowego i wodnego
$rodladowego. Niski standard ustug kolejowych i niewykorzysta-
nie transportu wodnego moga by¢ zwlaszcza bardzo kosztowne
dla portéw morskich.

Wspolczesne standardy to przede wszystkim zréwnowazony
rozwoj transportu. Koniecznos¢ aktywnego wiaczenia sie w pro-
ces ksztattowania zréwnowazonego rozwoju transportu jest wy-
zwaniem, ktdrego nie nalezy w naszym dobrze pojetym interesie
lekcewazy¢; jest wyzwaniem waznym miedzy innymi z punktu
widzenia powiazan transportowych z krajami UE jak i z punktu
widzenia pozycji Polski w UE. Swiadomoé¢ ekologiczna roénie
wraz z rozwojem spofeczno - gospodarczym; kraje stabo rozwinie-
te nie przywigzuja wielkiego znaczenia do ochrony $rodowiska.
W interesie Polski lezy pokazanie, ze problemy zréwnowazonego
rozwoju transportu traktowane sg u nas tak, jak w krajach wysoko
rozwinietych - nie tylko deklaracja, nie tylko tytut dokumentu, ale
rowniez tre$¢ i dziatania powinny odpowiadac tym zatozeniom.

Streszczenie

Celem artykutu jest identyfikacja sukcesow, probleméw oraz
kontrowersyjnych wyboréw w procesie zréwnowazonego roz-
woju transportu. Polska od lat dazy do dostosowania transpor-
tu do wspotczesnych wymagan i standardéw UE. Standardy
te dotycza zaréwno infrastruktury transportu, taboru oraz
technologii przewozu, ale rdwniez kierunkdw zmian struktury
galeziowej systeméw transportowych oraz integracji réznych
galezi — dziatani zmierzajacych do zréwnowazonego rozwoju
transportu. Pomimo duzego dystansu polskiego transportu
do osiagnie¢ wielu krajow Unii Europejskiej stopniowo nadra-
biane sa niektore zalegtosci. Cho¢ tempo zmian czesto nie jest
satysfakcjonujace, to jednak postep w wielu dziedzinach jest
wyrazny. Niestety sa tez takie, w ktorych zgodnos¢ z unijny-
mi tendencjami jest niewielka. Niektore wybory kierunkow
rozwoju transportu sg bardzo kontrowersyjne, a niektore ten-
dencje s ignorowane. Stwarzac to moze w przysztosci rozne
problemy w rozwoju kraju i integracji europejskiej.

Problems of the adjustment the freight
transport in Poland to contemporary EU standards

Abstract

The purpose of this article is to identify the successes, problems
and controversial choices in the process of sustainable transport
development. Despite the long distance of Polish transport to the
achievements of many European Union countries, gradually were
made up some of the backlog. Although rate of changes is often
not satisfactory, however, progress in many areas is significant.
Unfortunately, there are also such areas in which compliance with
EU trends is small. Some of the choices directions of development
of transport are very controversial, and some trends are ignored.
This can cause various problems in the future development of the
country and European integration.





