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STRESZCZENIE Infrastruktura transportu w Polsce nie odpowiada wymaganiom zréwnowazonego rozwoju, czego
skutki odczuwalne sg przez cala gospodarke, m.in. wskutek kongestii, ograniczonej dostepnosci re-
giondéw czy oslabienia pozycji konkurencyjnej polskich portéw morskich. Sposobem na ztagodze-
nie probleméw dostosowania infrastruktury transportu do potrzeb gospodarki moze by¢ rozwoéj
$rédladowych drég wodnych, zwlaszcza tych, ktére moglyby odcigzy¢ transport na zapleczu portow
morskich, czy zmniejszy¢ kongestie na drogach. Alternatywa dla kolei duzych predkosci, ktéra jest
w Polsce bardzo kontrowersyjna, moze by¢ koncepcja hyperloop. Sposobem na zréwnowazony roz-
woj transportu jest réwniez wdrazanie rozwigzan infrastrukturalnych umozliwiajacych integracje
galezi transportu.

SLOWA KLUCZOWE transport, infrastruktura transportu, rozwoj zrownowazony

WPROWADZENIE

Podstawa zréwnowazonego rozwoju transportu jest odpowiednia polityka rozwoju jego infra-
struktury, ktéra pozwoli na ksztaltowanie przyjaznej dla srodowiska struktury galeziowej syste-
moéw transportowych, rozwdj miedzygaleziowych technologii przewozu oraz integracje galezi
transportu zaréwno w przewozach tadunkdw, jak i pasazeréw. W artykule przedstawiono aktualny
stan infrastruktury transportu w Polsce oraz jego skutki zwtaszcza z punktu widzenia zréwnowa-
Zonego rozwoju transportu.

Celem artykulu jest wskazanie nowych koncepcji rozwoju infrastruktury transportu w Polsce,
umozliwiajgcych stworzenie podstaw wdrazania w polskim transporcie zasad europejskiej polityki
Zréwnowazonego rozwoju transportu.
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AKTUALNY STAN ROZWOJU INFRASTRUKTURY TRANSPORTU W POLSCE

Dostosowanie infrastruktury transportu w Polsce do wspoétczesnych standardéw i wymagan zréw-
nowazonego rozwoju — ze wzgledu na skale zalegloéci w tej dziedzinie — wymaga czasu i duzych
nakladéw. Nie mniej wazny jest program jej rozwoju i konsekwentna, sprawna realizacja zatozo-
nych zamierzen. Po latach dyskusji na temat priorytetéw rozwojowych oraz do$wiadczen w zakre-
sie wykorzystywania dostepnych na ten cel funduszy unijnych widoczny jest postep, niestety nadal
stan infrastruktury transportu w Polsce nie odpowiada wymaganiom zréwnowazonego rozwoju.
Infrastruktura galtezi przyjaznych dla srodowiska, bedaca podstawa ich rozwoju, pozostawia wiele
do Zyczenia.

Drogi kolejowe w Polsce, nawet te o znaczeniu miedzynarodowym, nie spelniajg standardéw
zachodnioeuropejskich. Jedynie niewielka czg$¢ podstawowego uktadu sieci PKP pozwala na eks-
ploatacje pociagéw pasazerskich z predkoscig powyzej 120 km/h i towarowych powyzej 70 km/h
(w krajach Europy Zachodniej pociagi pasazerskie kursuja z predkoscia 160 km/h, a tory sa przy-
stosowane do nacisku na 22,5 kN/o$), brak jest kolei duzych predkosci - do predkosci 200 km/godz.
dostosowanych bylo w 2015 r. jedynie 0,7% dlugosci linii kolejowych (PKP PLK 2015).

Zbyt maly w stosunku do potrzeb zakres remontéw oraz niedostosowanie infrastruktury ko-
lejowej do standardéw UE wynikajacych z Umowy europejskiej o gléwnych migedzynarodowych
liniach kolejowych z 1985 r. ratyfikowanej przez Polske¢ w 1988 r. (AGC) i Europejskiej umowy
o wazniejszych miedzynarodowych liniach transportu kombinowanego i obiektach towarzysza-
cych z 1991 r. (AGTC) powodujg pogarszanie si¢ stanu infrastruktury i w efekcie, w celu ograni-
czenia zagrozen — zmniejszanie predkosci pociggéw na kolejnych odcinkach. Stan sieci kolejowej
dopiero od kilku lat (od rozktadu jazdy na rok 2011/2012) zaczat si¢ stopniowo poprawia¢, czego
wyrazem jest rosnaca dtugo$¢ odcinkéw, na ktérych w kolejnych latach dopuszczono zwigkszenie
predkosci pociggéw. Wezesniej dominowaly odcinki, gdzie zmniejszano ich predkos¢, w efekcie
czego bilans zmian przez wiele lat byt negatywny (rys. 1).
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Rysunek 1. Dtugo$¢ odcinkéw, na ktérych w kolejnych rozkladach jazdy nastepowalo zmniejszenie lub zwickszenie
predkosci rozkltadowej na sieci kolejowej (w km)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie PKP PLK, 2015.

60



Nowe koncepcje ztagodzenia probleméw rozwoju infrastruktury transportu w Polsce

Zty stan infrastruktury i jej modernizacja, prowadzona w sposéb dolegliwy dla pasazerow
(ktora wiaze sie niejednokronie dodatkowo z koniecznoscig wyboru dtuzszej drogi, przestojami,
mniejsza czestotliwosdcia polaczen), powoduja w efekcie nieraz kilkukrotne wydluzenie czasu
podrézy w stosunku do mozliwosci jej odbycia na analogicznym odcinku, lecz nowoczesng in-
frastrukturg. W efekcie transport kolejowy w Polsce w rankingu kolei europejskich plasowat si¢
w 2017 r. na 22. miejscu (rys. 2).
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Rysunek 2. Ranking kolei europejskich

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Boston Consulting Group [BCG], 2017.

Centra logistyczne, stanowigce podstawe rozwoju przewozéw kombinowanych kolejowo-sa-

mochodowych réwniez nie spetniaja w Polsce oczekiwan, zwlaszcza dotyczacych:

- dlugosci toréw (min. 600 m),

- urzadzen przetadunkowych,

- sprzetu dodatkowego,

- stanu nawierzchni (uszkodzenia urzadzen i brak mozliwo$ci wysokiego skladowania),
- rozmiaru placéw skladowych,

- infrastruktury okototerminalowej (jakosci drog dojazdowych).

Znacznie lepiej oceni¢ mozna postep w zakresie budowy drég kotowych, zwlaszcza o wyzszych
standardach. Infrastruktura drogowa, ktéra w Polsce nie spetniata standardéw europejskich, za-
réwno pod wzgledem jako$ciowym, jak i ilo§ciowym, po wielu latach probleméw wyraznie popra-
wila sie i stan ten jest odczuwalny przez uzytkownikéw transportu. Duzy ruch na drogach i prze-
cigzenie pojazdéw powodujg przyspieszone niszczenie nawierzchni, jednak mimo to jej jakos$¢ od
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1990 r. poprawia si¢ (GDDKiA 2016), chociaz stan tylko 60% diugosci drég krajowych uznano
w 2015 r. za dobry (rys. 3).
Oczywiscie nadal dystans Polski do UE pod wzgledem infrastruktury drogowej jest duzy, jed-
nak efekty sa juz wyraznie widoczne przede wszystkim w postaci:
- znacznego wzrostu dlugosci drog wyzszej jakosci,
- nowych obwodnic miast pozwalajacych na zmniejszenie kongestii na drogach i krétszy czas
jazdy,
- poprawy jako$ci wielu drég lokalnych.
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Rysunek3. Zmiany stanu nawierzchni drég krajowych w Polsce w latach 1997-2015

Zrédto: GDDKIiA, 2016.

Jednak pomimo duzego obecnie zaawansowania programu budowy drég ekspresowych i au-
tostrad, dlugos$¢ drég o wysokich standardach jest mniejsza niz w wielu krajach UE. W Polsce
na 1000 km? przypada $rednio 5 km autostrad - $rednia unijna (EU-28) to 17 km na 1000 km?,
a w 15 krajach UE - 20 km (EU transport in figures, 2016). Znaczna cze$¢ nawierzchni polskich
drog jest nie jest dostosowana do obowiazujacych w UE naciskéw 11,5 t/0s. Powstaje wiec problem
dostosowania tych drég do standardéw unijnych. Nadal problemem jest brak wystarczajacej liczby
obwodnic i bezkolizyjnych skrzyzowan z liniami kolejowymi. Pojawit sie teZ nowy problem - od
2013 r. odnotowano pogorszenie stanu nawierzchni zwigzane z niedostatecznym zakresem prac
utrzymaniowych na nowo wybudowanych drogach.

Najgorszy jest stan infrastruktury transportu wodnego srédladowego, ktdra ulegala przez wiele
lat degradacji wskutek braku inwestycji i odpowiednich prac utrzymaniowych. Specyfika tej gate-
zi transportu, polegajaca na powigzaniach z gospodarka wodng, spowodowala, ze btedy polityki
rozwoju $rédladowych drég wodnych, naruszajace réwnowage w srodowisku naturalnym, gene-
rowaly straty w réznych dziedzinach gospodarki, nie tylko w wyniku zakldcen w transporcie, ale
réwniez w wyniku zagrozenia powodziowego oraz niedostosowania ilociowego i jakosciowego
podazy wody do potrzeb.
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SKUTKI AKTUALNEGO STANU INFRASTRUKTURY TRANSPORTU W POLSCE

Pomimo niewatpliwych sukceséw w rozwoju niektérych elementéw infrastruktury transportu
(portéw morskich czy portéw lotniczych) niewystarczajacy stan infrastruktury stanowiacej pod-
stawe rozwoju galezi i technologii przyjaznych dla srodowiska stanowi bariere zréwnowazonego
rozwoju transportu. Konsekwencjg stanu infrastruktury jest m.in.:

- kongestia na drogach,

- ograniczona dostepnos¢ wielu regionéw Polski,

- zagrozenie konkurencyjnosci portéw morskich,

Kongestia, bedaca skutkiem zaréwno stanu infrastruktury drogowej, jak i braku alternatyw-
nych polaczen (kolejowych, wodnych), powoduje liczne negatywne skutki wymierne i niewymier-
ne, takie jak:

a) wyzsze koszty eksploatacji pojazdéw, wskutek:
- wzrostu zuzycia paliwa,
- wzrostu zagrozenia bezpieczenstwa;
b) wyzsze koszty dziatalno$ci gospodarczej i obnizenie pozycji konkurencyjnej przedsigbiorstw
wskutek:
- wzrostu kosztéw plac kierowcdw,
- wzrostu czasu dostawy towarow;
c) negatywny wplyw na rozwdj gospodarczy wskutek:
- zmniejszenia dostepnosci obszaréw objetych kongestia,
- zmniejszenia atrakcyjnosci inwestycyjnej tych rejonéw;
d) wyzsze koszty zewnetrzne wskutek:
- wzrostu emisji zanieczyszczen,
- wzrostu emisji hatasu,
- wzrostu kosztow wypadkéw;
e) koszty straty czasu ponoszone przez uzytkownikow transportu wskutek:
— wzrostu czasu transportu,
- negatywnego wplywu na zdrowie uzytkownikéw transportu zaktdcen w ruchu pojazddw,
- obnizania jako$ci zycia.

Badania przeprowadzone przez Deloitte & Targeo (2016) wykazaly, ze pracujacy i podrézujacy
do/z pracy transportem indywidualnym w 7 badanych miastach w Polsce (w Warszawie, we Wro-
clawiu, w Krakowie, Poznaniu, Gdansku, Y.odzi i Katowicach) tracili w korkach w 2014 r.:

- 13,7 mln zl dziennie,
- 300,7 mln zt miesiecznie,
- ponad 3,6 mld zl rocznie.

Stan infrastruktury transportu w Polsce wplywa na dostepno$¢ transportowg regionéw. Prze-
prowadzone przez Instytut Badan nad Gospodarka Rynkowsa (2016) badania dotyczace atrak-
cyjnoéci inwestycyjnej regionéw Polski wykazaly bardzo wysokg zalezno$¢ migdzy dostepnoscia
transportows a atrakcyjnoscig inwestycyjng (rys. 4).

Wojewoddztwa o najmniejszej — z punktu widzenia inwestycji zagranicznych - dostepnosci
transportowej:
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- podlaskie,
- warminsko-mazurskie,
- podkarpackie,
— lubelskie,
- $wietokrzyskie,
znalazly sie na ostatnich pieciu miejscach w rankingu atrakcyjno$ci inwestycyjnej regionéw
w 2016 r. (cho¢ w nieco innej kolejnosci).
W konsekwencji regiony o najmniejszej dostepnosci transportowej sg to regiony biedniejsze —
charakteryzuja si¢ tez czesto mniejszym PKB/mieszkanca.
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Rysunek 4. Atrakcyjno$¢ inwestycyjna i dostepno$é transportowa wojewddztw w Polsce (wedtug kolejnosci od pierw-
szego do szesnastego miejsca — od najatrakcyjniejszych i o najlepszej dostgpnosci, najwyzszym PKB/mieszkanca)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie IBnGR, 2016.

Polskie porty morskie rozwijaja swoja infrastrukture stosownie do rosngcych potrzeb prze-
tadunkowych, jednak decydujacy wptyw na ich konkurencyjno$¢ ma transport na ich zapleczu.
Stan infrastruktury transportu kolejowego i wodnego srodladowego powoduje ostabienie pozycji
konkurencyjnej portéw morskich i w efekcie wptywa negatywnie na dochody panstwa. W 2015 r.
dochody panstwa z portu Gdansk - z cla, podatku VAT i akcyzy — wyniosty 18,4 mld zi, co sta-
nowito 24% ogdlnych dochodéw z tego tytutu (Port Gdansk 2017). Ograniczenie obrotéw portéw
morskich wskutek braku odpowiedniej infrastruktury transportowej na ich zapleczu przyczyniaé
sie wiec moze do obnizenia potencjalnych dochodéw panstwa.
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Nowe koncepcje ztagodzenia probleméw rozwoju infrastruktury transportu w Polsce

NOWE KONCEPCJE ROZWOJU

Rozwdj infrastruktury w Polsce wymaga rozwigzania wielu probleméw, jednak pojawiaja sie kon-

cepcje, ktdre moga w istotny sposdb zlagodzi¢ wspotczesne problemy transportu w sposéb zgodny

z ideg zréwnowazonego rozwoju. Nalezg do nich:

- rowdj srédladowych drég wodnych,

- koncepcja hyperloop jako sposéb na pokonanie barier zwigzanych z rozwojem kolei duzych
predkosci,

- rozwoju infrastruktury umozliwiajacej integracje galezi transportu.

Po latach zaniedbania infrastruktury $rédladowych drég wodnych w Polsce w czerwcu 2016 r.
rzad zaakceptowatl ,,Zalozenia do planéw rozwoju srédladowych drég wodnych w Polsce na lata
2016-2020 z perspektywa do roku 2030”. Priorytety tego programu to:

- Odrzanska Droga Wodna (E-30) - osiggniecie miedzynarodowej klasy zeglowno$ci i wlaczenie

w europejska sie¢ drég wodnych,

- droga wodna rzeki Wisly — uzyskanie znacznej poprawy warunkéw nawigacyjnych,
- polaczenie Odra - Wista — Zalew Wiglany i Warszawa — Brze$¢ — rozbudowa drég wodnych

E-70 i E-40 (rysunek 5),

- rozwdj partnerstwa i wspdlpracy na rzecz $rédladowych drég wodnych (Uchwata, 2016).

Projekty uznane za priorytetowe sg bardzo rézne i maja odmienne znaczenie zaréwno z punktu
widzenia potrzeb spolecznych, efektywnosci ekonomicznej inwestycji, jak i ich znaczenia dla roz-
woju spoteczno-gospodarczego Polski. Podobnie jak w przypadku inwestycji infrastrukturalnych
w transporcie samochodowym i kolejowym problemem jest wybdr priorytetéw. Majac wigc $wia-
domo$¢ istniejgcych ograniczen ekonomicznych, jak tez przydatnosci poszczegdlnych drég dla
systemu transportowego, nalezaloby ustali¢ taka kolejnos¢, azeby inwestycje realizowane w pierw-
szej kolejnosci daly dobre podstawy dla rozwoju transportu wodnego $rédladowego w Polsce.

Przeprowadzone badania dla dolnej Wisly (Wojewddzka-Kroél, Rolbiecki, 2017) wykazaty, ze
kompleksowe zagospodarowanie tej drogi wodnej moze zlagodzi¢ wiele wspdtczenych probleméw
transportowych, takich jak kongestia na drogach, usprawnienie transportu na zapleczu portéw
morskich czy zréwnowazony rozwoj transportu. Inwestycja ta jest bardzo optacalna i moze roz-
wigza¢ dodatkowo wiele waznych probleméw spoteczno-gospodarczych, takich jak ochrona prze-
ciwpowodziowa, zaopatrzenie w wodg, rozwdj energetyki odnawialnej, rozwoj turystyki itp. Prze-
prowadzone badania wykazaly, ze wskaznik koszty/korzysci kompleksowego zagospodarowania
dolnej Wisly, ktéra ma strategiczne znacznie dla portéw morskich Gdanska i Gdyni, ksztaltuje si¢
na poziomie 6,11.

Odrzanska Droga Wodna ma strategiczne znaczenie dla rozwoju portéw morskich Szczecin-
-Swinoujscie. To kolejne przedsiewziecie, dla ktérego nalezaloby przeprowadzi¢ podobne badania,
pozwolajace doprecyzowac strategie zagospodarowania drég wodnych uwzglednajaca spoteczno-

-ekonomiczne korzysci tych inwestycji dla gospodarki.

Budowa kolei duzych predkosci, technologii, ktéra w wielu krajach UE jest najbardziej widocz-
nym i najszybciej rozwijajacym si¢ kierunkiem zréwnowazonego rozwoju transportu, w Polsce
jest problemem niezwykle trudnym do rozwigzania. Na najbardziej atrakcyjnych trasach (z punk-
tu widzenia odlegloéci przewozu i popytu), Péinoc - Potudnie i Wschéd - Zachéd, podjety zo-
stal proces modernizacji sieci kolejowej, co praktycznie przekreslito na wiele lat szanse realizacji
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w tych relacjach kolei duzych predkosci i zastosowanie najnowszych rozwigzan, wymagajacych
nowej infrastruktury. Realizowana modernizacja linii kolejowych jednak w niewystarczajacym
stopniu poprawia czas przejazdu, przy bardzo wysokim koszcie inwestycji. W przeliczeniu na mi-
nute skrdcenia czasu przejazdu koszt jest czasami nawet kilka razy wyzszy niz koszt budowy nowej
linii duzej predkosci (PKP PLK, 2010). Zgodnie z europejskimi standardami stolica kraju - War-
szawa — powinna by¢ osiagalna z najwigkszych aglomeracji w Polsce znajdujacych si¢ w promieniu
okoto 300 km w ciaggu 90 minut. Mozliwe byloby to po wybudowaniu sieci kolei duzych predkosci,
ktéra w istotny sposob przyczynitaby sie do poprawy spdjnosci kraju, wspoélpracy gospodarczej
pomiedzy regionami i wykorzystania efektow synergii regionéw, a takze do wzrostu mobilnosci
spoleczenstwa jako warunku poprawy rynku ustug i pracy oraz radykalnej poprawy warunkdéw
prowadzenia dzialalnosci gospodarczej (PKP PLK, 2010).

Centrum Naukowo-Techniczne Kolejnictwa wykonato wstepne studium wykonalnosci budo-
wy nowej linii kolejowej duzych predkosci w Polsce (Engelhardt, 2016). Wyniki studium reko-
mendowaty kompromisowy w istniejacej sytuacji projekt — budowe nowej linii kolejowej duzych
predkosci Warszawa - £6dz - Wroctaw/Poznan, tzw. ,)Y”. Jest on kontrowersyjny, jednak bada-
nia opfacalno$ci budowy projektu ,)Y” wykazaly, wbrew powszechnym opiniom, oplacalnos¢ tego
przedsiewziecia (wskaznik korzysci/koszty dla projektu KDP ,)Y” oszacowany zostal na poziomie
1,37). Wskaznik koszty/korzysci dla tego projektu, uwzgledniajac cele zréwnowazonego rozwo-
ju, jest istotnym argumentem przemawiajacym za rozwazeniem tej koncepcji w procesie rozwoju
transportu w Polsce, jednak problemem s3 bardzo wysokie koszty inwestycji.

By¢ moze rozwigzaniem probleméw zwigzanych z koleja duzych predkosci bedzie nowa tech-
nologia przewozow pasazerskich transportem kolejowym, ktora obecnie jest na etapie koncepcji
i prac wstepnych, ale wydaje sie bardzo atrakcyjna zaréwno pod wzgledem kosztéw, predkosci
przewozu, bezpieczefistwa, jak i terenochlonnosci. Technologia ta zostala nazwana hyperloop.
Koncepcja powstala z inicjatywy amerykanskiego przedsiebiorcy Elona Muska. Pomyst Muska po-
lega na tym, ze w wypelnionej rozrzedzonym powietrzem rurze o $rednicy kilku metréw, umiesz-
czonej na wspornikach kilkanascie metréw nad ziemig, maja mkng¢ z predkoscia 1200 km/h sze-
$cioosobowe kapsuly (rys. 5).

W tunelu ci$nienie ma by¢ obnizone do ok. 1 proc. atmosferycznego. Kapsuly beda si¢ poruszaé
na poduszce magnetycznej, osiagajac predkosci wyzsze od tych, z jakimi poruszaja si¢ wspdtczesne
samoloty pasazerskie. Barierg dla obu tych $rodkéw transportu jest predkos¢ rozchodzenia si¢
dzwu;ku (Urbanski, 2017). Zaletg hyperloopa bedzie:

niski koszt (wg obliczen hyperloop na transie San-Fracisco — Los Angeles kosztowalby 10 razy

mniej niz szybka kolej pasazerska o predkosci 350 km/h, a bilet mialby kosztowac 20 $),

- czas transportu (wspomniang tras¢ pokonywalby w ciagu p6t godziny),

- mozliwos¢ budowy terminali w centrum miast,

- wykorzystanie do napedu energii odnawialnej - kapsuty (kabiny pasazerskie) maja si¢ poru-
sza¢ dzigki wykorzystaniu pradu dostarczanego przez panele stoneczne rozlokowane wzdluz
calej trasy,

- brak drgan i hatasu w kabinie.
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Rysunek 5. Kapsuta hyperloop w rurociagu z przytaczonymi panelami stonecznymi

Zrédto: Urbanski, 2017.

W badaniach nad nowa technologia uczestniczg naukowcy z réznych krajéw, w tym z Polski.
W Polsce pracuje zespét Hyper Poland University Team, ktory probuje opracowaé rozwiazanie hy-
perloop dla polskich warunkéw. Kapsuta wedtug projektu polskich naukowcéw przypomina swoja
sylwetka wspotczesne pociagi duzych predkosci. Napedzana jest silnikami elektrycznymi i moze
poruszac sie zardwno na kotach, jak i unosi¢ za pomocg lewitacji magnetycznej zaleznie od aktual-
nej predkosci (Hyperpoland, 2017). Predkos¢ projektowa to ok. 430 km/h, natomiast maksymalna,
z jaka moze poruszac si¢ pojazd — 1200 km/h. Konstrukecja bedzie bardzo lekka, a jednocze$nie
bardzo wytrzymata. Ze wzgledéw bezpieczenstwa zostanie wyposazona w dwa niezalezne syste-
my hamowania. Dodatkowo system elektroniczny bedzie czuwal nad pojazdem w trakcie jazdy
i w razie potrzeby automatycznie uruchamial awaryjne procedury bezpieczenstwa (Hyperpoland,
2017). Rozwazana obecnie lokalizacja budowy prototypu to trasa Warszawa—Wroctaw, ktérg nowy
$rodek transportu pokonatby w niespeina 20 min. Trasa ta znalazla si¢ wérdd 35 potencjalnych
tras testowych, wybranych w konkursie Hyperloop One Global Challenge. Firma ta zamierza za-
inwestowa¢ w budowe prototypu w najlepszej lokalizacji. Niezaleznie od ostatecznej decyzji firmy
Hyper Poland zawarlo porozumienie z Instytutem Kolejnictwa, ktére ma na celu budowe testowej
tuby na terenie naszego kraju. By¢ moze technologia ta, taiisza od kolei tradycyjnej i zapewniajaca
transport w znacznie krétszym czasie, zastapi w Polsce kolej duzych predkosci.

Znacznie skromniejsze, ale nie mniej wazne dla systeméw transportowych, sg rézne rozwia-
zania umozliwiajace integracje gatezi transportu, pozwalajaca na wykorzystanie zalet poszczegol-
nych gatezi i minimalizacje ich wad. Rozwigzania te, dotyczace zar6wno przewozéw fadunkéw jak
i pasazerdw, sg realizowane w réznym zakresie i tempie, i cho¢ moze nie zmienig radykalnie struk-
tury galeziowej transportu w Polsce, to na pewno rozwigza wiele lokalnych probleméw zgodnie
z zasadami zréwnowazonego rozwoju.
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Analizujac dotychczasowe dokonania w procesie rozwoju infrastruktury transportu w Polsce, obok
niewatpliwych sukceséw, mozna odnotowaé decyzje, ktére z punktu widzenia zréwnowazonego
rozwoju sg kontrowersyjne i wymagaja modyfikacji, zapobiegajacej w przysztosci utrwalaniu si¢
niekorzystnej struktury gateziowej systeméw transportowych czy tworzeniu dystansu w stosunku
do innych krajéw UE w rozwoju nowoczesnych rozwigzan transportowych. Podjete prace nad
kompleksowym zagospodarowaniem $rédladowych drég wodnych, rozwojem nowych technologii
czy realizacja inwestycji umozliwiajacych integracje galezi transportu stwarzaja szans¢ na zmiany
zgodne z kierunkami europejskiej polityki transportowe;j.
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NEW CONCEPTS OF REDUCING PROBLEMS IN THE DEVELOPMENT
OF TRANSPORT INFRASTRUCTURE IN POLAND

ABSTRACT

KEYWORDS

Transport infrastructure in Poland does not meet the requirements of sustainable development, which
is felt by the whole economy, among other things due to congestion, limited accessibility of regions or
weakening the competitive position of Polish seaports. The way to mitigate the problems of adaptation of
transport infrastructure to the needs of the economy may be the development of inland waterways, espe-
cially those, which could relieve the transport problems in the seaport hinterland or reduce the congestion
on the roads. An alternative to high-speed rail, which is very controversial in Poland, may be the concept
of hyperloop, The way to sustainable transport development is also to implement infrastructure solutions,
that enable the integration of transport modes.

Transport, transport infrastructure, sustainable development
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