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Polityka

Unii Europejskiej
w zakresie rozwoju
nowoczesnych

technologii
transportowych

W polityce transportowej Unii Europejskiej brak jest
petnej zgodnosci miedzy wyznaczonymi celami
w przepisach a rzeczywistoscia wynikajaca z praktyki
gospodarczej. Wyraza sie to miedzy innymi w tym,
ze kosztowny i uciazliwy dla srodowiska transport
samochodowy na rynkach unijnych stat sie wszech-
obecny i znajduje odbiorcow na swoje ustugi, nawet
w relacjach na duze odlegfosci. Konsekwencja zas
tego jest brak rownowagi systemu transportowego,
w ktorym dominowatyby przewozy realizowane trans-
portem intermodalnym, powszechnie uznawanym za
forme najbardziej racjonalng, zwfaszcza gdy chodzi
o realizacje celéw ekologicznych.

Analizie tych zagadnien oraz probie okre$lenie kierunkow
rozwoju polskiego transportu w latach 2000-2006 po$wie-
cony zostat niniejszy artykut.

Ocena procesow usprawnienia
systemu transportowego w UE
W regulacjach prawnych Unii Europejskiej przywiazuje sie
duze znaczenie do usprawnienia systemu transportowego
tadunkdw. Szczegdlny nacisk zostat potozony na stworzenie
nowoczesnych technologii transportowych w relacjach mie-
dzynarodowych, charakteryzujgcych sie duzym naktadem
pracy przewozowej. Nowoczesno$¢ tych technologii polegac
ma przede wszystkim na ograniczeniu kosztownego i uciaz-
liwego dla $rodowiska transportu samochodowego oraz za-
stepowaniu go efektywnymi gateziami transportu, poprzez
stosowanie tzw. transportu intermodalnego. Istota jego po-
lega bowiem na przewozeniu tadunkéw w ruchu dalekobiez-
nym kolejg, statkami Zeglugi $rddladowej lub morskiej, na-
tomiast dowoéz i odwdz tadunkéw na stosunkowo krdtkie
odlegtosci odbywa sie transportem drogowym, przy czym
zbiorcza jednostka fadunkowa, tj. kontener lub pojazd z fadun-
kiem, nie podlega rozformowaniu w trakcie przetadunkéw.
Unia Europejska cel ten zamierza osiggna¢ stosujac
gtéwnie odpowiednie regulacje prawne. Wedtug oceny eks-

pertow [1, s. 14-15] Unia, dzieki tworzeniu i doskonaleniu

przepisow dotyczacych racjonalizacji transportu, osiaggneta juz

znaczny postep miedzy innymi w rozwigzywaniu takich pro-
bleméw, jak:

— eliminacja dyskryminacji i nieuczciwych praktyk konkuren-
cyjnych na rynku transportowym;

— respektowanie przez firmy transportowe wymogoéw i norm
moralnych, prawnych, finansowych, kompetencyjnych
i technicznych;

— liberalizacja dostepu do miedzynarodowych rynkéw trans-
portowych;

— zwigkszenie bezpieczenstwa we wszystkich gateziach
transportu;

— poprawa ochrony socjalnej pracownikéw transportu;

— zwiekszenie ochrony praw konsumentéw ustug transpor-
towych;

— zblizenie miedzynarodowych przepiséw fiskalnych dotycza-
cych ustug transportowych $wiadczonych przez przewoz-
nikéw unijnych;

— uproszczenie lub eliminacja odpraw granicznych przewo-
zonych fadunkéw w obrebie Unii Europejskiej;

— uznawanie praw jazdy, dyploméw i certyfikatéw transpor-
towych, ujednolicenie zasad ewidencji statystycznej dzia-
talnosci przewozowej itp.

tatwo wiec zauwazy¢, ze pafstwa zrzeszone w Unii
Europejskiej rozwigzaty wspéinie wile waznych problemdéw
w zakresie usprawnienia rynku transportowego, szczegolnie
gdy chodzi o zagadnienia wolnej konkurencji, wymagan tech-
nicznych, przepiséw fiskalnych, celno-kontrolnych, admini-
stracyjnych, socjalnych itp. Niewatpliwie s3 to wazne przed-
siewziecia, niemniej jednak koncentrujg sie one przede
wszystkim na zagadnieniach typowo eksploatacyjno-rynko-
wych.

Analizujgc wymienione osiggniecia zauwazy¢ mozna jed-
nak, ze Unia Europejska gtéwny nacisk potozyta w nich na
5 podstawowych zasad gospodarki rynkowej, tj. [1, s. 14]:
1) wolnej, lecz uczciwej (kontrolowanej) konkurencji,

2) wolno$ci wyboru $rodka transportu przez uzytkownika,

3) réwnym traktowaniu przez wiadze $rodkéw transporto-
wych i przewoznikow,

4) finansowej i handlowej niezalezno$ci przedsiebiorstw
transportowych,

5) koordynacji inwestycji infrastrukturalnych w skali Wspdl-
noty.

Fakt ten w powaznym stopniu spowodowat, ze w Unii
Europejskiej, mimo istnienia bardzo szerokiej gamy uregulo-
wan prawnych dotyczacych wewnetrznego i zewnetrznego
zharmonizowania systeméw transportowych, dostrzega sie
ich nieadekwatno$¢ w stosunku do rzeczywistych form
Swiadczenia ustug transportowych. Niewatpliwie jest to
skutkiem promowania konkurencyjnego charakteru poszcze-
golnych galtezi transportu na zliberalizowanym rynku trans-
portowym. Promowanie konkurencyjnosci dotyczy réwniez
wszystkich podmiotéw gospodarczych dziatajgcych na tym
rynku. W konsekwencji tego poszczegéini przewoznicy,
zwfaszcza transportu samochodowym, starajg sie w mak-
symalnym stopniu obniza¢ koszty wiasne, gtéwnie poprzez
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unikanie angazowania sie w kapitatochtonny rozwdj infra-
struktury oraz ponoszenia kosztéw zewnetrznych wywota-
nych swoim dziataniem. W wyniku tego transport samocho-
dowy na rynkach unijnych stat sie wszechobecny i znajduje
odbiorcéw na swoje ustugi, nawet w relacjach na duze od-
legfosci. Sprzyja temu réwniez panujaca powszechnie w Unii
Europejskiej zasada wolno$ci wyboru $rodka przewozowe-
go przez uzytkownika.

Konsekwencjg za$ tego jest brak réwnowagi systemu
transportowego, w ktérym dominowalyby przewozy trans-
portem intermodalnym, bedacym ze wszech miar racjonal-
nym, zwlaszcza gdy chodzi o realizacje celow ekologicznych.
Brak jest wiec zgodnos$ci miedzy celami wyznaczanymi przez
Unie w przepisach a rzeczywisto$cia wynikajgcg z praktyki
gospodarcze.

Na przyktad problem ograniczenia rozwoju transportu
samochodowego Unia Europejska zamierza rozwigzaé stosu-
jac réine w tym zakresie przepisy. Znaczna ich cze$¢ zo-
stafa juz wydana w celu zniechecenia przedsigbiorstw trans-
portu samochodowego do $wiadczenia swoich ustug.
Dotycza one bowiem miedzy innymi: dodatkowego opodat-
kowania ustug Swiadczonych przez te galaz transportu, sto-
sowania zaostrzonych norm technicznych, ograniczenia ru-
chu w ciagu dnia oraz w okre$lone dni tygodnia, obowiazku
przestrzegania czasu pracy kierowcéw, zgdania wysokich
kwalifikacji pracownikéw transportu, stosowania coraz
bardziej zaostrzonych norm ekologicznych, ograniczenia cza-
sowego importu $rodkéw transportu itp. utrudnief formal-
noprawnych. Do dodatkowych utrudnien zaliczy¢ nalezy po-
nadto nadmiernie rozbudowane regulacje w zakresie kontroli
wykonywanych operacji transportowych, ewidencji staty-
stycznych i innych czynno$ci zwigzanych ze $wiadczeniem
ustug przez transport samochodowy. Aktualnie w palityce
transportowej Unii Europejskiej, zmierzajacej do wyhamowa-
nia nadmiernego rozwoju transportu samochodowego, daje
sie zauwazy¢ ponadto dziatania promocyjne w stosunku do
konkurencyjnych gatezi transportu, nadajac im uprzywilejo-
wang pozycje na rynku transportowym. Dotyczy to miedzy
innymi transportu kolejowego, morskiego i zeglugi $rodlgdo-
wej, a wiec galezi transportu przyjaznych $rodowisku.

To samo mozna powiedzie¢ o gloszonej przez Unig Eu-
ropejska zasadzie koordynacji inwestycji infrastrukturalnych,
poniewaz dokonania inwestycyjne w tym zakresie w krajach
unijnych sg bardzo mierne. Wynika to stad, ze za wizja teo-
retyczng uksztattowana przez Komisje Europejska nie zawsze
idg odpowiednie $rodki finansowe umozliwiajace praktycz-
ng ich realizacje. Wyraz temu dat miedzy innymi prof. Jan
Burniewicz z Uniwersytetu Gdanskiego, ktdry uwaza, ze
mimo przywigzywania przez Unie Europejska tak duzej wagi
formalnej zagadnieniom budowy transeuropejskiej sieci ko-
munikacyjnej, nie osiggnieto jak dotgd wiekszych rezultatéw
praktycznych na szczeblu ponadnarodowym [1, s. 14]. Jego
zdaniem gtéwna przyczyna tkwi w zbyt skromnych $rodkach
inwestycyjnych kierowanych przez Unie Europejskg na ten
nad wyraz wazny cel. W konsekwencji tego materialna sub-
stancja europejskiego systemu transportowego jest nadal
mozaikg narodowych sieci infrastruktury technicznej o bar-

dzo zréznicowanych parametrach oraz strukturach zarzadza-
nia. Stanowi to istotny problem systemowego wdrazania no-
woczesnych technologii transportowych, w szczegéino$ci
transportu intermodalnego.

Réwniez wbrew przepisom na rzecz tworzenia matych
i Srednich przedsiebiorstw transportowych panujace w Unii
prawa bezwzglednej konkurencji doprowadzity do tego, ze
na rynku transportowym coraz wieksza role zaczynaja od-
grywaé duze przedsiebiorstwa transportu samochodowego
tworzone w wyniku fuzji lub alianséw strategicznych niewiel-
kich ugrupowan bronigcych sie w ten sposéb przed innymi
duzymi przedsiebiorstwami transportowymi. Stan ten moze
doprowadzi¢ w perspektywie do powratu monopolistycznych
praktyk, a w konsekwencji do wzrostu cen ustug transpor-
towych oraz pogorszenia ich jako$ci.

Kierunki zmian

w polityce transportowej Unii Europejskiej

W celu przeciwdziataniu krytykowanych tendencji rozwojo-

wych transportu w Unii Europejskiej zachodzi konieczno$é

nie tylko zaostrzenia dotychczasowych regulacji prawnych,
ale przede wszystkim konsekwentne ich egzekwowanie

w praktyce. Chodzi przede wszystkim o zapewnienie harmo-

nizacji warunkéw konkurencji poszczegélnych gatezi transpor-

tu oraz wspdlne rozwigzywanie ztozonych probleméw, mie-
dzy innymi w zakresie:

— zintegrowanego systemu zarzadzania obiektami infrastruk-
turalnymi réznych gatezi transportu;

— utworzenia wspdlnego systemu finansowania moderniza-
cji i rozwoju infrastruktury catego transportu;

— struktur organizacyjnych przedsiebiorstw transportowych;

— ujednolicenia norm technicznych i socjalnych oraz warun-
kéw pracy dla catego transportu;

— rozwijania nowoczesnych i efektywnych systeméw trans-
portowych obejmujacych wszystkie panstwa Unii Europej-
skigj itp.

W tym celu Komisja Europejska przedstawita konkretny
program dziatania w zakresie polityki transportowej w okre-
sie przetomu XX i XXI w., a $cislej méwiac lat 1998—2004
[2]. Przyjety program rozwoju transportu nawigzuje do po-
trzeby dostosowania sprawnych systemdw transportowych
do nowych wymagan XXI w., tj. zapewnienia ustugobiorcom
produktu najwyzszej jakosci i po jak najnizszych cenach.
Chodzi przede wszystkim o wzmocnienie konkurencyjnosci
zalecanych systemdw transportowych, zapewniajgcych nie
tylko racjonalne zaspokojenie indywidualnych potrzeb prze-
wozowych, ale réwniez spéjnos¢ wewnetrzng wspdlnoty,
réwnomierny stopien wykorzystania istniejgcej infrastruktury
transportowej oraz ograniczenie destruktywnego oddziatywa-
nia transportu na Srodowisko. Poprawe jako$ci systemow
transportowych zamierza sie osiggna¢ gtéwnie w wyniku:
— zdynamizowania rozwoju zintegrowanych systeméw trans-

portowych, zwfaszcza transportu multimodalnego;

— stosowania nowoczesnych technologii transportowych,
zapewniajacych wysoka jako$¢ $wiadczonych ustug
i wzrost wykorzystania potencjatu transportowego,
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— rozwoju transeuropejskich sieci transportowych zapewnia-
jacych sprawng i efektywna obstuge wszystkich panstw
europejskich, w tym réwniez poszczegélnych ich regiondw,
wigczajgc w to takze wieksze porty morskie i zeglugi $rod-
ladowej oraz centra logistyczne i terminale obstugujace
transport multimodalny.

W efekcie tego ustugi transportowe realizowane beda
nie tylko po niskich cenach, ale réwniez przyczynig sie do
obnizenia kosztéw wiasnych transportu oraz tzw. kosztow
zewnetrznych, a wiec kosztéw spotecznych transportu.

WSrod priorytetowych zadaf programu rozwoju transpor-
tu w latach 1998-2004 znalazly sie réwniez sprawy zwig-
zane z poprawg jako$ci $wiadczonych ustug transportowych.
Realizacje tego celu zamierza sie osiagnac nie tylko poprzez
konsekwentne i systematyczne wdrazanie nowoczesnych
technologii transportowych, lecz réwniez w wyniku stoso-
wania skutecznych Srodkow zapewniajgcych wigksze bezpie-
czenstwo we wszystkich gateziach transportu. W ramach
poprawy jako$ci ustug transportowych zaklada sie takze
zwiekszenie ochrony ustugobiorcéw poprzez egzekwowanie
od przewoznikéw bezwzglednego przestrzegania warunkdéw
umownych, obwarowanych sankcjami karnymi. Dotyczy to
wszystkich warunkéw dostawy tadunkéw, tj. zapewnienia
odbiorcy przesytki w nienaruszonym stanie ilo§ciowo-jako-
sciowym oraz w $cisle okreslonych ilosciach i terminach,
stanowigcych podstawowy wymdg racjonalnej obstugi trans-
portowej. Do poprawy jako$ci ustug transportowych zaliczo-
no réwniez dziatania na rzecz zminimalizowania szkodliwego
oddzialywania transportu na $rodowisko poprzez wprowadze-
nie surowszych norm ekologicznych.

Réwniez program rozwoju transportu na lata 1998-2004
szczegdlnie duzo miejsca poswieca zagadnieniom swobod-
nego dostepu do rynkéw transportowych, koncentrujgc sie
gtéwnie na:

— zachowaniu zasad uczciwej konkurencji oraz ograniczenia
zakresu pomocy panstwa dla przedsiebiorstw transporto-
wych;

— konieczno$ci usuwania utrudnien w dostepie réznych prze-
woznikéw do rynkéw transportowych, zwiaszcza do ryn-
ku miedzynarodowych przewozéw fadunkéw;

— zapewnieniu dostepu do sieci linii kolejowych oraz swo-
body $wiadczenia ustug w portach morskich;

— konieczno$ci poszerzenia transeuropejskiej sieci transpor-
towej o porty morskie, Srodlagdowe, centra logistyczne i in-
ne wezty multimodalng;

— rozwoju nowoczesnych systeméw informatycznych, ze
szczegblnym uwzglednieniem technik telematycznych i sa-
telitarnych;

— sprawiedliwym stosowaniu optat za korzystanie z infra-
struktury transportowej;

— zharmonizowaniu warunkdw pracy i socjalnych wszystkich
gatezi transportu;

— zaostrzeniu egzekwowania zasad wynikajgcych z aktual-
nych przepiséw UE dotyczacych transportu.

Program rozwoju transportu w latach 1998-2004 nie
ogranicza sie wyfacznie do panstw Unii Europejskiej, ale

przewiduje réwniez dziatania na rzecz dostosowania syste-

mu regulacyjnego transportu w krajach kandydujacych do

cztonkostwa, a wiec i polskiego systemu prawnego regulu-
jacego zagadnienia transportowe.

W stosunkach zewnetrznych Unii Europejskiej, program
przewiduje ponadto zawarcie wielu umdw transportowych
z krajami pozaeuropejskimi. Chodzi miedzy innymi o podpi-
sanie umdéw ze Stanami Zjednoczonymi, Indiami i Chinami
0 transporcie morskim i lotniczym.

Intencjg tych dziatan jest miedzy innymi:

— stworzenie kompleksowej bazy normatywnej i danych
umozliwiajacej prowadzenie w skali europejskiej zintegro-
wanej polityki transportowe;;

— rozwdj multimodalnych systemdw transportowych, zapew-
niajacych zmniejszenie energochfonno$ci transportu oraz
jego uciazliwosci dla $rodowiska;

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

— zwiekszenie skuteczno$ci funkcji kontrolnych w zakresie
przestrzegania wspélnotowych zasad funkcjonowania
transportu itp.

Zatozenia programu rozwoju transportu w latach 1998—
—2004 znajduja odzwierciedlenie w nasileniu prac Rady Mi-
nistréw Unii Europejskiej, ktéra w sprawach transportu od
stycznia 1999 r. do marca 2000 r. zebrata sie az pieciokrot-
nie. Przedmiotem obrad byly gtéwnie sprawy dotyczace
polityki kolejowej, a w szczegolnosci:

— perspektywicznego rozwoju tej gafezi transportu,

— licencjonowania przedsigbiorstw kolejowych,

— udostepniania infrastruktury kolejowej i zwigzane z tym
problemy.

Chodzito 0 nadanie tej gatezi transportu wiasciwej rangi
odpowiadajacej jej roli w systemie transportowym Europy.
Na posiedzeniach Rady Ministréw UE omawiano takze inne
zagadnienia wymagajace wielostronnych konsultacji. Wymie-
ni¢ tu nalezy miedzy innymi:

— pakiet nowych instrumentéw polityki lotniczej,

— petnigjsze uregulowanie sprawy norm czasu pracy w trans-
porcie,

— potrzebe wigczenia portéw morskich $rédladowych i ter-
minali multimodalnych do programu tworzenia transeuro-
pejskich sieci transportowych,

— zagadnienia budowy europejskiego systemu nawigacji sa-
telitarnej GALILEQ,

— wprowadzenia obowiazku odptatnego odbierania przez por-
ty morskie nieczystosci i odpadéw gromadzonych przez
statki w czasie zeglugi,

— dalsza poprawa bezpieczenstwa w transporcie itp.

Efektem prac Rady Ministrow UE w tym okresie bylo
wprowadzenie w zycie okoto 40 regulacji prawnych dotycza-
cych usprawnienia pracy transportu w skali catej Europy.

Szerzej na temat nowych zadan podejmowanych przez
organa UE w koncu lat 90. wypowiada sie miedzy innymi
prof. Jan Burniewicz w swoim studium po$wieconym poli-
tyce transportowej Unii Europejskiej [1, s. 17-23].
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Zarys hipotezy rozwoju polskiego transportu
w latach 2000-2006
Wedtug ogolnych regut polityki transportowej Unii Europej-
skiej rzady wszystkich panstw cztonkowskich oraz ubiegaja-
cych sie o jej cztonkostwo muszg przedsiewzig¢ stosowne
dziafania tak, aby przepisy techniczne, normy, praktyki ryn-
kowe i administracyjne nie stwarzaty barier dla swobodne-
go przeptywu oraz rozwoju ustug transportowych w obre-
bie jednolitego rynku Unii Europejskiej.

Znalazto to swdj wyraz miedzy 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,
stanowigcego podstawe opracowania zatozen planistycznych
kompleksowego rozwoju polskiej gospodarki narodowe;j
w zwigzku z cztonkostwem Polski w Unii Europejskiej [3,
s. 5-11].

Ztozong problematyke rozwoju transportu przedstawio-
no w strategii w przekroju dwach podokreséw, tj. przed i po
uzyskaniu przez Polske cztonkostwa w Unii Europejskiej.
Podziat taki wynikat z mozliwoSci korzystania przez Polske
z réznych Zzrédet finansowania tego rozwoju.

W pierwszym okresie przewiduje sie realizacje strategii
$redniookresowej, finansowanej gtéwnie z publicznych $rod-
kéw wiasnych oraz z przedakcesyjnych funduszéw pomoco-
wych Unii Europejskiej. W jej ramach przewiduje sie mie-
dzy innymi:

— wprowadzenie prawa wspélnotowego do prawa krajowego,

— porzadkowanie podstaw organizacyjnych w transporcie,

— doskonalenie realizowanych juz programéw w zakresie
racjonalizacji transportu.

Cel ten zamierza sie osiggnac gtéwnie poprzez:

— zmniejszenie popytu na ustugi transportowe w ogdle
w wyniku stworzenia wielokierunkowych dziatan racjona-
lizacyjnych, w szczegdlnosci optymalnej lokalizacji trans-
portochtonnych zaktadéw przemystowych oraz rozwoju
sieci osadniczej, zwlaszcza miejskiej, pod katem ograni-
czonego spotecznego zapotrzebowania na ustugi transpor-
towe;

— zmiane w gateziowym podziale zadah przewozowych na
korzy$¢ udziatu w ogdlnych przewozach transportu kole-
jowego i wodnego;

— zaostrzenie norm technicznych, zwfaszcza w stosunku do
transportu samochodowego oraz skuteczng ich egzekucije,
zaréwno pod wzgledem ochrony $rodowiska, jak i bezpie-
czenstwa komunikacyjnego;

— harmonizacje rozwoju infrastruktury technicznej pod katem
mozliwosci stosowania transportu multimodalnego, za-
pewniajacego racjonalne wykorzystanie infrastruktury tech-
nicznej wszystkich gatezi transportu;

— budowe obiektywnego systemu optat infrastrukturalnych,
ksztattowanych na podstawie rzeczywistych kosztow, tj.

") Koniecznosé zblizenia ustawodawstwa panstw cztonkowskich do prze-
piséw obowiazujacych w Unii Europejskiej wynika m.in. z podstawowego
jej aktu normatywnego, t. Rozdziatu Il Traktatu Rzymskiego z 25 mar-
ca 1957 r. Dotyczy to wszystkich zagadnieri spofeczno-ekonomicznych,
w tym réwniez zwigzanych z dziatalnoscig transportu.

zaréwno kosztéw infrastruktury, jak i kosztéw zewnetrz-
nych transportu, a wiec systemu zmniejszajacego dotych-
czasowg pozorng efektywno$¢ nadmiernie obcigzonej in-
frastruktury transportu samochodowego i tym podobnych
dziatan racjonalizacyjnych.

W drugim za$ podokresie, tj. po przystapieniu Polski do
Unii Europejskiej, przewiduje sie kontynuacje dziatan na rzecz
petnej integracji i doskonalenia modeli zarzadzania i regula-
cji transportu oraz intensyfikacji programéw rozwojowych
infrastruktury transportowej, finansowanej w znacznym stop-
niu z funduszy unijnych.

W strategii rozwoju transportu uwzgledniono réwniez Ill
etap siegajacy roku 2015, w ktérym polski transport ma
0siggnac taki stopien technicznego uzbrojenia oraz organi-
zacji, 2eby mdc funkcjonowa¢ w petni zintegrowanym sys-
temie transportowym Europy, konkurujac z przewoznikami
innych panstw cztonkowskich i zdobywajac wysoka lokate
na miedzynarodowym rynku transportowym. Ma to nasta-
pi¢ gléwnie poprzez przyjecie nowoczesnych rozwigzan tech-
nicznych, organizacyjnych i prawnych pod katem przystoso-
wania sie do bezwzglednych wymogdéw miedzynarodowego
rynku ustug transportowych.

Nalezy podkresli¢, ze w kazdym z tych podokreséw prze-
widziane s3 dziatania zmierzajgce do dostosowania polskie-
go transportu do wymogdw Unii Europejskiej. Jednym z naj-
wazniejszych wymogéw jest niewatpliwie konieczno$é
dostosowania polskich sieci komunikacyjnych do warunkdw
techniczno-eksploatacyjnych AGC, AGTC, AGR AGN oraz TEN
i TINA okre$lonych w umowach miedzynarodowych. Nie
trzeba wyjadniaé, ze realizacja celéw polityki transportowej
panstwa zgodnie ze strategig jest dziataniem ztozonym i bar-
dzo kosztownym, stad dostosowanie to musi odbywac sie
za pomocg réznych instrumentdw, a wiec prawnych, orga-
nizacyjnych oraz w ramach S$cistej wspotpracy rzadu z sa-
morzadami gospodarczymi i terytorialnymi. Konieczno$¢ taka
wynika choéby z faktu podziatu planowanych $rodkéw finan-
sowych na realizacje programu rozwoju transportu do 2006 .
Okazuje sie bowiem, ze z ogdlnej kwoty 72,6 mid zt prze-
znaczonych w strategii finanséw publicznych [4] na sektor
transportu tylko 24,3 mid zt bedzie zarzadzana centralnie,
natomiast pozostate %/3 $rodkéw ma by¢ zarzgdzana tery-
torialnie przez miejscowe wiadze. éwiadczy to o tym, ze rola
regionalnych strategii rozwoju transportu bedzie w perspek-
tywie decydujgca, zwazywszy, ze suma 48,3 mld zt ma by¢
ponadto zwiekszona o $rodki z funduszu regionalnego Unii
Europejskiej z chwilg wejscia Polski w jej poczet.

Widzie¢ w tym nalezy réwniez duzg szanse realizacji
programu rozwoju transportu kombinowanego, zwifaszcza
najefektywniejszej jego odmiany — transportu multimodalne-
go. Wynika to miedzy innymi z faktu przywiazywania przez
UE ogromnego znaczenia do racjonalnego rozwoju transpor-
tu, jako technicznego czynnika integrujagcego wspotpracuja-
ce panstwa oraz z mozliwosci skorzystania przez Polske ze
znacznych $rodkéw pomocowych. Mozliwo$¢ taka wynika
z obowigzujgcego kryterium udzielania pomocy dla regiondw,
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