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W polityce transportowej Unii Europejskiej brak jest
pe³nej zgodnoœci miêdzy wyznaczonymi celami
w przepisach a rzeczywistoœci¹ wynikaj¹c¹ z praktyki
gospodarczej. Wyra¿a siê to miêdzy innymi w tym,
¿e kosztowny i uci¹¿liwy dla œrodowiska transport
samochodowy na rynkach unijnych sta³ siê wszech-
obecny i znajduje odbiorców na swoje us³ugi, nawet
w relacjach na du¿e odleg³oœci. Konsekwencj¹ zaœ
tego jest brak równowagi systemu transportowego,
w którym dominowa³yby przewozy realizowane trans-
portem intermodalnym, powszechnie uznawanym za
formê najbardziej racjonaln¹, zw³aszcza gdy chodzi
o realizacjê celów ekologicznych.

Analizie tych zagadnieñ oraz próbie okreœlenie kierunków
rozwoju polskiego transportu w latach 2000–2006 poœwiê-
cony zosta³ niniejszy artyku³.

Ocena procesów usprawnienia
systemu transportowego w UE
W regulacjach prawnych Unii Europejskiej przywi¹zuje siê
du¿e znaczenie do usprawnienia systemu transportowego
³adunków. Szczególny nacisk zosta³ po³o¿ony na stworzenie
nowoczesnych technologii transportowych w relacjach miê-
dzynarodowych, charakteryzuj¹cych siê du¿ym nak³adem
pracy przewozowej. Nowoczesnoœæ tych technologii polegaæ
ma przede wszystkim na ograniczeniu kosztownego i uci¹¿-
liwego dla œrodowiska transportu samochodowego oraz za-
stêpowaniu go efektywnymi ga³êziami transportu, poprzez
stosowanie tzw. transportu intermodalnego. Istota jego po-
lega bowiem na przewo¿eniu ³adunków w ruchu dalekobie¿-
nym kolej¹, statkami ¿eglugi œródl¹dowej lub morskiej, na-
tomiast dowóz i odwóz ³adunków na stosunkowo krótkie
odleg³oœci odbywa siê transportem drogowym, przy czym
zbiorcza jednostka ³adunkowa, tj. kontener lub pojazd z ³adun-
kiem, nie podlega rozformowaniu w trakcie prze³adunków.

Unia Europejska cel ten zamierza osi¹gn¹æ stosuj¹c
g³ównie odpowiednie regulacje prawne. Wed³ug oceny eks-

pertów [1, s. 14–15] Unia, dziêki tworzeniu i doskonaleniu
przepisów dotycz¹cych racjonalizacji transportu, osi¹gnê³a ju¿
znaczny postêp miêdzy innymi w rozwi¹zywaniu takich pro-
blemów, jak:
– eliminacja dyskryminacji i nieuczciwych praktyk konkuren-

cyjnych na rynku transportowym;
– respektowanie przez firmy transportowe wymogów i norm

moralnych, prawnych, finansowych, kompetencyjnych
i technicznych;

– liberalizacja dostêpu do miêdzynarodowych rynków trans-
portowych;

– zwiêkszenie bezpieczeñstwa we wszystkich ga³êziach
transportu;

– poprawa ochrony socjalnej pracowników transportu;
– zwiêkszenie ochrony praw konsumentów us³ug transpor-

towych;
– zbli¿enie miêdzynarodowych przepisów fiskalnych dotycz¹-

cych us³ug transportowych œwiadczonych przez przewoŸ-
ników unijnych;

– uproszczenie lub eliminacja odpraw granicznych przewo-
¿onych ³adunków w obrêbie Unii Europejskiej;

– uznawanie praw jazdy, dyplomów i certyfikatów transpor-
towych, ujednolicenie zasad ewidencji statystycznej dzia-
³alnoœci przewozowej itp.

£atwo wiêc zauwa¿yæ, ¿e pañstwa zrzeszone w Unii
Europejskiej rozwi¹za³y wspólnie wile wa¿nych problemów
w zakresie usprawnienia rynku transportowego, szczególnie
gdy chodzi o zagadnienia wolnej konkurencji, wymagañ tech-
nicznych, przepisów fiskalnych, celno-kontrolnych, admini-
stracyjnych, socjalnych itp. Niew¹tpliwie s¹ to wa¿ne przed-
siêwziêcia, niemniej jednak koncentruj¹ siê one przede
wszystkim na zagadnieniach typowo eksploatacyjno-rynko-
wych.

Analizuj¹c wymienione osi¹gniêcia zauwa¿yæ mo¿na jed-
nak, ¿e Unia Europejska g³ówny nacisk po³o¿y³a w nich na
5 podstawowych zasad gospodarki rynkowej, tj. [1, s. 14]:
1) wolnej, lecz uczciwej (kontrolowanej) konkurencji,
2) wolnoœci wyboru œrodka transportu przez u¿ytkownika,
3) równym traktowaniu przez w³adze œrodków transporto-

wych i przewoŸników,
4) finansowej i handlowej niezale¿noœci przedsiêbiorstw

transportowych,
5) koordynacji inwestycji infrastrukturalnych w skali Wspól-

noty.
Fakt ten w powa¿nym stopniu spowodowa³, ¿e w Unii

Europejskiej, mimo istnienia bardzo szerokiej gamy uregulo-
wañ prawnych dotycz¹cych wewnêtrznego i zewnêtrznego
zharmonizowania systemów transportowych, dostrzega siê
ich nieadekwatnoœæ w stosunku do rzeczywistych form
œwiadczenia us³ug transportowych. Niew¹tpliwie jest to
skutkiem promowania konkurencyjnego charakteru poszcze-
gólnych ga³êzi transportu na zliberalizowanym rynku trans-
portowym. Promowanie konkurencyjnoœci dotyczy równie¿
wszystkich podmiotów gospodarczych dzia³aj¹cych na tym
rynku. W konsekwencji tego poszczególni przewoŸnicy,
zw³aszcza transportu samochodowym, staraj¹ siê w mak-
symalnym stopniu obni¿aæ koszty w³asne, g³ównie poprzez
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unikanie anga¿owania siê w kapita³och³onny rozwój infra-
struktury oraz ponoszenia kosztów zewnêtrznych wywo³a-
nych swoim dzia³aniem. W wyniku tego transport samocho-
dowy na rynkach unijnych sta³ siê wszechobecny i znajduje
odbiorców na swoje us³ugi, nawet w relacjach na du¿e od-
leg³oœci. Sprzyja temu równie¿ panuj¹ca powszechnie w Unii
Europejskiej zasada wolnoœci wyboru œrodka przewozowe-
go przez u¿ytkownika.

Konsekwencj¹ zaœ tego jest brak równowagi systemu
transportowego, w którym dominowa³yby przewozy trans-
portem intermodalnym, bêd¹cym ze wszech miar racjonal-
nym, zw³aszcza gdy chodzi o realizacjê celów ekologicznych.
Brak jest wiêc zgodnoœci miêdzy celami wyznaczanymi przez
Uniê w przepisach a rzeczywistoœci¹ wynikaj¹c¹ z praktyki
gospodarczej.

Na przyk³ad problem ograniczenia rozwoju transportu
samochodowego Unia Europejska zamierza rozwi¹zaæ stosu-
j¹c ró¿ne w tym zakresie przepisy. Znaczna ich czêœæ zo-
sta³a ju¿ wydana w celu zniechêcenia przedsiêbiorstw trans-
portu samochodowego do œwiadczenia swoich us³ug.
Dotycz¹ one bowiem miêdzy innymi: dodatkowego opodat-
kowania us³ug œwiadczonych przez tê ga³¹Ÿ transportu, sto-
sowania zaostrzonych norm technicznych, ograniczenia ru-
chu w ci¹gu dnia oraz w okreœlone dni tygodnia, obowi¹zku
przestrzegania czasu pracy kierowców, ¿¹dania wysokich
kwalifikacji pracowników transportu, stosowania coraz
bardziej zaostrzonych norm ekologicznych, ograniczenia cza-
sowego importu œrodków transportu itp. utrudnieñ formal-
noprawnych. Do dodatkowych utrudnieñ zaliczyæ nale¿y po-
nadto nadmiernie rozbudowane regulacje w zakresie kontroli
wykonywanych operacji transportowych, ewidencji staty-
stycznych i innych czynnoœci zwi¹zanych ze œwiadczeniem
us³ug przez transport samochodowy. Aktualnie w polityce
transportowej Unii Europejskiej, zmierzaj¹cej do wyhamowa-
nia nadmiernego rozwoju transportu samochodowego, daje
siê zauwa¿yæ ponadto dzia³ania promocyjne w stosunku do
konkurencyjnych ga³êzi transportu, nadaj¹c im uprzywilejo-
wan¹ pozycjê na rynku transportowym. Dotyczy to miêdzy
innymi transportu kolejowego, morskiego i ¿eglugi œródl¹do-
wej, a wiêc ga³êzi transportu przyjaznych œrodowisku.

To samo mo¿na powiedzieæ o g³oszonej przez Uniê Eu-
ropejsk¹ zasadzie koordynacji inwestycji infrastrukturalnych,
poniewa¿ dokonania inwestycyjne w tym zakresie w krajach
unijnych s¹ bardzo mierne. Wynika to st¹d, ¿e za wizj¹ teo-
retyczn¹ ukszta³towan¹ przez Komisjê Europejsk¹ nie zawsze
id¹ odpowiednie œrodki finansowe umo¿liwiaj¹ce praktycz-
n¹ ich realizacjê. Wyraz temu da³ miêdzy innymi prof. Jan
Burniewicz z Uniwersytetu Gdañskiego, który uwa¿a, ¿e
mimo przywi¹zywania przez Uniê Europejsk¹ tak du¿ej wagi
formalnej zagadnieniom budowy transeuropejskiej sieci ko-
munikacyjnej, nie osi¹gniêto jak dot¹d wiêkszych rezultatów
praktycznych na szczeblu ponadnarodowym [1, s. 14]. Jego
zdaniem g³ówna przyczyna tkwi w zbyt skromnych œrodkach
inwestycyjnych kierowanych przez Uniê Europejsk¹ na ten
nad wyraz wa¿ny cel. W konsekwencji tego materialna sub-
stancja europejskiego systemu transportowego jest nadal
mozaik¹ narodowych sieci infrastruktury technicznej o bar-

dzo zró¿nicowanych parametrach oraz strukturach zarz¹dza-
nia. Stanowi to istotny problem systemowego wdra¿ania no-
woczesnych technologii transportowych, w szczególnoœci
transportu intermodalnego.

Równie¿ wbrew przepisom na rzecz tworzenia ma³ych
i œrednich przedsiêbiorstw transportowych panuj¹ce w Unii
prawa bezwzglêdnej konkurencji doprowadzi³y do tego, ¿e
na rynku transportowym coraz wiêksz¹ role zaczynaj¹ od-
grywaæ du¿e przedsiêbiorstwa transportu samochodowego
tworzone w wyniku fuzji lub aliansów strategicznych niewiel-
kich ugrupowañ broni¹cych siê w ten sposób przed innymi
du¿ymi przedsiêbiorstwami transportowymi. Stan ten mo¿e
doprowadziæ w perspektywie do powrotu monopolistycznych
praktyk, a w konsekwencji do wzrostu cen us³ug transpor-
towych oraz pogorszenia ich jakoœci.

Kierunki zmian
w polityce transportowej Unii Europejskiej
W celu przeciwdzia³aniu krytykowanych tendencji rozwojo-
wych transportu w Unii Europejskiej zachodzi koniecznoœæ
nie tylko zaostrzenia dotychczasowych regulacji prawnych,
ale przede wszystkim konsekwentne ich egzekwowanie
w praktyce. Chodzi przede wszystkim o zapewnienie harmo-
nizacji warunków konkurencji poszczególnych ga³êzi transpor-
tu oraz wspólne rozwi¹zywanie z³o¿onych problemów, miê-
dzy innymi w zakresie:
– zintegrowanego systemu zarz¹dzania obiektami infrastruk-

turalnymi ró¿nych ga³êzi transportu;
– utworzenia wspólnego systemu finansowania moderniza-

cji i rozwoju infrastruktury ca³ego transportu;
– struktur organizacyjnych przedsiêbiorstw transportowych;
– ujednolicenia norm technicznych i socjalnych oraz warun-

ków pracy dla ca³ego transportu;
– rozwijania nowoczesnych i efektywnych systemów trans-

portowych obejmuj¹cych wszystkie pañstwa Unii Europej-
skiej itp.

W tym celu Komisja Europejska przedstawi³a konkretny
program dzia³ania w zakresie polityki transportowej w okre-
sie prze³omu XX i XXI w., a œciœlej mówi¹c lat 1998–2004
[2]. Przyjêty program rozwoju transportu nawi¹zuje do po-
trzeby dostosowania sprawnych systemów transportowych
do nowych wymagañ XXI w., tj. zapewnienia us³ugobiorcom
produktu najwy¿szej jakoœci i po jak najni¿szych cenach.
Chodzi przede wszystkim o wzmocnienie konkurencyjnoœci
zalecanych systemów transportowych, zapewniaj¹cych nie
tylko racjonalne zaspokojenie indywidualnych potrzeb prze-
wozowych, ale równie¿ spójnoœæ wewnêtrzn¹ wspólnoty,
równomierny stopieñ wykorzystania istniej¹cej infrastruktury
transportowej oraz ograniczenie destruktywnego oddzia³ywa-
nia transportu na œrodowisko. Poprawê jakoœci systemów
transportowych zamierza siê osi¹gn¹æ g³ównie w wyniku:
– zdynamizowania rozwoju zintegrowanych systemów trans-

portowych, zw³aszcza transportu multimodalnego;
– stosowania nowoczesnych technologii transportowych,

zapewniaj¹cych wysok¹ jakoœæ œwiadczonych us³ug
i wzrost wykorzystania potencja³u transportowego,
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– rozwoju transeuropejskich sieci transportowych zapewnia-
j¹cych sprawn¹ i efektywn¹ obs³ugê wszystkich pañstw
europejskich, w tym równie¿ poszczególnych ich regionów,
w³¹czaj¹c w to tak¿e wiêksze porty morskie i ¿eglugi œród-
l¹dowej oraz centra logistyczne i terminale obs³uguj¹ce
transport multimodalny.

W efekcie tego us³ugi transportowe realizowane bêd¹
nie tylko po niskich cenach, ale równie¿ przyczyni¹ siê do
obni¿enia kosztów w³asnych transportu oraz tzw. kosztów
zewnêtrznych, a wiêc kosztów spo³ecznych transportu.

Wœród priorytetowych zadañ programu rozwoju transpor-
tu w latach 1998–2004 znalaz³y siê równie¿ sprawy zwi¹-
zane z popraw¹ jakoœci œwiadczonych us³ug transportowych.
Realizacjê tego celu zamierza siê osi¹gn¹æ nie tylko poprzez
konsekwentne i systematyczne wdra¿anie nowoczesnych
technologii transportowych, lecz równie¿ w wyniku stoso-
wania skutecznych œrodków zapewniaj¹cych wiêksze bezpie-
czeñstwo we wszystkich ga³êziach transportu. W ramach
poprawy jakoœci us³ug transportowych zak³ada siê tak¿e
zwiêkszenie ochrony us³ugobiorców poprzez egzekwowanie
od przewoŸników bezwzglêdnego przestrzegania warunków
umownych, obwarowanych sankcjami karnymi. Dotyczy to
wszystkich warunków dostawy ³adunków, tj. zapewnienia
odbiorcy przesy³ki w nienaruszonym stanie iloœciowo-jako-
œciowym oraz w œciœle okreœlonych iloœciach i terminach,
stanowi¹cych podstawowy wymóg racjonalnej obs³ugi trans-
portowej. Do poprawy jakoœci us³ug transportowych zaliczo-
no równie¿ dzia³ania na rzecz zminimalizowania szkodliwego
oddzia³ywania transportu na œrodowisko poprzez wprowadze-
nie surowszych norm ekologicznych.

Równie¿ program rozwoju transportu na lata 1998–2004
szczególnie du¿o miejsca poœwiêca zagadnieniom swobod-
nego dostêpu do rynków transportowych, koncentruj¹c siê
g³ównie na:
– zachowaniu zasad uczciwej konkurencji oraz ograniczenia

zakresu pomocy pañstwa dla przedsiêbiorstw transporto-
wych;

– koniecznoœci usuwania utrudnieñ w dostêpie ró¿nych prze-
woŸników do rynków transportowych, zw³aszcza do ryn-
ku miêdzynarodowych przewozów ³adunków;

– zapewnieniu dostêpu do sieci linii kolejowych oraz swo-
body œwiadczenia us³ug w portach morskich;

– koniecznoœci poszerzenia transeuropejskiej sieci transpor-
towej o porty morskie, œródl¹dowe, centra logistyczne i in-
ne wêz³y multimodalne;

– rozwoju nowoczesnych systemów informatycznych, ze
szczególnym uwzglêdnieniem technik telematycznych i sa-
telitarnych;

– sprawiedliwym stosowaniu op³at za korzystanie z infra-
struktury transportowej;

– zharmonizowaniu warunków pracy i socjalnych wszystkich
ga³êzi transportu;

– zaostrzeniu egzekwowania zasad wynikaj¹cych z aktual-
nych przepisów UE dotycz¹cych transportu.

Program rozwoju transportu w latach 1998–2004 nie
ogranicza siê wy³¹cznie do pañstw Unii Europejskiej, ale

przewiduje równie¿ dzia³ania na rzecz dostosowania syste-
mu regulacyjnego transportu w krajach kandyduj¹cych do
cz³onkostwa, a wiêc i polskiego systemu prawnego regulu-
j¹cego zagadnienia transportowe.

W stosunkach zewnêtrznych Unii Europejskiej, program
przewiduje ponadto zawarcie wielu umów transportowych
z krajami pozaeuropejskimi. Chodzi miêdzy innymi o podpi-
sanie umów ze Stanami Zjednoczonymi, Indiami i Chinami
o transporcie morskim i lotniczym.

Intencj¹ tych dzia³añ jest miêdzy innymi:
– stworzenie kompleksowej bazy normatywnej i danych

umo¿liwiaj¹cej prowadzenie w skali europejskiej zintegro-
wanej polityki transportowej;

– rozwój multimodalnych systemów transportowych, zapew-
niaj¹cych zmniejszenie energoch³onnoœci transportu oraz
jego uci¹¿liwoœci dla œrodowiska;

– harmonizacja zasad kwalifikacyjnych personelu transporto-
wego w ramach Unii Europejskiej;

– zwiêkszenie skutecznoœci funkcji kontrolnych w zakresie
przestrzegania wspólnotowych zasad funkcjonowania
transportu itp.

Za³o¿enia programu rozwoju transportu w latach 1998–
–2004 znajduj¹ odzwierciedlenie w nasileniu prac Rady Mi-
nistrów Unii Europejskiej, która w sprawach transportu od
stycznia 1999 r. do marca 2000 r. zebra³a siê a¿ piêciokrot-
nie. Przedmiotem obrad by³y g³ównie sprawy dotycz¹ce
polityki kolejowej, a w szczególnoœci:
– perspektywicznego rozwoju tej ga³êzi transportu,
– licencjonowania przedsiêbiorstw kolejowych,
– udostêpniania infrastruktury kolejowej i zwi¹zane z tym

problemy.
Chodzi³o o nadanie tej ga³êzi transportu w³aœciwej rangi

odpowiadaj¹cej jej roli w systemie transportowym Europy.
Na posiedzeniach Rady Ministrów UE omawiano tak¿e inne
zagadnienia wymagaj¹ce wielostronnych konsultacji. Wymie-
niæ tu nale¿y miêdzy innymi:
– pakiet nowych instrumentów polityki lotniczej,
– pe³niejsze uregulowanie sprawy norm czasu pracy w trans-

porcie,
– potrzebê w³¹czenia portów morskich œródl¹dowych i ter-

minali multimodalnych do programu tworzenia transeuro-
pejskich sieci transportowych,

– zagadnienia budowy europejskiego systemu nawigacji sa-
telitarnej GALILEO,

– wprowadzenia obowi¹zku odp³atnego odbierania przez por-
ty morskie nieczystoœci i odpadów gromadzonych przez
statki w czasie ¿eglugi,

– dalsza poprawa bezpieczeñstwa w transporcie itp.
Efektem prac Rady Ministrów UE w tym okresie by³o

wprowadzenie w ¿ycie oko³o 40 regulacji prawnych dotycz¹-
cych usprawnienia pracy transportu w skali ca³ej Europy.

Szerzej na temat nowych zadañ podejmowanych przez
organa UE w koñcu lat 90. wypowiada siê miêdzy innymi
prof. Jan Burniewicz w swoim studium poœwiêconym poli-
tyce transportowej Unii Europejskiej [1, s. 17–23].
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Zarys hipotezy rozwoju polskiego transportu
w latach 2000–2006
Wed³ug ogólnych regu³ polityki transportowej Unii Europej-
skiej rz¹dy wszystkich pañstw cz³onkowskich oraz ubiegaj¹-
cych siê o jej cz³onkostwo musz¹ przedsiêwzi¹æ stosowne
dzia³ania tak, aby przepisy techniczne, normy, praktyki ryn-
kowe i administracyjne nie stwarza³y barier dla swobodne-
go przep³ywu oraz rozwoju us³ug transportowych w obrê-
bie jednolitego rynku Unii Europejskiej1).

Znalaz³o to swój wyraz miêdzy innymi w Narodowej
Strategii Rozwoju Transportu na lata 2000–2006, opracowa-
nej w 1999 r. przez Ministerstwo Transportu i Gospodarki
Morskiej w ramach realizacji Narodowego Planu Rozwoju,
stanowi¹cego podstawê opracowania za³o¿eñ planistycznych
kompleksowego rozwoju polskiej gospodarki narodowej
w zwi¹zku z cz³onkostwem Polski w Unii Europejskiej [3,
s. 5–11].

Z³o¿on¹ problematykê rozwoju transportu przedstawio-
no w strategii w przekroju dwóch podokresów, tj. przed i po
uzyskaniu przez Polskê cz³onkostwa w Unii Europejskiej.
Podzia³ taki wynika³ z mo¿liwoœci korzystania przez Polskê
z ró¿nych Ÿróde³ finansowania tego rozwoju.

W pierwszym okresie przewiduje siê realizacjê strategii
œredniookresowej, finansowanej g³ównie z publicznych œrod-
ków w³asnych oraz z przedakcesyjnych funduszów pomoco-
wych Unii Europejskiej. W jej ramach przewiduje siê miê-
dzy innymi:
– wprowadzenie prawa wspólnotowego do prawa krajowego,
– porz¹dkowanie podstaw organizacyjnych w transporcie,
– doskonalenie realizowanych ju¿ programów w zakresie

racjonalizacji transportu.
Cel ten zamierza siê osi¹gn¹æ g³ównie poprzez:

– zmniejszenie popytu na us³ugi transportowe w ogóle
w wyniku stworzenia wielokierunkowych dzia³añ racjona-
lizacyjnych, w szczególnoœci optymalnej lokalizacji trans-
portoch³onnych zak³adów przemys³owych oraz rozwoju
sieci osadniczej, zw³aszcza miejskiej, pod k¹tem ograni-
czonego spo³ecznego zapotrzebowania na us³ugi transpor-
towe;

– zmianê w ga³êziowym podziale zadañ przewozowych na
korzyœæ udzia³u w ogólnych przewozach transportu kole-
jowego i wodnego;

– zaostrzenie norm technicznych, zw³aszcza w stosunku do
transportu samochodowego oraz skuteczn¹ ich egzekucjê,
zarówno pod wzglêdem ochrony œrodowiska, jak i bezpie-
czeñstwa komunikacyjnego;

– harmonizacjê rozwoju infrastruktury technicznej pod k¹tem
mo¿liwoœci stosowania transportu multimodalnego, za-
pewniaj¹cego racjonalne wykorzystanie infrastruktury tech-
nicznej wszystkich ga³êzi transportu;

– budowê obiektywnego systemu op³at infrastrukturalnych,
kszta³towanych na podstawie rzeczywistych kosztów, tj.

zarówno kosztów infrastruktury, jak i kosztów zewnêtrz-
nych transportu, a wiêc systemu zmniejszaj¹cego dotych-
czasow¹ pozorn¹ efektywnoœæ nadmiernie obci¹¿onej in-
frastruktury transportu samochodowego i tym podobnych
dzia³añ racjonalizacyjnych.

W drugim zaœ podokresie, tj. po przyst¹pieniu Polski do
Unii Europejskiej, przewiduje siê kontynuacjê dzia³añ na rzecz
pe³nej integracji i doskonalenia modeli zarz¹dzania i regula-
cji transportu oraz intensyfikacji programów rozwojowych
infrastruktury transportowej, finansowanej w znacznym stop-
niu z funduszy unijnych.

W strategii rozwoju transportu uwzglêdniono równie¿ III
etap siêgaj¹cy roku 2015, w którym polski transport ma
osi¹gn¹æ taki stopieñ technicznego uzbrojenia oraz organi-
zacji, ¿eby móc funkcjonowaæ w pe³ni zintegrowanym sys-
temie transportowym Europy, konkuruj¹c z przewoŸnikami
innych pañstw cz³onkowskich i zdobywaj¹c wysok¹ lokatê
na miêdzynarodowym rynku transportowym. Ma to nast¹-
piæ g³ównie poprzez przyjêcie nowoczesnych rozwi¹zañ tech-
nicznych, organizacyjnych i prawnych pod k¹tem przystoso-
wania siê do bezwzglêdnych wymogów miêdzynarodowego
rynku us³ug transportowych.

Nale¿y podkreœliæ, ¿e w ka¿dym z tych podokresów prze-
widziane s¹ dzia³ania zmierzaj¹ce do dostosowania polskie-
go transportu do wymogów Unii Europejskiej. Jednym z naj-
wa¿niejszych wymogów jest niew¹tpliwie koniecznoœæ
dostosowania polskich sieci komunikacyjnych do warunków
techniczno-eksploatacyjnych AGC, AGTC, AGR AGN oraz TEN
i TINA okreœlonych w umowach miêdzynarodowych. Nie
trzeba wyjaœniaæ, ¿e realizacja celów polityki transportowej
pañstwa zgodnie ze strategi¹ jest dzia³aniem z³o¿onym i bar-
dzo kosztownym, st¹d dostosowanie to musi odbywaæ siê
za pomoc¹ ró¿nych instrumentów, a wiêc prawnych, orga-
nizacyjnych oraz w ramach œcis³ej wspó³pracy rz¹du z sa-
morz¹dami gospodarczymi i terytorialnymi. Koniecznoœæ taka
wynika choæby z faktu podzia³u planowanych œrodków finan-
sowych na realizacjê programu rozwoju transportu do 2006 r.
Okazuje siê bowiem, ¿e z ogólnej kwoty 72,6 mld z³ prze-
znaczonych w strategii finansów publicznych [4] na sektor
transportu tylko 24,3 mld z³ bêdzie zarz¹dzana centralnie,
natomiast pozosta³e 2/3 œrodków ma byæ zarz¹dzana tery-
torialnie przez miejscowe w³adze. Œwiadczy to o tym, ¿e rola
regionalnych strategii rozwoju transportu bêdzie w perspek-
tywie decyduj¹ca, zwa¿ywszy, ¿e suma 48,3 mld z³ ma byæ
ponadto zwiêkszona o œrodki z funduszu regionalnego Unii
Europejskiej z chwil¹ wejœcia Polski w jej poczet.

Widzieæ w tym nale¿y równie¿ du¿¹ szansê realizacji
programu rozwoju transportu kombinowanego, zw³aszcza
najefektywniejszej jego odmiany – transportu multimodalne-
go. Wynika to miêdzy innymi z faktu przywi¹zywania przez
UE ogromnego znaczenia do racjonalnego rozwoju transpor-
tu, jako technicznego czynnika integruj¹cego wspó³pracuj¹-
ce pañstwa oraz z mo¿liwoœci skorzystania przez Polskê ze
znacznych œrodków pomocowych. Mo¿liwoœæ taka wynika
z obowi¹zuj¹cego kryterium udzielania pomocy dla regionów,
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1) Koniecznoœæ zbli¿enia ustawodawstwa pañstw cz³onkowskich do prze-
pisów obowi¹zuj¹cych w Unii Europejskiej wynika m.in. z podstawowego
jej aktu normatywnego, tj. Rozdzia³u III Traktatu Rzymskiego z 25 mar-
ca 1957 r. Dotyczy to wszystkich zagadnieñ spo³eczno-ekonomicznych,
w tym równie¿ zwi¹zanych z dzia³alnoœci¹ transportu.
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