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Autorzy artykutu przedstawili aktualny stan uktda@umunikacyjnego oraz dokonali jego
charakterystyki pod wzgdem analizy geopolitycznej. Tekst zawiera chargktgk uktadu
komunikacyjnego, jego analipod wzgédem znaczenia oraz wplywu, jaki wywiera na rozwdj
gospodarczy, ekonomiczny i polityczny kraju. Omoiwipotrzeb zmiany jego aktualnego
uktadu ze wzghtu na nie dostosowanie do nowych uwarunkba@oteczno — gospodarczych
i politycznych.

Stowa kluczowetransport, system komunikacyjny, polityka trantpea w Polsce, geopolityka

WSTEP

System komunikacyjrly rozpatrywany w jego najszerszym znaczeniu, ma za-
sadniczy wptyw na rozwoj spoteczno - gospodarczylkgo kraju. Jest prawdze brak
wiasciwego systemu transportowego lub jego zite funkmjeemie, odbija si natych-
miast na efektach gospodarczych, spoteczhgcaiz politycznych danego regionu. Sys-
tem transportowy jest bowiem gtdwnym czynnikiemnsiyujacym wigciwe funkcjo-
nowanie danego patwa poprzez m.in. sprawny i ekonomiczny przepiyadkéw ma-
terialnych (surowcow i produktow), przewdz osobtobsjacych procesy produkcyjne
i turystyczne, jak rownie caloksztatt zadazwiazanych z potrzebami oséb zatrudnio-
nych w procesach produkcyjnych takich, jak ksztaeenauka, ochrona zdrowia, kul-
tura, zaspokajanie zdorodnych potrzeb materialnych i niematerialnyctinilici oraz
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Obejmuje: transport drogowy, transport kolejownansport wodnysrédladowy, transport morski,
transport powietrzny oraz transport przesytowy.

W niektérych publikacjach wplyw stanu infrastruilgt na rozwdj gospodarczy bywa kwestionowany
Z uwagi na nie uwzgtinianie kosztéw zewtrznych. Teza ta nie jest stuszna tylko w przypadiu
gionéw o stabej infrastrukturze transportowej, povaz w regionach tych nowe inwestycje transpor-
towe naley traktowa jako konieczny warunek zafpdienia ekonomicznego.
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stanowi wany czynnik zwizany z bezpieczstwem militarnym kraju. Wszystkie te
zadania genergjpotok ruchu zaréwno towarowego (ruch dostawczf, ij pasaer-
skiegd'.

Uktad komunikacyjny Polski nie jest tematem dla g@liykéw” na tyle cieka-
wym, aby moégt konkurowaz zagadnieniami tzw. ,wielkiej polityki”. A wkaie ten
problem, z pozoru mato interegay, stanowi dé¢ wazny element w rozwoju politycz-
nym, gospodarczym i ekonomicznym naszego krajujepead witasciwe rozwazanie
systemu komunikacyjnego zapewnia §eiava integracg wszystkich regionéw, réwny
ich rozw0j gospodarczy (szczegdlniezgich aglomeracji wielkomiejskich), a ponadto
wiasciwa jakas¢ obstugi przewozéw paserskich i towarowych oraz naige bezpie-
czeastwo militarne, co w obecnej sytuacji geopolitygzest nie bez znaczenia.

Autorzy w artykule przedstawili anatizyeopolityczia uktadu komunikacyjnego
naszego kraju ze szczegélnym uvegiglieniem jego funkcji spoteczno — gospodarczych
I militarnych, zwracac uwag na potrzeb zmian w jego obecnym funkcjonowaniu
oraz stworzeniu nowej wizji polityki komunikacyjnej

1. CHARAKTERYSTYKA GEOPOLITYCZNA ISTNIEJ ACEGO STANU UKtADU
KOMUNIKACYJNEGO

Zap&nienia w rozbudowie ukfadu komunikacyjnego nasz&gmu s dos¢
znaczne. Okres przed wpteniem do Unii Europejskiej, tzw. okres transfoapnarze-
dakcesyjnej zostat w Polsce zmarnowany nie tylkperspektywy realizacji nowych
inwestycji, ale rowniz w odniesieniu do ich wkaiwego planowania. Oczy¥gie jedmn
z gtdwnych przyczyn zastoju inwestycyjnego lat papinich byt brak nafstej wizji
rozwoju infrastruktury komunikacyjnej, a planowanetym czasie koncepcje prze-
strzennego zagospodarowania kraju oparte byly mlyega zalageniach przyjtych
jeszcze w okresie gospodarki planowanej centraldég. gidwnym zatbeniem byt
przede wszystkim interes Uktadu Warszawskilegiaz Rady Wzajemnej Pomocy Go-
spodarczej (RWPG) a nie interes naszego kraju. Tworzony byt wéwazklad sza-

®  Wplyw rozwoju transportu na @tochowsk gospodark, zespét zadaniowy pod kierunkiem Jacka

Sztechmana, [online]. [dagt: 2010]. Dosipny w Internecie: www.czestochowa.pl/miasto.
Geopolityka(ang. geopolitics) — interdyscyplinarna dziatdlhoaukowa i praktyczna, zajmgia sg
wieloaspektowymi badaniami fistw, struktur regionalnych (koalicji) i globalnyche szczeg6inym
uwzgkdnieniem aspektéw przestrzennych w procesie iadéarych celem jest poznanie lub wypra-
cowanie ogoélnych koncepcji geopolitycznych orazedlienie lub poznanie dla badanych organizaciji
celéow geopolitycznych; Lach Z., Skrzyp JGeopolityka i geostrategia wyd. AON, Warszawa
2007, s. 81.

Uktad Warszawski (oficjalna nazwa: Uktad o Przyjai, Wspotpracy i Pomocy Wzajemnej) — sojusz
polityczno-wojskowy pastw EuropySrodkowej i Wschodniej pozostgiych pod wpltywem Zwizku
Radzieckiego. Powstat na podstawie Deklaracji Besatdiskiej jako odpowiegl na militaryzacg
Republiki Federalnej Niemiec i wdzenie jej w struktury sojuszu NATO. Uklad podpisai¥ maja
1955 r. w Warszawie. Ratyfikacja ngsta we wrzéniu 1955 r. Uktad miat funkcjonowaprzez 30
lat. 26 kwietnia 1985 r. jego waos¢ przeditzono na nagpne 20 lat. Istniat do 1 lipca 1991 r.; [onli-
ne]. [dosgp: 2010]. Dostpny w Internecie: http://pl.wikipedia.org/wiki/uldawarszawski.

Rada Wzajemnej Pomocy Gospodar¢RjVPG)- migdzynarodowa organizacja gospodarczaspa
socjalistycznych, zafmna w styczniu 1949 r. na podstawie konwencji peaipéj przez: Albanj But-
garie, Czechostowaej NRD (1950), Polsk Rumuné, Wegry i ZSRR. Pocgtkowo wspétpraca doty-
czyta tylko handlu meidzynarodowego (wzgtinie trwale powjzania poprzez zawieranie wieloletnich
dwustronnych umoéw handlowych). #1ej objta zakres posgpu technicznego, koordynagplandéw go-
spodarczych, wspodlne inwestycje, korzystanie zkaascsurowcowych oraz podziat pracy i specjaliza-

139



Mariusz FALKOWSKI, Antoni MONDEL

chownicowy sieci transportowych, ktérego gléwnym zadaniemobyhpewnienie
sprawnego ruchu towaréw, os6b oraz wojsk poimy ZSRR a NRD, jak rownie
przewoz towarow z potudnia na potnoc do polskichtge morskich, realizowany na
potrzeby przemystu etkiego i eksportu surowcow w ramach istnienia, tzaelaznej
kurtyny”®. Skutkowato to nie tylko faktycznym, ale i progoeznym wzajemnym ode-
rwaniem niektérych najwkszych érodkéw gospodarczych i przemystowych oraz sta-
bym skomunikowaniem na skwoych kierunkach europejskich (gtéwnie z poinocnego
wschodu na potudniowy - zachdd). Doszto do mardgaali stolicy kraju w docelo-
wym ukladzie transportowym. Porty morskie staky fabo dospne dla najbliszych,
dynamicznie rozwijaicych st krajowych drodkéw gospodarczych (Warszawa, Pazna
czy Lodz). Ponadto zachowano archaiczny podziat szlakéwalych na autostrady
(z przeznaczeniem dla tranzytu) i drogi ekspresaa&eprzemiany w transporcie kole-
jowym i lotniczym byty hamowane instytucjonalniep @ie sprzyjato modernizacji,
konkurencji i decentralizaji(obecny uktad elementéw sieci transportowej przeds
wiono narys. 1, 2, 3i 4 oraz w tabeli 1).

W okresie transformacji dych inwestycji komunikacyjnych prawie nie podej-
mowano, a zakres ich modernizacji byt bardzo ogmmy. JednocZaie przecizenia
niektorych elementow infrastruktury (np. zestawyjagdéw przekraczage dopusz-
czalne naciski nasooraz duaa ich liczba) czy zaniedbania remontowe doprowsctt
zniszczenia nawierzchni sieci drogowej, dewastaddladowych drog wodnych, za-
mknigcia ponad 8 tys. km linii kolejowych oraz pogorszestanu wkszasci pozosta-
tych istniepcych linii. Infrastruktura transportowa stata $iaries wzrostu produktu
krajowego brutto (PKB). W wyniku jej niedorozwojwgorszeniu ulegta relatywna
dostpnas¢ przestrzenna wieluscodkéw i regiondw w skali regionalnej, krajoweju-e
ropejskiej. Pojawito si zagraenie dezintegracji policentryczri&gieci osadniczej. Ob-

cje w produkcji waniejszych wyrobéw. RWPG przestata istnie 1989 r. (formalnie rozwrzana
w 1991 r.) wraz z rozpadem ZSRR i ve¢m krajéw cztonkowskich na dregransformacji gospodarek
planowych w rynkowe; [online]. [dogt: 2010]. Dostpny w Internecie: http://portalwiedzy.onet.pl.
Model sieci komunikacyjnej typu szachownicowegipacatkowany zostat przez W.H. McLeana
w roku 1930. Zaktadat patzenie, w sposOb najprostszy, atma kraju z wybrzeem morskim. Wyj-
sciowymi elementami byty zatem porty morskie, dorith doprowadzana byta komunikacj@dwa

0 uktadzie prostaktnym. Osi uktadu byta linia kolejowa biegoa z portu w gib ladu. taczyly sk

Z nig pod kgtem prostym linie kolejowe boczne lub drogi o naw@hni utwardzonej, rozmieszczone
wzgledem siebie rownolegle. Skraywania tych linii wyznaczaty miejsca lokalizacji ast (zob. Po-
trykowski M., Taylor Z.,Geografia transportu. Zarys probleméw, modeli i osebadawczychwyd.
PWN, Warszawa 1982, s.73 + 75.

.Zelazna kurtyna- oznaczata podziat Europy po Il wojnésviatowej na niekomunistyczne jpstwa
zachodnioeuropejskie i wschodnioeuropejskie, pegast w sferze wptywdw Zwiizku Radzieckiego.
Okreslenie narzuconej izolacji obszaréw pozosgtgEh pod wplywami ZSRR od niekomunistycznego
$wiata. Zelazna kurtyna ulegta likwidacji po przemianachigesnarodéw w 1989 r.; [online]. [do-
step: 2010]. Dostpny w Internecie: http://portalwiedzy.onet.pl.

Ekspercki Projekt Koncepcji Przestrzennego Zagoapmdania Kraju do roku 2033Zespét eksper-
tow naukowych, Warszawa, grudzi@008, s. 47, [online]. [dogh: 2010]. Dosipny w Internecie:
www.silesia.org.pl.

Aglomeracje policentryczne i monocentryczne stanodwa podstawowe typy form osadniczych.
W przypadku aglomeracji monocentrycznej mowimy @nym dgrodku dominugcym i co najmniej
1-2 asrodkach podpoeglkowanych, natomiast w przypadku ukiadu policerenggo mamy do czy-
nienia z 2 lub wjcej gsrodkami o zbltonym potencjale demograficznym i ekonomicznym doawa-
rzyszcym im (ewentualnie) innym mniejszym miastom.

10

140



ANALIZA GEOPOLITYCZNA UKLADU KOMUNIKACYJNEGO POLSKI

nizyta sic konkurencyjnéc¢ poszczegoélnych miast i obszaréw dla inwestoréve tuay-
stow zagranicznych.

Zastoj inwestycyjny w okresie transformacji przeckdyjnej byt rownig silnie
uwarunkowany instytucjonalnie. Byt to efekt zachmi# hierarchiczngci oraz jedno-
czesnej inercji planowania przestrzennego, odem@vpolityki transportowej od polityki
fiskalnef?, op&nien w zdecydowanej restrukturyzacji przemikéw paistwowych,

a take mankamentéw prawa o zamowieniach publicznychc@utory przetargowe)

i niewydolndici systemu sdownictwad®. W tym okresie rola zaspokajania potrzeb we-
wnetrznych kraju byta traktowana bardzo marginalnigmTsamym nagpowat okres
stopniowej dekapitalizacji sieci komunikacyjnej n@go kraju.

S\

drogi krajowe:

—  granice pahstw —_— autostrady
wazniejsze rzeki i jeziora — ekspresowe i inne dwujezdniowe
sie¢ transportowa na terytoriach - pozostale
sasiednich panistw: linie kolejowe:
= autostrady i drogi ekspresowe 4 o predkosci technicznej 160 km/h
—— pozostale gléwne dragi 4+ opredkosci technicznej 120 kmih i wiecej
+——  giéwne linie kolejowe pozostale gléwne
Zegluga:
N porty morskie
— gtdéwne odcinki Zeglugi srodigdowej
= porty Zzeglugi $rédlgdowej

<+ cywilne porty lotnicze

Rys. 1. Gléwne elementy sieci transportowej Polski

Zrodto: Ekspercki Projekt Koncepcji Przestrzennegg@spodarowania Kraju do roku 2033,
autorzy: Komornicki T., gpniak M. (Instytut Geografii i Przestrzennego Zgguarowania
PAN), Warszawa, grudzie2008, [online]. [dosgp: 2010]. Dosgpny w Internecie:
www.silesia.org.pl

1 Ekspercki Projekt Koncepcji Przestrzennego Zagoapmwania Kraju do roku 2033op. cit., s. 45.

Wzrost mobilnéci spoteczéstwa, motoryzacji i decentralizacja przewozow gemety znacace
dochody budetowe, ktére nie przektadateana inwestycje infrastrukturalne.

Po roku 2004 system prawny okazatt&” niedostosowany do unijnych dyrektynodowiskowych;
Ekspercki Projekt Koncepcji Przestrzennego Zagoapmwiania Kraju do roku 2033p. cit., s. 46.
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Rys. 2. Docelowy uktad autostrad na obszarze Polski
Zrédito: Materiaty GDDKIA, Warszawa, styoz8010 r.

Nowe warunki wewstrzne wyraaty sk przede wszystkim w nagujacych

czynnikach*

— przefcie do gospodarki rynkowej (konkurencjacary rodzajami transportu

i podmiotami) i ograniczenie dotacji dla przesmdkow publicznych;

- decentralizacjg i prywatyzacja gospodarki (powstaniezdjiliczby matych
podmiotow o bardziej zedicowanych przestrzennie potrzebach transporto-

wych);

— zmniejszona rola przemystuegkiego i ograniczony, a p@aiej przezywajacy

stagnagj, transport przewozéw masowych,;

14 \bidem, s. 43 + 44.

15

Decentralizacja- ustawowe, trwate, chronione prawem przekazywamnganom decentralizowanej
wtadzy publicznej (gminom, powiatom, wojewddztworgda, kompetencji isrodkéw, w ktére do
tej pory byly wyposaone organy wiadzy centralnej; [online]. [dgst 2010]. Dosipny w Internecie:

http://pl.wikipedia.org/wiki/Decentralizacja.
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Rys. 3. Docelowy uktad drog ekspresowych w p@aniu z uktadem autostrad
Zrédito: Materiaty GDDKIA, Warszawa, styoz8010 r.
- malejca rola kolei w obstudze regionalnej i obszaréwroailitarnycH®:
— zmiany w kierunkach interakcji gdzynarodowych;

— masowa motoryzacja | zedany z na wzrost mobilnéci codziennej spote-
czenstwa,

- znaczne przpieszenie proceséw suburbanizacyjriyciskutkupcych nara-
staniem nagzenia ruchu i trudni@iami komunikacyjnymi dazych cgsrodkow
miejskich;

16 W. SuchorzewskiTransport w Koncepcji przestrzennego zagospodar@viraju, styczé 2005,
s. 9; [online]. [dosp: 2010]. Dostpny w Internecie: www.mrr.gov.pl.

7" Suburbanizacjdang.suburb- przedmiécie) - jedna z faz rozwoju miasta. Polega ona ngnjaniu
sig centrum i rozwoju strefy podmiejskiej. Wynikiembsubanizacji jest rozwdj infrastruktury (zabu-
dowa mieszkaniowa, punkty handlowo-ustugowe agoénia komunikacyjne itp.) na obszarach pod-
miejskich oraz tworzenie gitzw. miast - sypialni, ktérych mieszkey dojezdzaja do pracy do cen-
trum.
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— liberalizacja rynkow transportowych (lotniczegost@pniowo take kolejo-
wego);
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Rys. 4. Uklad linii kolejowych i ich modernizacja
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Tabela 1. Charakterystyka wybranygbdladowych szlakoweglugowych w Polsce

Dlugose | Klasa
Lp. Nazwasrodl gdowej drogi wodnej (k?n) drogi
wodnej
1. Odrzanska Droga Wodna wraz z kanatami Gliwickim i Kedzierzynskim

kanat K edzierzynski:
- od kanatu Gliwickiego do Zaktadéw Azotowych ,Blemwnia” 59 Il
kanat Gliwicki:
- od Gliwic do Kedzierzyna-Kdla 41,2 Il
rzeka Odra:
- od Kedzierzyna-Kdla do Brzegu Dolnego 187,1 [
- od Brzegu Dolnego do dgia rzeki Warty 335,0 Il
- od ugcia rzeki Warty do Ognicy 79,4 Il
- od Ognicy do Widuchowej 7,1 Vb
rzeka Odra Wschodnia:
- od Widuchowej do przekopu Klucz-Ustowo 26,4 Vb
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Diugos¢ Klasa
Lp. Nazwasrodladowej drogi wodnej (km) drogi
wodnej

rzeka Regalica:

- od przekopu Klucz-Ustowo do jezioralfbie 11,1 Vb

jezioro Dabie:

- od upcia Regalicy do granicy z morskimi wodami westranymi 9,5 Vb

rzeka Odra Zachodnia:

- od Widuchowej do granicy z morskimi wodami wesvanymi 36,6 Vb
2. Droga wodna Wista - Odra

rzeka Brda:

- od ujcia do rzeki Wisty do patzenia z kanatlem Bydgoskim 14,4 Il

kanat Bydgoski:

- od ugcia rzeki Brdy do rzeki Note 24,5 Il

rzeka Notet:

- od pohczenia z kanatem Bydgoskim ddcip rzeki Drawy 138,3 Ib

- od ufcia rzeki Drawy do dgia rzeki Warty 48,9 Il

rzeka Warta:

- od ugcia rzeki Noteci do dgia do rzeki Odry 68,2 Il
3. Droga wodna Wisty

rzeka Wista:

- od ugcia rzeki Przemszy do pmgizenia z kanatemdczaiskim 37,5 v

- od ugcia kanatu faczaaskiego do stopnia wodnego Przewd6z 34,3 I

- od stopnia wodnego Przewdz déai rzeki Sanny 203,0 Ib

- od ugcia rzeki Sanny do Plocka 324.8 Ib

- od Ptocka do stopnia wodnego Wioctawek 55,0 Va

- od stopnia wodnego Wioctawek daeip rzeki Tazyny 43,0 Ib

- od ugcia rzeki Tazyny do Tczewa 190,5 I

- od Tczewa do granicy z morskimi wodami wetvanymi 32,7 [l

rzeka Martwa Wista:

- od rzeki Wisty w Przegalinie do granicy z morskinodami we- 11,5 Vb

wnetrznymi

rzeka Szkarpowa:

- od rzeki Wisty do djcia do Zalewu Wilanego 25,4 Il

rzeka Nogat:

- od rzeki Wisty do ujcia do Zalewu Walanego 62,0 Il

kanat Zeranski:

- od rzeki Wisty do Zalewu Zegragkiego 17,2 Il

Zr6dio: Was K., Zeglugasrodigdowa — szanse rozwoju, Szczecin — luty 2010, s. 6

— znaczne opgnienia w realizacji rgdowych planéw rozbudowy infrastruktury
drogowej (autostrady) oraz usuniecie niektorychirddony z obowazujacych
projektow;

— ograniczenia dla rozbudowy infrastruktury i funkepovania transportu, wy-
nikajace z prawodawstwa unijnego, w tym szczegodlnie wesik ochrony
srodowiska i emisji CQ ale take, np. pomocy publicznej czy czasu pracy
kierowcow;

— regulacje prawne, pozwadae na tatwe blokowanie inwestycji przezmégo
rodzaju organizacje oraz osoby prywatne;
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- inercja planowania przestrzennéwyrazajaca s, m.in. w nieuwzgidnia-
niu nowych uwarunkowafunkcjonowania i rozwoju infrastruktury oraz for-
sowanie projektéw przygotowywanych jeszcze w laté@tub dawniej;

— wzrost kosztow nimikow energii, w tym szczegolnie paliw ptynnych;

- whaczenie w system korytarzy TEN™T a po roku 2004 dagt do funduszy
Unii Europejskiej, umgiwiajacych podgcie szerokiego programu inwesty-
cyjnego;

- przyépieszona metropolizacja przestrZ&ni

— malepcy udziat transportu publicznego w przewozach ngoe zattoczenie
drég, powodujce problemy nie tylko w dizych, ale take srednich i matych
miastach, w ktorych szczegolniezdwciazliwosé stwarza ruch tranzytowy;

— zly stan techniczny infrastruktury komunikacyjnej;

— zdekapitalizowany tabor autobusowy, pojazddgraiiowych, tramwajowych,
kolejowych,zeglugisrodladowej i morskiej orazeglugi powietrznej;

— skapesrodki finansowe, w tym w szczegokw na dofinansowanie transportu
publicznego i brak wieloletniego planowania finanegd™;

- proces konwergencji gospodarcZeja poziomie europejskim, wyfjacy sk
m.in. w aprecjacif’ zlotego i wzrécie kosztéw pracy oraz cen gruntéw;

— przystpienie Polski do uktadu z Schengén
Wymienione czynniki wptyaly zasadniczo na przgieszenie zmian w struktu-

rze transportowej zarébwno przewozu towarow, jak nmé@w przewozéw paserskich
(wyniki pracy przewozowej przedstawiono w tabeli 2)

18

19

20

21
22

23

24

Obowhzujacy docelowy ukfad infrastruktury komunikacyjnej krapowstat, w daym stopniu,
w okresie gospodarki centralnie planowanej i mi@alazeniu zaspokajajej potrzeby.
Trans-Europejskie Sieci TransportoWBEN-T) — idea powstata pod koniec lat 80 XX w.kwvajach
cztonkowskich UE (Art. 154 Traktatu z Maastrich®9Br), ktérej gtbwnym celem jest promocja got
cze i interoperacyjnéci narodowych sieci transportowych oraz gpstdo tych sieci, uwzgtiniajac
potrzeby paczen réznych obszardéw, wysp, regionéw pozbawionych gmstdo moérz i peryferyj-
nych z centralnymi regionami Wspolnoty Europejskiej

Proces polegagy na zrywaniu i ostabianiu wii migdzy centrum miasta, a otaczeym go regionem

i zastpowaniu ich relacjami z catym kontynentem, a naswaatem. Towarzyszy temu zjawisko po-
wstawania nieeigtosci uzytkowania przestrzeni zurbanizowanej. Obszar wakétropolii przejmuje
jedynie funkcje sypialniane i rekreacyjne. Gliéwniasta staj sic weztami przeptywoéw handlowych,
informacyjnych i naukowych. W ten sposéb twpide duze nieréwndci przestrzenne, objawigje
sig dominacy metropolii nad resztregionu.

W. Suchorzewski, op. cjts. 9.

Hipoteza konwergencji gospodarczej formuluje rdizenie, 2 gospodarki biedniejsze, tj. zaczysg
rozwoj z niszym poziomem kapitatu i produktu na 1 mieszlka osigaja wyzsze stopy wzrostu
i tym samym niweluj zap&nienia w stosunku do krajéw bogatszych. Hipotezapiara s na mode-
lu wzrostu gospodarczego nazwanego modelem Solowa.

Aprecjacja piemidza - wzrost kursu waluty krajowej wzglem walut zagranicznych, powstaty
w wyniku przewagi popytu nad pada oznaczajcy wzrost sity nabywczej waluty. Aprecjacja pie-
niadza jest czsto konsekwengjdeflacji.

Porozumienie, ktére znosi kontgadséb przekraczagych granice midzy pastwami cztonkowskimi
uktadu. Polska przyspita do uktadu 21 grudnia 2007r.
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Przez caly okres transformacji w obu tych kategdriavzrastato znaczenie
transportu drogowego kosztem kolejow&gdPonadto w przewozach towaréw malata
rola zeglugi zaréwno morskiej, jaksrodladowej, a wzrastata transportu przesytowego.
W ruchu paszerskim rést udziat komunikacji lotniczej. Po akéek) Unii Europejskiej
zahamowany zostat spadek znaczenia kolei w przeshomawvarowych. Drastycznie
malata czs¢ pracy przewozowej przypadap nazeglug morsky (zmniejszenie prze-
wozow dalekomorskich). W przewozach pasakich wysipit ogromny wzrost udziatu
transportu powietrznego oraz zatrzymanie tendemejostowej w transporcie drogo-
Wym26.

Tabela 2. Praca przewozowa wedtug rodzajow tratispotatach 1990 + 2008

tadunki w odsetkach Pasaerowie w odsetkach
Rodzaje transportu 1990 | 2004 | 2006 | 2008 | 1990 | 2004 | 2006 | 2008
Tonokilometry Pasaerokilometry

Transport samochodowy | 44 6 | 350 | 548 624 459 538 48l1 413
(bez komunikacji miejskiej) : ’ ’ ' ’ ’ '

Transport kolejowy 24,1 18,0 21,5 18,6 49,6 33,0 31)7 39,7

Transport lotniczy 0,0 0,0 0,1 0,0 4,4 12,8 19,9 14,7
Transport ruroci agowy 4,1 8,5 10,3 7,6 - - - -
Zegluga morska 59,9 35,1 12,8 10,9 0,2 0,3 0,3 0[3

Zeglugasrodladowa 0,3 0,4 0,5 0,5 0,0 0,0 00 0p

Zrédto: Transport — wyniki dziatalnei w 1990, 2004,2006 i 2008, Glowny WdzStatystyczny,
Warszawa 2010

2. ANALIZA POTRZEB STWORZENIA NOWEJ POLITYKI ROZWOJU
SIECI KOMUNIKACYJNYCH

Co powinnémy zrobt, aby naprawi popetnione kidy lat poprzednich?

Po pierwsze powinginy stworzy diugoplanow polityke rozwoju sieci komu-
nikacyjnych naszego kraju, w tym przede wszystkiarzenie sieci liniowych w ukfa-
dzie heksagonalnym, a nie jak dotychczas w uktasizeehownicowym. Istattej wizji
powinno by zaspokajanie popytu wewtnznego naszego kraju, czyli potrzeb miesz-
kancow i funkcjonugacych w Polsce podmiotow gospodarczych, jak réwsigrzyjanie
rozwojowi polityki regionalnej poszczegoélnych obsr@, szczegdlnie poinocno -
wschodnich. Z punktu widzenia popytu westanego najbardziej zaskalgaym czyn-
nikiem jest brak, wréd obecnych priorytetow inwestycyjnych, postulatzmocnienia
powiazan miedzy dwoma érodkami o najwgkszym potencjale demograficznym i go-
spodarczym, tj. aglomeracyvarszawsk i konurbacy gérnclaska. Na uwag zastuguje
rowniez brak naleytych pohczen miedzy gtdwnymi &rodkami rozwojowymi, tj.
aglomeracjami: Warszaw Trojmiastem, Poznaniem, Wroctawiem i Krakowem.oCh
ciaz obecny ukiad sieci autostrad przechodzi przegksvicg¢ gtownych drodkéw, to
nie faczy je ze sopw sposbéb optymalny. Konsekweadjraku podczen jest nie tylko
mniejsza wymiana towarow i ustug, ale rowniegraniczenie przeptywow pozytyw-
nych impulséw z diych aglomeracji do wodkow mniejszych, tj. byltych miast woje-

% Jeeli w analizach ruchu uwzglnimy indywidualny transport drogowy to udziat tsportu samo-
chodowego w catym ruchu pasaskim s¢gga okoto 90%.

% Ekspercki Projekt Koncepcji Przestrzennego Zagoapmwania Kraju do roku 2033op. cit., s. 44.
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waodzkich, a obecnie powiatowych. Skutkiem tego [estaca polaryzacja spoteczno —
gospodarcza i ,wymywanie” gmorodnych, najegciej najbardziej pzadanych funkcji
wyzszego rzdu z obszaréw peryferyjnych. Ponadto pomijanym daganiem w polity-
ce transportowej kraju jest brak odpowiednio szgbkiohczer komunikacyjnych, do-
tyczacych ruchu turystycznego, zarowno krajowego, jakgranicznego. Powoduje to,
ze ruch turystyczny, szczegOlnie zagraniczny, skiaryy jest niemal wyicznie do
najwickszych miast (najezciej do miast, ktére posiadaporty lotnicze i paiczenia
miedzynarodowe) oraz do zaledwie kilku regiondw twygshych (Pobrzee Szczedi-
skie i koszaliskie, Karkonosze, Beskidy Zachodnie, Tatry, Bieadgz niektore cgci
Pojezierza Mazurskiegd)

Po drugie inwestycje transportowe nie powinny Imjanowane i realizowane
tylko dlatego,ze s zgodne z interesamizdych grup o charakterze lokalnym, regional-
nym, sektorowym czy kapitatowym, czyli nie powinhy¢ elementem gry politycznej
partii rzadzacych. Po trzecie mugmastpi¢ kompleksowe dziatania w sferze instytu-
cjonalnej, w tym dostosowanie prawa do wymogownyah w zakresie ochror§ro-
dowiska i emisji C@ jak rowniez uniemaliwiajace tatwe blokowanie inwestycji przez
réznego rodzaju organizacje oraz osoby prywatne. Raite powinnimy powréce do
hierarchicznego systemu planowania przestrzennega stworzenia odpowiednich
czynnikdw administracyjno — fiskalnych dla rozwén transportu intermodalnego
w przewozach towarowyéhpoprzez zastosowaniezrtego rodzaju ulg podatkowych,
doptat czy zwrot naktadéw poniesionych na bugaowrminali kontenerowych, aby
przyczynt sig do przegcia tadunkéw z transportu samochodowego na inneajed
transportu, wykorzystag idee jednego ,elementu” w postaci kontenera, veymego
nadwozia, naczepy czy wagonu.

Po pite, musimy dzy¢ do maksymalnego wykorzystania pzdoia geograficz-
nego naszego kraju, szczeg6lnie w aspekcie wyktamigs korytarzy transportowych
UE, w tym szczegdlnie korytarza Poéinoc — Potudsf@napcego Szwegj Finlandg,
Polsk:, Czechy, Stowaej Wegry, Austre oraz Wiochy, czyli dczacego ze sabtrzy
baseny morskfé. Dla Polski jest to bardzo vme, poniewa w dokumentach unijnych
widoczna jest koncepcja rozwoju basenu Morza Bhiegn, ktory jest traktowany jako
obszar o diym potencjale wzrostu gospodarcz&g®otazenie Polski w Europiérod-
kowej, w strefie péredniej pom¢dzy centraln a peryferyjm stret Unii Europejskiej,
daje nam réwnie wysolka potencjala dostpnas¢ przestrzenmpdo gtéwnych érodkéw
gospodarczych i politycznych w skali UE, jak rowinkeuropy, jako kontynentu. Ponad-
to bezpérednie gsiedztwo z Niemcami — kraju 0 napkszym potencjale gospodar-
czym i ludngciowym w UE, graniczenie przez Morze Battyckie zbaadziej zaawan-
sowanymi technologicznie krajami Unii —fswami Nordyckimi oraz szczegoélna rola

T. Komornicki, P. Szleszgki, G. Wectawowicz,O potrzebie nowej wizji rozwoju sieci infrastruktur
transportowej Polski; [w:] ,Przeghd komunikacyjny”, nr 6/2006, s. 14.

T. Komornicki, Infrastruktura transportowa — ostatnia szansa rogwanateriaty 11l Kongresu Oby-
watelskiego na temalnfrastruktura dla skoku cywilizacyjnegopracowanie pod red. S. Dunin W
sowicz, Gdask 2008, s. 14.

Transport powinien siodbywa poprzez Morze Czarne, Mor&o6dziemne, kierujc drog ladowa
(najlepiej transportem kolejowym) do basenu Morzét®kiego.

B. Liberadzki, Europejska polityka tranzytowapracowanie zwarte na temdtranzyt europejski
wyzwaniem dla PolskiWyzsza Szkota Cla i Logistyki, Warszawa 2007, s. 10.

28

29
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wschodniej granicy Polski, jako zewtrznej granicy Unii Europejskigj powoduje, %
nasze potzenie geopolityczne jest 8o korzystne pod warunkiem jednak ddavego
wykorzystania jego zalet. To powinno stanéwgtowny priorytet polityki tranzytowej,
czyli kolejnego wanego elementu, ktory powinien sprzyj@zwojowi spoteczno - go-
spodarczemu naszego kraju. Powsnmy dazy¢ do jego maksymalnego wykorzystania
Z racji tegoze Unia Europejska jest tak duprzestrzeni spoteczno — gospodargzak
wielka globalry gospodark, ze musi zarowno importowa jak rowniez eksportowéa
swoje towary w réne obszargwiata. Trzeba jednak paatéc, ze dla Unii Europejskiej
korytarze transportowe przez Pajskie s jedynym rozwazaniem tranzytu na wschaéd,
a i wschodni partnerzyebla omijac nasz kraj z renych wzgédow (typowym przykia-
dem jest rozbudowa rosyjskich portéw nad MorzemtyB&tm do pohczen ,autostra-
dami morskimi*” z pominicciem terytorium Polski czy budowa gazgi p6tnocnego
do transportu gazu ziemnego z Rosji do NiemiecanZyt staje si wiec aktywndacia
polityczm, wspieraica wybrane regiony o dej aktywndci gospodarczéj. Polazenie
Polski na skrzzowaniu gtownych europejskich korytarzy transportotvyrosmacy ruch
tranzytowy oraz bogata sidinii kolejowych stwarza przestanki dla intensyvgoeroz-
woju transportu intermodalnego, czyli kolejnegozne@go elementu polskiej polityki
transportowej. Mge on odgrywé znacaca role, zwlaszcza w obstudze obrotéw handlu
zagranicznego w relacjachdowych, hkdowo morskich iddowolotniczych oraz obstu-
dze przewozéw tranzytowych przez terytorium Polpkid warunkiem jednak stworze-
nia odpowiedniego planu rozwoju sieci terminalentréw logistycznych oraz pmize-
nia ich z istnigjca i planowan infrastruktug drogows czy kolejows. Istnieje  w tym
przypadku potrzeba stworzenia kilkunastuzydin centrow logistycznych, w tym co
najmniej 2+ 3 0 znaczeniu rdzynarodowym. Konieczna wydajes svspotpraca sek-
tora prywatnego, administracji centralnej i samdtav lokalnych”.

Oczywiscie wszystkich tych probleméw nie rozwemy bez odpowiedniego
wsparcia finansowego ze stronynptwa. ldealnym rozvazaniem bytoby, aby gatwo
posiadato tyclirodkow jak najwecej i mogto inwestowd co roku w rozwoj infrastruk-
tury maksymala ich ilos¢ z budketu. Niestety, nasz kraj nie jest krajem ayda poten-
cjale gospodarczym i wysokim PKB, co powoduje ijgeplanowania przestrzennego,
ktéra uwidacznia gina wszystkich poziomach inwestycji transportowyet, uktadu
sieci autostrad pogwszy (program budowy autostrad w obecnym ksztgoiestawat
w latach 70), a na rozaganiach komunikacyjnych aglomeracji miejskich sdaywszy
(duza kongesti¥, brak obwodnic, linii metra czy stabo rozwits komunikacja miej-
ska). Bezpérednie przyczyny inercji planowania przestrzennsgoa ogot wszystkim
znane, tj. niedobory finansowe rfizwa, wydatki ponoszone na wykup gruntow pod
nowe inwestycje, ryzyko polityczne uwidaczia@g se w braku podejmowania przeto-
mowych decyzji, brak odwotywaniagsdo rzetelnych analiz zzdicowar przestrzen-

31 Ekspercki Projekt Koncepcji Przestrzennego Zagoapmania Kraju do roku 2033%op. cit., s. 13.

Autostrady morskie (ang. sea motoways) — koneepujopejskiej polityki tranzytowej, polegeg na
przesuniciu przewozow drogladowa wzdtuz Battyku na morza (Morze Czarne, Morggdziemne).
J. Kleniewski,Miedzynarodowe korytarze tranzytowe w relacjach wsch@achod i péinoc - potu-
dnig artykut w: Tranzyt europejski wyzwaniem dla Paldkyzsza Szkota Cta i Logistyki, Warszawa
2007, s. 48.

W. Suchorzewski, op. cits, 9.

Kongestia(ang.congestio) - oznacza skupienie, nagromadzenie, zatloczeigfzecizenie ruchu
na szlakach komunikacyjnych. Popularnie nazywast, i@rkiem drogowym”.

32
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nych i regionalnych popytu na transport (rodzajpypo przedstawiono na rys. 3), jak
réwniez nieuwzgtdnianie rozktadu ruchu po zrealizowaniu etapow @hamych inwe-
stycji. W rezultacie ustalagsbtedng hierarch¢ priorytetow inwestycyjnych, esto ode-
rwarg od aktualnego popytfi Dodatkowo sytuacja geoekonomiczna, zjakamy do
czynienia w obecnej chwili, tj. kryzys finansowypky dotkrat praktycznie wszystkie
kraje swiata, nie sprzyja tworzeniu nowych inwestycji sportowych. Dlatego w obec-
nej sytuacji geopolitycznej nasz kraj bez wspaficiansowego z zewgtrz (pozyskiwa-
nie srodkéw unijnych, szukanie korporacji budowlanyctviasnym prywatnym kapita-
lem czy payczki z bankéw europejskich na poczet EURO 2018)jest w stanie reali-
zowa jakiejkolwiek wtasnej polityki transportowej. Nigesy, stworzona w ten sposob
sytuacja gospodarcza sprzyja realizacji politykingportowej UE, w tym szczegOlnie
polityki Niemiec oraz coraz bardziej rozwijapj st gospodarczo Rosji. Zapdienia
infrastrukturalne g tak duze, ze posiadane wiasngodki budzetowe nie wystarczna
wszystkie nieztdne inwestycje nawet, §ie uwzglednimy transfery z budetu Unii Eu-
ropejskiej oraz naptyw inwestoréw zagranicznych.

POPYT NA INFRASTRUKTUR E TRANSPORTU
POPYT WEWNETRZNY POPYT ZEWNETRZNY
(KRAJOWY) (ZAGRANICZNY)

Osrodki i obszary ak- - handel midzyna- Tranzyt mie¢dzynarodowy
tywnosci spoteczno- rodowy (eksport i 0so6b i towaréw
gospodarczej: import);

- ludnasé; - turystyka zagra-

- przedstbiorstwa; niczna,

- centra zargdzania; - migracje waha-

- przemyst; diowe.

- osrodki turystyczne;

- itp.

Rys. 3. Rodzaje popytu na infrastrukttransportu w uktadzie ponadlokalnym

Zrodto: Komornicki T., Szles#gki P., Wctawowicz G., O potrzebie nowej wizji rozwoju sieci
infrastruktury transportowej Polski”, [w:] ,Przegid komunikacyjny”, nr 6/2006, s. 13

PODSUMOWANIE

Podsumowujc powyzsza analiz, nalery stwierdzé, ze integracja europejska
I doskp do funduszy unijnych, cztonkostwo w NATO orazenporozumienia i umowy
migdzynarodowe, dotyere sektora transportu i jego poszczegolnyefiaizest rzecz
wazna i harzuca nam pewne rozwania, dotyczce sieci komunikacyjnych, lecz musi-
my pametaé, ze stworzona koncepcja narodowego systemu komurjik@gy musi

% 1. Komornicki, P. Szlesagki, G. Wectawowicz, op. cit., s. 13.
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zapewné korzysci przede wszystkim dla rozwoju Polski, a nie dészych gsiadow.
Budowa | modernizacja polskiej infrastruktury trpogowej powinna b§ prowadzona
na podstawie iléciowego, gajziowego i przestrzennego rozktadu potrzeb przewozo-
wych przede wszystkim naszego kraju, a dopiermigp w powhzaniu z dziataniami
zmierzagcymi do zrealizowania wymogow i ustalev ramach cztonkostwa UE. Nie
moze by tak,ze marginalizuje sirolg popytu wewrtrznego, jako czynnika ksztattyj
cego docelow siet transportow nad czynnikiem supremacji potrzeb UE. Celowym
powinno tu by raczej godzenie obu tych rodzajéw popytu, taiorzenie ranic pome-
dzy nimf”.

Musimy réwnie: pamgta¢ 0 obowazujacych w NATO koncepcjach organizacji
I prowadzenia operacji militarnych wadych rejonachwiata, tj. wsparcia przez pa
stwo — gospodarza (HN% sit sojuszu rozmieszczonych lub przemieszaaajh si
przez jego terytorium, czyli zapewnienie cywilnyiclwojskowych zasobow transporto-
wych do przegrupowania wojsk sojuszniczych. To wtay powodujeze musimy d-
zy¢ do realizacji podstawowego celu polityki transpantj paistwa, jakim jest zdecy-
dowana poprawgakosci systemu transportowego przy rOwnoczesnym ugdrgeniu
zasady rownowgenia jego rozwoju w uktadzie gaiowym i terytorialnym. Stosowanie
tej zasady zapewni rownowagicdzy czynnikami spotecznymi, gospodarczymi, prze-
strzennymi, ochronyrodowiska oraz potrzebami militarnymirswa.
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GEOPOLITICAL ANALYSIS OF POLAND’S TRANSPORT SYSTEM

Summary

The authors of the article present the currentestat the transport system and describe its
characteristics in terms of a geopolitical analysihe article describes the transport system
and provides its analysis with respect to its digance and influence on the economic and
political development of the country. It discusesneed for changing its current state on the
grounds of the inability to adjust to new socialdamconomic as well as social and political
factors.
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