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WPROWADZENIE

Niniejsza Strategia Rozwoju Transportu (SRT) to sektorowy dokument strategiczny, ktérego istotq jest
przedstawienie kierunkdw rozwoju transportu w Polsce w zgodno$ci z celami zawartymi w
Diugookresowej Strategii Rozwoju Kraju (DSRK) i Sredniookresowej Strategii Rozwoju Kraju (SRK).
Zgodnie z ustawg 0 zasadach prowadzenia polityki rozwoju z dnia 6 grudnia 2006 r. i decyzjgq Rady
Ministrow z dnia 24 listopada 2009 r. w sprawie planu uporzadkowania strategii rozwoju jest ona
integralnym elementem spdjnego systemu krajowych dokumentéw strategicznych. Wzajemne
powigzania strategii rozwoju kraju przedstawia rys.1.

Rysunek 1. Miejsce SRT w systemie zintegrowanych strategii rozwoju kraju
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Zgodnie z art. 9 ustawy o zasadach prowadzenia polityki rozwoju, DSRK jest dokumentem rzadowym
okreslajagcym gtéwne trendy, wyzwania i scenariusze rozwoju spoteczno-gospodarczego kraju oraz
kierunki przestrzennego zagospodarowania kraju, z uwzglednieniem zasady zrownowazonego rozwoju,
obejmujgcym okres co najmniej 15 lat. SRK jest dokumentem okre$lajagcym podstawowe
uwarunkowania, cele ikierunki rozwoju kraju w wymiarze spotecznym, gospodarczym, regionalnym i
przestrzennym, obejmujacym okres 4-10 lat, realizowanym przez strategie rozwoju oraz przy pomocy
programdw, z uwzglednieniem okresu programowania UE (aktualizowanym co 4 lata). Znaczna cze$¢
strategicznych celéw rozwoju transportu zostanie zrealizowana w horyzoncie czasowym dtuzszym niz
SRK, co wymaga charakterystyki najwazniejszych dziatar koniecznych do wykonania w perspektywie
do 2030 roku. Nalezg do nich kapitatochtonne i czasochtonne inwestycie w infrastrukturze



transportowej, przeksztatcenie systemu zarzadzania, jak rowniez towarzyszace im ,inteligentne”
rozwigzania innowacyjne, utatwiajgce funkcjonowanie tej infrastruktury w ramach jednej gatezi
transportu oraz w wymiarze intermodalnym. Skoordynowane stosowanie rozwigzan ITS jest
zasadniczym czynnikiem prowadzacym do integracji systemu transportowego na poziomie
funkcjonalnym.

Racjonalnie zaprojektowane i wdrozone rozwigzania innowacyjne powodowujg korzystne efekty w
postaci poprawy dostepno$ci i jakosci ustug transportowych dla uzytkownikdéw koricowych, jak i dla
dostawcow tych ustug (np. utatwiajg skuteczne zarzadzanie okreslonymi obszarowo fragmentami sieci
drogowej i ruchem na nich, zarzadzanie transportem zbiorowym czy flotami samochodowymi).

SRTw Polsce zawiera diagnoze obecnego stanu transportu w Polsce, prognoze rozwoju przewozow,
charakterystyke celéw realizacji SRT w powigzaniu z celami pozostatych strategii, koncepcje tworzenia
zintegrowanego systemu transportu w Polsce z wyszczegdlnieniem miejsca w tym systemie
poszczegdlnych gatezi i form transportu, mozliwosci wdrozania nowoczesnych technologii w
transporcie, przedsiewziecia konieczne dla poprawy bezpieczeristwa w transporcie, wskazniki realizacji
strategii w okresie do 2020 r. i 2030 r., opis systemu wdrazania i monitoringu oraz finansowe
uwarunkowania rozwoju transportu (w tym realizacji inwestycji w infrastrukturze transportowej). Do SRT
dotgczono cztery zatgczniki.

Niniejszy dokument podporzadkowany jest nastepujacym ogolnym zasadom: e zréwnowazonego
rozwoju, e niedyskryminacji w zyciu politycznym, spotecznym i gospodarczym, e solidarnosci (w tym
rowniez solidarnosci wewnatrz- i miedzypokoleniowej), ® spéjnosci (spéjnosc¢ terytorialna, regionalna,
regulacyjna), e zasadzie dobra publicznego i demokratycznego panstwa prawa.

SRT wychodzi naprzeciw takim wyzwaniom wspoiczesnosci, jak: e sprostanie wymogom
konkurencyjnej gospodarki $wiatowej, ® uwzglednienie trendéw demograficznych, dazenie do poprawy
spojnosci spotecznej, e dostosowanie systemu transportowego do malejacej dostepnosci paliw
ptynnych na Swiecie. Odnosi si¢ rowniez do aktualnych trendéw wynikajacych z polityki transportowe;
Unii Europejskie;.



1. DIAGNOZA STANU POLSKIEGO TRANSPORTU - WNIOSKI'

1.1. Uwagi wstepne

Analiza procesow zachodzacych w okresie 2000-2010 prowadzi do wniosku, ze mimo wzmozonego
wysitku, w Polsce w dalszym ciggu brak jest spdjnego i sprawnie funkcjonujgcego systemu
transportowego, zintegrowanego z systemem europejskim i globalnym. Bez efektywnego i sprawnego
transportu nie jest mozliwe przyspieszenie wzrostu gospodarczego kraju i rozwoju wymiany z zagranica.
Z punktu widzenia celow rozwojowych Polski i aspiracji obywateli konieczne jest, by transport nie tylko
przestat by¢ barierg hamujgcg wzrost gospodarczy kraju, lecz aby stanowit istotny elementem
przyczyniajacym sie do jego wszechstronnego rozwoju poprzez stworzenie funkcjonalnie zintegrowane;
infrastruktury, wdrozenie nowych technologii transportowych i zapewnienie obywatelom, w tym
przedsiebiorcom, wysokiej jakosci ustug na konkurencyjnym rynku transportowym.

System transportowy moze tworzy¢ impulsy rozwojowe w gospodarce, o ile bedzie zdolny sprostac:
e wyzwaniu zwiekszania dostepnosci w czasie i w przestrzeni ustug transportowych (zaréwno dla
polskich, jak i zagranicznych uzytkownikéw), ® wyzwaniu ograniczania kosztéw i czasu transportu,
e potrzebie rozwoju intermodalnosci, e innym oczekiwaniom uzytkownikdéw. Przedstawione ponizej
wnioski z diagnozy stuzg rozpoznaniu gtdwnych staboSci polskiego systemu transportowego,
stanowigcych czynniki ograniczajagce mozliwosci rozwojowe gospodarki oraz stuzg rozpoznaniu
mocnych stron tego systemu. Eliminacja tych stabosci bedzie mozliwa dzigki realizacji zaplanowanych
przedsiewzie¢ inwestycyjnych i zmian systemowych w transporcie, dla ktdrych strategiczne kierunki
wyznacza niniejsza strategia. Nalezy tez dgzy¢ do wykorzystania mocnych stron.

1.2. Stan infrastruktury transportowej

Z punktu widzenia wptywu na rozwdj gospodarczy kraju, infrastrukture transportowg nalezy oceniaé
pod wzgledem jej stanu technicznego i dostepnosci. Zjawiskiem negatywnym jest wcigz mniejsza
dynamika poprawy wskaznikow gestosci sieci infrastruktury w relacji do wzrostu PKB i intensywnoSci
przewozéw. Nizszy niz w innych panstwach UE poziom wskaznikéw gestosci krajowej sieci
transportowej oznacza, ze polska gospodarka i polscy przedsiebiorcy majg gorsze warunki
konkurowania na rynkach miedzynarodowych niz zagraniczne podmioty gospodarcze.

Na podstawie najnowszych badan mozna oszacowaé, ze spowodowana niewydolnoscig systemu
transportowego wzgledna wartos¢ strat czasu w transporcie (w stosunku do PKB, tylko w obrebie miast)
wzrosta w latach 2001-2009 z 0.4% do 0.9% 2. Straty te wywotuje zaréwno zly stan infrastruktury, jak i
zta organizacja systemdw transportowych. Inwestycje eliminujace te niewydolno$¢ moga wiec przynie$é
oszczednosci ogbinogospodarcze wynoszace kilkanascie miliardéw ztotych rocznie.

1 Szczegotowa diagnoza polskiego transportu zawarta jest w Zatgczniku 1 do niniejszego dokumentu.

2 Kongestia w Polsce i jej koszty. Ekspertyza Katedry Badar Pordwnawczych Systemdw Transportowych Uniwersytetu
Gdanskiego. Sopot, styczen 2011; Raport o korkach w 7 najwigkszych miastach Polski Warszawa, £8dz, Wroctaw,
Krakow, Katowice, Poznan, Gdansk. Deloitte & Targeo 2011 i inne opracowania.



Polska infrastruktura drogowa jest jednym ze stabszych podsystemdw polskiej gospodarki. Jest ona
niewystarczajgco rozwinieta w stosunku do intensywnosci produkcji i wymiany oraz ruchliwo$ci
mieszkancdw. Dodatkowg staboscig jest niska jako$¢ utwardzonej sieci drogowej (miejskiej
i pozamiejskiej) ztozonej w 82% z drog powiatowych i gminnych (majacych generalnie niskie parametry i
stan techniczny), a jedynie w 6,9% z drog krajowych, w 11,0% drég wojewodzkich i zaledwie 0,40%
autostrad i drog ekspresowych (2009 r.). Do nacisku 115 kN/o$ dostosowana jest nawierzchnia tylko na
nieco ponad 1/5 dtugosci drog krajowych, a pewna cze$¢ sieci drogowej jest dopuszczona do ruchu
pojazdow o tym nacisku jedynie w trybie administracyjnym. Sie¢ drog krajowych, liczaca w 2009 r.
18 577 km, powinna by¢ stale utrzymywana w wysokim stanie technicznym. Tymczasem, jedynie okoto
60% tej sieci jest w stanie dobrym (w latach 2000-2009 udato sie ten odsetek zwiekszy¢ z 23,6% do
59,6%).

W Polsce w latach 2000-2009 dtugo$¢ sieci drog utwardzonych wzrosta o 7.6%, podczas gdy PKB
wzrést 0 40,7%, ale jeszcze bardziej (0 56,1%) wzrosta liczba pojazdéow samochodowych (liczac razem
osobowe, ciezarowe, autobusy i ciggniki rolnicze). Oznacza to, ze przyrost sieci drdg utwardzonych
pozostawat w tyle zaréwno za wzrostem liczby pojazdéw w ruchu, jak i za wzrostem PKB. W efekcie, w
2009 r. powstata sytuacja, w ktorej na 1 km sieci drog utwardzonych w Polsce przypadato wiecej
pojazddw niz Srednio w UE-27 (odpowiednio 70 i 53).

Gtéwnym problemem jest stabe nasycenie kraju siecig autostrad i drog ekspresowych, dla ktérych
wskaznik w odniesieniu do PKB ksztattuje sie na poziomie 60.6% $redniego w UE-27 i na poziomie
19.1% wskaznika najwyzszego w EU-27 (w Stowenii). Pokazuje to skale istniejacej w tym zakresie luki
infrastrukturalnej w poréwnaniu z resztg Unii Europejskie;.

Wprawdzie obecnie infrastruktura kolejowa, partycypuje w tworzeniu PKB® w relatywnie niskim
stopniu, ale odgrywa ona istotng role w obligatoryjnym zaspokajaniu potrzeb transportowych ludnosci i
moze stanowi¢ podstawe do rozwoju przyjaznych dla $rodowiska form przewozéw. Najwiekszym
problemem w rozwoju tej gatezi transportu jest niski stan techniczny znacznej czesci eksploatowane;
sieci kolejowej, bedacy wynikiem wieloletniego niedofinansowania. Niekorzystne trendy w transporcie
kolejowym doprowadzity zarbwno do ograniczenia ilosci obstugiwanych potaczer pasazerskich, jak
i zmniejszenia catkowitej dtugosci eksploatowanych w Polsce linii kolejowych (w latach 1999-2009 ubyto
ich 2 tys. km). Powazne mankamenty tej infrastruktury to: « wysoki odsetek toréw utozonych na
podktadach drewnianych, ktore w duzej czesci przekroczyty nominalny okres eksploatacji, ¢ uktady
torowe na stacjach nie sg dostosowane do wspotczesnych potrzeb, « perony nie zapewniajace komfortu
podréznym przy wsiadaniu i wysiadaniu, * zlty stan techniczny obiektow inzynieryjnych i sterowania
ruchem, ¢+ brak systeméw bezpiecznej kontroli jazdy, pozwalajacych na kursowanie pociggow
z predkoscig powyzej 160 km/h, « niewystarczajgca liczba skrzyzowan wielopoziomowych z drogami
kotowymi (w ciggach eksploatowanych linii kolejowych znajduje sie ponad 14 200 skrzyzowan
z drogami kotowymi i przejs¢ dla pieszych, z czego ok. 2 700 jest strzezonych przez pracownikow),
* mata liczba przejazddéw wyposazonych w aktywne zabezpieczenia (tylko okoto 20%).

W okresie ostatnich kilkunastu lat, predko$ci obowigzujace na liniach kolejowych ulegaty stopniowemu

3 W Polsce w latach 2000-2009 udziat kolei w sumarycznej wielko$ci pracy przewozowej tadunkéw i pasazerdw (min tkm
+ min paskm) obnizyt sie z 23.2% do 13.3%.



zmniejszaniu. W latach 2001-2006 predko$¢ zwiekszono na 4 476 km toréw, natomiast zmniejszono na
13 151 km toréw. W latach 2007-2009 ta negatywna tendencja zostata odwrocona. Predko$¢ 160 km/h
jest obecnie osiggalna zaledwie na 8,5% dtugosci ogoinej toréw, w tym: na Centralnej Magistrali
Kolejowej (CMK): odcinek Grodzisk Mazowiecki — Zawiercie, na odcinku Warszawa — Kunowice
(granica Panstwa), Warszawa — Siedlce, a takze na odcinku Opole Zachodnie — Brzeg.

Polska sie¢ drég wodnych nie tworzy jednolitego systemu komunikacyjnego, lecz zbiér odrebnych i
roznych jakoSciowo szlakéw zeglugowych. W oparciu o podstawowe wskazniki klasyfikacyjne,
srodladowych drég wodnych o znaczeniu miedzynarodowym, odpowiadajacym parametrom klasy IV i
wyzszej (ij. dla statkéw o tadownosci powyzej 1000 ton) jest zaledwie 5,5% ich catkowitej diugosci.
Pozostate drogi wodne posiadajg jedynie znaczenie regionalne. Najsprawniejszym wodnym ciggiem
komunikacyjnym w Polsce jest Odrzanska Droga Wodna (wraz z kanatami Gliwickim i Kedzierzyriskim),
jednak warunki nawigacyjne na $rodkowym odcinku swobodnie ptyngcym od Brzegu Dolnego do ujscia
Warty sprawiaja, ze przez wigkszo$¢ okresu nawigacyjnego nie jest mozliwe uprawianie zeglugi
pomiedzy gérnym i dolnym odcinkiem Odry. Wista (ze wzgledu na fragmentaryczng zabudowe)
najlepsze parametry eksploatacyjne posiada na skanalizowanym gérnym odcinku od ujécia rzeki
Przemszy do stopnia wodnego Przewdz oraz na dolnym odcinku od Ptocka do stopnia wodnego
Wioctawek i w dét od Tczewa do ujcia Zatoki Gdanskiej. Efektem takiego stanu rzeczy jest marginalne
znaczenie zeglugi $rédlgdowej w polskim systemie transportowym (zaledwie 0,5% udziatu w wielkosci
pracy przewozowej fadunkow w 2009 roku).

Na terenie Polski funkcjonujg cztery porty morskie o podstawowym znaczeniu dla gospodarki
narodowej (Gdansk, Gdynia, Szczecin i Swinoujécie) oraz 57 mniejszych portéw i przystani. Staboscig
polskich portdw morskich jest przede wszystkim ich oddalenie od oceanicznych szlakéw zeglugowych, a
takze niedostatecznie rozwiniete potaczenia transportowe z gtownymi osrodkami gospodarczymi na ich
zapleczu. Pordwnanie podstawowych parametréw infrastruktury portéw polskich i zagranicznych (ich
bezposrednich konkurentéw w Regionie Morza Battyckiego) oraz oferty przetadunkowej wskazuje, ze
polskie porty nie odbiegajg znacznie pod tym wzgledem od pozostatych portéw potudniowego Battyku.
Zasadniczy problem stanowi jednak konieczno$¢ poprawy stanu i przepustowosci infrastruktury dostepu
do polskich portéw od strony zaplecza. W latach 2000-2009 nastgpito zmniejszenie dtugosci nabrzezy
ogotem (-5,4%), przy wzroscie dtugosci nabrzezy ogotem nadajgcych sie do eksploatacji (+10,3%),
nabrzezy przetadunkowych (+1,4%) i nabrzezy przetadunkowych nadajacych sie do eksploatacii
(+3,2%). Najwigkszy przyrost nabrzezy przefadunkowych nadajacych sie do eksploatacji nastapit w
Szczecinie: +45,9% przy spadku w Swinoujéciu: - 45,4%. Do podstawowych probleméw istniejacej, na
0gdt przestarzatej infrastruktury portowej naleza: « zbyt mate gtebokosci basendéw portowych, -«
niedostateczne dopuszczalne obcigzenia nabrzezy, ¢ niedostatecznie rozwinigte zaplecze nabrzezy
przetadunkowych, * znaczna dekapitalizacja pozostatych elementéw infrastruktury portowej.

Odnosnie potencjatu polskiej infrastruktury lotniczej, w 2010 r., w rejestrze lotnisk cywilnych Urzedu
Lotnictwa Cywilnego w Polsce bylty ujete 54 porty, w tym 37 zarzadzane przez aerokluby. W sumie
w Polsce istnieje formalnie 89 lotnisk o nawierzchni utwardzonej, jednak ich stan w wigkszosci
przypadkow nie kwalifikuje sie do wykorzystania. W poréwnaniu z silnie zdekapitalizowang
infrastrukturg transportu drogowego i kolejowego, infrastruktura transportu lotniczego jest relatywnie
nowoczesna (dotyczy lotnisk eksploatowanych w ruchu pasazerskim) i w znacznie wiekszym stopniu
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zblizona do standardow europejskich. Gorzej przedstawia sie sytuacja w zakresie infrastruktury
potgczen z lotniskami. Do wigkszo$ci polskich portéw lotniczych nie doprowadzono autostrad ani drog
szybkiego ruchu (wyjatkiem jest lotnisko Katowice—Pyrzowice potaczone z drogg ekspresowg S1 oraz
lotnisko Krakéw — Balice potaczone z autostradg A4). W Polsce jedynie lotnisko Krakéw-Balice posiada
obecnie potaczenie kolejowe z centrum miasta (przystanek kolejowy znajduje sie ok. 200 m od
terminala pasazerskiego).

Przepustowo$¢ gtownych polskich lotnisk ulegta w minionej dekadzie istotnemu zwigkszeniu w wyniku
przeprowadzonych prac modernizacyjnych. Przepustowo$¢ terminali polskich lotnisk w 2009 r. wyniosta
23 min pasazeréw i byta wykorzystywana w 82%. Biorac pod uwage dalsze prognozy ruchu lotniczego,
wskazujgce na jego dynamiczny wzrost oraz jednoczesnie dosy¢ dtugi proces inwestycyjny zwigzany z
budowg sktadnikéw infrastruktury, istotnie wplywajacych na jej przepustowo$¢ (np. terminale
pasazerskie, drogi startowe) wskaznik ten jest krytyczny dla efektywnego funkcjonowania sieci portow
lotniczych w Polsce.

Tabela 1. Projektowe roczne przepustowosci portow lotniczych w poszczegdlnych miastach w
2009 r.

Teoretyczna

przepustowosé Zii?ﬁ:;?‘m: Wykorzystanie
Nazwa Portu terminali - przepustowosci w
. : portach lotniczych .
pasazerskich w 2009r.w %
2009 r w 2009 r.
1. Warszawa 10 050 000 8 282 035 82%
2. Krakow 3100 000 2661 294 86%
3. Katowice 3580 000 2301375 64%
4. Wroctaw 1500 000 1324 483 88%
5. Poznan 1500 000 1248 764 83%
6. Lodz 600 000 312 225 52%
7. Gdansk 1000 000 1890 925 189%
8. Szczecin 650 000 276 582 42%
9. Bydgoszcz 280 000 264 528 94%
10. Rzeszéw 640 000 380 691 59%
11. Zielona Gora 100 000 2955 3%
Razem 23000 000 18 945 857 82%

Zrédto: Koncepcja lotniska centralnego dla Polski: Raport czastkowy 3 - Ocena obecnych i przysziych potrzeb w zakresie
przepustowosci infrastruktury lotniskowej

Infrastruktura logistyczna rozwijata sie w Polsce dynamicznie po akcesji do Unii Europejskiej. Krajowa
sie¢ powierzchni magazynowych przezyta prawdziwy boom, kiedy to faczne jej zasoby w okresie miedzy
pierwszym kwartatem 2005 r. a pierwszym kwartatem 2010 r. wzrosty 3,6-krotnie. W Polsce rynek
powierzchni magazynowych rozwija sie szybciej niz w pozostatych krajach Europy Srodkowej i
Wschodniej, co wynika z dogodnego potozenia geopolitycznego. W $wietle standardow przyjetych w
wyzej rozwinigtych krajach czionkowskich UE, Polska jest na etapie poczatkowym tworzenia sieci
duzych nowoczesnych centrow logistycznych. W wielu przypadkach centrami logistycznymi nazywane
sq obiekty bedace w rzeczywistosci jedynie nowoczesnymi magazynami do wynajecia (okre$lanymi tez
mianem parkdéw logistycznych) lub sg to jedynie branzowe badz firmowe punkty dystrybucyjne. Jedynie
Warszawa zalicza sie do centrow europejskich, za§ pozostate polskie centra sg zlokalizowane poza



gtownymi europejskimi korytarzami logistycznymi.

W Polsce istnieje i jest rozbudowywanych 19 terminali kolejowych dla transportu intermodalnego, ale
brak jest chocby jednego obiektu, gdzie oprécz podstawowej obstugi przetadunkowej oferowany jest
caly pakiet ustug dodatkowych. Istniejace terminale kolejowe to: Brzeg Dolny, Gliwice Port, Krakdw
Krzestawice, £6dz Olechdw, Mataszewicze, Medyka, Mtawa, Poznan Gadki, Poznan Kobylnica, Poznan
Garbary, Pruszkéw, Stawkow Potudniowy, Warszawa Gtéwna Towarowa, Warszawa Praga, Wroctaw
Gtoéwny Towarowy, Katy Wroctawskie, Gliwice Sosnica, Kutno Krzewie i Sosnowiec Potudniowy.
Niedostosowana infrastruktura i brak nowoczesnego sprzetu powodujg, ze transport intermodalny na
terytorium Polski stwarza znacznie mniej korzystne warunki do rozwoju niz w innych panstwach.
Przeprowadzone analizy odnoszace sie do kierunkdow i natezen przeptywu tadunkéw w Polsce
wskazujq, ze istniejgca obecnie sie¢ terminali intermodalnych nie jest wystarczajaca. Objecie
transportem intermodalnym catego terytorium Polski wymagatoby uruchomienia co najmniej okoto 30
terminali oraz 6-8 regionalnych centrow logistycznych.

Jednym z powodéw kongestii w polskich miastach jest bardzo zly stan techniczny miejskiej
infrastruktury transportowej. Skala realizowanych inwestycji drogowych w miastach jest bardzo
zrdznicowana. Na transport publiczny przeznaczane sg niewielkie $rodki. Wyjatek stanowi budowa
metra w Warszawie. W niewielu miastach sg tworzone obszarowe, zaawansowane systemy sterowania
ruchem i informacji. Te mato kapitatochtonne inwestycje charakteryzujg sie szczegdlnie wysokq
efektywno$cig, prowadzac do szybkiej poprawy ptynnoéci ruchu i redukcji jego ucigzliwosci. Matg wage
przywigzuje sie do organizacji przewozu tadunkdéw w miastach. Rozwoj centrow i terminali logistycznych
odbywa sie w sposob Zzywiotowy. Systemy transportowe miast z uwagi na stabg integracje
miedzygateziowa, nie sprzyjajg rozpowszechnianiu podrézy intermodalnych (realizowanie podrézy z
wykorzystaniem kilku réznych srodkéw lokomocii).

Inteligentne systemy transportowe (ang. ITS) nie sg obecnie powszechnie wykorzystywane w
Polsce. W tym obszarze w naszym kraju obserwuje sie olbrzymie opdznienia w stosunku do istniejacych
systemow zarzadzania transportem w miastach europejskich. Sg juz jednak pozytywne przyktady ich
zastosowania na duzg skale, takie jak powszechny dostep do nawigacji satelitarnej na bazie GPS (w
przysziosci GALILEO), systemy ,zielonej fali” w sygnalizacji $wietlnej ruchu miejskiego, karty miejskie i
bilety elektroniczne, itp. Przyktadami sg: warszawski System Nadzoru Ruchu Tramwajéow (SNRT2000),
system pfatnego parkowania w centrum Warszawy, inteligentny system sterowania ruchem dla regionu
Podhalanskiego, znaki o zmiennej tresci na autostradzie A4, trojmiejski system inteligentnego
transportu aglomeracyjnego TRISTAR i inne. Eliminacja kongestii na polskich drogach i ulicach wymaga
zastosowania systemdéw ITS oraz zapewnienia interoperacyjno$ci wdrazanych systeméw bez wzgledu
na zmiang zarzadcy drogi, czy tez zmiang kategorii drogi.

Polska wcigz jest biatg plamg w obszarze tworzonej infrastruktury zasilania energetycznego
pojazdow samochodowych o alternatywnym napedzie: sieci fadowania bateryjnych samochodéw
elektrycznych (BEV) i sieci tankowania wodoru do samochodéw napedzanych paliwami ogniwowymi
(FCV). Temat budowy infrastruktury wodorowej dla transportu zostat w Polsce uznany za wazne
zadanie w strategii innowacyjno$ci i efektywnosci gospodarki, poprzez utworzenie Polskiej Platformy
Technologicznej Wodoru i Ogniw Paliwowych. Agencja Rozwoju Regionalnego ARR S.A. zainicjowata
program operacyjny pt. "Budowa rynku pojazddéw elektrycznych i infrastruktury ich tadowania podstawg
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bezpieczenstwa energetycznego".

1.3. Potencjal przewozowy gatezi transportu

Polski transport ma coraz wiekszy udziat w wartosci obrotdw na rynku ustug sektora transportu, spedycji
i logistyki (TSL) UE, ale jest mniejszy od udziatu w liczbie przedsiebiorstw i udziatu w wielkoSci
zatrudnienia w tym sektorze. Generalng przyczyna niskiej wartosci obrotéw na polskim rynku TSL jest
zbyt mata ilo$¢ przewozéw tadunkdw wysokowartosciowych. Jest to widoczne w poréwnaniu do $redniej
wartosci 1 tony tadunku przewozonego w obstudze polskiego handlu zagranicznego (phz) i w obstudze
handlu zagranicznego UE, ktdra jest Srednio wyzsza w Unii niz w Polsce. Oprocz ogolnego stanu
polskiej gospodarki (zbyt matej roli towardw wysoko przetworzonych), przyczynia sie do tego niska
wartos¢ rynkowa ustug wykonywanych przez polskich armatorébw morskich i przez polskich
przewoznikow lotniczych (co odzwierciedla ich mato znaczaca role w przewozach tadunkéw phz
i polskich podroznych, odprawianych w portach lotniczych). Na uwage zastuguje bardzo duzy wzrost w
okresie 2003-2007 warto$ci obrotow w zakresie ustug transportu samochodowego w Polsce: z 6,8 mld €
do 17,5 mld €z 2,3% do 4,4% udziatu w tym rynku w UE.

Rosnace w ostatniej dekadzie znaczenie polskiego transportu samochodowego na rynku UE oparte jest
na dostepie do duzej floty pojazdow samochodowych, ktorych liczba rosnie szybciej niz PKB w
Polsce. Liczba samochodow ciezarowych w okresie 2003-2009 wzrosta z 2 192 tys. do 2 596 tys. sztuk
(+18,4%). W latach 2003-2009 catkowita tadowno$¢ polskiego taboru samochoddw ciezarowych
wzrosta 0 24,5% (z 4,2 do 5,2 min ton). Nastapit tez znaczacy wzrost produktywnosci jednego pojazdu:
z 39 do prawie 74 tys. tkm rocznie (+88,5%). Liczba autobusdw i autokaréw w Polsce zwigkszyta sie w
latach 2003-2009 w stosunkowo niewielkim stopniu: z 82,8 tys. do 95,4 tys. sztuk (+15,3%), przy czym
prawie nie zmienita sie liczba autobusoéw miejskich (11,5 tys. w 2003 r. i 11,8 tys. w 2009 r.), natomiast
w wiekszym stopniu powigkszyta sie liczba autobuséw pozamiejskich (wzrost o 17,4%). Wzrost ten nie
miat uzasadnienia w wielkosci zapotrzebowania na autobusowe i autokarowe przewozy pasazerskie,
ktére w tym okresie zmniejszyty sie z 30 do 24,4 mld paskm (-18,7%).

W przewozach pasazerskich w transporcie kolejowym, najistotniejszym problemem jest bardzo zty stan
techniczny taboru, spowodowany wieloletnimi zaniedbaniami przede wszystkim w zakresie dostawy
wagonow nowej generacji i modernizacji wagondéw eksploatowanych do tej pory. Przecietny wiek
wagonow pasazerskich wynosi ponad 27 lat i ulega statemu wydtuzaniu. Poza ich wymiang,
najpilniejsza potrzebg w zakresie modernizacji jest zwiekszenie komfortu podrézy poprzez
kompleksowe unowoczesnienie wnetrz, w tym zabudowe klimatyzacji, dostosowanie do obstugi 0séb o
ograniczonych mozliwo$ciach poruszania sie i zwigkszenie liczby wagonéw przystosowanych do
predkosci rzedu 200 km/godz. Zdecydowanie niewystarczajaca jest liczba elektrycznych zespotow
trakcyjnych (EZT), przystosowanych do predkosci rzedu 160 km/godz. i zapewniajgcych podrdéznym
oczekiwany przez nich komfort. Niewystarczajaca pozostaje iloS¢ elektrycznych lokomotyw
pasazerskich przystosowanych do predkosci 140/160 km/godz. Brakuje réwniez odpowiedniej iloSci
wiasciwie wyposazonych S$rodkow trakcyjnych do prowadzenia pociggéw z predkosciami rzedu
200 km/godz., w tym wielosystemowych. Park wagonéw towarowych zdominowany jest przez wagony
przeznaczone gtdwnie do przewozu wegla kamiennego. Jednoczes$nie, udziat wagonow
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specjalizowanych w ogolnej, catkowitej liczbie wagonow ksztattuje sie na poziomie 10% — 15%. Tworzy
to powazne utrudnienia rozwojowe dla nowoczesnych systemow przewozow towarowych, co jest
szczegolnie widoczne w obszarze obejmujacym przewozy intermodalne.

Potencjat przewozowy polskiej zeglugi srodladowej jest rownie staby jak sie¢ jej drog wodnych.
Stanowig go statki wybudowane w wiekszosci w latach 70. i 80 XX wieku, ktére sg obecnie przestarzate
i zuzyte technicznie. Odsetek pchaczy zbudowanych po 1990 r. wynosi zaledwie 1,5%, a barek do
pchania zaledwie 7%. No$nos¢ nie przekraczajgca 1000 ton ma 77% tonazu barek z wtasnym napedem
i 84% barek do pchania.

Polska flota morskich statkow handlowych w latach 2003-2009 ulegta zwigkszeniu: o 3,4% pod
wzgledem liczby statkéw i o 12,8% pod wzgledem no$nosci. W catym tym okresie zdecydowana
wiekszo$¢ tych statkow (83%-90%) byta eksploatowana pod obcymi banderami. Srednia wieku statkow
morskich w 2009 r. wynosita 16,9 lat, przy czym statki ponizej 10 lat stanowity 22,5% tonazu, w wieku
11-20 lat 42,8% tonazu i w wieku powyzej 20 lat 34,8% tonazu. Handel zagraniczny w coraz wigkszej
mierze opiera sie na transporcie towaréw w kontenerach. Polska flota morska nie dysponuje
odpowiednimi statkami do ich przewozu (dominujgq w niej w 83% tradycyjne masowce). Natomiast 19
konkurencyjnych armatoréw na Battyku dysponuje facznie flotg 152 statkow kontenerowych o faczne;
pojemnosci 113,7 tys. TEU.

Potencjat przewozowy polskiego lotnictwa cywilnego jest w poréwnaniu z duzymi panstwami Unii
Europejskiej dos¢ skromny, mimo ze do Rejestru Cywilnych Statkéw Powietrznych ULC na poczatku
stycznia 2010 r. bylo wpisanych 2235 statkow powietrznych. Dla rynku lotniczego podstawowe
znaczenie majg duze samoloty przeznaczone do ruchu komunikacyjnego. W latach 2003-2009 liczba
samolotdw 0 masie powyzej 9 ton zwigkszyta sie z 59 do 86, a liczba miejsc pasazerskich z 5 292 do
6 133. Najwiekszym mankamentem w zakresie floty powietrznej jest brak duzych cywilnych samolotéw
cargo.

Funkcjonowanie transportu intermodalnego jest w znacznym stopniu zdeterminowane odpowiednig
lodcig i jakoscig wyspecjalizowanego taboru kolejowego: wagonéw do przewozu naczep
samochodowych, wagonéw wyposazonych w ramy obrotowe, wagondw niskopodwoziowych
(technologia RoLa), platform przeznaczonych do przewozu konteneréw 10', 20', 30", 40'. W Polsce
istnieje deficyt gtéwnie wagondw specjalistycznych, innych niz kontenerowe, o czym sygnalizujg
podmioty zainteresowane rozwojem tego systemu przewozow. Nie powinno natomiast brakowac
samych kontenerdw, bowiem rodzimy przemyst produkuje rocznie 40-50 tys. sztuk kontenerow réznych
typdw, a oprdcz tego istnieje bogata oferta leasingowa. Dla obnizki kosztéw zwigzanych z przewozami
kontenerow pustych, konieczne jest natomiast rozwijanie produkcji lub import brakujacych kontenerow
sktadanych.

1.4. Rynek przewozoéw tadunkéw
Przewozy tadunkéw w minionej dekadzie cechowata umiarkowana tendencja wzrostowa, zréznicowana

w poszczegoinych gateziach transportu. Liczba ton przewiezionych ogétem w latach 2003-2009 wzrosta
z 1239 do 1691 min ton (+36,5%), czyli nieco wiecej niz wzrost PKB w tym samym okresie (+32,1%).
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Catkowita praca przewozowa w tym czasie wprawdzie wzrosta w umiarkowanym stopniu, bo z 261 do
283 mld tkm (+8,4%), ale praca przewozowa transportu lagdowego wzrosta wysoko, bo ze 160 do 259
mld tkm (+61,5%), przy jednoczesnym spadku pracy przewozowej polskich armatoréw morskich ze 100
do 24 mld tkm (-76,2%).

Akcesja Polski do UE stworzyta dla przewoznikdéw zagranicznych wigksze mozliwosci konkurowania na
rynku polskim. W latach 2003-2009 byli oni najbardziej obecni w samochodowych i morskich
przewozach tadunkow phz, w mniejszej skali natomiast w kabotazu samochodowym na terenie Polski i
w lotniczych przewozach cargo. Nowym zjawiskiem na polskim rynku kolejowych przewozow tadunkéw
byto pojawienie duzej liczby nowych, rodzimych licencjonowanych spoétek kolejowych, a w ciggu
ostatnich kilku lat nasilenie kolejowej konkurencji zagranicznej. Od 2004 r. wystepowata wyrazna
tendencja znizkowa wielkoSci przewozow i pracy przewozowej, wykonywanej przez obie istniejace
spotki towarowe PKP, ktdrej towarzyszyt staty wzrost masy tadunkowej i pracy przewozowej nowych
spotek kolejowych. Najwigkszy ubytek pracy przewozowej transportu kolejowego miat miejsce w
ostatnich latach w przewozach miedzynarodowych (tadunkéw phz i tranzytowych), ktérych praca
przewozowa tylko w latach 2007-2009 zmniejszyta sie 037%. Jest to wynik stabej pozycii
konkurencyjnej w tych przewozach spétek kolejowych wobec dysponujgcych nowoczesnym potencjatem
produkcyjnym przewoznikéw samochodowych.

O ile w okresie 2003-2009 PKB w Polsce liczony w cenach statych 2009 r. wzrést o 32,1%, o tyle
zapotrzebowanie na prace przewozowg zarobkowego transportu samochodowego wzrosto o 187,7%,
do czego przyczynito sie bardzo silne umiedzynarodowienie tego transportu po akcesji do UE.
Najbardziej wymownym efektem umigedzynarodowienia przewozow samochodowych tadunkéw jest
wzrost zapotrzebowania na zarobkowe przewozy samochodowe na duze odlegtosci. Sprawia to, ze
$rednia odlegtos¢ tych przewozow wzrosta w okresie 2003-2009 ze 153 do 204 km, zblizajac sie do
sredniej odlegtosci przewozow kolejowych.

Negatywnym zjawiskiem w poczatkowym okresie cztonkostwa Polski w UE byt silny spadek roli polskich
armatoréw morskich w obstudze przewozdéw tadunkdw polskiego handlu zagranicznego. Z catkowite;
masy tadunkéw polskiego handlu zagranicznego realizowanego drogg morska, wynoszacej w 2003 r.
39,4 min ton, polscy armatorzy przewiezli 9,1 min ton. Natomiast w 2009 r. z catkowitej masy morskich
tadunkéw phz wynoszacej 40,0 min ton, w gestii polskich armatoréw znalazto si¢ juz zaledwie 2,6 min
ton.

1.5. Rynek przewozéw oséb

Polski rynek przewozow pasazerskich w pierwszej dekadzie XXI wieku cechowata duza dynamika
wzrostu przewozdw lotniczych, stagnacja przewozéw kolejowych i systematyczny spadek przewozéw
autobusami i autokarami w ruchu pozamiejskim. W okresie 2003-2009 liczba pasazerow
przewiezionych przez polskich i zagranicznych przewoznikdéw lotniczych wzrosta z 7,1 do 18,9 min
(wzrost 0 170%), liczba pasazeréw przewozonych pociggami oscylowata w przedziale 260-290 min,
aliczba pasazerow przewozonych autobusami i autokarami przez przedsiebiorstwa o liczbie
pracujacych powyzej 9 osob zmalata 823 do 613 min (spadek o 25,5%). Na te procesy naktadat sie
gwattowny wzrost motoryzacji indywidualnej, w ktérej rosta zaréwno liczba osob podrozujacych w $lad
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za wzrostem liczby samochoddéw osobowych (wzrost o 45%), jak i rosnacg intensywnoscig ich
wykorzystania (liczbg i odlegtoscig przejazddw). Najwiekszg wadg, tej gwattownie rozwijajacej sie
motoryzacji, byto niskie srednie zapetnienie samochodu w czasie przejazdu, wahajace sie od 1,2 osoby
w ruchu w aglomeracjach do 2,5 osoby w przejazdach migedzynarodowych. Jest to jedna z gtéwnych
przyczyn nasilania si¢ kongestii drogowej i ulicznej, ktérg mozna wyeliminowac, promujac w Polsce
system tzw. podwozenia ( ang. car sharing / car-pooling).

Na rynku lotniczych przewozow pasazerskich w pierwszej dekadzie XXI wieku dokonaty sie bardzo
duze zmiany w strukturze podazy ustug. Gtbwnym motorem tych zmian byty tanie linie lotnicze, ktérych
udziat w rynku w latach 2003-2009 znacznie wzrést, a byt wysoki zaraz po wprowadzeniu w 2004 roku
liberalnych zasad dostepu do rynku (26,55% w 2005 r.). W 2010 r. linie te wyraznie dominowaty na tym
rynku z udziatem prawie 43,69%. Drugie i trzecie miejsce po PLL LOT zajmuje obecnie na nim
odpowiednio WIZZAIR (18,2%) i RYANAIR (16,4%).

Wzrost popytu na przewozy pasazerskie widoczny jest rowniez w transporcie morskim. Przewozy
pasazerow morskg flotg transportowg w komunikacji miedzynarodowej ksztattujg sie na poziomie ok.
700 tys. 0sdb rocznie.

Na rynku kolejowych przewozow pasazerskich z duzym opdznieniem nastapita liberalizacja dostepu dla
nowych spotek przewozowych, ktére mogtyby przetama¢ marazm w Swiadczeniu ustug przez
przewoznikow z grupy PKP. Po otwarciu tego rynku dla nowych konkurentéw od 2007 r. nieznacznie
zmienita si¢ struktura podazowa, ktérg w 2010 roku tworzyty nastepujace grupy spotek:  dwie spotki z
grupy PKP S.A. (PKP Intercity S.A., PKP Szybka Kolej Miejska w Trojmiescie), * pie¢ spotek bedacych
wiasnoscig samorzadowg (Przewozy Regionalne Sp. z 0.0., Koleje Mazowieckie Sp. z 0.0., Szybka
Kolej Miejska Sp. z 0.0. w Warszawie, Warszawska Kolej Dojazdowa Sp. z 0.0., Koleje Dolnoslgskie
S.A), « dwie spdtki bedace wiasnoscig koncernu DB (DB Schenker Rail Polska S.A., Usedomer
Baederbahn GmbH).

Rynek przewozéw autobusowych poza obszarami miejskimi rowniez przechodzi metamorfoze
strukturalng. W okresie od 1990 r. nastgpity duze zmiany w autobusowej regionalnej komunikacji
regularnej. Pojawialy si¢ na tym rynku nowo tworzone, mate przedsigbiorstwa oraz bardzo duza liczba
osob fizycznych, prowadzacych dziatalnos¢ w zakresie takich przewozéw. Rynek autobusowych
przewozdw regionalnych jest catkowicie zliberalizowany. Panuje tu catkowita swoboda konkurencji, a
ponadto dziata na nim nieokreslona, ale bardzo duza liczba przewoznikow, ktorzy wykonujg przewozy
nielegalnie pod pretekstem wykonywania tzw. przewozéw okazjonalnych. W efekcie, w polskie]
statystyce brak jest danych o liczbie realizowanych linii, kurséw, autobusach uczestniczacych w
przewozach, liczbie pasazerdéw, wykonanej i oferowanej pracy przewozowej. Dane statystyczne GUS
opierajg sie na zbiorowosci okoto 4% przewoznikow (zatrudniajacych wigcej niz 9 oséb) i nie dajg
prawidtowego obrazu tego rynku. GUS nie zbiera danych na temat matych przedsiebiorcow,
zatrudniajgcych mniej niz 9 osob, a w tej grupie znajduje sie prawie 8 000 przewoznikdw prywatnych,
posiadajacych krajowe licencje na przewdz oséb.

W latach 1990-2010 zostata przeprowadzona reforma systemu transportu pasazerskiego w miastach.
Na wielu obszarach zurbanizowanych udato sie doprowadzi¢ do konkurencji w dziatalnoSci
przewozowej, dzieki zaangazowaniu przewoznikow prywatnych. Ich udziat w przewozach miejskich,
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wszedzie tam, gdzie witadze publiczne potrafity to odpowiednio wykorzysta¢, zmusit przewoznikow
komunalnych do racjonalizacji dziatalno$ci. Wskutek oddziatywania okre$lonych uwarunkowan
zewnetrznych nie wykorzystano jednak mozliwej skali zaangazowania przewoznikéw prywatnych. Na
wiekszo$ci obszaréw zurbanizowanych, na ktérych stworzono organizacyjno-zarzadcze warunki do
wystapienia konkurenciji regulowanej, ich udziat nie osiagnat znaczacego poziomu. Na poczatku 2010 .
funkcjonowato w naszym kraju 25 wyodrebnionych zarzadéw transportu miejskiego, w tym niektore na
szczeblu zwigzkéw komunalnych. Mimo wprowadzonych reform, rynek ustug przewozowych w
transporcie zbiorowym w miastach zdominowany jest przez przewoznikow komunalnych, chociaz w
coraz szerszym stopniu postepuje jego demonopolizacja. W 2010 r. przewozy miejskie pasazerow
realizowato okoto 110 przewoznikow, z ktorych ok. 10% stanowili przewoznicy prywatni.

1.6. Bezpieczenstwo w transporcie

Dynamiczny charakter dziatalnosci transportu sprawia, ze w tym sektorze istnieje wyjatkowo duze
ryzyko nieszczesliwych wypadkdéw, ktdrych ofiarami sg zaréwno pracownicy przedsigbiorstw
transportowych, podrézni, jak i osoby trzecie.

W Polsce utrzymuje sie wcigz bardzo duza liczba wypadkéw drogowych, mimo jej spadku w 2009 r.
W ostatnich latach w Polsce wskaznik ciezkosci wypadkow prawie nie ulegt poprawie (11% wypadkéw
pociggato za sobg skutek smiertelny, w wiekszosci panstw europejskich wskaznik ten nie przekraczat
5%). Wdrozone w ostatnich latach $rodki poprawy bezpieczeristwa (obowigzkowe zapiecie paséw,
poduszki powietrzne, Swiatta drogowe przez catg dobe, duza liczba fotorejestratorow, opony zimowe,
ABS i inne) przyniosty zauwazalne efekty w postaci obnizenia wskaznikow liczby ofiar. Mimo tej
poprawy, wskaznik liczby ofiar na 10 mld paskm wykonanych tgcznie samochodami osobowymi,
autobusami i autokarami dalekobieznymi w 2009 r. ksztattowat sie na poziomie ponad dwukrotnie
wyzszym od $redniego w UE. Gorszy wskaznik niz Polska odnotowaly jedynie Stowacja, Wegry,
Butgaria i Rumunia. To, co odréznia negatywnie Polske od UE w sferze wypadkéw drogowych, to
wysoki odsetek pieszych wérdd ofiar (w latach 2000-2009 utrzymywat sie na prawie takim samym
poziomie 32-35%, podczas gdy w UE-27 $rednio nie przekracza 20%), na co wptyw ma ich zle
oSwietlenie nocg, brak poboczy przy drogach, i agresywna jazda kierowcow.

Jednym z podstawowych instrumentow, realizowanych obecnie przez administracje drogowa, ktorego
celem jest poprawa stanu bezpieczenstwa na polskich drogach jest program ,Drogi zaufania”. Jest to
pierwszy kompleksowy program poprawy bezpieczenstwa drogowego w Polsce.

Przeprowadzone badania wykazaty, ze w minionych latach w Polsce nieszczesliwe wypadki kolejowe
byly skutkiem wykolejen, ktdrych przyczyng byt zty stan infrastruktury, zty stan taboru, niewtasciwy
sposdb organizacji i technologii przewozéw, nieodpowiednie kwalifikacje pracownikow, awarie
nawierzchni kolejowej, zaktocenia urzadzen sterowania ruchem kolejowym. Newralgicznym punktem na
sieci linii kolejowych w Polsce sg ich liczne skrzyzowania jednopoziomowe z drogami kotowymi, na
ktérych ma miejsce wigkszo$¢ wypadkéw (w 2008 r. przejazdéw tych byto 13 063, w tym tylko 2 772
strzezone). O ile w catej Unii Europejskiej co roku w wypadkach na przejazdach kolejowych ginie okoto
400 osob, to w Polsce liczba ta waha sie w przedziale 35-45 ofiar. Stawia to nasz kraj na czwartym
miejscu pod wzgledem tego rodzaju wypadkowosci. Najwiecej tych wypadkéw ma miejsce na
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przejazdach niestrzezonych, ale tez do dziesieciu 0séb rocznie ginie na przejazdach strzezonych,
zaréwno w wyniku zaniedban pracownikow kolei, jak i w wyniku najechania pojazdow samochodowych
na rogatki.

W Polsce w ostatnich latach brak jest danych, pozwalajacych analizowa¢ wskazniki liczby ofiar
wypadkoéw lotnictwa komunikacyjnego. Trzy najwigksze polskie katastrofy lotnicze to: « 14 marca 1980
roku katastrofa [L62 w Warszawie, ktora pochtoneta 87 ofiar, « 9 maja 1987 roku katastrofa [L62
w Warszawie, ktora pochtoneta 183 ofiary, « 10 kwietnia 2010 r. katastrofa prezydenckiego TU154 pod
Smolenskiem, ktéra pochtoneta 96 ofiar. W lotnictwie cywilnym ma jednak miejsce co roku znaczna
liczba wypadkéw zwigzanych z eksploatacjg matych samolotdw. Wedtug danych Urzedu Lotnictwa
Cywilnego w 2009 r. w 15 wypadkach lotniczych, $mier¢ poniosto 21 0sob.

W transporcie morskim istnieje znacznie wieksze ryzyko nieszczesliwych wypadkow niz w transporcie
lotniczym, gdyz kontakt statku z zywiotem morskim, w potaczeniu z wiatrem nie zawsze pozwala na
planowa realizacje zeglugi. W Polsce w pierwszej dekadzie XXI wieku nie byto Zadnej katastrofy duzego
statku morskiego (zatoniecia, utraty catkowitej). Ostatnio, co roku ma miejsce 80-100 wypadkéw
morskich z udziatem statkdéw polskich, wsrod ktérych najczestszg formg sg zderzenia i uderzenia
statkow (25-35%), wejscia na mielizne (5-12%), awarie silnikdw, nieszczesliwe wypadki marynarzy (10-
25%). Bezwzgledne liczby wypadkow polskich marynarzy na statkach nie sg niepokojace, ale zwraca
uwage wysoka proporcja liczby wypadkéw Smiertelnych do liczby przypadkéw utraty zdrowia.

1.7. Oddziatywanie transportu na srodowisko

Polske obowigzujg miedzynarodowe zobowigzania, réwniez w zakresie oddziatywania na $rodowisko,
ktére przektadajg sie na poszczegoine zintegrowane strategie rozwoju kraju, w tym na SRT. Wyrazem
tego sq wnioski z oceny oddziatywania SRT na $rodowisko, umieszczone w Zataczniku 3.

W Polsce najwigksze problemy srodowiskowe stwarza duza skala dziatalno$ci szeroko pojetego
transportu samochodowego. Analizujac wielkos¢ zanieczyszczen emitowanych przez transport drogowy
w okresie 2000-2008 mozna zauwazyc¢, ze nastapit wzrost emisji zanieczyszczen zaliczanych do gazow
cieplarnianych tzn. dwutlenku wegla o 37,7%, metanu 0 23,1% i podtlenku azotu o0 38,3%.

Hatas wynikajacy z dziatalno$ci transportowej powoduje koszty spoteczne w postaci ograniczenia
satysfakcji z czasu wolnego, dyskomfortu oraz innych niedogodnosci, jak np. ktopoty ze snem,
nerwowos$¢ itp. Ponadto ekspozycja na hatas zwigksza ryzyko chordb serca i krazenia, obniza tez
subiektywng jako$¢ snu. W roku 2007 w Polsce skonczyta sie pierwsza faza sporzadzenia akustycznej
mapy kraju. Pomiary hatasu drogowego w 2009 r. przeprowadzono na terenach mieszkalnych przy
elewacjach budynkéw mieszkalnych oraz przy drodze (badanie emisji), facznie w 154 punktach
pomiarowych, usytuowanych przy 130 odcinkach drédg. Wykonane pomiary w porze dziennej na
terenach mieszkalnych wykazaty przekroczenia dopuszczalnego poziomu hatasu w 32,8% punktow
pomiarowych. W 64,4% badanych punktéw pomiarowych rejestrowano przekroczenia dopuszczalnych
poziomow dzwieku w porze dziennej w przedziale 0,1 — 10 dB, aw 21,3 % w przedziale 10 — 20 dB.

Negatywne oddziatywanie transportu na $rodowisko jest obecnie uwzgledniane w rachunku kosztéw
ogdlnych transportu (wlasnych + zewnetrznych). W Polsce koszty negatywnego oddziatywania
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transportu na Srodowisko stanowig szacunkowo okoto 29% kosztow zewnetrznych w tym: ¢ koszty
zanieczyszczenia powietrza 11%, « koszty zmian klimatycznych 5%, * koszty hatasu 11%, * inne koszty
Srodowiskowe 2%. Pozostatych 71 % kosztow zewnetrznych stanowig skutki ludzkie i materialne
wypadkdw transportowych. W sumie szacuje sie, ze koszty zewnetrzne stanowig ekwiwalent 6% PKB i
nie sg uwzgledniane w rachunkowosci.

W poréwnaniu do innych gatezi transportu, transport morski w najmniejszym stopniu zanieczyszcza
srodowisko. Morze Battyckie jest jednym z najbardziej zanieczyszczonych akwendw wodnych, co jest
wypadkowg wielu czynnikéw. Srodowisko morskie Baltyku jest zagrozone zanieczyszczeniami
pochodzacymi z ladu, ze statkow oraz z atmosfery. Podstawowe zagrozenia stanowig zanieczyszczenia
pochodzace ze zrodet rozproszonych i punktowych znajdujacych sie na ladzie (ok. 97 % wszystkich
zanieczyszczen). Pochodzg one z rolnictwa, obszardw miejskich oraz przemystu Odrebny problem
stanowi zanieczyszczanie morza przez statki uprawiajace zegluge. Analizy w zakresie wplywu
transportu morskiego na $rodowisko Morza Battyckiego prowadzi Komisja Helsinska (HELCOM)-
regionalna organizacja miedzyrzadowa, ktorej zadaniem jest ochrona $rodowiska Morza Battyckiego.

1.8. Ocena dostepnosci transportowej obszaru Polski

Nasycenie obszaru Polski infrastrukturg transportowa i funkcjonujacy system ustug przewozowych
determinujg jedng z najwazniejszych cech systemu gospodarczego, jakg jest dostepnos¢ transportowa
kraju. Dany punkt obszaru jest tym bardziej dostepny transportowo, im wiecej jest innych punktdw, do
ktéorych mozna dotrze¢ zadowalajaco szybko, tanio i sprawnie. W wielu polskich regionalnych
opracowaniach analitycznych i strategicznych, dostepno$¢ miedzynarodowa regionéw jest
interpretowana w sposob obrazowy, ale uproszczony, oparty na wykazaniu istnienia lub braku
fizycznych potaczen transportowych w okreslonych kierunkach geograficznych w $wietle stanu
istniejacej sieci i weztow infrastruktury transportowej. Taka forma interpretaciji dostepnosci transportowe;j
nie wystarcza jednak do ustalenia priorytetow realizacji inwestycji infrastrukturalnych w transporcie,
gdyz nie bierze pod uwage istotno$ci (sity) grawitacji miedzy poszczegolnymi obszarami lub miejscami.

W skali migdzynarodowej, najwieksze znaczenie ma pojecie dostepnosci potencjatowej obszaru. Jest
ona dos¢ zgodnie definiowana w Swiatowym Srodowisku naukowym jako pojecie zwigzane z teorig
grawitacji i potencjatu. Zgodnie z tym pojeciem, za bardziej dostepne sg uznawane regiony o wigkszej
liczbie ludnosci i dobrze skomunikowane z pozostatymi, lezace w Srodku obszaru. Miedzynarodowa
potencjatowa dostepnos¢ transportowa polskich regionow zostata ustalona w wyniku analiz zawartych
w projekcie badawczym ESPON dla 2001 i 2006 roku. Do 2010 r. ulegta ona prawdopodobnie pewnej
poprawie, dzieki polskim inwestycjom drogowym, ale nadal jest nizsza od jej relatywnej wielko$ci w
krajach Europy Zachodniej. Nawet w najlepszych pod wzgledem dostepno$ci polskich regionach,
dostepnos¢ plasuje sie ponizej sredniej UE, natomiast najnizsza dostepno$¢ waha sie w przedziale 40 -
60 % tej Sredniej. Zréznicowanie potencjatowej dostepnosci drogowej i kolejowej polskich regionéw do
,rdzenia Europy” jest w przypadku obu gatezi transportu bardzo podobne: najwiekszg peryferyjnoscig
cechujq sie regiony lezace na wschodzie i czeSciowo na potnocy kraju, a najwiekszg dostepnoscia
cechuijg sie regiony sasiadujace z granicg z Niemcami i z granicg z Republikg Czeska.

Patrzenie na dostepnos¢ transportowg polskich regionéw z punktu widzenia Europy nie jest jednak
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jedynym punktem odniesienia przy ustalaniu priorytetbw modernizacji i wzmocnienia polskiego systemu
transportowego. Konieczne jest takze ocena wzajemnej dostepnosci transportowej miedzy punktami
polskiej przestrzeni, w ktorej czesto miejsca lezace w bardzo bliskiej odlegtosci liniowej sg znacznie
oddalone w wymiarze czasowym z powodu istniejgcych zatoréw na sieci i w weztach transportowych.

Dostepnos¢ czasowg do osrodkow wojewddzkich drogami kotowymi w 2008 roku prezentuje ponizej

przedstawiona mapa nr 1.

Dostepnos¢ czasowa do osrodkéw wojewodzkich drogami kotowymi w 2008 r.
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Mapa 1. Dostepnos¢ czasowa do osrodkow wojewddzkich drogami kotowymi w 2008 r.
Zrodto: Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego z dn. 13 lipca 2010r. Zatgczniki, str. 78, Ministerstwo Rozwoju

Regionalnego, Warszawa, 2010r.

Dostepnos$¢ transportowa do Warszawy jest wazng miarg, obrazujgcq integralno$¢ polskiej przestrzeni
spoteczno-gospodarczej. W idealnym ksztatcie uktad izochron wokot stolicy powinien by¢ mozliwie
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koncentryczny, jak to ma miejsce w przypadku Paryza czy Budapesztu. W odniesieniu do Warszawy
dostepnos¢ za pomoca sieci drogowej pozostaje nierownomierna. Jest to szczegdinie dobrze widoczne
w relacjach stolicy z Polskg potudniowo-zachodnig, potudniowo-wschodnig i pdtnocno-zachodnig (czyli
przede wszystkim z Wroctawiem, Szczecinem i Rzeszowem). Wyraznie lepsza dostepno$¢ drogowa
wystepuje na kierunku zachodnim (Poznan, autostrada A2) oraz potudniowym (Katowice, droga
dwujezdniowa o numerach 8 i 1). Najgorszg dostepnosciq do stolicy w przypadku korzystania
z transportu kolejowego charakteryzuje sie Polska potnocna.

Sie¢ drogowg w Polsce charakteryzuije istnienie jedynie dwoch regionéw o zwartej, dobrej dostepnosci
do miast wojewddzkich: region potudniowy (Krakow - Katowice - Opole - Wroctaw) i pétnocno-zachodni
(Poznan - Gorzéw Wielkopolski - Szczecin), na ktdrg istotny wptyw majg ukoficzone odcinki tras A4, A2
i S3. Zwarte obszary o wyraznie upo$ledzonej dostepnosci regionalnej wystepuja na Pomorzu
Srodkowym (brak sprawnych potaczen drogowych na kierunku Gdansk-Szczecin), na krancach
potnocno-wschodnich (pogranicze wojewddztw podlaskiego i warminsko-mazurskiego), w potudniowe;
Wielkopolsce, pétnocnym Mazowszu oraz na niektorych obszarach przygranicznych (zwlaszcza w
Bieszczadach, w rejonie Nowego Sacza oraz w Kotlinie Ktodzkiej).

Nieco inny obraz przestrzenny uzyskujemy analizujac dostepno$¢ kolejowg do osrodkow regionalnych.
Zwarty obszar o relatywnie lepszych parametrach w tym zakresie jest rozleglejszy i obejmuje wiekszg
czes¢ Polski centralnej, potudniowej i zachodnie;.

Dostepnos¢ czasowg do osrodkow wojewodzkich koleja w 2008 roku prezentuje ponizej przedstawiona
mapa nr 2.
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Mapa 2. Dostepnos¢ czasowa do osrodkow wojewodzkich koleja w 2008 r.
Zrodto: Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego z dn. 13 lipca 2010r. Zataczniki, str. 78, Ministerstwo Rozwoju
Regionalnego, Warszawa, 2010r.
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Analizujgc dostepnos¢ wzajemng aglomeracji w transporcie samochodowym, zauwazy¢ nalezy, ze
zadowalajgce czasy przejazdow wystepujg pomiedzy osrodkami potozonymi najblizej siebie - czynnik
determinujacy dostepnos¢ to odlegtos¢, a nie stan infrastruktury. Najwiecej relacji o zadowalajacym
czasie przejazdu zanotowano w todzi, Warszawie i Katowicach. Najgorzej wypada Szczecin oraz
Biatystok.

W zakresie potgczen lotniczych na obszarze Polski i jej najblizszego otoczenia utrzymuje sie
przewazajaca koncentracja ruchu w relacjach z lotniskiem stotecznym. Osrodki regionalne rozwinety
sieC pofaczen (gtownie dzieki tzw. tanim liniom”) gtéwnie do Europy Zachodniej (zachodnie landy
niemieckie, Wielka Brytania, Irlandia, Francja) oraz do turystycznych miejscowos$ci regionu Morza
Srodziemnego. W niektorych wypadkach liczba bezposrednich lotéw do Frankfurtu, Monachium lub
Londynu jest poréwnywalna z liczbg krajowych potaczen z Warszawa.

Wewnatrzkrajowa dostepno$¢ lotnicza regionow Polski jest znacznie gorsza od dostepnosci
miedzynarodowej, czego wyrazem jest proporcja liczby pasazeréw odprawianych na polskich
lotniskach. W 2009 roku w ruchu miedzynarodowym odprawiono w sumie 18,21 min pasazerdw,
a w ruchu krajowym jedynie 0,86 min pasazeréw. Ta mata liczba pasazeréw w ruchu krajowym wynika
nie tyle z braku lotnisk cywilnych i stanu ich infrastruktury, lecz z braku dobrej oferty potaczen
lotniczych, wynikajgcego z nadal dosy¢ niskiego potencjatu tego segmentu rynku, stabego
skomunikownia portow lotniczych z komunikacja miast oraz stosunkowo bliskiego ich potozenia, ktdre
obniza konkurencyjno$¢ transportu lotniczego na niektérych trasach. Zadowalajgca jest dostepno$c
lotnicza w uktadzie promienistym miedzy Warszawa i kilkoma stolicami wojewddztw (Gdarisk, Katowice,
Krakdw, Poznan, Szczecin, Rzeszéw, Wroctaw, Bydgoszcz), natomiast bardzo ograniczona jest
dostepnos$¢ w uktadzie poprzecznym miedzy poszczegolnymi stolicami wojewodztw. Biorgc pod uwage
wszystkie rodzaje podrozy lotniczych, dostepnos¢ lotniczg mozna okresli¢ wskaznikiem czasu dotarcia z
poszczegoinych miejsc w kraju do najblizszych lotnisk.

W roku 2009 w strefie 60 minutowego dojazdu do portu lotniczego najwiecej osob zamieszkiwato w
rejonie lotnisk Warszawa-Okecie (3,1 min), Katowice-Pyrzowice i Krakdw-Balice (oba ponad 2 min),
najmniej w sgsiedztwie obiektéw w Zielonej Gorze, Rzeszowie i Szczecinie.

Sumaryczny obraz dostepnosci transportowej obszaru Polski mozna przedstawi¢ za pomocg wskaznika
dostepnosci potencjatowej, czyli wskaznika miedzygateziowej dostepnosci transportowej (MDT),
bedacego wypadkowg sytuacji w roznych gateziach transportu. W 2010 r., zarébwno w ruchu
pasazerskim, jak i towarowym, najwyzsze wartosci wskaznika byty obserwowane w strefie zewnetrzne;
konurbaciji gérnoslaskiej oraz w woj. todzkim i we wschodniej Wielkopolsce. Najstabszg dostepnoscig
charakteryzujq sie wezty z wojewddztw zachodniopomorskiego, pomorskiego, warminsko-mazurskiego,
podlaskiego i lubelskiego.

1.9. Analiza SWOT dla transportu w Polsce

Analiza SWOT dla transportu w Polsce zostata zaprezentowana w tabeli ponizej. Stanowi ona
integralng czes¢ diagnozy polskiego transportu i zostata przeprowadzona w dwdch aspektach:
krajowym i unijnym .
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MOCNE STRONY

SLABE STRONY

INFRASTRUKTURA

duzy zasob i potencjat istniejacych sieci, portow, terminali i weztéw
istnienie pelnego wachlarza gateziowych itechnicznych form
infrastruktury

sprzyjajace  warunki  topograficzne  (brak duzych  barier
naturalnych)

potozenie na skrzyzowaniu europejskich korytarzy transportowych
przejrzysty system zarzadzania poszczeg6lnymi  rodzajami
infrastruktury

uktad $rodladowych drég wodnych, korzystny z punktu widzenia
potrzeb przewozowych;

RYNKI TRANSPORTOWE
istnienie duzego, trwatego popytu na transport stanowigcego
podstawe stabilnego funkcjonowania przedsigbiorstw transportu,
spedycji i logistyki
duza liczba podstawowych i pomocniczych przedsigbiorstw w
transporcie ladowym
duza liczba zatrudnionych i dobre kwalifikacje pracownikéw
wiekszosci przedsiebiorstw
liczebny i nowoczesny ciezarowy tabor samochodowy

INFRASTRUKTURA
duzy stopien zuzycia wielu elementéw liniowych i punktowych
wystepowanie waskich gardet i brakujacych ogniw w sieci
nieréwnomierno$¢ regionalnego rozmieszczenia i dostepnosci sieci
brak sieci dostosowanej do duzej szybkosci ruchu
brak ciggtosci klasy technicznej potaczen migdzy aglomeracjami
stabos¢ modutdw integrujacych rézne rodzaje sieci
ucigzliwos¢ wielu elementéw sieci dla osiedli i $rodowiska
naturalnego
stabe elementy inteligentnych i innowacyjnych sieci

RYNKI TRANSPORTOWE
asymetria popytu na transport, skierowanego gtownie na transport
samochodowy
przestarzate $rodki transportu kolejowego i wodnego
niska pozycja konkurencyjna na rynkach przewoznikow lotniczych
i morskich,
nikte znaczenie lotniczych przewozéw cargo
niska jako$¢ kolejowych i autobusowych przewozéw pasazerskich
staba kondycja finansowa sektora TSL i duzy odsetek deficytowych

umiejetne i skuteczne  zarzadzanie  przedsigbiorstwami przedsigbiorstw
samochodowymi i zdolnos¢ do obnizki ich kosztow duza liczba nieszczesliwych wypadkéw, zwtaszcza w ruchu
Zliberalizowane i zapewniajagce wolng konkurencje rynki drogowym, ale takze na przejazdach kolejowych
transportowe wysokie obcigzenie dla $Srodowiska naturalnego, zwlaszcza ze
strony transportu samochodowego
SZANSE ZAGROZENIA
!
INFRASTRUKTURA NFRASTRUKTURA

stworzenie sieci potaczen zwigkszajacych migdzynarodowg
dostepnos¢ transportowa Polski

doprowadzenie do dobrego stanu technicznego catej infrastruktury
miedzy polskimi aglomeracjami

powstanie spdjnej sieci autostrad i drog ekspresowych

odrodzenie transportu kolejowego i powstanie zalgzka sieci kolei
duzych predkosci
osiggniecie  integracji
interoperacyjnosci sieci
eliminacja brakujgcych ogniw w sieci regionalnej i lokalnej
zbudowanie kompletu obwodnic miast i miejscowosci lezacych
w obrebie sieci 0 znaczeniu miedzynarodowym i krajowym
uzupetnienie sieci tradycyjnych o inteligentne i innowacyjne sieci
transportowe

pojawienie sie nowych zrédet finansowania infrastruktury

Polityka transportowa UE wspierajgca rozw¢j transportu wodnego
$rodladowego

miedzygateziowej i  europejskie]

RYNKI TRANSPORTOWE
mozliwos¢ utrzymania lub nawet wzmocnienia pozycji polskich
przewoznikdw samochodowych na rynku europejskim
dobre warunki popytowe i technologiczne dla rozwoju kolei duzych
predkosci
rosnace zainteresowanie uzytkownikéw dobrej jakosci transportem
zbiorowym
rosngca skuteczno$¢ srodkéw stosowanych w systemach poprawy
bezpieczenstwa w transporcie
silna integracja migdzygateziowa i technologiczna systemu
transportowego
naptyw kapitatlu zagranicznego, wzmacniajacego potencjat
i nowoczesnos$¢ polskiego transportu

utrzymywanie sie  dotychczasowych barier, op6zniajacych
realizacje strategii modernizacji infrastruktury

wzrost zagrozenia kleskami  zywiotowymi, spowodowanymi
zmianami klimatycznymi

nietrwato$¢  efektow modernizacyjnych sieci powodowana
przedwczesnym jej niszczeniem

wymuszenie przez $rodowiska ekologiczne surowszych rygorow
w projektach infrastrukturalnych

lekcewazenie waznych trendéw $wiatowych w zakresie budowy
infrastruktury transportowej

powstanie nowoczesnych, konkurencyjnych
infrastrukturalnych w krajach sasiednich
zmnigjszenie dostepnej pomocy finansowej UE w nowej
perspektywie finansowej po 2013 r.

obiektow

RYNKI TRANSPORTOWE
niedostateczne $rodki finansowe na modernizacje systeméw
transportu i logistyki
marginalizacja lub wyparcie z rynku niektérych duzych polskich
przewoznikdw i operatorow
nieskuteczno$¢ $rodkoéw zmniejszania Srodowiskowej ucigzliwo$ci
transportu
niemozno$¢ zahamowania Zzywiotowego rozwoju motoryzacji
indywidualnej
brutalizacja konkurencji na rynkach transportowych
niedostateczna liczba pracownikow w niektdrych ucigzliwych
zawodach transportowych
dalsze ostabienie roli tranzytowej polskiego  systemu
transportowego
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Ocena polskiego transportu przedstawiona w powyzszej analize SWOT w sposob syntetyczny
wskazuje na mocne strony polskiego transportu, ktore odpowiednio wykorzystane przycznig si¢ do
zwiekszenia szans i unikniecia zagrozen rozwojowych. Prowadzi takze do nastepujacych wnioskow:
potozenie Polski w centrum Europy i na przecieciu gtéwnych szlakow komunikacyjnych, a takze
korzystne uwarunkowania topograficzne terytorium naszego kraju, stwarzajg dogodne warunki dla
obstugi ruchu tranzytowego oraz rozwoju przedsiebiorstw dziatajgcych w obszarze transportu, spedycji i
logistyki. Dla petnego wykorzystania tych zalet konieczna jest m.in. rozbudowa i modernizacja
istniejacej infrastruktury transportowej. Infrastruktura ta, odpowiednio wyposazona w nowczesne
rozwigzania technologiczne przyczyni sie do wmocnienia pozycji konkurencyjnej gospodarki Polski na
rynku migdzynarodowym, a takze wptynie na poprawe jako$ci zycia obywateli.
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2. PROGNOZA POPYTU NA TRANSPORT - WNIOSKI

Jednym z podstawowych wyznacznikdw dziatan, majacych na celu wzmocnienie i modernizacje
potencjatu polskiego systemu transportowego jest wielkos¢ i struktura przysztego popytu na catoksztatt
ustug przewozowych tadunkdw i oséb. Prognozy tego popytu do 2030 r. zostaty opracowane w oparciu
o znane pod koniec 2010 roku oceny uwarunkowan makroekonomicznych, technologicznych,
spotecznych i europejskich.

Wykorzystane dla potrzeb niniejszej Strategii prognozy rozwoju transportu w Polsce do 2030 roku,
przyjmujg rok 2009 jako bazowy. Biorgc jednak pod uwage oddziatywanie Swiatowego kryzysu
gospodarczego w owczesnym okresie oraz aktualng wiedze na temat rozwoju gospodarki Swiatowe;
(marzec 2011), prezentowane wartosci prognostyczne sg w wiekszosci przypadkdw zanizone. Niemnie;
jednak, co warto podkresli¢, prawidtowo diagnozujg trend rozwoju transportu i jego poszczegoinych
gatezi w perspektywie najblizszych lat. Szczegolnie jest to widoczne w kontekscie transportu lotniczego,
czego dowodem sg dane pochodzace z najnowszych prognoz Urzedu Lotnictwa Cywilnego (ULC) oraz
prognozy opracowane na potrzeby Koncepcji Lotniska Centralnego dla Polski.

Prognozy zostaly ujete w uktadach przestrzennych (ruch lokalny, krajowy i miedzynarodowy),
funkcjonalnych (obstuga krajowej produkcji, obstuga polskiego handlu zagranicznego, obstuga
tadunkéw obcych), wg form transportu (zarobkowy i niezarobkowy) oraz typu operacji (przewozy,
operacje portowe i terminalowe).

Podstawowg cechg i istotq zastosowanego modelu prognostycznego jest dynamiczny symulacyjny
mechanizm, odwzorowujgcy wspotistnienie transportu i catej gospodarki oraz zycia spotecznego. W
strategii rozwoju transportu celem nadrzednym jest zwigkszenie dostepno$ci transportowe] obszaru
kraju, poprawa bezpieczenstwa uczestnikow ruchu i efektywno$ci systemu transportowego, a w jego
osigganiu potrzebne sg dane prognostyczne, obliczone z perspektywy zaréwno harmonii wewnatrz
sektora transportu (spojno$¢ wewnetrzna), jak i z punktu widzenia kompatybilnoSci transportu z
systemem gospodarczym i spotecznym. Gtowng osig tej spdjnosci sg relacje miedzy poziomem
aktywnosci gospodarczej a poziomem aktywnosci transportowej. Poprawny opis tych relacji osigga sie
woéwczas, gdy bierze sie pod uwage nie tylko proste oddziatywania bezpo$rednie (typu wzrost produkcji
—wzrost popytu na transport), ale takze sprzezenia zwrotne i oddziatywania posrednie*.

W ustaleniach prognostycznych oparto sie na skwantyfikowanych wielko$ciach gtownych czynnikéw
determinujacych popyt na poszczegdline rodzaje ustug transportowych. Oprocz wzrostu PKB,
czynnikami  ksztattujgcymi wielko$¢ popytu na przewozy tadunkéw bedg zmiany wskaznikow
transportochtonnosci dziatalno$ci gospodarczej (na ogdt malejace wraz ze wzrostem udziatéw towardéw
wysoko przetworzonych i ustug), wolumen polskiego handlu zagranicznego iinne wskazniki
charakteryzujace wymiane z zagranicg, zmiany relacji miedzygateziowych w transporcie, spowodowane
ewolucjg technologii i organizacji przewozéw oraz spodziewane ksztattowanie sie koniunktury na

4 Uproszczeniem byloby prognozowanie aktywno$ci transportowej z punktu widzenia teorii zaktadajacej, ze popyt na
transport jest jedynie pochodng wielkosci produkciji. Na ogdt oczekuje si¢ tego by transport byt aktywnym czynnikiem
kreujgcym nie tyle wzrost, co rozwoj gospodarczy, .ale sytuacja taka jest mozliwa wéwczas, gdy poprawia si¢ jako$é
systemu transportowego, a nie ogranicza sie do stwarzania prostych zachet do zwiekszania wielkoSci przewozow.



miedzynarodowych rynkach transportowych. Wielko$¢ popytu na przewozy i ruch osob w ograniczone;
mierze jest powigzana z wielkoscig PKB, a wptywa na nig przede wszystkim liczba i struktura ludnosci,
(wedtug wieku i miejsc zamieszkania), wielko$¢ srodkéw na wydatki konsumpcyjne i preferencie w
przeznaczaniu tych $rodkéw na ustugi poszczegéinych form transportu lub indywidualnego poruszania
sie, zmiany urbanistyczne w miastach, mobilno$¢ ludnoSci zwigzana z pracq irekreacja, jako$¢
oferowanych ustug transportu zbiorowego, dostepno$¢ i warunki eksploatacji samochoddw osobowych
oraz motocykli a takze ceny biletow transportu zbiorowego.

W syntetycznym ujeciu, wielkos¢ popytu na przewozy w poszczegoinych rodzajach transportu w roku
2020 i 2030, na tle wzrostu PKB bedzie ksztattowata sie wedtug prognoz przedstawionych w tabeli 2,
dla ktorych rokiem wyjsciowym jest rok 2009.

Tabela 2. Podstawowe wskazniki wzrostu popytu na przewozy w Polsce w 2020 i 2030 roku

2020 r. 2030 r.
Wzrost w % w latach 2009-2030 wariant wariant wariant wariant
maksymalny minimalny maksymalny minimalny

PKB 46.0% 43.5% 98.7% 90.6%
Transport kolejowy fadunkéw (tkm) 16.2% 14.4% 42.3% 36.5%
Transport samochodowy tadunkéw (tkm) 43.8% 37.6% 81.5% 67.8%
Transport wodny $rédlgdowy fadunkéw (tkm) 57.7% 51.9% 215.4% 160.4%
Transport rurociggowy (tkm) 0.3% -3.2% 14.2% 3.8%
Transport morski fadunkéw (tkm) 25.1% 18.7% 62.0% 47.1%
Transport lotniczy tadunkow (tkm) 60.2% 46.8% 234.3% 167.1%
Inne przewozy tadunkéw (tkm) 14.4% 10.1% 29.5% 17.7%
Transport intermodalny fadunkéw (tkm) 50.4% 35.9% 136.2% 105.7%
Ogotem tkm przewzéw tadunkéw 33.4% 27.9% 68.6% 55.6%
Przewozy kolejowe 0s6b (paskm) 4.2% 2.0% 118.2% 97.7%
Przewozy 0s6b autobusami dalekobieznymi (paskm) -17.1% -19.5% -5.5% -9.5%
Przewozy lotnicze oséb (paskm) 61.1% 49.7% 161.1% 119.4%
Przewozy morskie 0séb (paskm) 17.2% 16.0% 35.2% 32.8%
Przejazdy motoryzacjg indywidualng (paskm) 34.7% 26.3% 54.4% 35.6%
Przewozy 0sob zeglugq $rodladowa i przybrzezng (paskm) 105.6% 94.1% 423.0% 358.9%
Przewozy 0s6b autobusami miejskimi (paskm) -1.9% -2.9% -4.6% -5.9%
Przewozy 0s6b tramwajami (paskm) -1.2% -2.4% -1.6% -4.7%
Przewozy osob trolejbusami (paskm) -1.0% -2.3% 2.0% -1.4%
Przejazdy osdb metrem w Warszawie (paskm) 161.6% 157.3% 287.7% 272.5%
Przejazdy osdb SKM w Trojmiescie (paskm) 11.9% 10.3% 22.4% 18.1%
Przejazdy motocyklami i skuterami (paskm) 77.4% 58.8% 116.9% 92.4%
Przejazdy rowerami (paskm) 13.0% 7.6% 41.2% 28.6%
Ruch pieszy (paskm) -4.9% -9.5% -6.8% -15.1%
OGOLEM paskm ruchu oséb 31.7% 23.6% 62.5% 43.1%

Zrédfo: Prognozy popytu na transport w Polsce do roku 2020 i 2030. Jan Burnewicz, styczeri 2011.

Czes¢ popytu na przewozy jest i bedzie w przyszito$ci zaspokajana przez przewoznikdw polskich, a
czes¢ przez przewoznikow zagranicznych (zwtaszcza w przypadku transportu lotniczego i morskiego).
Ujmujac obie czesci popytu tacznie, ustalono, ze globalne zapotrzebowanie na przewozy tadunkéw
wzro$nie z 1759 min ton w 2009 r. do 2099-2149 min ton w 2020 r. i do 2371-2498 min ton w 2030 r.
Globalne zapotrzebowanie na prace przewozowg wzrosnie z 389 mid tkm w 2009 r. do 498-520 mid tkm
w 2020 r. i do 606-657 mld tkm w 2030 r. Wielko$¢ popytu na przewozy tadunkow, zaspokajanego przez
polskich przewoznikow wzro$nie z 1 691 min ton w 2009 r. do 1 997-2 048 min ton w 2020 r. i do 2 240-
2 361 min ton w 2030 r., a w zakresie pracy przewozowej z 283 mld tkm w 2009 r. do 354-374 mid tkm
w 2020 r. i do 423-461 mid tkm w 2030 r. WielkoS¢ popytu na przewozy tadunkéw, zaspokajanego przez
zagranicznych przewoznikow wzrosnie z 67 min ton w 2009 r. do 100-101 mIn ton w 2020 r. i do 131-
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137 min ton w 2030 r., a w zakresie pracy przewozowej ze 104 mld tkm w 2009 r. do 155-157 mld tkm w
2020 r. i do 182-195 mid tkm w 2030 r °.

W uktadzie gateziowym, najwieksza czes¢ popytu na przewozy tadunkdéw bedzie koncentrowac sie na
transporcie samochodowym, ktérego udziat w globalnej wielko$ci ladowej i morskiej pracy przewozowej
wzroénie z 57,4% w 2009 r. do okoto 62% w 2020 r. i na takim poziomie pozostanie do 2030 r.
W odniesieniu tylko do transportu ladowego, udziat popytu na samochodowg prace przewozowq
tadunkoéw (w tkm) wzrosnie z 77,3% w 2009 r. do okoto 81% w 2020 r. i do okoto 82% w 2030 r. Udziat
popytu na kolejowg prace przewozowg fadunkow w transporcie ladowym zmniejszy sie z 14,6%
w 2009 r. do okoto 13% w 2020 r. i do okoto 12,5% w 2030 r. Zbiorcze zestawienie danych liczbowych
przewidywanego do 2020 i 2030 r. popytu na przewozy fadunkéw wszystkimi gateziami transportu
zawiera tabela 3.

Tabela 3. Prognoza wielkosci popytu globalnego na przewozy tadunkéw poszczegdlnymi
gateziami w Polsce do 2030 r. (przewoznicy polscy i zagraniczni)

Min ton Wariant maksymalny Wariant minimalny

Lata 2010 2015 2020 2025 2030 2010 2015 2020 2025 2030
Kolejowe 202 211 225 241 261 202 210 223 237 253
Samochodowe 1486 1643 1800 1919 2075 1484 1621 1757 1848 1972
Wodne $rodladowe 5.7 6.1 6.8 8.5 14.0 5.7 6.1 6.6 78 11.6
Rurociggowe 51 54 56 59 66 51 53 53 55 59
Morskie 44 52 60 69 81 44 50 58 65 74
Lotnicze 0.1 0.1 0.1 0.1 0.2 0.1 0.1 0.1 0.1 0.2
Inne 0.5 0.6 0.7 0.7 08 0.5 0.6 0.6 0.7 0.7
Ogoétem 1789 1966 2149 2297 2498 1787 1941 2099 2213 23N
Mid tkm Wariant maksymalny Wariant minimalny

Lata 2010 2015 2020 2025 2030 2010 2015 2020 2025 2030
Kolejowe 44 46 50 55 62 44 46 50 54 59
Samochodowe 232 279 321 356 405 231 271 307 335 375
Wodne $rodlgdowe 1.1 14 1.6 2.0 3.2 1.1 1.3 1.5 1.8 2.7
Rurociggowe 23 23 23 24 26 23 23 22 22 24
Morskie 100 110 123 137 159 100 106 116 127 144
Lotnicze 0.2 0.2 0.3 0.3 0.6 0.2 0.2 0.3 0.3 05
Inne 0.5 0.5 0.6 0.6 0.6 0.5 0.5 0.5 0.6 0.6
Ogoétem 401 461 520 575 657 399 448 498 541 606
Struktura % wg tkm Wariant maksymalny Wariant minimalny

Lata 2010 2015 2020 2025 2030 2010 2015 2020 2025 2030
Kolejowe 109% | 10.1% 9.7% 9.7% 94%]| 11.0%| 102%| 10.0%| 10.0% 9.8%
Samochodowe 578% | 605%| 618%| 619%| 61.7%| 578%| 604%| 61.7%| 619%| 61.9%
Wodne $rodladowe 027%| 029% | 031%| 035%| 049%]| 027%| 030%| 031%| 034%| 044%
Rurociggowe 5.7% 5.1% 4.4% 4.1% 4.0% 5.8% 5.1% 4.5% 4.1% 3.9%
Morskie 251% | 239% | 236%| 238% | 242%| 25.0%| 23.7% | 234%| 235%| 23.8%
Lotnicze 0.04%| 0.05%| 0.05%| 0.06%| 0.09%] 0.04%| 005%| 0.05%| 0.05% | 0.08%
Inne 012%| 011%| 011%]| 010%| 010%]| 012%| 012%| 011%| 0.10%| 0.10%
Ogotem 100.0% | 100.0% | 100.0% | 100.0% | 100.0%| 100.0% | 100.0% | 100.0% | 100.0% | 100.0%

Zrédto: Prognozy popytu na transport w Polsce do roku 2020 i 2030. Jan Burnewicz. styczen 2011

Popyt na prace przewozowg (paskm) transportu pasazerskiego w uktadach przestrzennych,
najintensywniej bedzie wzrastat w zakresie przejazdéw miedzynarodowych: w stosunku do 2009 r. do
2020 r. wzrosnie 0 34-43%, a do roku 2030 wzro$nie o 70-97%. Natomiast w zakresie przejazdéw
krajowych dalekobieznych w stosunku do roku 2009 wzro$nie do 2020 r. w przedziale 22-30%, a do

5 Tadruga cze$¢ popytu nie jest ujmowana w statystykach GUS, ale jej pominiecie dla potrzeb strategii rozwoju transportu mogtoby
doprowadzi¢ do blednych decyzji, konsekwencjg ktérych byloby nie uwzglednienia w planowaniu strategicznym, obcigzenia
stwarzanego przez tg cze$¢ popytu dla polskiej liniowej i punktowej infrastruktury transportowe;.
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roku 2030 w przedziale 43-62%, w miastach wzrost ten wyniesie odpowiednio 20-27% i 28-42%, a na
obszarach wiejskich odpowiednio 0 19-26% i 27-43%.

W ujeciu gateziowym, wzrost globalnego popytu na pasazerska prace przewozowg bedzie najwiekszy w
odniesieniu do motoryzacji indywidualnej: w stosunku do 2009 r. zwiekszy sie on do 2020 r. 0 26-35%, a
w perspektywie do 2030 r. 0 36-54%. Liczba zarejestrowanych samochodéw osobowych wzro$nie z
16,5 min szt. w 2009 r. do 19,5-20,5 min szt. w 2020 r. i do 20-22 min szt. w roku 2030. O ile popyt na
przewozy pasazerskie kolejg w latach 2009-2020 wzro$nie zaledwie o 2-4%, to w latach 2009-2030, po
podniesieniu jakosci ustug przewozowych i uruchomieniu kolei duzych predko$ci (KDP), wzrost ten
moze wynie$¢ nawet 98-118%. Zgodnie z prognozami ULC, popyt na podroze lotnicze w latach 2010 —
2020 wzro$nie o ok. 100%, natomiast w latach 2010-2030 o 178% -270%. Popyt na przewozy lotnicze
przedstawiono w tabeli ponizej.

Tabela 4. Prognoza popytu na przewozy lotnicze

Lata
2010 2015 2020 2025 2030 2035

Lp. Wyszczegolnienie

Pasazerowie w min

. 57,0 (min) 64,0 (min)
1. pasazerow 20,5 31,0 40,0 52,0
(ruch na lotniskach) 76,0 (max) 101,0 (max)
2 tadunki 0,08 02 03 04 0,5 (min) _
w min ton 0,7 (max)

Zrédto:Urzad Lotnictwa Cywilnego, 6

Uruchomienie centralnego portu lotniczego (CPL) wptynie na wzrost ruchu lotniczego w Polsce.
W tabeli 5 przedstawiono prognoze ruchu lotniczego dla portu lotniczego w Warszawie/CPL.

Tabela 5. Prognozy ruchu lotniczego dla portu lotniczego w Warszawie / CPL (w min pas.)\

Koncepcja lotniska centralnego dla Centralny Port Lotniczy w Polsce -
Rok Polski - raport konsorcjum raport konsorcjum INECO-SENER
PricewaterhouseCoopers
2015 13,1 14,7
2025 211 23,1
2035 35 32,9

Zrédfo: Koncepcja lotniska centralnego dla Polski — Raport czastkowy 2 — Prognoza rozwoju transportu lotniczego w Polsce,
Centralny Port Lotniczy w Polsce, INECO-SENER.

Zestawienie danych, przewidywanego do 2020 i 2030 r. popytu na przewozy pasazerow wszystkimi
gateziami i formami transportu zawiera tabela 6. Struktura gateziowa popytu na prace przewozowg w
dalekobieznych przejazdach osob (paskm) bedzie przez najblizsze 20 lat ulegata roznokierunkowym

6 Wedtug prognozy Urzedu Lotnictwa Cywilnego, znacznemu przyspieszeniu mogg ulec przewozy
lotnicze, w przypadku uruchomienia nowego CPL.
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zmianom. Udziat popytu na przejazdy motoryzacjq indywidualng zwigkszy sie¢ z 76,2% w 2009 r. do
okoto 81% w 2020 r. by obnizy¢ sie ponownie do 75-76% w 2030 r. Udziat popytu na przejazdy
kolejowe zmieni si¢ odwrotnie: zmniejszy sie z 8,8% w 2009 r. do okoto 7% w 2020 r., by wzrosngé do
12-13% w 2030 r. po wzbogaceniu oferty przewozowej tej gatezi transportu. Obnizce bedzie ulegat
popyt na dalekobiezne przejazdy autobusowe, ktérych udziat spadnie z 11,5% w 2009 r. do niespetna
8% w 2020 r. i okoto 7% w 2030 r.

Dziatania promujace w miastach transport zbiorowy przyczynig sie w nadchodzacych latach do
pewnego wyhamowania spadku jego udziatu w catkowitej pracy przewozowej 0soéb w obrebie miast.
Mimo to, jego udziat obnizy sie z 13,3% w 2009 r. do ponizej 12% w 2020 r. i ponizej 11% w 2030r.
catkowitym popycie na przejazdy miejskie. Nadal bedzie wzrastat udziat motoryzacji indywidualnej
(samochody osobowe i motocykle) w zaspokajaniu tego popytu: z 80,9% w 2009 r. do okoto 84,5%
w 2020 r. i 85-86% w 2030 r. Zmaleje znaczenie ruchu pieszego w miastach z 5,5% w 2009 r. do 3,9%
w 2020 r. i 3,6% w 2030 r. W niewielkim stopniu wzro$nie udziat popytu na przejazdy rowerami: z okoto
0,3% w 2009 r. do 0,4% w 2020 .1 0,5% w 2030 r.

Tabela 6. Prognoza wielkosci popytu globalnego na przewozy pasazerow poszczegdlnymi
gateziami i formami w Polsce do 2030 r. (przewoznicy polscy i zagraniczni)

Min os6b Wariant maksymalny Wariant minimalny

Lata 2010 2015 2020 2025 2030 2010 2015 2020 2025 2030
Kolej 281 288 301 371 521 281 288 299 363 496
Autobusy pozamiejskie 590 493 446 444 456 586 483 434 432 442
Lotnictwo 20 27 28 35 45 20 25 26 3N 38
Transport morski 1.5 1.6 1.7 1.8 2.0 1.5 1.6 1.7 1.8 2.0
Motoryzacja indywidualna 24327 | 27591 | 30475| 32686 | 33811| 24221 | 26787 | 28763 | 29927 | 30130
zegluga srodiadowa 17] 18| 20 24| 34| 17| 18] 20| 23| 32
i przybrzezna

Autobusy miejskie 2839 | 2812| 2790 2741| 2705] 2833| 2791| 2762 2710 2672
Tramwaje 899 891 888 884 882 897 885 878 865 855
Trolejbusy 27 27 27 27 28 27 27 27 27 27
Metro (Warszawa) 149 236 357 483 535 148 234 353 472 519
SKM (Tréjmiasto) 38 40 42 44 46 38 40 42 43 45
Motocykle i skutery 1057 1373 1578 1721 1815] 1036| 1293 1467| 1592| 1668
Rowery 1477 1368| 1482 1513| 1635] 1468| 1333| 1414| 1413 1494
Ruch pieszy 23283 | 22934 | 22876 | 22428 | 21718] 23143 | 22338 | 21824 | 20948 | 19850
OGOLEM 54989 | 58085| 61294 | 63383 | 64203| 54702 | 56526 | 58291 | 58828 | 58241
MId paskm Wariant maksymaliny Wariant minimalny

Lata 2010 2015 2020 2025 2030 2010 2015 2020 2025 2030
Kolej 18.4 18.6 19.4 26.7 40.7 18.4 18.4 19.0 25.1 36.8
Autobusy pozamiejskie 23.8 21.3 20.2 21.0 231 23.7 20.9 19.6 20.3 221
Lotnictwo 40.7 56.3 60.4 751 97.9 40.7 53.0 56.1 66.7 82.3
Transport morski 0.46 0.50 0.53 0.57 0.62 0.46 049 0.53 0.57 0.61
Motoryzacja indywidualna 2740 | 3178| 3582| 391.0| 410.6] 2727| 3074| 3357| 3542| 3605
Zegluga srodiadowa 003| o004 o006 009 o015] o003 o004 o008| o008 013
i przybrzezna

Autobusy miejskie 9.6 9.5 9.4 9.3 9.2 9.6 94 9.3 9.2 9.0
Tramwaje 24 24 24 24 24 24 24 24 23 23
Trolejbusy 0.08 0.08 0.08 0.08 0.08 0.08 0.08 0.08 0.08 0.08
Metro (Warszawa) 0.70 1.11 1.68 2.25 248 0.70 1.10 1.65 219 2.39
SKM (Tréjmiasto) 0.76 0.81 0.85 0.89 0.92 0.76 0.80 0.83 0.86 0.89
Motocykle i skutery 171 23.4 27.8 315 34.0 16.3 21.2 24.9 281 301
Rowery 1.54 1.48 1.73 1.85 2.16 1.53 1.44 1.65 1.72 1.97
Ruch pieszy 15.3 14.9 14.6 14.5 14.3 15.2 14.5 13.9 13.5 13.1
OGOLEM 405 468 517 577 638 402 451 486 525 562

Zrédfo: Prognozy popytu na transport w Polsce do roku 2020 i 2030. Jan Burnewicz, styczer 2011
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Przestrzenny i gateziowy rozktad przysztego popytu na transport w Polsce daje wskazowke, w jaki
sposdb powinien zosta¢ ukierunkowany wysitek inwestycyjny w infrastrukturze transportowej
i w modernizacji systemow przewozowych. Najwieksza presja popytu istnieje na zwiekszanie potencjatu
infrastruktury drogowej, zwlaszcza o znaczeniu migdzynarodowym i krajowym. Istnieje jednak duzy
potencjalny popyt na ustugi transportu kolejowego, zaréwno pasazerskiego, jak i towarowego. Badania
popytu nie dajg jednak wystarczajacych sygnatow, jakie zmiany jako$ciowe w technologiach
i organizacji transportu nalezy rozwija¢, by zwigkszy¢ dostepnos¢, sprawno$c i efektywno$¢ systemu
transportowego we wszystkich jego funkcjach. Zmiany te nalezy programowaC w oparciu
o do$wiadczenia innych panstw i analize trendéw w sferze wiedzy transportowej na $wiecie.
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3. MISJA, WIZJA | CELE STRATEGII ROZWOJU TRANSPORTU

3.1. Misja Strategii Rozwoju Transportu

Misja SRT jest tworzenie w Polsce, zgodnie z zasadg zrdwnowazonego rozwoju, optymalnych
warunkéw dla przewozu 0séb i rzeczy, sprzyjajacych podniesieniu konkurencyjno$ci gospodarczej kraju
i poprawie jakoSci zycia obywateli. SRT uruchamia nowy zestaw dziatan, obejmujgcych najpierw
upowszechnienie wiedzy o tym, co i dlaczego nalezy zrealizowa¢ w polskim transporcie w najblizszych
latach, a nastepnie wskazujacych podmiot, narzedzia i zrédfa finansowania niezbedne do ich realizaciji.

3.2. Wizja Strategii Rozwoju Transportu w Polsce

W drugiej dekadzie XXI wieku poprawi sie jako$¢ systemu transportowego w Polsce, co pozwoli na
sprawne i bezpieczne przemieszczanie sie ludzi, utatwi im dostep do pracy, ustug i turystyki. Poprawa
dostepnosci transportowej stworzy warunki pozwalajace na dalszy rozwéj gospodarczy Polski. Nastapi
optymalne wykorzystanie kazdego Srodka transportu w ramach zintegrowanego systemu
transportowego

W ramach wizji SRT, przyszty polski transport bedzie systemem spetniajgcym wymogi zréwnowazonego
rozwoju, a wiec gwarantujacym: e racjonalne korzystanie z zasobow naturalnych (tak by nie redukowac
zdolnosci przyrody do regeneracji), ® zwigkszanie sprawno$ci technologicznej wytwarzania débr
iustug, e poprawe efektywno$ci ekonomicznej produkcji i dystrybucji (eliminacja marnotrawstwa,
obnizka kosztéw), e zapewnianie poziomu sprawiedliwo$ci spotecznej (bardziej wyréwnany, dzieki
transportowi dostep roznych grup spotecznych do débr i ustug), e tworzenie tadu przestrzennego
(uksztattowanie przestrzeni, ktore tworzy harmonijng cato$c).

Polski transport bedzie sektorem nowoczesnym, na co skfada¢ sie bedg takie jego cechy ielementy,
jak: « alternatywne $rodki napedu i korzystanie w znacznym stopniu z odnawialnych zrodet energii
«infrastruktura nowej generacji wyposazona w wezly integrujace procesy, ¢ eksploatacja Srodkéw
transportu szeroko oparta na nowych materiatach i technologiach, ¢ powszechne zastosowanie
inteligentnych systemdw sterowania i zarzadzania, * wysoka elastyczno$¢ i zdolno$¢ adaptacyjna
operatordw transportu i logistyki, * zmniejszona ucigzliwo$¢ sektora dla Srodowiska.

Przestrzenne przeptywy dobr i osob bedg optymalizowane dzieki wspdtdziataniu dziatalnosci
transportowe;j i logistycznej. Zadaniem logistyki bedzie uruchamianie procesoéw i wdrazanie rozwigzan
prowadzacych do obnizania transportochtonno$ci polskiej gospodarki. Branze transportowe bedq
wykonywa¢ swe zadania zaréwno pod wptywem impulséw rynkowych, jak i realizowanych strategii
logistycznych sektordw czy regionow.

Przyjazny dla spoteczenstwa i biznesu system transportowy bedzie sprzyjat procesom rozwojowym i
innowacyjnym. Opierajgc sie na nowoczesnych technologiach, bedzie jednoczesnie tworzyt znaczacy
rynek pracy, obejmujgcy branze transportowe, spedycyjne i logistyczne. Decyzje rozwojowe bedq
podejmowane na zasadzie subsydiarnosci, w ramach ktorej szerokie pole kompetencyjne bedg miaty



jednostki samorzadu terytorialnego oraz mate i Srednie przedsiebiorstwa.

3.3. Cele Strategii Rozwoju Transportu

Cele niniejszej SRT zostaty sformutowane na podstawie szczegdtowej diagnozy aktualnego stanu
wszystkich elementéw polskiej infrastruktury transportowej idiagnozy funkcjonowania wszystkich
segmentéw rynku transportowego, a takze na podstawie systemowo opracowanej prognozy
zapotrzebowania na transport w Polsce do 2020 r. (w perspektywie do 2030 r.). Cele te uwzgledniajg
nowe koncepcje wspdlnej polityki transportowej UE i wypracowane w ostatnich latach gtéwne zatozenia
polskiej polityki transportowej, a takze zamierzenia zawarte w innych zintegrowanych strategiach
horyzontalnych rozwoju kraju. Przy ich precyzowaniu, konsultowano si¢ ze srodowiskiem politycznym,
zawodowym i naukowym, zajmujgcym sie w Polsce problematyka transportu i logistyki.

Dtuga perspektywa realizacji strategii i jej zintegrowany, wielowatkowy charakter sprawiajg, ze nalezy
zidentyfikowa¢ hierarchicznie uporzadkowang grupe celéw w sposob pokazany na rys.2, na ktére to
cele sktadajg sie:

cel gtowny,

dwa cele strategiczne (infrastrukturalny i rynkowy),

sze$¢ celdw horyzontalnych,

siedem celéw operacyjnych (sektorowych i gateziowych).

Gtobwnym celem SRT jest zwigkszenie dostepnosci transportowej, poprawa bezpieczenstwa
uczestnikébw ruchu i efektywno$ci sektora transportowego, poprzez tworzenie spojnego,
zrbwnowazonego i przyjaznego uzytkownikowi systemu transportowego w wymiarze krajowym,
europejskim i globalnym.

Urzeczywistnienie tego celu pozwoli na stworzenie dogodnych warunkéw, sprzyjajacych stabilnemu
rozwojowi gospodarczemu kraju. Dla jego osiggniecia szczegdinie istotne znaczenie bedzie miato
wdrozenie proceséw wzmachniajacych potencjat infrastruktury transportowej kraju oraz podnoszacych
jakos¢ i dostepno$¢ ustug transportowych.
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Rysunek 2. Struktura i hierarchia celéw Strategii Rozwoju Transportu

CEL GLOWNY STRATEGII ROZWOJU TRANSPORTU:

szenie dostepnosc transportowej, poprawa bezpiecze uczestnikow ruchu i efektywnosc
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Wymienione na rys. 2 cele majg komplementarny charakter, najczesciej nawzajem przenikajg sie i
krzyzuja, co oznacza, ze nie mozna realizowa¢ zadnego z nich w sposob wyizolowany z catej strategii.
Mozaika celow horyzontalnych i jednoczesnie odnoszacych sie do poszczegdlnych gatezi wyznacza w
praktyce gtowne zadania do zrealizowania w okre$lonym wycinku dziatalno$ci transportowej pod katem
okreslonej idei zmian systemowych (integracja, innowacyjnos¢, tad przestrzenny, spdjnos¢ ze
srodowiskiem, itd.). Ten ztozony uktad celéw sprawia, ze ogélna filozofia SRT opiera sie na zasadzie
subsydiarno$ci, ktéra oznacza, ze na nizszych szczeblach decyzyjnych bedg tworzone programy
bardziej szczegotowe.

Cele powyzsze wpisujg sie w cele sredniookresowej Strategii Rozwoju Kraju 2007-2015, w ktorej
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okre$lone zostaty nastepujace priorytety strategiczne:

wzrost konkurencyjno$ci i innowacyjno$ci gospodarki,

e poprawa stanu infrastruktury technicznej i spotecznej,

e wzrost zatrudnienia i podniesienie jego jakosci,

e budowa zintegrowanej wspolnoty spotecznej i jej bezpieczenstwa,
e rozwdj obszardw wiejskich,

e rozwoj regionalny i podniesienie spojnosci terytorialnej.

Cele ujete na rys. 2 sg komplementarne z celami ,Strategii Europa 20207, a zwlaszcza z takimi
zamierzeniami jak: ¢ dbato$¢ o to, by sieci transportowe i logistyczne umozliwiaty sektorowi przemystu i
ustug w UE skuteczny dostep do jednolitego rynku i do rynkéw miedzynarodowych, ¢ zapewnienie
wystarczajacego finansowania podstawowej infrastruktury w obszarach takich, jak transport i energia,
nie tylko na potrzeby rozwoju gospodarki poszczegoinych krajéw, ale réwniez po to, aby mdc w petni
uczestniczy¢ w wewnetrznym rynku UE, *modernizacja sektora transportu i zmniejszenia jego udziatu w
emisji zwigzkow wegla, co przyczyni sie do zwiekszenia konkurencyjno$ci). Cele te bedq aktualizowane
w $lad za otrzymywanymi z Komisji Europejskiej zaleceniami strategicznymi formutowanymi na
podstawie sktadanych przez Polske sprawozdan.

Realizacja nakreslonej wizji przyszto$ci transportu wymaga, aby SRT obejmowata dwa komplementarne
gtéwne sktadniki celéw dtugookresowych: infrastrukturalne i rynkowe. Rozwdj infrastruktury
transportowej nie jest celem samoistnym samym w sobie, gdyz infrastruktura ta jest jedynie czynnikiem
produkcji w systemie gospodarczym kraju. Jej rozmieszczenie, przepustowo$¢ i cechy techniczne
muszg by¢ podporzadkowane przewidywanym potrzebom oraz koncepcjom podsystemow
przewozowych. Zgodnie z tg zasadg, nie planuje sie rozwoju tych rodzajow infrastruktury, ktéra jest
jedynie ,stuszna” ze wzgledow teoretycznych (doktrynalnych), a nie jest dobrem pozadanym ze strony
okreslonych uzytkownikdéw. Dostepnos¢ transportowag kraju w wymiarze regionalnym, europejskim i
globalnym oraz pobudzanie rozwoju ekonomiczno-spotecznego zapewnig powszechnie dostepne
wysokiej jako$ci ustugi transportowe, a nowoczesna i wydajna infrastruktura bedzie jednym z gtéwnych
warunkdéw Swiadczenia tych ustug.

Cel strategiczny, jakim jest ,stworzenie nowoczesnej i wydajnej infrastruktury transportowej
panstwa’ nalezy bardziej szczeg6towo rozpisaé nie tylko na poszczegoine gatezie i rodzaje
infrastruktury (koncentrujac sie na jej rozmieszczeniu na obszarze Polski), ale takze na takie cele
horyzontalne jak: tworzenie warunkéw do rozprzestrzeniania procesow rozwojowych i tworzenie sieci,
integracja podsysteméw (intermodalnos¢ i interoperacyjno$¢), rozwigzania inteligentne iinnowacje,
rozwigzania proekologiczne, bezpieczenstwo i niezawodno$¢, zarzadzanie zintegrowanym systemem
transportowym, racjonalny model finansowania.

Cel strategiczny, jakim jest ,stworzenie efektywnych systemow przewozowych i sprawnych
rynkow transportowych ” w praktyce jest zestawem celow sektorowych i gateziowych, z
uwzglednieniem ich specyfiki. Klamrg spinajacq te gateziowe i sektorowe podsystemy bedg w

7 Europa 2020. Strategia na rzecz inteligentnego i zrbwnowazonego rozwoju sprzyjajacego wigczeniu spotecznemu.
Komunikat Komisji. Bruksela, 3.3.2010, KOM(2010) 2020 wersja ostateczna.
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przysziosci rozwigzania integracyjne i intermodalne. Nie mozna poprzestawac jedynie na promowaniu
tradycyjnych form transportu intermodalnego tadunkdéw, konieczne staje sie rozwijanie intermodalnosci
pasazerskiej oraz integracja transportu bliskiego (lokalnego) z transportem dalekobieznym.

3.3.1. Priorytetowe cele w zakresie stworzenia nowoczesnej i wydajnej infrastruktury
transportowej panstwa

Stworzenie nowoczesnej i wydajnej infrastruktury transportowej panstwa wymaga ustalenia charakteru
prac inwestycyjnych i modernizacyjnych w dwéch podokresach: a) w latach 2011-2020, b) w latach
2021-2030. W pierwszym okresie nalezy przede wszystkim skoncentrowa¢ sie na dokonczeniu
nadrabiania zalegto$ci infrastrukturalnych w zakresie zwiekszenia dostepnosci transportowej w Polsce
(drogi, koleje, lotniska) i do tego czasu zorganizowa¢ podstawowq infrastrukture zintegrowanego
systemu transportowego, a w drugim okresie skupi¢c sie na zwiekszaniu poziomu nasycenia
infrastrukturg i stworzy¢ zintegrowany, samofinansujacy sie poprzez kombinacje optat uzytkownikéw i
podatkéw ogolnych, system transportowy.

Realizacja celdw infrastrukturalnych bedzie opierata sie na kilku fundamentalnych zasadach:

kontynuacji duzych wieloletnich projektéw ujetych w dotychczas uzgodnionych decyzjach, aktach
prawnych i programach sektorowych8, z okresowym uwzglednianiem nowych uwarunkowan
realizacyjnych,

realistycznym programowaniu zakresu i harmonogramu nowych inwestycji infrastrukturalnych w Swietle
istniejacych uwarunkowan finansowych,

dazeniu do maksymalnej absorpcji funduszy Unii Europejskiej, mozliwych do wykorzystania w SRT,
eliminacji wszelkich barier utrudniajacych i opdzniajacych realizacje projektow inwestycyjnych,

szerokiej informacji i konsultacji spotecznej programéw inwestycji infrastrukturalnych, w tym
upowszechnianie aktualizowanych na biezaco materiatéw kartograficznych i statystycznych,

stworzenie optymalnego modelu finansowego, niezbednego do realizacji celéw SRT.

Dojrzato$¢ przysztego uktadu krajowej infrastruktury transportowej bedzie wyrazata sie¢ w istnieniu
rownolegtych, wysokiej jakoSci potaczen drogowych i kolejowych, a takze ilosci regularnych potaczen
lotniczych o duzej czestotliwosci. Schematyczne okreSlenie uktadu tej najwyzszej kategorii sieci
infrastruktury transportowej polega na wyrdznieniu zespotu pasm potaczen miedzy Warszawg a

aglomeracjq Slaska i krakowska, t0dzka, poznanska, wroctawskg, szczecinska, bydgosko-torurska,
trojmiejska, biatostocka, lubelskg i rzeszowska.

8 Rozporzadzenie Rady Ministrow z 20 pazdziernika 2009 r. zmieniajace rozporzadzenie w sprawie sieci autostrad i drog ekspresowych.
Dz. U. 2009 Nr 187, poz. 1446; Programu Budowy Drég Krajowych 2011-2015;Program budowy i uruchomienia przewozéw Kolejami
Duzych Predkosci w Polsce. Ministerstwo Infrastruktury. Warszawa, sierpien 2008 r. (przyjety Uchwatg Nr 276/2008 Rady Ministrow z dnia
19 grudnia 2008 r.); Narodowy program przebudowy drog lokalnych 2008-2011. Ministerstwo Spraw Wewnetrznych i Administracii.
Warszawa, 28 pazdziernika 2008; Master plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku. Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa,
sierpien 2008; Strategia rozwoju portéw morskich do 2015 roku. Uchwata Nr 292/2007 Rady Ministréw z 13 listopada 2007; Krajowy
Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2005-2013 GAMBIT 2005; Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko. Ministerstwo
Rozwoju Regionalnego. Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia 2007-2013 (wersja zaakceptowana przez Komisje Europejskg 5
grudnia 2007 r.); Polityka Transportowa Panstwa na lata 2006-2025; Zatozenia polityki morskiej Rzeczypospolitej Polskiej do roku 2020.
Ministerstwo Infrastruktury. Warszawa, wrzesien 2009.
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Efektywne osigganie celow rozwoju systemu transportowego w kraju wymaga, aby w pierwsze;
kolejno$ci rozwija¢ powigzania infrastrukturalne w uktadzie krajowym i europejskim gtownych osrodkow
miejskich, tj. 18 osrodkow wojewodzkich (18 miast wojewddzkich, w tym dwie pary stolic wojew6dztw:),
ktére koncentrujg potencjat rozwojowy kraju, tak aby zapewniC przeptyw wiedzy, kapitatu i zasobow
pomiedzy nimi. Jednym z podstawowych dziatan, majacych na celu wzrost konkurencyjnosci polskich
regionow do roku 2020 (iw perspektywie do 2030 r.) bedzie znaczne zaawansowanie procesu
tworzenia wysokiej jakosci powigzan transportowych (sktadajacych sie z potaczen autostradowych, drog
szybkiego ruchu, zmodernizowanych konwencjonalnych linii kolejowych oraz wdrazanego systemu
KDP, a takze pofaczen lotniczych). Dziatania w tym zakresie dotyczy¢ bedq w pierwszym rzedzie
poprawy krajowych i kontynentalnych pofaczen komunikacyjnych pomiedzy wszystkimi gtownymi
osrodkami zycia gospodarczego kraju (o$rodkami wojewodzkimi), a takze pomiedzy nimi i osrodkami
miejskimi, zlokalizowanymi w UE (biorac pod uwage koncentracje przestrzenng zagraniczne;
aktywnosci gospodarczej naszego kraju) oraz w dalszej kolejno$ci na pozostatych kierunkach.

Strategia Rozwoju Transportu w Polsce uwzglednia koncepcje, powstajgce w ramach prowadzonego
procesu rewizji transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T, ktdre sg wynikiem zaréwno uzgodnien
krajowych, miedzynarodowych w ramach Grupy Wyszehradzkiej (V4)?, jak i na forum catej UE. Zgodnie
z zatozeniami wypracowywanymi w ramach prac Komisji Europejskiej do priorytetowych projektow bedg
zaliczone projekty stanowigce wspoine europejskie przedsiewziecia w dziedzinie rozwoju sieci TEN-T
(realizowane przez wiecej niz jeden kraj czlonkowski), a w szczegolno$ci projekty transgraniczne i
projekty z zakresu transportu przyjaznego srodowisku (transport kolejowy, morski, zegluga srodladowa).
Priorytetowe wspdlne projekty V4 to: e perspektywiczny uktad kolei duzych predkosci na obszarze
krajow Grupy Wyszehradzkiej, ® propozycje wigczenia nowych elementow sieci kolejowej do oficjalnie
zdefiniowanej sieci kolejowej TEN-T, e propozycje kolejowych projektow priorytetowych wraz z
elementami sieci kompleksowej w stosunku do oficjalnie zdefiniowanej kolejowej sieci TEN-T,
e propozycja znowelizowanego, perspektywicznego uktadu drég na sieci TEN-T na obszarze krajow
V4,

Zarysowanie strategii rozwoju przestrzennego polskiej sieci transportowej w kontekscie europejskim
bedzie miato duze znaczenie dla intensyfikacji powigzan funkcjonalnych polskich miast z lepie
rozwinietymi obszarami UE (a tym samym powinno przyczyni¢ si¢ do wzrostu ich konkurencyjnosci)
oraz wptynie pozytywnie na wzmocnienie spojnosci terytorialnej kraju (w tym w szczegdlnoSci nastapi
radykalna poprawa potgczen transportowych stolic wojewddztw zachodnich z Warszawa i resztg kraju,
a takze poprawa dostepnosci Polski Wschodnigj). Ponadto, istotna jest budowa nowego
miedzynarodowego lotniska CPL oraz rozbudowa i modernizacja lotnisk znajdujacych sie w sieci
TEN-T. W zakresie transportu morskiego i $rodladowego, dziatania polityki transportowej dotyczy¢ bedq
rozwoju infrastruktury portowej oraz autostrad morskich i wybranych drég $rodladowych.

Priorytet ma tez zwigkszanie dostepnosci komunikacyjnej wewnatrz regionow. W tym aspekcie dla
integracji terytorialnej regionéw i petniejszego wykorzystania potencjatow obszardéw potozonych poza
miastami wojewddzkimi niezbedne sg dziatania na rzecz poprawy jakoSci potaczen centrow z
zapleczem regiondw (zaréwno z osrodkami subregionalnymi, jak i obszarami wiejskimi), poprzez

9  Wspdlne propozycie Grupy Wyszehradzkiej odnosnie rewizji sieci TEN-T. [online] http://www.mi.gov.pl/2-
4934f0edb9650-1792563.htm [dostep: 3 luty 2011 r.].
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rozbudowe infrastruktury, a takze przez rozwijanie i integrowanie systemoéw transportu publicznego.
Duze znaczenie bedzie miata pomoc dotyczaca uruchamiania statych potaczen komunikacji publicznej
(w tym szczegolnie kolejowych) w obrebie regionu, zaktadajacych skrocenie czasu dojazdu do
osrodkdw wojewodzkich, wptywajacych na poprawe bezpieczenstwa i komfortu podrézowania,
majacych najwigksze znaczenie dla stymulowania rozprzestrzeniania proceséw rozwojowych.
Upowszechniane bedg rozwigzania instytucjonalne i organizacyjne, integrujgce duze miasta z
otoczeniem regionalnym, takie jak bilety aglomeracyjne czy koordynacja rozktadéw jazdy. W dalszej
kolejnosci (po zapewnieniu dobrych powigzan regionu z o$rodkiem wojewddzkim) wpierane bedg
powigzania komunikacyjne, omijajace o$rodki wojewodzkie o charakterze tranzytowym oraz
zapewniajgce potaczenia pomiedzy miastami wewnatrz i na zewnatrz regionu.

Realizowane inwestycje i prace modernizacyjne spowodujg zwiekszanie dostepnosci transportowej do
osrodkow wojewddzkich na obszarach o najnizszej dostepnosci, najbardziej oddalonych od osrodkéw
regionalnych. Dziatania w tym zakresie powinny obejmowaC przede wszystkim rozbudowe i
modernizacje infrastruktury transportowej — drogowej i kolejowej oraz polepszanie jakosci Srodkow
przewozu zbiorowego tak, aby skrdci¢ czas dostepu przestrzennego.

Konieczne jest takze wspieranie rozwigzan integrujgcych przestrzen funkcjonalnych obszaréw miejskich
w zakresie transportu zbiorowego (infrastruktury, taboru i rozwigzan organizacyjnych), w sposéb
zintegrowany ze wspieraniem innych dziatan istotnych dla rozwoju tych o$rodkéw, takich jak ustugi
komunalne, rynku pracy czy zagospodarowania przestrzennego.

W syntetycznym ujeciu, strategiczne kierunki dziatan w zakresie modernizacji i przestrzennego
rozmieszczenia infrastruktury prezentuje tabela 7:

Tabela 7: ,Kierunki dziatan w zakresie modernizacji i przestrzennego rozmieszczenia infrastruktury:

1. Zapewnienie sprawnego multimodalnego potaczenia Warszawy z wszystkimi  miastami
wojewddzkimi i siecig europejska (w tym budowa Centralnego Portu Lotniczego i KDP);

2. Zapewnienie efektywnych potaczen transportowych miast wojewddzkich z najwazniejszymi
osrodkami miejskimi w kraju i w relacjach europejskich;

3. Integracja transportowa obszardw funkcjonalnych miast - rozwéj wewnetrznego systemu
transportowego (m.in. bezkolizyjne skrzyzowania, obwodnice, transport publiczny);

4. Poprawa jako$ci potgczen transportowych centréw z zapleczem regiondw (o$rodki subregionalne,
obszary wiejskie);

5. Zapewnienie sprawnego, multimodalnego potaczenia Warszawy z wszystkimi miastami
wojewddzkimi i siecig europejska (w tym budowa Centralnego Portu Lotniczego i KDP);

6. Zapewnienie efektywnych potaczen transportowych miast wojewddzkich z najwazniejszymi
osrodkami miejskimi w kraju i w relacjach europejskich;

7. Integracja transportowa, obszaréw funkcjonalnych miast - rozwdj wewnetrznego systemu
transportowego (m.in. bezkolizyjne skrzyzowania, obwodnice, transport publiczny);

8. Poprawa jakoSci potaczen transportowych centréw z zapleczem regionéw (osrodki subregionalne,
obszary wiejskie);

9. Powigzania transportowe zapewniajagce dostep z miast wojewddzkich do obszarow
o specyficznych walorach i potencjatach rozwojowych (turystyka, przemyst, kultura, Srodowisko
itp.);

10. Specjalne dziatania dotyczace poprawy komunikacji na obszarze Polski Wschodniej,
w szczegdlnosci lepsze powigzania komunikacyjne tych obszaréw z obszarami o wigkszych
perspektywach rozwojowych;
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11. Powigzania transportowe, zapewniajace skrocenie czasu dojazdu z obszardéw wiejskich
0 najnizszym poziomie dostepu do débr i ustug warunkujacych mozliwosci rozwojowe do osrodkdw
miejskich, petnigcych wazne role gospodarcze, wigcznie z poprawg lokalnych systemow transportu
zbiorowego;

12. Zwiekszenie dostepnosci transportowej obszarow przygranicznych do osrodkéw wzrostu i miejsc
pracy oraz w szczegoIno$ci na obszarach potozonych wzdtuz zewnetrznych granic UE, rozbudowa
sieci potaczen transgranicznych;

13. Poprawa dostepnosci transportowej do osrodkéw wojewodzkich z obszaréw o najnizszej
dostepnosci.

14. Wzmocnienie morskich powigzan transportowych Polski ze $wiatem, poprzez rozbudowe
gtebokowodnej infrastruktury portow morskich i zwiekszenie potencjatu przetadunkowego
istniejacych portdw morskich.

15. Rozbudowa infrastruktury transportowej, zapewniajaca lepsza dostepnos¢ transportowg do portéw
morskich od strony ladu i morza.

16. Przywrécenie parametrow eksploatacyjnych na wybranych $rédlgdowych drogach wodnych o
znaczeniu transportowym”

W SRT akcent potozony zostat gtéwnie na wzmocnienie powigzan i poprawe dostepnosci w wymiarze
miedzynarodowym i miedzyregionalnym. Wojewodzkie strategie koncentrujg sie natomiast Strategiach
Rozwoju Wojewodztw (SRW) na sieci 0 znaczeniu regionalnym i lokalnym. Sieci te stanowig w duze;
mierze uktad autonomiczny, podporzadkowany tworzeniu spéjnosci miedzy gminami i regionalnymi
osrodkami miejskimi. Strategie wojewddzkie wskazujg na potrzebe wzmacniania pozycji konkurencyjnej
ich regionéw poprzez modernizacje infrastruktury uzupetniajacej gtowne arterie miedzynarodowe |
krajowe, przebiegajace przez ich terytorium. Istnieje zatem potrzeba, przy respektowaniu zasady
subsydiarno$ci, wiekszej kontroli ewentualnego powstawania brakujacych ogniw i eliminacji waskich
gardet na styku planéw wojewddzkich ukfadéw sieci drogowej oraz na styku systeméw transportu
miejskiego i transportu dalekobieznego.

Przyszta jako$C systemu polskiej infrastruktury transportowej bedzie coraz bardziej zalezata od
elementéw i instrumentéw integrujacych ja w jedng funkcjonalng cato$¢, a w coraz mniejszej mierze od
ekstensywnego rozwoju jej zageszczenia w przestrzeni geograficznej i spotecznej. Brak technicznych
(punktowych) elementéw spajajacych i tworzacych spéjno$C przestrzenng moze powodowac, ze
zainwestowana duza ilo$¢ $rodkéw finansowych w powiekszanie diugosci i jakosci sieci drég oraz linii
kolejowych nie przyniosg oczekiwanego efektu dla gospodarki i spoteczeristwa (moze zaistnie¢
syndrom ,martwej infrastruktury”).

Nowe inwestycje infrastrukturalne beda podobnie jak obecnie realizowane zgodnie z wymogami prawa
UE. Jednym z kluczowym uwarunkowan realizacji nowych inwestycji infrastrukturalnych jest
uwzglednianie przepisow odnosnie ochrony obszarow Natura 2000.

W ujeciu gateziowym cele strategiczne rozwoju infrastruktury transportowej do 2020 .
(i w perspektywie do 2030 r.) w wymiarze ilosciowym obejmuija;

Transport drogowy: * powiekszenie 0golnej sieci drog utwardzonych w perspektywie nieco dtuzszej niz
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2030 r. do 308-310 tys. km (o 37 tys. km w stosunku do roku 2010); e stworzenie sieci 7 300 km
autostrad i drég ekspresowych, w tym okoto 2 000 km autostrad (zgodnie z Rozporzadzeniem Rady
Ministréw z dnia 20 pazdziernika 2009 r., zmieniajgcym rozporzadzenie w sprawie sieci autostrad i drog
ekspresowych); « zbudowanie obwodnic drogowych przynajmniej w 1/3 z istniejacych w Polsce 904
miast najbardziej obcigzonych ruchem tranzytowym;

Transport kolejowy: « modernizacja istniejacej sieci linii kolejowych tak, aby w 2030 r. okoto 90% te;
sieci byto w stanie dobrym i aby okoto 30% odcinkéw sieci pozwalato na kursowanie pociggéw z
predkoscig co najmniej 120 km/h; « zbudowanie do 2020 r. pierwszych 450 km KDP (sie¢ ,Y”), a do
2030 r., w miare mozliwo$ci, dalsza rozbudowa miedzy duzymi aglomeracjami oraz w relacji Berlin-
Warszawa oraz Wroctaw-Praga ¢ modernizacja okoto 30 terminali przystosowanych do obstugi przez
kolej intermodalnych przewozow kontenerowych;

Transport wodny srodladowy: « do 2020 r. dokonczenie realizacji ,Programu dla Odry 2006”;
*modernizacja potgczenia wodnego $rodladowego Odra — Wista — Zalew Wislany, ¢ realizacja Programu
Wieloletniego przywrdcenia parametréw eksploatacyjnych na wybranych $rédladowych drogach
wodnych w Polsce,* podjecie decyzji w sprawie budowy potgczenia Dunaj — Odra taba; « do 2030 r.
realizacja procesu dostosowania polskich drég wodnych do standardéw europejskich.

Transport morski: * rozbudowa portu zewnetrznego w Swinoujéciu obejmujaca wybudowanie do 2014
roku terminala LNG, obstugujacego nowy rodzaj operaciji portowych, jakimi bedg przetadunki gazu LNG
oraz budowe do 2020 roku gtebokowodnych nabrzezy dedykowanych do obstugi drobnicy
konteneryzowanej i ro-ro, ¢ budowa gtebokowodnych torow podejsciowych do polskich portéw
morskich'0, « poprawa dostepno$ci portowych urzadzen do odbioru odpaddw ze statkdw,.

Transport lotniczy: * modernizacja terminali pasazerskich na lotniskach tak, aby w 2030 roku
posiadaty taczng przepustowos$¢ na poziomie okoto 80- 85 min pasazeréw rocznie (prognozy ULC) ¢
zwiekszenie dostepnosci do istniejgcych portow lotniczych poprzez zwiekszenie ladowych potaczen
(transport kolejowy i drogowy), * skomunikowanie portéw lotniczych, w sieci TEN-T z krajowq siecig
transportu kolejowego * budowa CPL « Implementacja inicjatyw zwigzanych z Single European Sky
(SES), stuzacych zwigkszeniu przepustowosci przestrzeni powietrznej.

Transport miejski: * przeksztatcenie sieci transportowej miasta w sprawny i funkcjonalny element
infrastruktury regionu i systemu transportowego kraju, zapewniajacy dogodne powigzania z innymi
regionami i z europejskim systemem transportowym; ¢ zorganizowanie sprawnego, zgodnego z
oczekiwaniami mieszkancéw przemieszczania 0séb wewnatrz miasta i utatwienie przemieszczania do
obszarow zewnetrznych; ¢ zorganizowanie sprawnego przemieszczania samochodow ciezarowych, w
jak najmniejszym stopniu zaktdcajacego ruch w miescie; « zapewnienie rbwnowagi pomiedzy zdolno$cig
transportu do stuzenia rozwojowi ekonomicznemu, a poszanowaniem Srodowiska naturalnego i
poprawg jakosci zycia w przysztosci.

Logistyka — wspétmodalnos¢ transportu (comodality) ¢ tworzenie sprzyjajgcych warunkéw do
rozwoju spojnej sieci terminali logistycznych i platform multimodalnych.

10 Na potrzeby realizacji SRT zostanie opracowany ,Program rozwoju polskich portdw morskich do 2020r.” (ktéry zastapi
obecnie obowigzujacy dokument pn. Strategia rozwoju polskich portéw morskich do 2015r.)w ktérej zostang przedstawione
szczegotowe informacje dotyczace pogtebienia toréw podejsciowych do polskich portéw morskich.
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3.3.2. Priorytetowe cele w zakresie stworzenia efektywnych systeméw przewozowych i
sprawnych rynkow transportowych

W transporcie drogowym, roéwnolegle z tworzeniem kompletnej i nowoczesnej sieci infrastruktury
drogowej, powstang nowe systemy przewozow tadunkdw, zaréwno w przewozach dalekobieznych, jak i
w logistyce miejskiej, stuzace zwiekszaniu efektywno$ci przewozéw i obnizce kosztdw, poprawie
bezpieczenstwa ruchu, zmniejszaniu energochtonnosci pojazdéw oraz zmniejszaniu kongestii na sieci
drég i ulic.

W transporcie kolejowym, priorytetowego znaczenia nabierze wsparcie okre$lonych segmentéw rynku
przewozéw pasazerskich, poprzez dofinansowanie ze $rodkéw publicznych wykonywania ustug o
charakterze publicznym, a takze modernizacji i zakupu taboru przeznaczonego do realizowania
przewozow w ramach tych ustug. Wdrozone zostang sprawdzone na $wiecie technologie, pozwalajace
na przyspieszenie zatadunku i wytadunku wagonéw, Sledzenie przesytek powierzonych przewoznikom,
automatyzacje operacji stacyjnych, inteligentne sterowanie ruchem pociggdw i inne. Szczegdine
znaczenie bedzie miato wdrozenie bardziej efektywnych i sprawniejszych systeméw transportu
intermodalnego tadunkow z udziatem kolei (gtéwnie przez wprowadzenie do eksploatacji wiekszej iloSci
specjalistycznego taboru kolejowego, zaréwno do przewozu duzych kontenerdéw, jak i do przewozu
pojazddw drogowych).

W transporcie morskim, Polska stworzy wiasng flote statkéw kontenerowych, ktore obecnie stanowig
margines floty handlowej (w 2009 r. statki ro-ro stanowity 1,4% no$nosci, a nie bylo zadnego statku
kontenerowego). Uruchomienie w Swinoujéciu bazy przefadunku gazu LNG pociaga za sobg
koniecznos¢ rozwoju rodzimej floty statkow do przewozu gazu w tej postaci.

Duzy nacisk w latach 2020-2030 musi by¢ potozony na rozwdj lotniczych przewozow tadunkdw (cargo),
ktore dotychczas majgq w Polsce marginalne znaczenie. Zarowno w polskim handlu zagranicznym, jak i
w obrocie wewnatrzkrajowym bedzie przybywato wysokowarto$ciowych towardw, dla ktorych
najefektywniejszym rozwigzaniem jest lotniczy transport cargo. Aby ten transport zaczat sie w Polsce
rozwijaC konieczne jest stworzenie rodzimej floty Sredniej wielkosci samolotéw cargo.

W transporcie pasazerskim najwigkszg zmiang, jaka nastgpi w latach 2020-2030, bedzie rozwoj
potaczen pociggami duzej predkosci (powyzej 300 km/h). Istnieje potencjalnie duzy popyt na te
przewozy. W roku 2030 popyt ten moze siega¢ 33-37 min pasazerow rocznie, co oznacza istnienie
bardzo dobrych warunkéw dla efektywnego funkcjonowania tego, tak dtugo oczekiwanego systemu
przewozowego, tworzacego nowg jakos¢ zycia obywateli.

W dalekobieznych przewozach autobusowych i autokarowych nie ma zbyt wielu mozliwosci poprawy
jako$ci oferty przewozowej, ale i w tym przypadku pomystowo$¢ prywatnych (zwtaszcza nowych)
przewoznikow moze by¢ duza. Zaawansowane technologie informacyjne i telematyczne mogag
przyczyni¢ sie do zastepowania tradycyjnych przewozdw regularnych przewozami autobusowymi na
zamdwienie on-line.

Powaznym mankamentem polskiego systemu zbiorowego dalekodystansowego transportu
pasazerskiego jest nikta rola lotnictwa w obstudze podrézy wewnatrzkrajowych. Priorytetowym
zadaniem strategicznym jest wiec stymulowanie podazy ustug na tym rynku. Rola wtadzy publicznej w
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tym zakresie polega na usuwaniu barier w dostepie do regionalnych portow lotniczych, a zwtaszcza
poprzez ustanawianie obowigzku uzytecznosci publicznej (ang. PSO — Public Service Obligation).
Wynika to z dotychczasowego braku oferty w tym zakresie ze strony nisko kosztowych przewoznikdw
zagranicznych. Priorytetowym zadaniem strategicznym jest wiec stymulowanie podazy ustug na tym
rynku, niezaleznie od tego jakiej narodowosci beda przewoznicy. Rola wtadzy publicznej w tym zakresie
polega na usuwaniu barier w dostepie do regionalnych portéw lotniczych, a zwlaszcza uznanie za
dopuszczalng pomoc wiadz samorzadowych w ksztattowaniu niskiego poziomu stawek za starty
i lgdowania samolotow.

W $lad za nowelizacjq transportowego acquis communautaire, w Polsce bedzie nastepowat proces
skuteczniejszej i racjonalniejszej regulacji rynkéw transportowych. Najwigkszym wyzwaniem jest
doprowadzenie polskiego transportu do stanu odpowiadajacego unijnym wymogom ekologicznym?.
Priorytetem jest promowanie ekologicznie czystych i energooszczednych pojazdéw transportu
drogowego, obnizenie poziomu hatasu pociggoéw towarowych w miastach, dziatania na rzecz wdrazania
inteligentnych systemow transportowych oraz realizacja zalecen zawartych w Zielonej Ksiedze na temat
mobilnosci w miescie. Waznym nowym rozwigzaniem jest partnerstwo publiczno-prywatne, ktérego
upowszechnienie otworzy droge do przyspieszonej modernizacji polskiego systemu transportowego.
Polski system prawny, regulujacy funkcjonowanie sektora i rynkéw transportowych bedzie podlegat
takZze procesowi upraszczania pewnych przepisow, uzupetniania luk i usuwania sprzecznosci.

"W SRT i programach szczeg&towych uwzgledniane sg zalecenia zawarte w nastepujgcych dokumentach UE:
« Ekologiczny transport. Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego i Rady. Bruksela, dnia 8.7.2008, KOM(2008)
433 wersja ostateczna; e Greening Transport Inventory. Commission staff working document accompanying the
Communication from the Commission to the European Parliament and the Council - Greening Transport. Brussels,
8.7.2008 SEC(2008) 2206, {COM(2008) 433 final}; eUwzglednianie kwestii zrbwnowazonego rozwoju w polityce UE
w réznych dziedzinach: Przeglad strategii Unii Europejskiej na rzecz zréwnowazonego rozwoju — rok 2009. Komunikat
Komisji do Rady, Parlamentu Europejskiego, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regiondw.
Bruksela, dnia 24.7.2009 KOM(2009) 400 wersja ostateczna; e Zréwnowazona przysztos¢ transportu: w kierunku
zintegrowanego, zaawansowanego technologicznie i przyjaznego uzytkownikowi systemu. Komunikat Komisji. Bruksela,
dnia 17.6.2009, KOM(2009) 279 wersja ostateczna;  Zielona Ksiega - TEN-T: Przeglad polityki. W kierunku lepiej
zintegrowanej transeuropejskiej sieci transportowej w stuzbie wspolnej polityki transportowej. Bruksela, dnia 4.2.2009,
KOM(2009) 44 wersja ostateczna.
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4. ZINTEGROWANY SYSTEM TRANSPORTU W POLSCE

Polski system transportowy osiggnie realny stan zintegrowania w stosunkowo odlegtej perspektywie. W
latach 2011-2030 bedg istniaty duze mozliwosci stopniowego przezwycigzania dotychczasowego braku
integracji. Pomocne w tym zakresie mogq okazac sie rozwigzania koncepcyjne proponowane w polityce
transportowej UE, stworzone na podstawie wieloletnich badan naukowych w ramach Ramowych
Programéw Badawczych UE.

Zrdéwnowazony rozwoj transportu UE stanie sie rzeczywistoscig po zintegrowaniu w skali przestrzennej i
gateziowej istniejacych i tworzonych sieci infrastruktury transportowej. Lepsze wykorzystanie
mozliwosci, jakie stwarza sie¢ oraz wykorzystanie relatywnie mocnych stron kazdego rodzaju transportu
mogq W znacznym stopniu przyczyni¢ sie do zmniejszenia zatoréw, emisji, zanieczyszczenia i liczby
wypadkéw. Wymaga to jednak optymalizacji sieci i jej funkcjonowania jako catosci, podczas gdy
obecnie sieci modalne sq najczesciej oddzielone, a nawet mozna stwierdzi¢ brak integracji pomiedzy
panstwami cztonkowskimi w obrebie jednego rodzaju transportu. W szczegdlnosci, w odniesieniu do
przewozow pasazerskich, kluczowe znaczenie bedzie miafa integracja transportu lotniczego z KDP.
Jedli chodzi o transport towarowy, to inteligentny i zintegrowany system logistyczny stanie si¢
rzeczywistoscia, jesli najwazniejszymi jego elementami bedg porty i terminale intermodalne. PrzejScie
na nowy, zintegrowany system transportu tylko wtedy bedzie szybkie i udane, gdy wprowadzone
zostang otwarte standardy i normy dla nowej infrastruktury i pojazdéw oraz inne niezbedne urzadzenia i
wyposazenie. Motywem opracowania tych standardow powinny by¢ interoperacyjne, bezpieczne i
przyjazne uzytkownikowi urzgdzenia oraz nowe elementy proponowane do uwzglednienia w rewizji sieci
TEN-T.

Dla realnej integracji transportu istotne znaczenie ma wysoka jakoS¢ infrastruktury oraz jej standardy
techniczne, a takze rozwigzania i elementy integrujace rézne kategorie sieci (wezty multimodalne,
wielopoziomowe skrzyzowania wielkich arterii, tunele, systemy sterowania ruchem, przestrzenie
parkingowe i postojowe oraz inne elementy punktowe i pomocnicze).

Zapewnienie wszystkim obywatelom mozliwo$ci tatwego i bezpiecznego podrézowania stanowi jeden z
elementow zintegrowanego systemu transportowego. Transport publiczny powinien by¢ dostepny dla
wszystkich os6b wyrazajacych che¢ lub potrzebe podrdézowania. Jego dostepno$¢ dla osob
niepetnosprawnych i 0 ograniczonej zdolnosci ruchowej utrudniajg bariery architektoniczne i techniczne
(np. wysokie krawezniki, schody, waskie drzwi, rozwigzania konstrukcyjne srodkéw transportu i inne). Z
tego wzgledu plany rozwoju transportu publicznego w aglomeracjach miejskich i regionach kraju (w tym
réwniez obszardw wiejskich) bedg uwzgledniaty dostosowanie systemoéw transportowych ( infrastruktury
oraz taboru) takze do potrzeb oséb niepetnosprawnych. Dotyczy to zaréwno transportu drogowego |
szynowego, a takze styku z transportem lotniczym lub wodnym dla zapewnienia intermodalnosci
systemu transportu publicznego. Przygotowanie planéw i dziatar transportowych o charakterze
inwestycyjnym, powinno by¢ konsultowane z organizacjami reprezentujgcymi osoby niepetnosprawne.

Informacja wizualna i dzwigkowa, stosowana we wszystkich gateziach transportu powinna zapewni¢
petng aktualng wiedze o kursowaniu pojazdéw. W taborze przewozowym oba no$niki informacii
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powinny stuzy¢ zapowiadaniu o zblizaniu sie do stacji, dworca, przystanku. Informacije te powinny by¢
uzupetiane danymi o dogodnych przesiadkach. Nowoczesna informacja o transporcie publicznym
dotyczy potrzeby wydawania stosownych informatoréw dla podroznych niepetnosprawnych w wers;ji
drukowanej i elektronicznej. Mogg one dotyczyé poszczegdinych gatezi transportu (droga, kolej,
lotnictwo, Zegluga i ich wzajemnych powigzan) lub okre$lonych regiondw. Zaktada sie, ze do 2020 roku
transport miejski i aglomeracyjny zostanie dostosowany do petnej obstugi podrdznych
niepetnosprawnych i z ograniczong zdolnoscig ruchowa.

Duzym stopniem integracji i ujednolicenia standardéw oraz parametréw cechuje sie wspotczesny
transport lotniczy (przesadzajg o tym wzgledy bezpieczenstwa), a takze transport samochodowy
(zaréwno infrastruktura drogowa, jak i homologowane pojazdy). W transporcie samochodowym
jednolitos¢ norm i standardéw w najblizszym 20-leciu ulegnie pewnemu zaktdceniu w wyniku
powigkszania si¢ floty samochoddw elektrycznych i wodorowych.

Wiele do zrobienia w UE i w Polsce pozostaje w zakresie integracji transportu kolejowego. Z punktu
widzenia wzmacniania spdjnosci przestrzennej i dostepnosci transportowej kraju, praktyczne znaczenie
ma taka infrastruktura kolejowa, ktoéra pozwala na przewozy i przejazdy w czasie relatywnie krotszym
niz na sieci drogowej. Z tego wzgledu coraz mniejsze znaczenie majg klasyczne wskazniki gestosci
sieci kolejowej, a znaczenia nabierajg zintegrowane uktady sieci linii kolejowych, pozwalajace na ruch
pociggdw z duzg predkoscia, bez odcinkdw z ograniczeniami predkosci.

Wyzwaniem dla rozwoju transportu jest usprawnienie systemu transportu pasazerskiego poprzez
poprawe powigzan miedzy poszczegoinymi gateziami transportu, szczegdinie w aspekcie powigzania
potaczen diugiego i krotkiego zasiegu. Cel ten zyskuje na znaczeniu, gdyz w ostatnich latach rosnie rola
miedzyregionalnych podrozy pasazerskich na obszarze catej UE. Tymczasem istniejacy niedostateczny
stan integracji gatezi transportu wptywa negatywnie na realizacje celow rozwoju sieci transeuropejskich.
Nalezy przy tym zauwazy¢, ze sprostanie temu wyzwaniu stwarza realne mozliwosci istotnego wzrostu
efektywno$ci przewozow, jak rowniez redukcji negatywnego wptywu na $rodowisko wywotywanego
przez przewozy pasazerskie. Sprawniejsze powigzania miedzygateziowe sprzyjajq ponadto poprawie
konkurencyjno$ci europejskich regionow.

Priorytetowe podej$cie do zagadnien integracji krotko i diugodystansowego transportu pasazerskiego
nie ma obecnie w Polsce zastosowania, tymczasem na poziomie UE jest traktowane jako podstawowe i
warunkujgce  wspieranie  rozwoju  infrastruktury, ze szczegblnym  uwzglednieniem  sieci
transeuropejskich. Oczekujac wsparcia finansowania transportowych inwestycji infrastrukturalnych ze
srodkow UE w Polsce, nalezy zwréci¢ wiekszg uwage na problemy powigzan miedzygateziowych
w transporcie pasazerskim.

Z punktu widzenia pasazera, problem niedostatecznej integracji pojawia si¢, gdy wystepujg op6znienia,
utrudnienia ilub dodatkowe koszty w zwigzku z brakiem optymalnej integracji ustug i sieci
transportowych. Na podstawie wynikow badan w ramach 7 Ramowego Programu Badawczego UE?,
zrodet tych probleméw nalezy upatrywac¢ w funkcjonowaniu wezta transportowego (np. portu lotniczego
czy dworca kolejowego) lub na trasie przejazdu i mogg one by¢ zwigzane z :

12 INTERCONNECT, Projekt badawczy 7 FP UE, roczne sprawozdania naukowe prof. M. Bak [Uniwersytet Gdariski].
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e brakiem lub nieadekwatnym standardem infrastruktury w odniesieniu do sktadnika podrézy na
poziomie lokalnym,

e stabg jako$cig ustug transportowych oferowanych na poziomie lokalnym,

e nieodpowiednimi  rozwigzaniami w zakresie zaprojektowania czy utrzymania weztow
transportowych,

o nieefektywnymi procedurami zmiany $rodka transportu,

e niedostateczng jako$cig ustug dodatkowych i informacji, np. brakiem koordynaciji rozktadéw jazdy
czy odbioru/przewozu bagazu.

Rozwigzania w zakresie poprawy integracji transportu lokalnego i dtugodystansowego mozna
rozpatrywac w kilku obszarach problemowych:

e usprawnienie potaczenia wezta transportowego z centrum (regionu/miasta) —odrebna linia kolejowa,
tramwajowa, a ponadto metro, wydzielone pasy ruchu dla autobuséw i roweréw (aspekt
infrastrukturalny),

e poprawa ustug lokalnego transportu publicznego pod katem integracji z transportem
dlugodystansowym — sprawniejsza organizacja ustug transportu publicznego, np. zintegrowane
rozktady jazdy, ustugi typu wahadtowy autobus (ang. bus shuttle), autobus ekspresowy oraz re-
routing, dodatkowe przystanki, ustugi typu autobus na wezwanie (ang. demand-responsive bus
service), specyficzne ustugi taksowkowe, np. polegajace na wspdlnej podrozy kilku oséb - (ang.
shared ride taxi service).

e usprawnienie wezta transportowego — poprawa infrastruktury umozliwiajgca podréznym fatwiejsze i
szybsze przemieszczanie oraz dodatkowe rozwigzania sprawiajgce, ze czas spedzony na
oczekiwaniu na potaczenie bedzie przyjemniejszy i bardziej produktywny, np. aktualna informacja

dla pasazerow, dodatkowe ustugi dla podroznych, a ponadto parkingi, kamery monitorujace,
odpowiednia infrastruktura dla rowerow,

e usprawnienie procedur odprawy bagazu i transferu bagazu — odprawa bagazu lotniczego na dworcu
kolejowym, odprawa lotnicza na dworcu kolejowym, przewo6z bagazu ,od drzwi do drzwi”, itp.

e dogodne rozwigzania w zakresie optat i biletbw — zintegrowany bilet umozliwiajacy podréz
sktadajacq sie z wielu odcinkow réznymi gateziami transportu z wykorzystaniem jednego biletu, np.
bilety typu optacone z goéry (ang.pre-paid), wspdine systemy biletowe w transporcie kolejowym i
lotniczym, zintegrowany bilet w transporcie kolejowym i lokalnym publicznym, zintegrowana optata
za parkowanie i korzystanie z transportu publicznego, zintegrowana optata za ustugi taksowkowe i
bilet lotniczy,

e marketing i informacja — umozliwienie pasazerowi przyjazne planowanie podrézy poprzez
dostarczenie mu informacji nt. funkcjonujacego systemu, szczegdlnie z wykorzystaniem internetu,
dodatkowych ustug w postaci tzw. "inteligentnych” kart i wirtualnych biletow.

W sferze infrastruktury transportu miejskiego od szeregu lat za priorytetowy kierunek uznawane jest

promowanie rozwigzan z zakresu integracji przestrzennej i funkcjonalnej podsystemoéw transportowych,

w tym zachecanie do tworzenia systeméw intermodalnych (wezty przesiadkowe, systemy ,parkuj i jedz”

- P+R, itp.), promowanie i wspomaganie w duzych miastach roli transportu szynowego, w tym w

szczegolnosci kolei i tramwaju, jako podstawowych Srodkéw transportu publicznego, wspieranie

tworzenia systemdw logistyki miejskiej (w tym stymulowanie rozwoju terminali i urzadzen dla przewozéw
intermodalnych oraz elementéw sieci transportowej stuzacych do powigzan z takimi urzadzeniami) oraz
promowanie innowacyjnych rozwigzan technicznych, np. poprzez zachecanie do rozwijania systeméw
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zarzadzania ruchem zapewniajacych priorytet w ruchu $rodkom transportu publicznego, stosowania
systeméw sterowania dyspozytorskiego dla pojazdow transportu publicznego z wykorzystaniem
nawigaciji satelitarnej, rozwijania dynamicznych systeméw informowania pasazeréw itp.

Nowe podejscie do programowania rozwoju polskiego systemu transportowego polega na
podporzadkowaniu strategii rozwoju infrastruktury transportowej kryteriom logistycznego ksztattowania
jej sieci i systemow tak, aby zwigkszy¢ integracje i intermodalno$¢ za pomocg wzmocnienia elementéw
takich, jak: terminale intermodalne oraz inteligentne systemy sterowania ruchem i przetadunkami.
Waznym kierunkiem jest takze dazenie do zapewnienia kolejowej i intermodalnej obstugi wszystkich
polskich lotnisk cywilnych o duzym natezeniu ruchu miedzynarodowego.

4.1. Transport ladowy jako element zintegrowanego systemu transportowego

Transport ladowy (drogowy, kolejowy, wodny $rodlagdowy) w Polsce byt i pozostanie podstawq
zintegrowanego systemu transportowego, zapewniajacym w ponad 99% obstuge wewnatrzkrajowych
potrzeb transportowych tadunkéw i oséb. Jest on takze gtdwnym narzedziem (w ponad 80%)
przestrzennej integracji polskiej gospodarki z rynkiem Unii Europejskiej. Integracja systemu transportu
ladowego wymaga zaréwno stymulowania jego wymiaru ilosciowego (do czasu nadrobienia zalegtoSci)
oraz poprawy jakoSciowej powigzan miedzy poszczegdinymi gateziami i réznymi procesami
dokonujacymi sie na sieciach transportowych i w punktach poczatkowych, koncowych lub
manipulacyjnych (a takze poprawy jako$ci zarzadzania)

Przyszly ladowy transport tadunkow bedzie jakoSciowo lepszy od wspotczesnego, dzigki nadaniu mu
nastepujacych pozadanych, zaréwno przez przewoznikdw, jak i przez uzytkownikdw cech:

e wysoka niezawodnos¢, osiggana dzieki technologiom oraz instrumentom sprawnego i efektywnego
zarzadzania fancuchami dostaw (uproszczone tancuchy transportowe, technologie ICT w logistyce ,
solidna koordynacja miedzygateziowa i miedzysektorowa, systemy automatycznego transportu
rozproszonych partii tadunkow),

e zwiekszone mozliwosci wyboru przez uzytkownika (szerszy asortyment form technicznych
w miejskim transporcie tadunkéw, logistyka miejska, wieksza dostepno$¢ ustug kolejowych dzieki
nowym technologiom przewozow wagonami z wtasnym napedem, hybrydowe pojazdy drogowo-
kolejowe),

e duza elastycznos¢ realizacji zindywidualizowanych potrzeb przewozowych dzigki nowym
technologiom przewozdéw i nowym technikom sterowania ruchem,

e ulatwione zlecanie miedzynarodowych przewozéw kombinowanych dzieki ustugom integratoréw
tadunkéw ( ang. freight integrators),

e mniejsza zalezno$¢ od warunkow naturalnych dzigki innowacyjnym rozwigzaniom w zakresie ruchu
we mgle i w warunkach zimowych,

e stosowanie innowacyjnych technologii sprzyjajacych obnizce kosztow transportu .
4.1.1. Transport kolejowy

Podstawowg przestanka, decydujacg o wyborze kolei, powinna by¢ jej konkurencyjno$¢ w stosunku do
innych srodkow transportu, w odniesieniu do czasu przejazdu, komfortu podrozy oraz bezpieczenstwa.
W nadchodzacym okresie strategicznym zadaniem jest wzmocnienie roli transportu kolejowego w
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zintegrowanym  systemie transportowym kraju poprzez inwestycje, zmiany organizacyjne
i technologiczne oraz zmiany w aktywnosci zawodowej kolejarzy, stwarzajace mozliwosci zwiekszania
podazy wysokiej jakosci konkurencyjnych ustug i wygenerowania dodatkowego popytu na ustugi tej
gatezi transportu.

Realizacja tego strategicznego zadania wigze sie z podjeciem ponizszych dziatarn w zakresie inwestycji
w sektorze transportu kolejowego:

usprawnienie przewozéw pasazerow i tadunkéw na liniach znajdujacych sie w sieci TEN-T poprzez
wypetnienie zobowigzan miedzynarodowych w zakresie standardu iprzepustowosci na liniach
modernizowanych,

stworzenie zalazka nowej generacji infrastruktury kolejowej, stuzacej funkcjonowaniu systemu KDP,

wzrost efektywno$ci systemu kolejowego, w wyniku jego przebudowy (w tym powstrzymanie degradacii
infrastruktury), przy uwzglednieniu standardéw technicznych dla interoperacyjnosci kolei oraz
standardéw srodowiskowych,

umozliwienie jak najszerszego wykorzystania istniejacej infrastruktury kolejowej, szczegodlnie
w perspektywicznych segmentach,

utatwienie mozliwosci przemieszczania sie¢ z wykorzystaniem réznych $Srodkow transportu, w tym
w szczegdlnosci dla pasazerdw z ograniczong mozliwoscig poruszania sie,

poprawa standardéw obstugi pasazerébw na dworcach, stacjach i przystankach osobowych, w tym
dostosowanie do potrzeb 0sob z ograniczong zdolno$cig poruszania sie.

Powyzsze dziatania majg na celu zapewnienie maksymalnej efektywnosci systemu transportowego, a
wiec mozliwie najwiekszych korzysci dla spoteczenstwa i dla gospodarki, przy mozliwie najmniejszych
kosztach oraz zapewnienie jednolitosci rozwigzan technicznych zgodnie z prawem unijnym. Istotne jest
takze, by modernizacja infrastruktury kolejowej nie byta traktowana jako cel sam w sobie. Inwestowanie
w infrastrukture musi by¢ widziane, jako stwarzanie warunkéw do realizacji przewozéw kolejowych,
gdyz dopiero one sg efektem odczuwalnym przez faktycznych beneficjentow: mieszkancow
poszczegolnych regionéw, a takze zlokalizowane w nich podmioty gospodarcze.

Transport kolejowy ma mozliwos¢ uzyskania stabilnej pozycji na rynku transportowym w najblizszym
okresie, zwlaszcza w tych jego segmentach, w ktorych przewozy kolejowe sg najbardziej atrakcyjne
cenowo, wilasciwe ze wzgledéw ekonomicznych i spotecznych oraz dobrze postrzegane przez
uzytkownikow w zakresie dostepnosci transportowej obszardéw, w obstudze ktdrych kolej moze w
najwiekszym stopniu wykorzystywac swoje zalety.

Mozna przewidywa¢, ze w ciggu najblizszych kilkunastu lat najbardziej intensywnie rozwija¢ sie bedg
dwa podsystemy przewozow pasazerskich: aglomeracyjne i miedzyaglomeracyjne.

Bardzo waznym i perspektywicznym rynkiem dla transportu kolejowego sg przewozy
miedzyaglomeracyjne. Obejmuje on potaczenia najwiekszych miast w kraju i za granicg. Podstawowymi

przestankami decydujacymi o wyborze kolei powinny by¢ atrakcyjne, konkurencyjne w stosunku do
innych $rodkdw transportu czasy przejazdu, komfort podrézy oraz bezpieczenstwo.

Docelowy uktad kolejowych potaczen miedzyaglomeracyjnych w  2030r. prezentuje ponizej
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przedstawiona mapa nr 3.

Mapa docelowej sieci potaczen miedzyaglomeracyjnych - rok 2030
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Mapa 3. Docelowa sie¢ kolejowych potaczen migedzyaglomaracyjnych w 2030 roku

Zrédto: Master plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku. Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa, sierpiefi 2008,
s. 53.

W segmencie rynku przewozow aglomeracyjnych zakfada si¢ wzrost znaczenia transportu kolejowego,
przede wszystkim z uwagi na niemozliwe do rozwigzania problemy ruchu drogowego (kongestia i brak
miejsc do parkowania), duzg zdolno$¢ przewozowgq kolei i relatywnie atrakcyjng predko$¢ handlowa.
Poprawie pozycji konkurencyjnej kolei na obszarach aglomeracyjnych bedzie stuzyto zapewnienie
petnej jej integracji z innymi $rodkami transportu miejskiego. Konieczne bedzie réwniez pozyskanie
odpowiedniej ilosci taboru dostosowanego do specyfiki przewozéw aglomeracyjnych.

Wecigz bedg istniaty przewozy pasazerskie, charakteryzujace sie mniejszg zyskownos$cig niz dwa
poprzednie: przewozy regionalne, miedzywojewddzkie i miedzynarodowe. Muszg by¢ one wykonywane
w ramach ustug publicznych, wypetniania przyjetych zobowigzan miedzynarodowych oraz wspierane ze
srodkow publicznych zaréwno w aspekcie ich organizacji, jak i unowoczesniania poprzez zakup i
modernizacje odpowiedniego taboru.

Ponizej przedstawiona mapa nr 4 przedstawia docelowy uktad kolejowych potaczen miedzyregionalnych
w 2030r.
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Mapa docelowej sieci potaczen migdzyregionalnych - rok 2030
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Mapa 4. Docelowa sie¢ kolejowych potaczen miedzyregionalnych w 2030 roku

Zrédto: Master plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku. Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa, sierpier 2008,
s. 55.

W zakresie przewozow towarowych bardzo istotne staje sie zapewnienie warunkéw do Swiadczenia
ustug komplementarnych w powigzaniu z innymi gateziami transportu. Rownowazeniu struktury
gateziowej na rynku transportowym bedzie sprzyjat rozwdj interoperacyjnej i intermodalnej
infrastruktury. Celem jest zaoferowanie klientom petnego tancucha transportowego, pozwalajacego
realizowac ustugi ,od drzwi do drzwi” i ,dokfadnie na czas’. Jako najbardziej perspektywiczne nalezy
wskaza¢ dwa segmenty towarowego rynku przewozowego. Sg to:

e przewozy intermodalne, pozwalajace na petne wykorzystanie zalet poszczegolnych sSrodkéw
transportu oraz

e przewozy catopociggowe, stanowigce najefektywniejszg forme przemieszczania tadunkow
w przewozach masowych.

System towarowych przewozéw intermodalnych jest szczegélnie perspektywiczny, jezeli wezmie sie
pod uwage cele i zadania polityki transportowej. Wynika to z przede wszystkim z jego proekologicznego
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charakteru, odcigzenia infrastruktury drogowej i ograniczenia kosztow zewnetrznych transportu. Nalezy
zatozy¢, ze dominujacg forme przewozow bedg stanowity przewozy tadunkéw w kontenerach. W
systemie catopociggowych przewozow fadunkdéw masowych, kluczowymi grupami towardw sg i nadal
beda wegiel kamienny, produkty ropopochodne i inne chemikalia. Bardzo duzy potencjat ma réwniez
rynek przewozow kruszyw.

Ze wzgledu na znaczenie pasazerskich przewozow kolejowych w obszarze cigzenia metropolii
(uznanych za perspektywiczne), niezbedne sg inwestycje infrastrukturalne na tych obszarach.
Inwestycje te mogg obejmowac nie tylko budowe nowych linii, czy nowych toréw (par toréw) na liniach
istniejacych eksploatowanych, ale takze rewitalizacje niewykorzystywanych odcinkow. Nalezy potozy¢
duzy nacisk na zapewnienie wydajnej i efektywnej infrastruktury, charakteryzujacej sie odpowiednig do
potrzeb przewozéw towarowych zdolnoscig przepustowa, predkoscig maksymalng, naciskiem osi,
skrajnig tadunkowa, a takze dtugo$cig torow. Taka infrastruktura pozwoli zapewni¢ wiasciwg ptynnos¢
ruchu pociggdw. Jest ona warunkiem stworzenia konkurencyjnej, wobec transportu drogowego oferty
kolei w przewozach towarowych, w tym szczegdlnie w tranzycie wschod-zachod (w tym przewozy
Europa-Azja) oraz potnoc-potudnie, a takze w obstudze portéw morskich.

Osobng grupe dziatan majg stanowi¢ inwestycje obejmujace budowe systemoéw sterowania na liniach o
matym i Srednim obcigzeniu ruchem. Zadaniem tych inwestycji jest automatyzacja prowadzenia ruchu i
obnizka kosztow eksploatacji tych linii. Ponadto przewidywane sg takze inwestycje w infrastrukture
systemow usprawniajacych zarzadzanie przewozami pasazerskimi i towarowymi.

Mapa nr 5 przestawia docelowg specjalizacje linii kolejowych w Polsce w 2030 r., z
uwzglednieniem przewagi ruchu towarowego lub pasazerskiego.

Z uwagi na bardzo duze zalegtosci i zaniedbania w zakresie infrastruktury dworcow i przystankow
kolejowych, do 2030 roku zatozono duzy zakres inwestycji zwigzanych z ich rewitalizacjq i
modernizacjg. Podjecie tych dziatar wynika z faktu, ze stan dworcow w istotny sposéb rzutuje na ocene
ustug transportu kolejowego przez pasazeréw. W odniesieniu do stacji matych i $rednich, modernizacja
infrastruktury punktowej bedzie prowadzona w ramach modernizacji poszczegolnych linii kolejowych, a
jej koszty sg uwzglednione w kosztach poszczegdlnych projektow modernizacyjnych. Najwieksze
dworce kolejowe, zlokalizowane na terenie duzych aglomeracji, beda podlegaty przebudowie i
rozbudowie w ramach projektdéw o charakterze komercyjnym. Oznacza to rozszerzenie ich funkcji w ten
sposob, by petnity one role weztdw integrujgcych transport kolejowy z innymi systemami transportowymi
(w tym szczegdlnie ztransportem miejskim oraz z dalekobieznym transportem autobusowym), a
jednoczesnie wielofunkcyjnych centréw handlowo-ustugowych.

Warunkiem $wiadczenia przez transport kolejowy najwyzszej jakosci ustug przewozowych jest
dysponowanie nowoczesnym taborem odpowiadajacym specyfice poszczegdinych segmentoéw rynku,
ze szczegolnym uwzglednieniem najbardziej perspektywicznych jego segmentow. Do obstugi
przewozow miedzyaglomeracyjnych, w krotkim (2015) i Srednim horyzoncie czasowym (2020) nalezy
zaktadaC wykorzystywanie przede wszystkim pociggéw klasycznych, zestawionych z lokomotywy
elektrycznej, ciagnacej wagony pasazerskie, zestawianych ze zmodernizowanych oraz nowo
zakupionych wagondw typu Z1, zaréwno w uktadzie bezprzedziatowym, jak i przedziatowym. Pociggi te
bedq kursowaty po liniach zmodernizowanych do predkosci 200 km/h, czesciowo takze do predkosci
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120-160 km/h. Dlatego do ich obstugi nalezy przewidywa¢ lokomotywy nowej generacji o predko$ci
maksymalinej 200 km/h.

Linie o przewidywanym wzros$cie przewozéw pasazerskich i towarowych
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Mapa 5. Docelowa specjalizacja linii kolejowych w Polsce w 2030 r. (ruch towarowy lub
pasazerski)
Zrédto: PKP PLK S.A. styczen 2011 .

Do potaczen miedzyaglomeracyjnych, realizowanych pociggami duzych predko$ci nalezy stosowac
odpowiedni tabor, przy czym istniejg w tym zakresie nastepujace rozwigzania:

e pociggi zespotowe duzych predkosci klasy 1 (o predkosci 250 - 350 km/h),

e pociggi zespotowe duzych predkosci klasy 2 (o predkosci 190 - 249 km/h),

e pociggi z przechylnym nadwoziem.

Wybér taboru do obstugi tego systemu powinien odpowiada¢ specyfice poszczegolnych odcinkéw linii
kolejowych i by¢ poprzedzony analiza maksymalnego wykorzystania jego parametrow. Zaktada sie, ze
pozyskanie pierwszych jednostek taboru klasy 2 (predko$¢ do 250 km/h) nastapi juz w horyzoncie roku
2015, a pierwszych jednostek taboru klasy 1 — w horyzoncie roku 2020.
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Nowoczesne technologie przewozéw aglomeracyjnych w wymiarze taborowym wymagajg zastosowania
sktadéw o parametrach odpowiadajgcych obstugiwanym przewozom. Oznacza to ich specjalizacje,
nawet w warunkach jednej aglomeracji. Tabor przewidziany do ruchu aglomeracyjnego powinien
charakteryzowac sie przede wszystkim:

duzg liczbg drzwi, co znacznie poprawia szybkos¢ wymiany podroznych (wsiadania i wysiadania),

e  jednoprzestrzennym wnetrzem wagonow, w celu lepszego monitoringu i wzrostu bezpieczenstwa
podroznych,

e  modutowg budowg pociggéw, co umozliwia dostosowanie pojemnosci pociggu do wystepujacych
dobowych i tygodniowych zmian potokdw podréznych,

e  dostosowaniem wysokosci wejScia do wagonu do wysokoSci peronéw, poprawiajgcym
bezpieczenstwo i szybko$¢ wsiadania i wysiadania pasazerdw,

e  dostosowaniem wagonow do przewozu 0sob o ograniczonych mozliwosciach ruchowych.

Nalezy podkresli¢, ze analogicznie, jak w przypadku infrastruktury kolejowej, rowniez w zakresie taboru

przewidziano grupe dziatan przeznaczonych do realizacji w perspektywie krotkoterminowej. Wsrdd tych

dziatan nalezy podkresli¢ sukcesywng modernizacje taboru pasazerskiego, ukierunkowang na potrzeby

gtéwnych grup docelowych, przede wszystkim pasazeréw podrézujacych stuzbowo (na przyktad

powszechne wyposazenie wagonow w instalacje elektryczne do zasilania komputerdw osobistych).

W zakresie przewozow towarowych, konieczne inwestycje taborowe muszg by¢ ukierunkowane przede
wszystkim na potrzeby tych segmentow rynku przewozowego, w ktorych transport kolejowy moze
odgrywac istotng role takze w sredniej i dtuzszej perspektywie czasowej. W odniesieniu do przewozdéw
masowych, jako priorytetowe dziatanie nalezy potraktowac pozyskanie przez przewoznikdéw duzej liczby
wagonow specjalistycznych przeznaczonych do przewozu kruszyw. W zakresie przewozow
intermodalnych, istotna jest szybka modernizacja i rozbudowa parku wagonéw platform, a takze
wagonow kieszeniowych, umozliwiajacych przewéz roznych jednostek tadunkowych: kontenerdw,
nadwozi wymiennych oraz naczep.

Celami przewidzianymi do realizacji w okresie do roku 2020 powinno by¢ stworzenie warunkow do
rozwoju bardzo wysokiej jakosci ustug przewozowych w wybranych, priorytetowych i najbardziej
opfacalnych relacjach, zarébwno w zakresie przewozow pasazerskich, jak i w zakresie przewozéw
towarowych. Realizacja tych celéw wymaga juz nie tylko dziatan modernizacyjnych, ale takze budowy
uktadu KDP, stanowigcych potaczenia najwigkszych aglomeracji, to jest Warszawy, todzi, Wroctawia,
Poznania, Katowic i Krakowa. Sposob realizacji takich potaczen okresla przyjety przez Rade Ministrow
w dniu 19 grudnia 2008 roku Program budowy i uruchomienia przewozéw Kolejami Duzych Predkosci
w Polsce3. Zgodnie z tym programem sie¢ ta do roku 2020 powinna obejmowac:

e nowag linie duzych predkosci Wroctaw/Poznan — £6dz — Warszawa (projekt ,Y”),

e zmodernizowang do standardu linii duzych predkosci Centralng Magistrale Kolejowg (CMK)
Warszawa — Katowice i Krakéw,

e  potgczenie migdzy liniami ,Y” i CMK na odcinku t6dZ — Opoczno Potudnie.
Ponadto zakfada sig, ze oddziatywanie wymienionych linii duzych predkosci zostanie wzmocnione

13 Program budowy i uruchomienia przewozéw Kolejami Duzych Predkosci w Polsce. Minister Infrastruktury. Warszawa,
sierpien 2008 r. (przyjety Uchwatg Nr 276/2008 Rady Ministréw z dnia 19 grudnia 2008 r.).
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dzieki sieci wspotpracujgcych z nimi linii zmodernizowanych do predkosci 200 km/h, w szczegdlnosci
E65 na odcinku Warszawa — Gdansk — Gdynia, E75 na odcinku Warszawa — Biatystok oraz E59 na
odcinku Poznan — Szczecin.

Docelowe predkosci na sieci kolejowej Polski w 2030 roku zostaty zaprezentowane na mapie nr 6.

Predkosci na sieci kolejowej Polski - rok 2030
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Mapa 6. Docelowe predkosci na sieci kolejowej Polski w 2030 roku

Zrédto: Master plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku. Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa, sierpier 2008,
s. 81.

W okresie do roku 2030 konieczne jest stworzenie warunkéw do rozwoju wysokiej jakosci ustug
transportu kolejowego na znacznej czeSci obszaru kraju i zapewnienie takich ustug rowniez
w przewozach miedzynarodowych. W szczegdInosci sie¢ potaczen miedzyaglomeracyjnych o wysokim
standardzie (obstugiwanych zaréwno pociggami duzych predkosci, jak i sktadami konwencjonalnymi
o predkosci 200 km/h) powinna objaé co najmniej wszystkie miasta wojewodzkie i gtéwne relacje do
wszystkich krajow UE sagsiadujacych z Polskg (Niemcy, Czechy, Stowacja, Litwa). Z tego wzgledu
niezbedne jest nie tylko zakonczenie do roku 2030 procesu modernizacji gtéwnych linii kolejowych w
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Polsce, ale takze zbadanie mozliwo$ci rozbudowy KDP. Rozwazy¢ nalezatoby witgczenie do systemu
KDP pozostatych duzych o$rodkéw miejskich i aglomeracii, tj. Trojmiasto, Szczecin, aglomeracje
bydgosko-torunska, Biatystok, Lublin. Powigzanie najwigkszych skupisk ludnosci siecia KDP (lecz
niekoniecznie oddzielnych linii duzych predko$ci) pozwoli réwniez na $ciste powigzanie ze sobg
poszczegolnych regionow oraz zwiekszy atrakcyjnos¢ transportu kolejowego w podrézach wewnatrz
kraju.

Transport kolejowy stanie si¢ trwatg podstawg rozwoju przewozéw intermodalnych. Obecnie
obowigzujace uregulowania prawne przewidujg po$redni wptyw ministra wiasciwego do spraw
transportu na regulowanie wysoko$ci optat za dostep do infrastruktury kolejowej. Wptyw ten jest
zapewniony poprzez mozliwos¢ dofinansowania z budzetu Panstwa kosztéw remontu i utrzymania
infrastruktury kolejowej w celu zmniejszenia kosztow i wysokoSci optat za korzystanie z niej.
Rozwigzanie to nalezy traktowac jako przejsciowe, gdyz docelowym modelem powinien by¢ system
kontraktéw wieloletnich, zawieranych pomiedzy Panstwem a zarzadcg infrastruktury. Istotne jest przy
tym stworzenie w systemie prawa mozliwosci obnizenia optat za korzystanie z infrastruktury kolejowej
dla przewoznikéw realizujgcych przewozy intermodalne.

Za organizacje przewozow miedzyregionalnych (a takze miedzynarodowych)w najblizszej perspektywie
czasowej odpowiedzialny bedzie nadal minister wlasciwy do spraw transportu. Istniejace dysproporcje w
obstudze transportowej kraju wskazujg, ze konieczne jest zwigkszenie aktywnoSci organizatora
przewozdéw (jako reprezentanta interesu spotecznego), szczegblnie w zakresie okre$lania
zapotrzebowania na przewozy i ksztattowania oferty przewozowej na poszczegdlnych liniach (relacjach
przewozowych).

4.1.2. Transport drogowy

Wyniki prognozy zapotrzebowania na transport w Polsce nie pozostawiajgq watpliwosci, jaka musi by¢
skala dziatalnosci i skala inwestycji w transporcie drogowym, zwazywszy ze polska sie¢ drogowa juz
obecnie przyjmuje ruch ponad 2,2 min polskich samochodow ciezarowych, okoto 0,5 min ciezarowych
samochoddw zagranicznych, 64 tys. autobuséw i autokaréw pozamiejskich, prawie 17 min samochodow
osobowych i 1 min motocykli. Przyjeta w 2009 r. rzadowa koncepcja rozwoju gtéwnej sieci infrastruktury
drogowej obejmuje schemat docelowy sieci drogowej, na ktory sktada sie w pierwszej kolejnosci
dokonczenie programu budowy autostrad i drég ekspresowych (A+S) oraz przebudowa pozostatych
drég. Zaktada sie w niej, ze autostrady bedg mie¢ dtugo$¢ ok. 2000 km, a drogi ekspresowe ok. 5300
km (po jego zrealizowaniu tgczna dtugos¢ drog o najwyzszym standardzie bedzie wynosita ok. 7300
km)'4. Proponowane sg tez inne bardziej ambitne warianty docelowego ukfadu drég A+S.

Dziatania warunkujgce prawidtowy rozwoj transportu drogowego w kolejnych latach obejmuja;

e zapewnienie utrzymania stanu technicznego drog na dobrym poziomie, co oznacza dla duzej czesci
sieci drog, w szczegdlinosci samorzadowych, odbudowe ich obecnego stanu, a nastepnie biezace
ich utrzymanie;

14 Rozporzadzenie Rady Ministréw z 20 pazdziernika 2009 r. zmieniajace rozporzadzenie w sprawie sieci autostrad i drog
ekspresowych. Dz. U. 2009 Nr 187, poz. 1446.
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e zapewnienie poprawy stanu bezpieczenstwa ruchu, ktére powinno dotyczyé ogdtu zarzadcow
drogowych. Z wykorzystaniem ramowych kierunkow, wynikajgcych z programow o zasiegu
krajowym, takich jak Gambit 2005, bedg wypracowane (ew. zaktualizowane) programy lokalne,
konkretyzujace i stabilizujgce (finansowo) dziatania ograniczajace zagrozenie w ruchu pojazdéw
| pieszych na drogach zamiejskich.

e usprawnianie metod zarzadzania ruchem drogowym, w szczegdlnoSci na drogach o duzym
natezeniu ruchu, zaréwno krajowych, jak i samorzadowych. W zakresie dziatan nalezy przewidywac
nowe, ale coraz bardziej powszechne, systemy ITS, ktore przyczynig sie nie tylko do usprawnienia
warunkéw ruchu, ale dzieki przekazywanym informacjom o stanie ruchu takze do zwigkszenia jego
bezpieczenstwa.

e wymagania ochrony S$rodowiska dotyczace drog, ktore muszg by¢ wdrazane z mocy
obowigzujacego prawa.

Docelowy uktad sieci autostrad i drdg ekspresowych na terenie Polski ilustruje mapa nr 7.
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Mapa 7. Docelowa sie¢ autostrad i drég ekspresowych w Polsce (Dz.U. 2009 Nr 187, poz. 1446)
Zrédto: Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad -
http://www.gddkia.gov.pl/userfiles/articles/d/docelowy-uklad-autostrad 6329/images/rozp.PNG

Zaklada sie, ze przy realizacji budowy nowych odcinkéw drog o najwyzszym standardzie bedzie
wykorzystywany system koncesyjny.

Nowe inwestycje infrastrukturalne beda, podobnie jak obecnie, realizowane zgodnie z wymogami prawa
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UE. Jednym z kluczowym uwarunkowan realizacji nowych inwestycji infrastrukturalnych jest
uwzglednianie przepisow odnosnie ochrony obszarow Natura 2000.

Polski rynek transportu samochodowego ma nadmiernie rozproszong strukture podazowa, czego
wyrazem jest istnienie ponad 130 tys. firm deklarujacych $wiadczenie drogowych ustug transportowych.
Pozyteczne bytoby dokonanie koncentracji kapitatu w tym sektorze, podobnie jak ma to miejsce w
Belgii, Holandii, czy Niemczech tak, aby przedsigbiorstwa eksploatujace zarobkowo przynajmniej 10
pojazdow stanowity ponad 20% wszystkich podmiotow zarobkowo wykonujacych drogowe przewozy
rzeczy i 0sob. W ramach obowigzujacego prawa UE mozna w tym celu uzy¢ niektorych instrumentow
podatkowych, takich jak degresja rocznego podatku od $rodkéw transportu wraz z liczebnoscig tych
srodkow w przedsiebiorstwie transportu zarobkowego.

4.1.3. Transport wodny $rédladowy

Patrzac na perspektywy rozwoju srodladowego transportu wodnego nalezy stwierdzi€, Ze transport
tadunkéw ma szanse w miare dynamicznie rozwija¢ sie na Odrzanskiej Drodze Wodnej. Natomiast na
pozostatych drogach wodnych bedzie miat jedynie znaczenie lokalne. Odra jeszcze przez wiele lat
pozostanie w Polsce jedyng drogg wodna, ktdra bedzie miata znaczenie transportowe. Wynika to z kilku
zasadniczych powodow: ¢ Odra ma bezposrednie potaczenie z systemem drég wodnych Europy,
+ wzdtuz Odry i do Odry cigzy szereg regionow o duzej podazy fadunkéw, * z Odrg zwigzane sg regiony
Polski majace znaczacy udziat w wymianie zagranicznej, * Odra stanowi integralng czes¢
paneuropejskiego korytarza transportowego, ktdry zapewnia najkorzystniejsze potaczenie krajéw
skandynawskich z Europa Srodkowa, Polwyspem Apeniriskim i Batkanami. Zasadnicza przeszkoda we
wzro$cie znaczenia Odry jako waznej drogi transportowej sq i bedg warunki nawigacyjne. Mimo
realizacji Programu dla Odry 2006, z punktu widzenia potrzeb transportowych, sytuacja na tej drodze
wodnej w najblizszej przysztosci zmieni sie nieznacznie.

Gateziowe cele strategiczne w zakresie infrastruktury transportu wodnego Srédlagdowego mozna
sformutowa¢ nastepujaco:

e utrzymanie okreslonych w klasyfikacji srodlgdowych drég wodnych warunkéw nawigacyjnych na
drogach wodnych;

e  stworzenie sieci drog wodnych o znaczeniu turystycznym;

e  stworzenie nowoczesnych drdég wodnych na zapleczu portéw morskich;

e  stworzenie dr6g wodnych o stabilnych warunkach dla przewozow lokalnych i regionalnych;

e  dostosowanie polskich $rddlgdowych drég wodnych do wymagan europejskiej sieci drog wodnych.

W dtugiej perspektywie rozwojowej mozna wyrozni¢ dwa etapy modernizacji polskich drég wodnych
Srodlgdowych:

e etap do 2020 r.: « ukoniczenie ,Programu dla Odry 2006”, * rozpoczecie zagospodarowania dolne;
Wisty (pilne ze wzgledu na zagrozenie bezpieczenstwa stopnia wodnego we Wioctawku),
* przygotowanie perspektywicznego programu zagospodarowania Srddlgdowych drég wodnych
w Polsce (z uwzglednieniem dorobku samorzadéw w tym zakresie), zaktadajacego dostosowanie
czesci drog AGN (droga wodna Odra i dolna Wista) do standardéw europejskich;
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e etap do 2030 r.. realizacja wizji perspektywicznego stanu $rédladowych drég wodnych,
wymagajacej czesciowego dostosowania polskich drég wodnych do standardédw europejskich (wg
wczesniej przygotowanego programu).

W zwigzku z niewydolnoscig obecnego modelu zarzadzania drogami wodnymi, przyszty model
funkcjonowania transportu wodnego $rédlgdowego bedzie uwzglednia¢é mozliwosS¢ przekazywania (np.
w formie umdw) zainteresowanym samorzadom terytorialnym i podmiotom gospodarczym
w zarzadzanie i eksploatacje niektorych odcinkéw drdg. Model funkcjonowania transportu wodnego
$rodladowego docelowo ma obejmowac zatem dwa uktady srodlagdowych droég wodnych:

e drogi, w odniesieniu do ktoérych zastosowanie ma zasada rozdzielnoci funkcji zarzadzania
i eksploataciji (system tradycyjny),
e drogi, w odniesieniu do ktérych zastosowanie ma zasada potaczenia funkcji zarzadzania
| eksploatacii.
Przekazywanie w zarzad i eksploatacje $rodladowych drég wodnych zainteresowanym jednostkom
powinno obejmowaé gtdwnie drogi o relatywnie niskich parametrach technicznych oraz o znaczeniu
lokalnym (np. Kanat Elblaski, Kanat Augustowski, Wielkie Jeziora Mazurskie, Srodmiejski wezet wodny
we Wroctawiu). Wdrozenie tego rozwigzania wigze sie z potrzebg opracowania zasad i warunkow, na
podstawie ktdrych byloby mozliwe przekazywanie okreslonych odcinkow drég wodnych
zainteresowanym samorzadom i podmiotom w zarzad. Zastosowanie takiego modelu funkcjonowania
transportu wodnego $rodlagdowego na ukfadzie drég wodnych przyczynitoby sie do odcigzenia
finansowego budzetu panstwa, a jednocze$nie zwiekszenia roli lokalnych drog wodnych, zwtaszcza w
przewozach turystyczno-wypoczynkowych oraz w obstudze potrzeb przewozowych przedsiebiorstw
zZlokalizowanych w bezpos$rednim sasiedztwie drég wodnych.

Transport morski

Podstawowym elementem rozwoju infrastruktury dostepu do portéw morskich w Polsce jest utrzymanie
i rozbudowa toréw podejSciowych do portéw od strony morza (gdzie wyznacznikiem i naturalnym
ograniczeniem jest gteboko$¢ toréw wodnych w cie$ninach dunskich) oraz toréw wodnych obejmujace:

- modernizacje torow wodnych zgodnie z nowymi technologiami oznakowania nawigacyjnego i jego
monitorowanie, zarzadzanie ryzykiem oraz analizy ekonomiczne i nawigacyjne ich parametrow;

- stworzenie kompatybilnych warunkéw na styku wody morskie - wody $rddladowe w celu wydtuzenia
drég transportu wodnego poprzez lepsze wykorzystanie drog srodlgdowych jako dostepu od strony
ladu.

Na potrzeby realizacji SRT zostanie opracowana koncepcja w zakresie rozwoju torow podejsciowych
do polskich portow morskich, ktérej szczegoty znajdujg sie¢ w ,Programie rozwoju polskich portow
morskich do 2020r.” (Zastapi on obecnie obowigzujacy dokument pn. Strategia rozwoju polskich portow
morskich do 2015r.).
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4.2. Transport lotniczy jako element zintegrowanego systemu transportowego

Polski rynek lotniczy, jako cze$¢ wspdlnotowego rynku staje przed wyzwaniem zwigzanym z
efektywnym zaspokojeniem spotecznego popytu na przewozy lotnicze. Dotyczy to nie tylko
przepustowosci infrastruktury lotniczej, ale réwniez jej efektywnego wkomponowania w polski, a przede
wszystkim europejski system transportowy. Zgodnie z analizami Komisji Europejskiej przy
uwzglednieniu wszystkich nowych inwestycji, w 2025 r. ponad 60 portéw lotniczych w Europie nie
bedzie w stanie sprosta¢ zapotrzebowaniu przy normalnym godzinowym natgzeniu ruchu bez
wywotywania opdznien lub bez odwotywania lotéw.™ Cel gtowny SRT w odniesieniu do transportu
lotniczego bedzie realizowany poprzez zapewnienie warunkdéw do zrownowazonego rozwoju rynku
pasazerskiego oraz cargo z jednoczesnym zapewnieniem najwyzszych standardow bezpieczenstwa
oraz ochrony $rodowiska. Celami operacyjnymi dla rozwoju transportu lotniczego beda zatem:

e zwiekszenie przepustowosci infrastruktury istniejgcych portdw lotniczych na poziomie
zapewniajacym efektywne Swiadczenie ustug przez poszczegolnych uczestnikdw rynku lotniczego,

e budowa CPL, jako miedzynarodowego wezta skomunikowanego z siecig autostrad oraz KDP,

e zapewnienie warunkéw dla efektywnego rozwoju lotnictwa w regionalnych portach lotniczych, w
szczegblnosci w Polsce Wschodniej,

e zwiekszenie intermodalno$ci transportu lotniczego z innymi srodkami transportu,
e zapewnienie zrownowazonego dla srodowiska rozwoju polskiego rynku lotniczego,

e zwiekszenie przepustowosci przestrzeni powietrznej poprzez wdrozenie inicjatyw zwigzanych z
Jednolitg Europejska Przestrzenig Powietrzng (ang. Single European Sky).

Zwiekszenie przepustowosci infrastruktury istniejacych portow lotniczych.

Przy obecnych parametrach operacyjnych portow lotniczych, przepustowoS¢ wigkszo$ci z nich
wyczerpie sie w ciggu najblizszych 5 lat. Natomiast biorgc pod uwage potencjat polskiego rynku
lotniczego, ksztattujacy sie na poziomie 40 min pasazeréw w 2020 r. oraz miedzy 57-76 min pasazerow
w 2030 r. wzrost przepustowosci istniejacej infrastruktury lotnisk powinien byC priorytetem dla
zapewnienia efektywno$ci funkcjonowania sieci portéw lotniczych oraz zapewnienia pasazerom
wystarczajacej oferty przez podmioty na rynku lotniczym.

Zwigkszeniu przepustowosci portow lotniczych powinno towarzyszy¢ wdrazanie nowych technologii
oraz procedur, ktére przyczynig sie do zwigkszenia jego przepustowosci, w szczegdélnosci w trudnych
warunkach pogodowych oraz w sytuacjach powodujgcych krotkookresowe spietrzenia przeptywow
ruchu w porcie. Dotyczy to w szczegdlnosci wprowadzenia inicjatyw w zakresie wspdinego
podejmowania decyzji przez poszczegolnych uczestnikow tancucha ustugi lotniczej - CDM (ang.
Collaborative Decision Making) oraz inicjatyw SESAR'8 (technologicznego komponentu Jednolitej
Europejskiej Przestrzeni Powietrznej). W szczegdlnosci dotyczyto to bedzie portéw lotniczych w

15 Rezolucja Parlamentu Europejskiego z dnia 11 pazdziernika 2007 r. w sprawie przepustowosci portdw lotniczych i obstugi
naziemnej: w kierunku bardziej skutecznej polityki (2007/2092(INI).

16 SESAR - od ang. Single European Sky ATM Research Programme - technologiczny komponent SES skfadajacy sie z
szeregu inicjatyw majacych na celu usprawnienie oraz zintegrowanie systemu zarzgdzania ruchem lotniczym w Europie.
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Warszawie, Krakowie, Katowicach, Gdansku, Wroctawiu i Poznaniu, a wiec portdow, ktdre obecnie
obstuguja ponad 93% ruchu lotniczego w Polsce, a w ciggu nastepnych 20 lat ok. 85%.

Budowa Centralnego Portu Lotniczego jako migdzynarodowego wezta skomunikowanego z siecig
autostrad oraz Kolei Duzych Predkosci

Obecne i przyszte ograniczenia portu lotniczego w Warszawie sprawiaja, ze nie bedzie on w stanie
spetni¢ swojej funkcji. Zgodnie z wykonanymi analizami, obecne ograniczenia portu w Warszawie
powodujg, ze pierwsze problemy z przepustowoscig pojawig sie ok. 2012-2014 r., a jego przepustowos¢
bedzie wyczerpywac sie okoto 2020 roku. co bedzie miato negatywny wptyw na ograniczone mozliwosci
przyjecia przez port dodatkowej liczby pasazerdéw, obnizenie standardu oferowanych ustug oraz
zwigkszenie bezposrednich i posrednich kosztéw funkcjonowania przewoznikéw w porcie, a w efekcie
do zmniejszenia atrakcyjnosci portu dla pasazerdow oraz zmniejszenia konkurencyjnosci zaréwno portu
w Warszawie, jak i catej sieci portow.

Rozwigzanie tego problemu poprzez uruchomienie na obszarze aglomeracji Warszawy nastepnych
portdw lotniczych nie zwigkszy efektywnosSci oraz nie spetni warunkéw dla zréwnowazonego rozwoju
transportu lotniczego w Polsce. Rozdrobnienie ruchu lotniczego pomiedzy poszczegolne porty w
systemie nie zapewni odpowiedniej liczby potaczen oraz jakosci i efektywno$ci ustug przewoznikom
sieciowym, takiej, jak pojedyncze lotnisko, zoptymalizowane pod wzgledem synchronizacji potgczen.
Doprowadzi to do rozdrobnienia ruchu lotniczego oraz zmniejszenia efektéw skali w porcie/portach
lotniczych.

Istotnym elementem realizacji celow SRT w odniesieniu do transportu lotniczego bedzie budowa CPL,
jako miedzynarodowego wezta skomunikowanego z krajowym systemem transportu, w tym z KDP,
wpisanego w europejski system transportowy. Usytuowanie CPL w bliskiej okolicy kluczowych weztéw
kolejowych i drogowych — skrzyzowania wezta autostrad A1 i A2 oraz jego potaczenie z KDP zwigkszy
liczbe wejS¢ i wyjsC z portu lotniczego, efektywnie skomunikowanych z transportem kolejowym oraz
drogowym, zwigkszajac jego obszar cigzenia oraz przeptywy ruchu pasazerskiego. Nowy port lotniczy
nie tylko umocni pozycje Warszawy, jako regionalnego hubu, ale takze zwigkszy konkurencyjnosé¢
catego systemu transportu lotniczego. Centralne lotnisko obstugujace aglomeracje Warszawy, ktora jest
zdecydowanie najwiekszym skupiskiem ludnosci i dziatalno$ci gospodarczej w Polsce, potaczone z
siecig autostrad oraz kolei bedzie odgrywac gtdwng role oraz stanowi¢ wazny element systemu
transportowego kraju, skupiajac od 40 do 45% catego polskiego ruchu lotniczego.

Zapewnienie warunkow dla efektywnego rozwoju lotnictwa w regionalnych portach lotniczych, w
szczegolnosci w regionie Polski Wschodnie;j.

Kolejnym celem jest zwigkszanie dostepnosci do istniejacej sieci portéw lotniczych. Jezeli te dziatania
nie zapewnig w racjonalnym czasie dostepu do funkcjonujacej sieci lotnisk, zaleca sie adaptowanie
istniejacej infrastruktury lotniskowej na ten cel, lub tam, gdzie jest to uzasadnione - budowe nowego
lotniska z uwzglednieniem kryteriow, wedtug ktdrych oceniana bedzie zasadno$¢ zaangazowania
srodkdw publicznych (budzetéw regionalnych wladz samorzadowych) na infrastrukture lotniskowa.
Jednocze$nie wielko$¢ tej infrastruktury powinna by¢ dostosowana do potencjatu ruchu lotniczego, ktdry
powinna obstugiwa¢. Podejmowane w tym zakresie dziatania powinny przede wszystkim koncentrowac
sie na zapewnieniu dostepnosci dla osrodkow miejskich w Polsce Wschodniej.
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W zwigzku z istnieniem biatych plam w dostepnosci do sieci lotnisk w Polsce (charakteryzujacej sie
obszarem o promieniu 2h dostepu do portu lotniczego), w szczegélnosci w Polsce Wschodniegj, wiadze
regionalne podjety dziatania majace na celu zwiekszenie dostepnosci do infrastruktury lotniczej w tym
regionie. Regionalne porty lotnicze bedg zwiekszaty efektywno$¢ funkcjonowania poprzez
implementacje procedur oraz technologii, w szczegoino$ci zwigzanych z CDM oraz SESAR. Planujac
sie¢ lotnisk cywilnych w Polsce w perspektywie do 2030 roku, nalezy uwzgledni¢ zaréwno rozwoj
duzych portdw lotniczych z ruchem regularnym, jak i matych lotnisk niezbednych dla funkcjonowania
lotnictwa biznesowego (ang. general aviation). Porty te obstugiwaé bedq takze operacje statkow
powietrznych lotnictwa panstwowego oraz ratownictwa medycznego.

Regiony nie dysponujace infrastrukturg lotniskowg

Mapa 8. Koncepcja docelowej sieci lotnisk cywilnych z regularnym ruchem pasazerskim
w Polsce w perspektywie do 2030 roku

Zrédto: M. Niezgodka, (W:) Program rozwoju sieci lotnisk i lotniczych urzadzen naziemnych. Ministerstwo Transportu 2006.
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Zwigkszenie intermodalnosci transportu lotniczego z innymi sSrodkami transportu.

W celu zapewnienia intermodalnosci transportu lotniczego, nalezy dazy¢ do wpisania portéw lotniczych
w krajowa i unijng sie¢ transportu intermodalnego, co pozwoli na zwiekszenie ich roli oraz poprawe
dostepnosci polskich portéw lotniczych, nie tylko w ujeciu regionalnym i krajowym, ale takze
europejskim. Skomunikowanie portéw lotniczych z innymi Srodkami transportu, zwigkszy efektywno$¢
ich funkcjonowania oraz konkurencyjno$¢. Jednoczesnie przyczyni sie do racjonalizacji wykorzystania
zasobdw (przepustowosci) infrastruktury transportowej, wynikajacej z jednoczesnej subsydiarnosci i
komplementarnosci transportu lotniczego oraz kolejowego, w szczegolnosci na krotkich trasach
podrézy.

Wszystkie polskie porty lotnicze nalezace do sieci TEN-T bedg w sposéb efektywny potaczone z siecig
drogowg oraz kolejowa. Ze wzgledu na réznice w potencjale ruchu lotniczego, znaczenie portu
lotniczego dla systemu transportowego w Polsce oraz obecne usytuowanie portéw lotniczych na tle
sieci drog oraz kolei, charakter tych potaczen powinien przebiega¢ na réznych poziomach:

e port lotniczy zintegrowany z siecig kolejowg 0 znaczeniu krajowym/ KDP oraz z siecig
autostrad/drég szybkiego ruchu (Warszawa, Krakow, Katowice, Gdansk, Poznan, Wroctaw).

e port lotniczy z dogodnym dojazdem do drég szybkiego ruchu, posiadajacy lokalne potaczenie
kolejowe z obstugiwanym miastem (Rzeszéw, Szczecin, Bydgoszcz, £6dZ).

Jednoczesnie, w zwigzku z planami budowy KDP na linii ,Y” (Warszawa- t6dz-Kalisz-Wroctaw-Poznarn)
oraz modernizacjq istniejacych odcinkdw kolejowych do obstugi kolei duzych predkosci (do 250 km/h),
wszystkie duze lotniska (Warszawa, Krakdw, Katowice, Gdansk, Poznan, Wroctaw) bedg technicznie
zintegrowane z dworcami kolei duzych predkosci, aby podréznym w ruchu miedzynarodowym umozliwi¢
szybki i wygodny dojazd do portéw lotniczych, oferujgcych miedzynarodowe potaczenia lotnicze. Jesli
istniejg ograniczenia terenowe w budowie kolejowych potaczen lotnisk z centrum duzych miast,
alternatywa sq innowacyjne systemy PRT (ang. Personal Rapid Transit).

Zapewnienie zréwnowazonego dla Srodowiska rozwoju polskiego rynku lotniczego.

Zrownowazonemu rozwojowi transportu lotniczego towarzyszy¢ bedzie minimalizacja negatywnego
wptywu na Srodowisko oraz zapewnienie komfortu zycia mieszkancéw z zachowaniem zdolno$ci
operacyjnych lotnictwa cywilnego w Polsce wraz z poszanowaniem regut wolnej konkurencji na rynku
ustug lotniczych. Dodatkowo, wyzwaniem dla polskiego rynku lotniczego bedzie jego wigczenie do
handlu emisjami Europejskiego Systemu Handlu Uprawnieniami do Emisji (EU-ETS), ktory stanowi
jeden z gtéwnych narzedzi UE w przeciwdziataniu zmianom klimatycznym..

Podmioty zwigzane z lotnictwem bedg dazyly do zwiekszenia efektywno$ci $rodowiskowej swoich
operacji, poprzez zastosowanie nowych technologii, procedur, czy tez systeméw. Wszelkie inicjatywy
polegajace na obcigzaniu lotnictwa dodatkowymi kosztami powinny by¢ poprzedzone wyczerpaniem
operacyjnych, technologicznych, proceduralnych i systemowych rozwigzan wptywajacych na
ograniczenie wptywu tego sektora transportu na srodowisko. W szczegolno$ci, gtéwne dziatania w
zakresie zrownowazonego rozwoju polskiego rynku lotniczego beda skupiaty sig na efektywnej realizacji
celéw zawartych w Planie Implementacyjnym dla Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (ang.
European Single Sky Implementation Plan (ESSIP) oraz ATM Master Plan. Dziataniom tym bedzie
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towarzyszy¢ wprowadzanie na poszczegolnych lotniskach wspoinego zarzadzania $rodowiskiem tzw.
CEM (ang. Collaborative Environmental Management), ktore docelowo majg byé forum wspotpracy
poszczegbinych podmiotdw rynku ustug lotniczych w kwestiach usprawniania proceduralnego
realizowania postulatu redukcji negatywnego wptywu lotnictwa na srodowisko.

Zwiekszenie przepustowosci przestrzeni powietrznej poprzez wdrozenie inicjatyw zwigzanych z
Jednolita Europejska Przestrzenia Powietrzng (ang. Single European Sky- SES).

Niezbedne bedzie wdrozenie zatozen Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej. Odnosi sie to
zarowno do obszaréw dotyczacych identyfikacji, implementaciji i nadzoru proceséw operacyjnych oraz
zarzadczych, jak réwniez aktualizacji i rekomendacji do wdrozenia infrastruktury nawigacyjnej, zgodnie
z rozporzadzeniami oraz dokumentami strategicznymi, zwigzanymi z utworzeniem SES. Nalezy dotozy¢
wszelkich staran, aby osiggna¢ wyznaczone, zarowno przez Komisje Europejska, jak i Panstwa
Czlonkowskie, cele (tzw. performance targets), ktére powinny zawieraC si¢ w celach ogdlnych,
scharakteryzowanych jako:

Trzykrotne zwiekszenie przepustowosci przestrzeni powietrznej;

Wskaznik bezpieczenstwa na najwyzszym mozliwym poziomie;

ograniczenie negatywnego wptywu na $rodowisko, wywieranego przez lotnictwo o 10%;
obnizenie kosztow jednostkowych 0 50%.

Waznym projektem bedzie utworzenie Battyckiego Funkcjonalnego Bloku Przestrzeni Powietrznej (ang.

Baltic FAB) pomiedzy Polskg i Litwa. Zgodnie z celami pakietu legislacyjnego SES, Il Funkcjonalne
Bloki Przestrzeni Powietrznej sg gtownymi elementami umozliwiajgcymi poprawe wspdtpracy pomiedzy
instytucjami zapewniajacymi stuzby zeglugi powietrznej, stuzacej zwiekszeniu efektywnosci dziatania i
redukcji kosztéw. Panstwa cztonkowskie UE sgq zobowigzane do utworzenia FAB-6w najpdzniej do
4 grudnia 2012 roku. Celem utworzenia FAB-6w w Europie jest osiggniecie maksymalnej pojemnosci i
wydajno$ci sieci zarzadzania ruchem lotniczym, skrécenia dtugosci tras lotniczych - z czym wigze sig
oszczednos¢ paliwa lotniczego oraz zmniejszenie emisji zanieczyszczen i hatasu, przy zachowaniu
wysokiego poziomu bezpieczenstwa i poprawy efektywno$ci kosztowej instytucji zapewniajacych
funkcjonowanie stuzby zeglugi powietrznej.

Kluczowym elementem realizacji celu bedzie zwigkszenie efektywno$ci struktur organizacyjnych
odpowiedzialnych za wdrozenie zatozen SES w ramach lub pomiedzy konkretnymi podmiotami
zwigzanymi z zeglugg powietrzng, a takze administracjq rzadowa, ktéra razem ze strukturg
zarzadzajacq FAB bedzie dawaC impulsy i wskazywa¢ kierunki zmian. Zintegrowanie przestrzeni
powietrznej Polski, Litwy oraz innych potencjalnych partnerow, jak i rozwoj przestrzenny FAB-u poprzez
wigczanie kolejnych zainteresowanych panstw do inicjatywy jest dziataniem priorytetowym.
Rownoczes$nie, konieczne bedzie wdrozenie planu integracji przestrzeni powietrznej w ramach
inicjatywy SES pod katem procesow, nadzoru ich wykonania, infrastruktury lotniczej (zarébwno w
kontek$cie przebudowy przestrzeni powietrznej, jak rowniez urzadzen nawigacyjnych), a takze kwestii
prawnych (nadzér i odpowiedzialnos¢ nad operacjami wykonywanymi w przestrzeni powietrznej FAB-u).

Systemy i procesy bedg w petni kompatybilne (interoperacyjne), aby osiggna¢ odpowiednie efekty
synergii. Interoperacyjnos¢ bedzie wymagana nie tylko w ramach konkretnego FAB-u, ale takze

pomiedzy wszystkimi Funkcjonalnymi Blokami Przestrzeni w paneuropejskim systemie zarzadzania
ruchem lotniczym, tak aby urzeczywistni¢ idee SES. Waznym zadaniem bedzie tez okreslenie poziomu
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zaangazowania zarzadzajgcych portem lotniczym w rozwoj infrastruktury oraz proceséow dotyczacych
usprawnienia zarzadzania przeptywami ruchu lotniczego w okoto lotniskowej przestrzeni powietrznej
oraz w porcie. Bedzie to kluczowe dla stworzenia systemu ,od bramy do bramy” (ang.gate-to-gate),
stanowigcego koricowy ,produkt’ obecnych i przysztych przeprowadzanych i testowanych inicjatyw
(procedury i technologie) w ramach przedsiewziecia SESAR (technologiczny filar SES). Aktualnie
poszczegdlne porty lotnicze, w tym Port Lotniczy im. F. Chopina w Warszawie,, wdrazajg inicjatywe
CDM, ktéra otwiera pierwszy etap w drodze usprawnienia zarzadzania przeptywami ruchu lotniczego w
portach oraz okoto portowej przestrzeni powietrznej, a ktére mogg postuzy¢ w przysztosci jako baza do
systemu gate-to-gate. Dzigki skorelowaniu CDM z inicjatywami w ramach programu SESAR, a wigc
systemami informatycznymi, pozwalajgcymi na efektywny przeptyw informacji lub procedurami
zapewniajacymi ekonomiczniejsze wykonywanie operacji oraz lepszemu wykorzystaniu przestrzeni
powietrznej, mozliwe bedzie szybsze wprowadzenie systemu gate-to-gate, potaczone z lepszymi
efektami dla jego uczestnikow.

4.3. Transport morski jako element zintegrowanego systemu transportowego

Cele rozwoju transportu morskiego Polski do roku 2030 uwzgledniajg gtowne elementy, sktadowe
dotyczace portdw morskich oraz zeglugi morskiej. W ramach drugiego z wymienionych elementéw cele
obejmujg dodatkowo funkcjonowanie na obszarze Polski portow majacych podstawowe znaczenie dla
gospodarki naszego kraju oraz portow o charakterze regionalnym i lokalnym.

Jako gtowny cel rozwoju najwiekszych polskich portdéw morskich do roku 2030 nalezy przyjaé poprawe
ich konkurencyjno$ci na rynku potudniowego Battyku. Wsrod celow szczegdtowych nalezy wymienic:

- rozwdj infrastruktury portowej oraz poprawe dostepu do portéw od strony ladu i morza,
- dywersyfikacja oferty ustugowej oraz dostosowanie jej do potrzeb rynkowych,

- przyczynianie si¢ portow do podniesienia bezpieczenstwa energetycznego kraju,

- wzrost znaczenia portdw w gospodarce Polski, regionéw i gmin portowych.

Systematyczna rozbudowa infrastruktury portowej jest warunkiem koniecznym, ale niewystarczajacym
dla realizacji celu gtdwnego rozwoju najwiekszych polskich portdw morskich. Wspotczesnie od portow
morskich wymaga sie petnienia aktywnej roli w kreowaniu ladowo-morskich tarncuchéw transportowych.
Sprawne funkcjonowanie portéw, jako zintegrowanych ogniw taricuchéw transportowych, wymaga
dostosowania do zmian nastepujacych w zegludze morskiej, w ramach ktérej zauwazalny jest trend do
budowy coraz wiekszych jednostek. Takie okolicznosci wymuszajg pogtebianie toréw podejsciowych do
portdw od strony morza. Odpowiedzig polskich portéw na wspomniane tendencje bedzie pogtebienie
torow podejSciowych do maksymalnych gteboko$ci, umozliwiajgcych statkom bezpieczne wejcie na
Morze Battyckie w polskich portach morskich oraz rozwdj portéw zewnetrznych. Korzysci zwigzane z
wysokimi parametrami infrastruktury portowej i dostepu do portdw morskich od strony morza nie
zostang wykorzystane, jezeli waskie gardto stanowi¢ bedzie infrastruktura dostepu do portdéw od strony
ladu. Zatozeniem na okres SRT jest wiec budowa i modernizacja infrastruktury taczacej porty z
zapleczem gospodarczym (drogowej, kolejowej i rzeczne;j).
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Wazng kwestig dla poprawy pozycji konkurencyjnej polskich portow, szczegoinie na tle ich rywali z
regionu potudniowego Battyku, bedzie dostosowanie oferty ustugowej portdw do wymagan rynkowych.
Polskie porty powinny podejmowac¢ dziatania nakierowane na zwiekszenie oferty dedykowanej obstudze
drobnicy zjednostkowanej oraz aktywnie uczestniczy¢ w rozwoju przewozow intermodalnych. Port
Gdansk dzieki gtebokowodnemu terminalowi kontenerowemu w Porcie Potnocnym ma szanse sta¢ sie
pierwszym na Battyku hubem kontenerowym. Systematycznie rozbudowywane terminale kontenerowe
w Gdansku, Gdyni, Szczecinie-Swinoujéciu i Policach, a w przyszioéci prawdopodobnie réwniez w
porcie zewnetrznym w Swinoujéciu, to zaledwie jeden z warunkéw rozwoju transportu intermodalnego w
relacjach z polskimi portami. Niezbedna jest poprawa jakos$ci infrastruktury kolejowej, prowadzacej do
polskich portow, rozwdj terminali intermodalnych na ich zapleczu, jak réwniez adekwatna polityka
rzadowa, promujgca przewozy intermodalne. W sasiedztwie terminali kontenerowych rozwija¢ sie
bedzie dziatalnos¢ logistyczna (centra logistyczne).

Nalezy mie¢ na uwadze, iz polskie porty, bedac elementami europejskiego systemu transportowego, a
przez to i przedmiotem oddziatywania polityki transportowej UE, przyczyniajg sie réwniez do realizacji
celow polityki energetycznej UE (terminale portowe mogace stanowi¢ alternatywe dla dostaw ladowych,
a porty do lokalizacji elektrowni). W okresie realizacji SRT na terenie najwiekszych polskich portow
morskich, budowane lub rozbudowywane bedg terminale do obstugi surowcow strategicznych (wegla,
ropy, gazu ziemnego). W stosunku do dostaw ladowych, lokalizacja portowa stanowi czesto lokalizacje
najbardziej odpowiednig z punktu widzenia mozliwosci przysztych zmian kierunkdéw dostaw paliw
kopalnych.

Wszystkie podejmowane na terenach portowych dziatania powinny uwzglednia¢ filozofie rozwoju
zrobwnowazonego, czyli poszanowania dla kwestii spotecznych i $rodowiskowych w rozwoju
gospodarczym. Warunkiem niezbednym wspdtczesnego rozwoju portow morskich jest ich symbioza
z lokalnym/regionalnym otoczeniem. Rozwijajace sie porty powinny zwigksza¢ swdj udziat w rozwoju
spoteczno — gospodarczym gmin i regionéw portowych oraz catej gospodarki Polski. O ile w obstudze
polskiego handlu zagranicznego, realizowanego w relacjach oceanicznych, polskie porty morskie majg
silng pozycje, o tyle trudno im sprosta¢ konkurencji transportu samochodowego w obstudze handlu
z partnerami europejskimi. Niezbedne sg wiec dziatania, nakierowane na uruchamianie nowych linii
Zeglugowych bliskiego zasiegu oraz zabiegi polegajace na uzyskaniu dla wybranych potaczen statusu
autostrad morskich. Wazny jest rowniez aktywny udziat w inicjatywach podejmowanych przez Komisje
Europejska (m.in. dziataniach zwigzanych z uproszczeniem procedur administracyjnych i wprowadzeniu
e-ustug, czy tez dotyczacych usprawnien typu ,jedno okno”).

W przypadkéw pozostatych polskich portow morskich, gtéwnym celem rozwoju do roku 2030 bedzie
dynamiczny rozwdj funkcji gospodarczych tych portow oraz wzrost ich znaczenia jako waznych
biegundw lokalnego i regionalnego rozwoju. Szans rozwojowych dla matych portow i przystani morskich
nalezy upatrywaé, obok tradycyjnej funkcji zwigzanej z obstugg rybotéwstwa morskiego i zalewowego,
w obstudze morskich przewozow pasazerskich i zeglarstwa oraz turystyki. Kluczowg role w dalszym
rozwoju tych portdbw majg do odegrania samorzady, na terenie ktorych porty te sgq potozone. W
przypadku portow $rednich, na terenie ktdrych rozwijana jest réwniez funkcja transportowa
(przetadunkowo — sktadowa), podejmowane powinny by¢ zabiegi, nakierowane na zdynamizowanie ich
obrotu tadunkowego (rozbudowa infrastruktury portowe;j i doj$ciowej do portéw od strony morza i ladu) z
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poszanowaniem dla rozwoju pozostatych portowych funkcji gospodarczych.

Celem nadrzednym rozwoju zeglugi morskiej do 2030 roku jest poprawa konkurencyjno$ci polskich
armatorow morskich na rynku Zzeglugowym, przy zachowaniu wysokiego poziomu bezpieczenstwa
zeglugi oraz ochrony $rodowiska morskiego. Wsérod celow szczegdtowych, odnoszacych sie do tak
sformutowanego celu gtdwnego, nalezy wymienic:

- stworzenie warunkéw dla powrotu floty polskich armatoréw pod polskg bandera oraz odnowy ich
tonazu zeglugowego,

- promowanie rozwoju zeglugi morskiej bliskiego zasiegu, jako formy transportu preferowanej przez
Unie Europejska,

- doskonalenie standardow bezpiecznego uprawiania zeglugi przez statki morskie oraz
przestrzeganie miedzynarodowych wymogow, zwigzanych z ochrong $rodowiska morskiego.

Jednym z kluczowych wyzwan w okresie realizacji SRT bedzie przygotowanie pakietu instrumentow,

ktérych wejécie w zycie bedzie szansg na powrot floty polskich armatoréw pod polskg bandere.

Dziatania nalezy kierowac na:

- umocnienie silnej pozycji PZM na globalnym rynku morskich przewozéw masowych, co wymagaé
bedzie dalszych konsekwentnych dziata, zwigzanych zardwno z odnowg tonazu, jak
i konieczno$cig sprostania wyzwaniom, zwigzanym z miedzynarodowymi wymogami dotyczacymi
bezpieczenistwa na morzu i ochrony $rodowiska morskiego,

- stworzenie sprzyjajacych warunkéw dla rozwoju zeglugi promowej, w tym jej uczestnictwa
w przewozach intermodalnych,

- znalezienie skutecznej strategii dalszego rozwoju polskich przedsiebiorstw zeglugi liniowe;j,
znajdujacych sie w gestii Agencji Rozwoju Przemystu, dostosowanie ich oferty do potrzeb rynku
europejskiej zeglugi morskiej bliskiego zasiegu,

- tworzenie platform wspdtpracy armatordw i szkdt morskich, aktywna promocja zawodu marynarza,

- skuteczne ubieganie sie o status ,autostrad morskich” wybranych potaczen liniowych (Swinoujécie —

Ystad/Trelleborg, Swinoujécie — Kiajpeda, Gdarsk — Rotterdam), uczestnictwo w kolejnych
inicjatywach UE, nakierowanych na przejmowanie fadunkow z lagdu na morze,

- sprostanie wyzwaniom, przed jakimi stoi europejska zegluga morska korca pierwszej dekady
XXI w., poruszanym w komunikatach Komisji Europejskiej (m.in. rozszerzenie rynku wewnetrznego
UE na transport morski, ograniczenie emisji zanieczyszczen powietrza (CO2, SOx, NOx, PM) przez
transport morski, strategiczne znaczenie zeglugi w zapewnianiu dostaw energii, rozwéj kadr
morskich, wsparcie dla badan i innowacji morskich, walka z piractwem i terroryzmem).

Wieksza integracja zeglugi morskiej z polskim systemem transportowym do 2030 r. bedzie mozZliwa,

jesli jej udziat w przewozach tadunkéw polskiego handlu zagranicznego wzro$nie z obecnych 6,5% do

przynajmniej 20%.

Rozwdj polskiej zeglugi morskiej bedzie sie koncentrowat na rozwoju (promowanej w UE) Zeglugi
bliskiego zasiegu, ktora zdefiniowana zostata jako przewo6z tadunkéw i pasazerow drogg morska
pomiedzy portami potozonymi w geograficznych granicach Europy lub pomiedzy portami nie lezacymi w
Europie, ale w krajach majacych linie brzegowg na morzach zamknigtych, graniczacych z Europa.
Zegluga Bliskiego Zasiegu jest bardzo istotnym elementem kreowania zréwnowazonego rozwoju
transportu. Jest takze waznym ogniwem w organizowaniu multimodalnych potaczen w systemie dom-
dom.
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4.4. Transport intermodalny

Transport intermodalny byt dotychczas jedng z najbardziej popieranych form transportu w programach
polityki transportowej UE i w narodowych koncepcjach tej polityki. Efekty tego poparcia sg wcigz
niewielkie. Do 2030 r. oczekuje sie poprawy pozycji konkurencyjnej transportu intermodalnego na
rynkach dzieki dojrzatym innowacjom oraz postepowi technicznemu i organizacyjnemu. Rynek
przewozéw intermodalnych w Polsce jest mtodym rynkiem, ktory charakteryzuje sie niewielkim, ale
statym rozwojem. Obserwuje sie wzrost tego typu przewozéw w pordéwnaniu z ogbtem przewozow
towardw, lecz udziat intermodalnej pracy przewozowej w pracy przewozowej fadunkéw w Polsce wynosi
niespetna 5% (najwiekszym odsetkiem intermodalno$ci charakteryzuje sie obstuga tadunkéw PHZ przez
obcych armatoréw morskich — okoto 14%). Strategicznym celem rozwoju transportu intermodalnego w
Polsce jest stworzenie korzystnych warunkéw technicznych, prawno-organizacyjnych i ekonomiczno-
finansowych dla dynamicznego rozwoju systemu przewozéw intermodalnych tak, aby ich udziat w
przewozach kolejowych osiggnat w 2020 r. Sredni poziom krajéw Unii Europejskiej z 2000 roku, tj. 10-
15% w ujeciu tonazowym.

Istnieje szereg powaznych barier utrudniajacych w Polsce rozwdj transportu intermodalnego. Nalezg do
nich: « nie odpowiadajacy wymogom AGTC ( Umowa europejska o gtownych miedzynarodowych liniach
kolejowych transportu kombinowanego i obiektach towarzyszacych) stan techniczny polskich linii
kolejowych, « niska jakos¢ ustug kolejowych, « niekonkurencyjno$¢ cenowa transportu intermodalnego w
stosunku do transportu drogowego, ¢ brak centréw logistycznych, powodujacy rozproszenie potoku
tadunkéw, « brak jednolitego i kompleksowego systemu informacyjnego w ladowych i morsko-lagdowych
tancuchach transportu intermodalnego, * brak kompleksowych uregulowan prawnych w zakresie
transportu kombinowanego w Polsce.

W perspektywie do 2030 r. podstawowym dziataniem, wspierajgcym rozwoj transportu intermodalnego
bedzie intensywna modernizacja kolejowej infrastruktury liniowej i punktowej, wykorzystywanej w
systemie tych przewozow (usytuowanej na sieci AGTC). Podstawowe infrastrukturalne warunki rozwoju
tych przewozéw to:

o sie¢ weztow przetadunkowych (terminali intermodalnych, centréw logistycznych),
e sieC szlakdéw kolejowych o podwyzszonej skrajni, dostosowanych do nisko zawieszonych
sktadéw pociggowych,

e systemy telematyczne i satelitarne, optymalizujace i sterujgce procesami transportowymi, ktdre
przyczyniajq sie do skrocenia czasu dostawy oraz eliminujg zagrozenia dla stanu
przewozonych tadunkow,

e dobra wspétpraca przewoznikéw kolejowych z operatorami transportu kombinowanego,
centrami logistycznymi, wiascicielami terminali, stuzbami celnymi, weterynaryjnymi oraz
fitosanitarnymi.

Istniejace obecnie terminale transportu intermodalnego wymagajg modernizacji i rozbudowy. Rozwoj
transportu kombinowanego w Polsce wymaga zwigkszenia liczby terminali i stworzenia regionalnych
centrow logistycznych przy wszystkich duzych polskich aglomeracjach miejskich. Istotne jest
zapewnienie neutralnosci terminali i centrow logistycznych oraz mozliwosci ich wykorzystywania przez
wszystkich uczestnikow rynku.
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Przewidywalng lokalizacje platform multimodalnych (patrz stownik poje¢ — zatacznik nr 2) obrazuje
ponizej zamieszczona mapa nr 9.

Suwalki
(Trakiszki)

Braniewo

)
Rzeszow ‘l(
- Jasionka

Mapa 9. Przewidywalna lokalizacja platform multimodalnych
Zrodto: Departament Polityki Transportowej i Spraw Migdzynarodowych, Ministerstwo Infrastruktury —
opracowanie wiasne.

Istotne jest przy tym stworzenie w systemie prawa mozliwosci obnizenia opfat za korzystanie
z infrastruktury kolejowej dla przewoznikdw realizujacych przewozy intermodaine.

Dotychczasowa niska konkurencyjno$¢ przewozow intermodalnych w stosunku do bezposrednich
przewozéw samochodowych nawet na duze odlegtosci, moze jednak ulec poprawie, nie tyle przez
szukanie formalnych podstaw do udzielania finansowej pomocy publicznej dla tego systemu
przewozow, ile przez wdrozenie innowacji i sprawniejszych technologii.

Wybdr transportu intermodalnego przez klienta zalezy w duzym stopniu od ilosci dostarczonych
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informagcji. Jesli klienci (gtownie nadawcy, ale rowniez spedytorzy i przewoznicy drogowi) bedg w petni
poinformowani 0 mozliwosciach, warunkach i cenach transportu intermodalnego, mozna oczekiwac
duzego wzrostu tych przewozéw. Ponadto, systemy $ledzenia i odnajdywania (ang. tracking and
tracing) mogq dostarcza¢ uzytkownikom informacji, ktére w duzej mierze moga decydowaé o sukcesie
catego tancucha transportu intermodalnego. W Polsce nalezy korzysta¢ z do$wiadczen najlepszych w
tym zakresie praktyk w Europie.

Nalezy zatozyC, ze pomoc ze $rodkdw publicznych w zakresie specjalistycznego taboru kolejowego,
stuzagcego przewozom intermodalnym moze dotyczy¢ wsparcia zakupdw platform do kontenerow i
ewentualnie wagondw kieszeniowych. Szansg na rozwdj przyjaznych dla $rodowiska systeméw
transportu intermodalnego bedzie ich integracja z systemami i sieciami logistyki miedzynarodowej, ktéra
bedac dziatalnoscig bardziej dochodowg od prostej dziatalnosci przewozowej, dysponuje wiekszymi
mozliwo$ciami finansowania niezbednych inwestycji infrastrukturalnych.

4.5. Transport miejski jako element zintegrowanego systemu transportowego

Stan systemu transportowego w polskich miastach nie jest jednakowy. Wynika to z réznic wielkosci
miast, w poziomach motoryzacji, w jakosci infrastruktury technicznej, w zasadach organizacii
przewozow transportem publicznym, czy tez w stopniu przygotowania i realizacji polityk i programéw
rozwoju transportu. W funkcjonowaniu systemu transportowego w miastach, istotng role odgrywa
komunikacja zbiorowa. Zaklada sie, ze w perspektywie do 2030 roku bedzie ona skutecznie
konkurowata z transportem indywidualnym w przewozach pasazerskich.

Komisja Europejska wskazata najwazniejsze wytyczne dla ksztattowania miejskich systemoéw
transportowych'?. Sg nimi: * ptynne poruszanie sie w miastach; ¢ szczegdlna dbato$¢ o Srodowisko
naturalne; * stosowanie inteligentnego transportu miejskiego dla poprawienia sprawnosci dziatan
transportowych; ¢ dostepnos¢ transportu miejskiego; ¢ kreowanie bezpiecznego i niezawodnego
transportu miejskiego.

W Raporcie Polska 2030 zaznaczono konieczno$¢ m.in.: budowy obej$¢ miejscowosci, uspokojenia
ruchu na drogach przechodzacych przez mate miejscowos$ci oraz na przejazdach kolejowych; poprawy
warunkéw przejazdu dla ruchu tranzytowego i obstugi ruchu w obszarach metropolitalnych i duzych
miastach; dla przewozow pasazerskich w obszarze cigzenia duzych aglomeracji miejskich — wydzielone
zostaty tory i pary tordw na najbardziej obcigzonych odcinkach linii. W aglomeracjach miejskich, kolej
moze zapewni¢ najwiekszg zdolnoS¢ przewozowg sposrod wszystkich Srodkéw transportu,
zaspokajajac skutecznie masowe potrzeby przewozowe. Dalszy rozwdj aglomeracji miejskich
rozciggajacych sie w promieniu okoto 30-40 km od ich centrum, bedzie takze generowat rozwoj tego
systemu przewozowego. Doswiadczenia innych krajow pokazujg, ze obok odpowiedniej oferty
przestrzennej i czasowej, zasadnicze znaczenie w przewozach aglomeracyjnych ma zintegrowany
system taryfowy, umozliwiajacy komunikacje wszystkimi $rodkami transportu publicznego na podstawie
jednego biletu.

17 Zielona Ksiega , W kierunku nowej kultury mobilno$ci — KOM (2007) 551 oraz Komunikat ,Plan dziatari na rzecz mobilno&ci
miejskiej — COM (2009) 490.
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Z kolei, w zintegrowanej Krajowej Strategii Rozwoju Regionalnego podkreslono koniecznos¢ wspierania
rozwigzan integrujacych przestrzen funkcjonalnych obszardw miejskich m.in. w zakresie transportu
zbiorowego (infrastruktury, taboru i rozwigzan organizacyjnych). Integracja wewnetrznej przestrzeni
obszaru metropolitarnego moze nastapi¢ poprzez wprowadzenie odpowiednich regulacji prawnych i
organizacyjnych w zakresie integracji dostarczania réznych ustug publicznych oraz rozbudowe i
wprowadzenie usprawnien z zakresu multimodalnego transportu zbiorowego (obejmujacych rézne
srodki transportu i elementy infrastruktury, takie jak metro, kolej, tramwaj, inny transport publiczny,
lotniska, systemy kierowania ruchem, obiekty ,parkuj i jedz”). Ponadto, za najwazniejszy cel uznano
zwigkszanie liczby i udziatu pasazerdw korzystajgcych z transportu publicznego w najwigkszych
miastach i ich obszarach funkcjonalnych do 2020 roku, co ma na celu zredukowanie problemu
kongestii.

Majac na uwadze powyzsze, priorytetami SRT w zakresie transportu miejskiego sa;

a. przeksztatcenie sieci transportowej miasta w sprawny i funkcjonalny element infrastruktury
regionu i systemu transportowego kraju, zapewniajacy dogodne powigzania z innymi regionami
i Z europejskim systemem transportowym,

b. zorganizowanie sprawnego, zgodnego z oczekiwaniami mieszkancow przemieszczania 0sob
wewnatrz miasta i utatwienie przemieszczania do obszaréw zewnetrznych,

C. zorganizowanie sprawnego przemieszczania samochodoéw ciezarowych, w jak najmniejszym
stopniu zaktdcajacego ruch w miescie,

zapewnienie réwnowagi pomiedzy zdolno$cig transportu do stuzenia rozwojowi ekonomicznemu, a

poszanowaniem $rodowiska naturalnego i zachowaniem jako$ci zycia w przysztosci.
Dla osiggniecia powyzszych celow nalezy podja¢ nastepujace dziatania i inicjatywy:

e promowanie rozwigzan z zakresu integracji przestrzennej i funkcjonalnej podsystemow
transportowych;

e tworzenie warunkow do integracji roznych gatezi transportu, poprzez wdrazanie systemow
intermodalnych (wezty przesiadkowe, systemy "parkuj i jedz", itp.), wspdinych rozktadéw jazdy,
jednolitych systemow taryfowych, wprowadzenia biletu waznego na wszystkie $rodki transportu
u wszystkich przewoznikdéw w skali regiondw i kraju (biletu elektronicznego);

e zwigkszenie mozliwo$ci przewozdw kolejg na obszarach aglomeracii;

e modernizacje ukfadu drogowego w celu wyeliminowania ciezkiego ruchu towarowego oraz
przewozdéw masowych tadunkdw niebezpiecznych przez tereny intensywnego zainwestowania
miejskiego;

e promowanie innowacyjnych rozwigzan technicznych, np. poprzez zachecanie do rozwijania
systemdw zarzadzania ruchem, zapewniajgcych priorytet w ruchu $rodkom transportu
publicznego,

e tworzenie wymogow i zachet dla dostosowywania systeméw transportowych miast do potrzeb
niepetnosprawnych uzytkownikow przez odpowiednie przepisy oraz wspoffinansowanie
projektow.

Waznym dziataniem w zakresie transportu miejskiego jest wdrozenie ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym'8, ktéra weszta w zycie z dniem 1 marca 2011 roku.

18 Zob. szerzej, Dz.U. 22011 r. Nr 5, poz. 13
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Zadania administracji rzadowej bedq skoncentrowane na: ¢ Zzapewnieniu samorzadom miast
optymalnych warunkéw prawnych; ¢ udzielaniu wsparcia finansowego dla wybranych kierunkéw rozwoju
transportu miejskiego, w tym tez srodkéw pomocowych z funduszy europejskich; ¢ sprawowaniu funkcji
kontrolnych w kwestiach zarezerwowanych dla naczelnych i centralnych organéw witadzy; « udziat w
pracach na forum UE. Ponadto, administracja rzadowa ma za zadanie wyznacza¢ ogdlne ramy
dziatalno$ci transportu lokalnego, w obszarze ktorych podejmuje dziatania administracja samorzadowa.

4.6 Transeuropejskie sieci transportowe (TEN-T) w zintegrowanym systemie
transportowym Polski

Strategiczne planowanie rozwoju transportu w Polsce musi uwzglednia¢ kierunki dziatan i wytyczne
zawarte w Europejskiej Polityce Transportowej. Jednym z jej kluczowych elementow jest polityka
wyznaczajgca Transeuropejskg Sie¢ Transportowg (ang. Transeuropean Transport Network TEN-T).
Rozwdj sieci transeuropejskich ma stuzy¢ zwiekszeniu efektywnosci funkcjonowania wspélnego rynku,
zapewni¢ wewnetrzng spdjnos¢ gospodarczg Unii oraz umozliwi¢ obywatelom Wspdinoty, podmiotom
gospodarczym, regionalnym i lokalnym wspdlnotom petne czerpanie korzysci z jednolitego rynku
wewnetrznego. Jednocze$nie Polska, bedac od potowy 2004 roku petnoprawnym cztonkiem Unii
Europejskiej, aktywnie uczestniczy we wspottworzeniu tej polityki, majac obecnie wptyw na aktualny
proces rewizji sieci TEN-T' i kierunki jej dalszego rozwoju. W stosunku do wytycznych w sprawie
rewizji TEN-T, strona polska opowiedziata sie m.in. za tym, aby: « sie¢ TEN-T w jej przysztym ksztatcie
byta lepiej zintegrowana i interoperacyjna; « wdrazanie innowacyjnych rozwigzan nie odbywato sie
kosztem rozbudowy infrastruktury podstawowej, bez powstania ktérej optymalizacja przewozéw nie
bedzie mozliwa; * przyszte dziatania UE koncentrowaty sie na usuwaniu wcigz istniejacych waskich
gardet, zlokalizowanych w szczegolnosci na zewnetrznych i wewnetrznych granicach UE.

Ponadto strona polska zgtosita propozycje uzupetnienia sieci TEN-T na terenie Polski o
elementy infrastruktury transportowej, ktérych realizacja pozwoli na zwiekszenie dostepnosci
transportowej obszardw i o$rodkdw kraju o duzym potencjale ekonomicznym i demograficznym (gtéwny
cel SRT) oraz stworzenie do 2030 roku nowoczesnej i wydajnej infrastruktury transportowe;.

9 Do 2009 roku Polska nie uczestniczyta w procesie rewizji wytycznych UE w sprawie sieci TEN-T, poniewaz ostania
rewizja miata miejsce w latach przypadajacych na okres naszej akcesji do UE (2004-5) Zdefiniowane zostaty wowczas tzw.
osie transkontynentalne oraz lista 30 projektow priorytetowych na sieci TEN-T, z ktdrych 3 Iadowe i 1 morski dotyczg Polski
(aneks nr 3 do decyzji Parlamentu Europejskiego i Rady nr 884/2004, ). Na terytorium Polski sg nimi: Projekt priorytetowy
nr 23 - linia kolejowa E 65 na odcinku: Gdynia — Gdansk — Warszawa — Katowice — Zebrzydowice / Zwardon; Projekt
priorytetowy nr 25 - 0$ drogowa: Gdansk — Torun — £L8dz — Czestochowa — Katowice — Bielsko-Biata — Cieszyn / Zwardon;
Projekt priorytetowy nr 27 - linia kolejowa E 75 ,Rail Baltica” na odcinku Warszawa — Biatystok — Suwatki — Trakiszki.
Ponadto wszystkich paristw z dostepem do morza dotyczy takze projekt autostrad morskich (nr 21).
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Obecna sie¢ TEN-T zostata utworzona w oparciu 0 Paneuropejskie Korytarze Transportowe wraz z
wczes$niej zdefiniowang siecig jako uktad TINA, ktory po poszerzeniu UE w 2004 r. zostat uznany za
sie¢ TEN-T. Wedtug ustaleri Konferencji Ministrow Transportu (Kreta 1994, Helsinki 1997) przez
terytorium Polski przebiegaja cztery z dziesieciu Korytarzy Paneuropejskich. Sg to: Korytarz |
(Helsinki-Tallin-Ryga-/Kaliningrad-Gdansk/-Kowno—-Warszawa), korytarz Il (Berlin-Warszawa-Mirisk—
Moskwa-Nizny Nowgordd), korytarz Il (Berlin/Drezno-Wroctaw—Katowice—Krakdw—Lwow—Kijow) i
korytarz VI (Gdynia/ Gdansk-Warszawa—Katowice-Zylina/Ostrawa-Brno-Brzeclaw). Sie¢ TEN-T na
terytorium Polski obejmuje obecnie 4 816 km odcinkéw drog, 5106 km odcinkow linii kolejowych,
droge wodng Odry od uj$cia Nysy tuzyckiej do Zalewu Szczecinskiego i Battyku, droge wodng Wisty
od Tczewa do ujScia do Battyku, 8 portdw lotniczych (Warszawa—Okecie, Krakéw-Balice, Gdarsk-
Rebiechowo, Poznan-tawica, Wroctaw-Strachowice, Katowice—Pyrzowice, Szczecin—-Goleniéw,
Rzeszow-Jasionka) i 4 duze porty morskie (Gdarisk, Gdynia, Szczecin, Swinoujécie.

Mapa aktualnie obowiazujacej sieci TEN-T na tle korytarzy Paneuropejskich

TEN-T Corridors

Additional TEN-T Corridors

Planned TEN-T Cotridors
@D TEN Network

National Roads Network

v

Mapa 10. Sie¢ TEN-T i Paneuropejskie Korytarze Transportowe na obszarze Polski
Zr6dto: GDDKIA 2011
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Propozycje Ml dot. przyszlego ksztaltu drogowej sieci TEN-T

m—  Propozycje sieci bazowej TEN-T

w— Propozycje sieci kompleksowej TEN-T

Mapa 11. Sie¢ drogowa w polskiej propozycji rewizji sieci TEN-T
(Zréato: Departament Drog i Autostrad, Ministerstwo Infrastruktury).
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Propozycje Ml w zakresie kolejowej sieci TEN-T

Braniewo

PLRUs Skandawa Trakiszki
PL/RUS PLILT

£
&

Szczecin -
Gumience

PL/DE

Kunowice
PL/DE

Zgorzelec/

Wegliniec

PL/DE

A
Miedzylesie PL/CZ
Chalupki PL/CZ ,‘ Medyka PL/UA
Zebrzydowice PL/CZ

Zwardon PL/ISK  Muszyna PL/SK

mmmssm  Propozycje siec bazowej na istniejacej sieci TEHM-T
mmmm=  Propozycje sieci kompleksowe) na istniejgcej sieci TEM-T
B E® Propozycje nowych elementow sieci kompleksowej TEN-T

EmEp Propozycje nowy ch elementow sieci bazowej TEM-T

m m = Rorwaiany alternatywny przebieg projektu Rail Baltica

Mapa 12. Sie¢ kolejowa w polskiej propozycji rewizji sieci TEN-T
Zrodto: Departament Polityki Transportowej i Spraw Miedzynarodowych, Ministerstwo Infrastruktury
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TEN-T: L()tllifil{ll, Karlskrona
Porty, Autostrady

Ystad/ Trelleborg

Morskie, Drogi

® Koszalin
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Propozycje modyfikacji

Mapa 13. Infrastruktura wodna i lotnicza w polskiej propozycji rewizji sieci TEN-T
Zrodto: R. Matczak: Proces weryfikacji TEN-T dotychczasowy przebieg i dalsze kroki.
http://www.konwent.mazovia.pl/load.php?id=135
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5. WDRAZANIE NOWOCZESNYCH TECHNOLOGII W TRANSPORCIE

Zwigkszeniu efektywnos$ci gospodarki sprzyja nie tylko budowa i modernizacja infrastruktury
transportowej, ale rowniez zastosowanie nowoczesnych technologii w transporcie, wykorzystywanych
obecnie w bardzo niewielkim zakresie. Odpowiedni poziom elementow infrastruktury transportowej
(drogi, koleje, lotniska, porty, terminale transportowe oraz $rédlgdowe drogi wodne) sprzyja naptywowi
kapitatu zagranicznego i wymianie migdzynarodowej, zwiekszajac atrakcyjno$¢ inwestycyjng gospodarki
oraz konkurencyjno$¢ w miedzynarodowych kontaktach handlowych. Dobrze rozwinieta infrastruktura
wptywa réwniez na warunki prowadzenia dziatalnosci gospodarczej. Obecne braki w tym zakresie
hamujg rozwoj przedsigbiorczosci oraz negatywnie wptywajg na wykorzystanie potencjatu regionow,
zwlaszcza peryferyjnych. W krajach wysoko rozwinietych innowacje i nowoczesne technologie sg w
ostatnich latach wdrazane z duzg determinacjq i intensywno$cia. W Polsce w perspektywie do 2030 r.
nastapig réwniez przeksztatcenia technologiczne catego sektora TSL.

5.1. Procesy innowacyjne we wspoétczesnym transporcie

Innowacje sq waznym czynnikiem zwigkszania spdjnosci terytorialnej oraz rozwoju przestrzennego Unii
Europejskiej i Polski, ktore nalezy ksztattowaC za pomocg nowej generacji systemow transportowo-
logistycznych, zlozonych ze srodkéw energooszczednych, czystych ekologicznie, sterowanych
inteligentnymi instrumentami i procedurami, przyjaznych cztowiekowi, bezpiecznych, zwartych
przestrzennie i 0szczednych pod wzgledem zajmowanego terenu.

Sektor transportu i logistyki cechuje duza sita ,ssania” innowacji , co wynika z naturalnego znaczacego
na nie zapotrzebowania, powodowanego istnieniem pewnych wad wrodzonych we wszystkich rodzajach
transportu i wszystkich systemach transportowych. Wieloletnie obserwacje pozwalajg zidentyfikowaé
stabe elementy systemdw transportowych, wymagajace dziatan innowacyjnych. Potrzeba tworzenia i
wdrazania innowacji w transporcie wynika z wcigz niskiej sprawnosci wielu jego elementéw
technicznych i wystepujgcych wnim procesow, co powoduje niezadowalajaca wydajnosc,
przepustowo$¢ i niezawodno$¢, powstawanie strat czasu i $rodkow oraz zawyzanie kosztow
dziatalno$ci. Motywem poszukiwania nowych rozwigzan w transporcie jest takze konieczno$¢ poprawy
jego relacji z otoczeniem, przez zwigkszenie dostepnosci przestrzennej i czasowej, podniesienie jakosci
ustug i zmniejszenie ucigzliwosci ekologiczne;.

O sukcesach innowacyjnych decyduje powszechne wspdidziatanie decydentow politycznych,
administracji samorzadowej, przedsiebiorcéw, konsumentéw i organizacji spotecznych. Konieczne jest
intensywne ksztattowanie proinnowacyjnej mentalno$ci spoteczeristwa i $Swiata biznesu poprzez
prezentowanie waloréw konkretnych, innowacyjnych koncepcji, produktéw, prototypdw i systeméw.
Dzieki wigkszym zasobom zaawansowanej wiedzy innowacyjnej, podmioty odpowiedzialne za sektor
transportowo-logistyczny mogq skuteczniej siega¢ po niekonwencjonalne rozwigzania, a jednoczesnie
poczuwa¢ sie do inicjowania prac stuzacych tworzeniu nowej generacji systemow transportowo-
logistycznych.

Procesom innowacyjnym w transporcie z jednej strony sprzyja szereg pozytywnych czynnikdw, z drugiej
strony — napotykajg one na powazne bariery i niosg ze sobg duze ryzyko niepowodzenia. Do czynnikéw
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sprzyjajacym innowacjom nalezy zaliczy¢: ¢ silny Swiatowy potencjat naukowy, pracujacy na rzecz
transportu; * dojrzatg sfere technologiczng i przemystowa zaopatrujgca transport; * rosngca dostepnosé
nowych materiatdw i nanotechnologii przydatnych w transporcie; ¢ pojawienie si¢ wielu technologii
przetomowych (nowej generacji akumulatory duzej pojemnosci, nowe hydrogeny do ogniw paliwowych,
geomateriaty dla budownictwa transportowego, itd.); * udane aplikacje informatyczne i informacyjne dla
transportu i logistyki. Czynnikami hamujacymi procesy innowacyjne z kolei sg: *wrogo$¢ lobby
naftowego wobec innowacji w sferze napedow; ¢ konserwatyzm i sceptycyzm technologiczny wielu
spoteczno$ci i politykéw transportowych; « duze ryzyko i kapitatochtonno$¢ wdrazania innowacji w
transporcie; ¢ nagromadzenie duzego majatku tradycyjnych form transportu, bedacych jeszcze w
dobrym stanie technicznym i zal porzucenia go; * trwajgca wcigz nadzieja na odkrycia nowych zasobdw
ropy naftowe;.

Ogdlnymi symptomami przetomu technologicznego we wspdtczesnym transporcie sg nastepujace
Zjawiska:

1. Zastepowanie silnikow spalinowych alternatywnymi technikami napedu (elektrycznym, wodorowym,
hybrydowym, na sprezone powietrze);

2. Ewolucja konstrukcji Srodkéw transportu wedtug koncepcji pojazdu czystego ekologicznie
| przyjaznego cztowiekowi;

3. Upowszechnienie nanomateriattw w przemysle Srodkow transportu i  budownictwie
infrastrukturalnym, nowoczesny recykling i utylizacja ucigzliwych odpadow;

4. Elektronizacja monitorowania i sterowania ruchem oraz kontroli bezpieczenstwa ruchu i przewozow;

5. Przechodzenie od logistyki 3PL do 4PL i 5PL z naciskiem na systemowg optymalizacje taricuchow
dostaw i minimalizacje popytu na transport.

W ostatnich latach na $wiecie powstato wiele innowacji majacych uniwersalne zastosowanie we
wszystkich rodzajach transportu lub pomyslanych gtéwnie dla gatezi transportu (najczesciej
drogowego). Innowacyjnymi rozwigzaniami znajdujacymi powszechne zastosowanie w transporcie sa;

1. Inteligentne narzedzia zarzadzania systemami transportowymi (optaty kongestyjne, kompleksowe
zarzadzanie systemem autobusowym, automatyczny nadzor nad ruchem drogowym);

2. Rozwigzania neutralizujgce transport pod wzgledem emisji tlenkow wegla (ciezardéwki Euro 5, lekkie

aluminiowe pojazdy drogowe itp.);

Alternatywne paliwa i zrédta energii (np. pojazdy elektryczne);

4. Innowacyjne koncepcje obnizki kosztéw transportu (nawigacja satelitarna stuzaca optymalizacii
wykorzystania infrastruktury transportowej, automatyczna lokalizacja niewykorzystanych mozliwosci
pojazdéw);

5. Innowacyjne koncepcje logistyki miejskiej (lokalne miejsca wysadzania/odbierania pasazeréw,
punkty scentralizowanej dystrybucji miejskiej i centra logistyczne, logistyka budowlana, strefy
ochrony $rodowiska);

6. Nowe strategie ksztattowania ruchliwosci spoteczenstwa (dostepnos¢ informacji o podrézy,
zintegrowana taryfa, dzielenie sie samochodem i rowerem, obszary zamieszkania bez dostepu dla
samochoddw);

7. Innowacje podnoszace poziom jako$ci zycia (obszary, w ktdrych mozna przemieszczac sie
wylgcznie pieszo, dni bez samochodu, super-szybki tranzyt autobusem).

w
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5.2. Innowacje mozliwe do wdrozenia w polskiej infrastrukturze transportowej

W polskich realiach gospodarczych bardzo duze znaczenie bedzie miato zastosowanie w budownictwie
infrastrukturalnym nowych materiatéw i technologii budowy, sprzyjajacych przyspieszeniu prac
budowlanych, zwiekszeniu trwatosci i funkcjonalnoSci infrastruktury oraz wigkszej symbiozie
budownictwa infrastrukturalnego ze $rodowiskiem naturalnym.

Wprawdzie w blizszej przysztosci nie nastapi w tym zakresie zasadnicza rewolucja technologiczna, czyli
asfalt oraz beton pozostang podstawowym budulcem drég, a skalny balast i stalowe szyny pozostang
zasadniczymi elementami torowisk kolejowych i tramwajowych, ale w sktad tej infrastruktury bedzie
wchodzito coraz wigce] materiatow nowej generacji. Wykorzystanie innowacyjnych rozwigzan w tym
zakresie ma nastepujace uzasadnienie: poprawa jakosci, trwato$ci i bezpieczenstwa infrastruktury oraz
wykorzystanie trudnych do zagospodarowania odpadéw. Innowacje materiatowe w budownictwie
drogowym polegajg na stosowaniu materiatow alternatywnych i dodatkowych materiatow
uszlachetniajgcych asfalt, beton i fundament drogi. Naturalne deficytowe kruszywa wysokiej jakosci
mozna zastapi¢ kruszywem z zuzli paleniskowych (piaskiem Zzuzlowym) i mieszankami betonowymi
popiotowo-zuzlowymi. Opracowywane sg i wdrazane innowacyjne rozwigzania oraz technologie
wykorzystujace materiaty budowlane o wysokiej wytrzymatosci i trwato$ci. W tym celu wykorzystuje sie
nanotechnologie, mikrotechnologie czy biotechnologie, pozwalajace modyfikowaé strukture materiatow.
Duzg uzytecznos¢ znalazty niektore nowe materiaty w zakresie poprawy bezpieczenstwa drogowego.
Dzieki nim sg tworzone innowacyjne nawierzchnie drogowe (antypo$lizgowe, podgrzewane,
pochtaniajgce hatas, 0 wzmocnionej wytrzymatosSci).

Na przetomowe technologie wcigz jeszcze czeka polski system przewozow intermodalnych. Istniejgce
dotychczas rozwigzania majg niewiele wspdlnego z rzeczywistg intermodalno$cia, rozumiang jako
zdolno$¢ do ptynnego poruszania sie danego $rodka transportu w rdznych srodowiskach drogi (kotowej,
szynowej, wodnej). W kierunku tak rozumianej intermodalnosci idzie koncepcja DMV - pojazdéw
drogowo-szynowych. Tworzone innowacyjne rozwigzania migdzygateziowe (intermodalne) bedq
wykorzystywane dla eliminacji lub zmniejszenia defektéw i stabych stron tradycyjnych systeméw
transportu kombinowanego i intermodalnego. W ogdlnym ujeciu obejmujg one tworzenie nowych
technologii dziatania $rodkow transportu, nowe techniki przetadunku jednostek fadunkowych, nowe
koncepcje konstrukcyjne jednostek tadunkowych i nowe techniki komunikacji miedzy podmiotami
tancuchdw przewozow intermodalnych.

Innowacje bedg wdrazane pod katem dostosowania linii i terminali kolejowych do potrzeb tych nowych
rozwigzan. Najbardziej obiecujgcym obszarem innowacji sg terminale kolejowe, ktdre majg znaczng
zdolno$¢ absorpcyjng systemdw informacyjnych i informatycznych, pozwalajacg na skrécenie operacii i
obnizenie ich kosztow.

Rozw¢j floty samochodéw o napedzie elektrycznym i wodorowym pocigga za sobg koniecznos¢
stworzenia od podstaw na terenie catego kraju sieci stacji tadowania lub wymiany baterii elektrycznych
oraz sieci tankowania wodoru. W wielu krajach wysoko rozwinigtych sieci takie zaczeto juz tworzy¢ przy
znacznym wsparciu finansowym i fiskalnym witadz publicznych i angazuje sie w to coraz wiecej firm
specjalizujgcych sie w jej budowie.
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Kluczowym instrumentem modernizacji zarzadzania systemem transportowym jest wykorzystanie
potencjatu inteligentnych systemow transportowych. Na potrzeby stworzenia interoperacyjnego systemu
konieczne jest przygotowanie opracowania dotyczacego funkcjonowania i wdrazania inteligentnych
systemow transportowych w Polsce.

5.3. Transfer do Polski nowych technologii przewozowych

Nadazanie za Swiatowymi trendami w zakresie technologii przewozowych jest jednym z elementow
polityki innowacyjnej panstwa, ktdra ma istotne reperkusje dla polityki transportowej. Gtéwny wysitek
koncepcyjny i finansowy muszg w tym zakresie ponosi¢ przedsiebiorstwa transportowe i inni
uzytkownicy srodkdw transportu, a panstwo bedzie tworzyto sprzyjajace uwarunkowania prawne,
podatkowe, proceduralne i informacyjne.

Najwiekszy przetom technologiczny czeka uzytkownikow pojazdow samochodowych. Perspektywa
wyczerpywania sie Swiatowych zasobow ropy naftowej sprawia, ze masowo beda wprowadzane do
eksploatacji udane modele samochodéw elektrycznych lub napedzanych ogniwami paliwowymi.

Transport kolejowy jest stosunkowo mato podatny na tworzenie technologii przetomowych, gdyz
specyfika drogi szynowej jest tak oporna na zmiany, ze zastgpienie jej czym$ innym oznaczatoby kres
istnienia tej formy transportu. Gtéwne trendy innowacyjne w zakresie towarowych systeméw kolejowych,
to dwa z pozoru sprzeczne kierunki zmian: z jednej strony dazy sie do obnizki kosztow jednostkowych
poprzez rozwoj technologii przewozow pociggami o duzej masie, z drugiej strony probuje sie zwigkszac
dostepnos¢ przestrzenng ustug kolejowych poprzez zastosowanie lekkich pojazdéw szynowych
wymagajacych torowisk tariszych w budowie i utrzymaniu. W Polsce gtowny przetom technologiczny
dokona sie¢ poprzez wdrozenie technologii pasazerskich kolei duzych predkos$ci, ktéra powinna by¢
skojarzona z systemem nocnych ustug logistyki ekspresowej, wykorzystujacej na liniach duzych
predkosci lekki i szybki tabor towarowy.

Perspektywiczny, pozytywny charakter majg nastepujace kierunki kreowania nowej organizacji i

nowych technologii transportu miejskiego w Polsce:

- radykalne przestawienie ruchu miejskiego na transport zbiorowy przez reorganizacje i przebudowe
urbanistyczng dzielnic miast,

- czyste ekologicznie pojazdy miejskie (naped elektryczny, gazowy, wodorowy, hybrydowy, na
sprezone powietrze),

- systemy automatycznych pojazdéw miejskich typu PRT (ang. Personal Rapid Transit), bedacych
specyficznymi  zindywidualizowanymi pojazdami poruszajacymi sie po wiasnych drogach
oddzielonych wielopoziomowo od tradycyjnych ulic,

- tworzenie stref o niskiej emisji spalin (ang. The Low Emission Zone - LEZ) o zaostrzonym rezimie
wjazdu i parkowania pojazdéw spalinowych,

- ustugi wspdtuzytkowania transportu indywidualnego w miastach,
- systemy zamawianych przewozow mikrobusowych i inne.
W lotnictwie cywilnym procesy innowacyjne obejmuja;

zmiany w konstrukcji i napedzie samolotow,
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tworzenie zaawansowanej techniki nawigacyjne;j,

rozwoj lotniczych aplikacji informatycznych i satelitarnych,

nowej generacji lotniska i ladowiska.

Wsrdd obserwowanych trendéw innowacyjnych w tej gatezi, jako najwazniejsze i najbardziej przydatne

do zastosowania w Polsce mozna wymieni¢: konstrukcje samolotow przyjaznych dla $rodowiska o

niskiej emisji hatasu oraz CO- i technologie zautomatyzowanego, bezpiecznego sterowania ruchem

lotniczym (ATS).

Najbardziej obiecujace innowacje w transporcie morskim, ktorych zastosowanie w Polsce nalezy bra¢

pod uwage wspotczesnie obejmuja;

- szybkie statki pasazerskie (ang. HSC - High Speed Craft) o predkosci 35-45 weztdw i superszybkie
statki kontenerowe (ang. Super High Speed Container Ship - HTH) o predko$ci nawet powyzej 50
weztow, przydatne w aktywizacji turystyki nadmorskiej i polskiej wspotpracy gospodarczej w
Regionie Battyku;

- zaawansowane systemy bezpieczenstwa zeglugi morskiej (Automatyczne Systemy Identyfikacji —
ang. AIS—ang. Automatic Identification Systems, systemy ostrzegawcze o zagrozeniu dla statku i

systemy dalekodystansowego monitorowania - ang. Ship Security Alert Systems and Long-Range
Tracking — SSAS), istotne dla bezpieczenstwa na polskich statkach;

- przyjazne dla S$rodowiska statki napedzane sprezonym gazem ziemnym, niezbedne do
wprowadzenia realnej poprawy stanu srodowiska nadmorskiego;

- zautomatyzowane technologie kontenerow w portach (ang. Automated Container Handling
Technology), niezbedne dla utrzymania na zadowalajacym poziomie konkurencyjnosci polskich
terminali kontenerowych w Gdyni, Gdansku i Swinoujsciu;

- nowej generacji kontenery, w tym kontenery sktadane (ang. Foldable Container) przydatne
w przewozach pustych jednostek i pozwalajgce na obnizke kosztéw eksploatacji statkdw
kontenerowych.

W Zegludze $rédigdowej, mimo istniejacych ograniczen naturalnych, procesy innowacyjne majq takze
miejsce i dajg pozytywne efekty. W Polsce na uwage zastugujq nastepujace innowacje: « koncepcje
nowej generacji statkbw Srddlagdowych (w tym  kontenerowych statkow  $rédlgdowych
energooszczednych i czystych pod wzgledem ekologicznym, statkéw typu ro/ro katamaran, statkow
przystosowanych do zeglugi na ptytkich drogach wodnych typu INBAT); « technologie zapewniajace
przeniesienie tadunkéw z transportu samochodowego do wodnego $rodlgdowego (zautomatyzowane
terminale wodne $rodlgdowe); * nowoczesne systemy i technologie informacji rzecznej (ang. River
Information Services — RIS); « technologie zeglugi Srodladowej, wydtuzajace okres nawigacji w
warunkach zimowych.

5.4. Przysztos$¢ inteligentnych systemoéw transportowych (ITS) w Polsce

W rozwoju w Polsce ITS nalezy widzie¢ mozliwos¢ znacznie efektywniejszego, bardziej ekonomicznego
i bezpieczniejszego wykorzystania juz istniejgcej infrastruktury, pozwalajacego skuteczniej wspomagac i
chroni¢ uzytkownikéw transportu, redukowa¢ negatywne oddziatywania na Srodowisko, ksztattowac
dalszy rozwoj branzy transportowej z uwzglednieniem wspdiczesnych trendéw i mozliwosci
informatyzacyjnych.

Wsrdd systemdw wykorzystywanych przez ITS, szczegoing role odgrywajg satelitarne systemy
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pozycjonowania, w szczegolno$ci w potgczeniu z systemami informacji przestrzennej i w oparciu
0 mapy cyfrowe. Powszechne juz stosowane pozycjonowanie w oparciu 0 system GPS w niedalekigj
przysztosci zostanie oparte na nowoczes$niejszym i precyzyjniejszym europejskim systemie Galileo.

Szacuije sie, ze wprowadzanie rozwigzan telematycznych w transporcie moze przynie$c20:

- poprawe bezpieczenstwa o ok. 30 - 40%;
- zmniejszenie zanieczyszczen $rodowiska ok. 10%;

- zwiekszenie efektywno$ci dziatania transportu o ok. 20% (kosztow zarzadzania taborem drogowym,
kosztéw utrzymania i renowacji nawierzchni, zuzycia paliwa itp.);

- lepsze wykorzystanie infrastruktury (np. 20 — 25% zwiekszenie przepustowosci ulic);

- utatwienie, a nawet umozliwienie integracji roznych rodzajow transportu oraz potgczenia z innymi
systemami (granice, bezpieczenstwo publiczne) z usprawnieniem ich dziatania;

- zwiekszenie ogolnogospodarczych korzysci poszczegdlnych krajow i regionow.

Pilnymi zadaniami w zakresie rozwoju telematycznej infrastruktury w Polsce s3g: ¢ rozbudowa

i unowoczes$nianie urzadzen do pozyskiwania i dystrybucji danych o stanie i wykorzystaniu infrastruktury

transportowej oraz danych o stanie poboczy i $rodowiska, ¢ dalszy rozwoj iloSciowy i jakoSciowy

systemow zarzadzania i sterowania ruchem, ¢ wprowadzanie systemow zwigkszania bezpieczenstwa

ruchu, w tym systemdw wymuszania przestrzegania przepisow, ¢ zarzadzanie i sterowanie ruchem

miejskim i na drogach pozamiejskich, z uwzglednieniem systemu elektronicznego poboru optat,

mogacego wptywa¢ na ptynno$¢ ruchu i efektywno$¢ transportu drogowego, ¢ zarzadzanie ruchem

transgranicznym, * Swiadczenie innowacyjnych ustug informacyjnych, « rozwdj zintegrowanego systemu

zarzadzania wypadkami.

Wykorzystanie inteligentnych systeméw transportowych znajduje najwigksze perspektywy w obszarze
transportu drogowego. Potencjat mozliwych zastosowan jest tu ogromny - od poboru optat za
korzystanie z infrastruktury drogowej, poprzez systemy wspierajace zarzadzanie i bezpieczenstwo
ruchu drogowego, do wszechstronnej, powszechnej informacji dla podrézujacych. Pozostate, liczace sie
poza-drogowe gatezie transportu, ze wzgledu na swa specyfike (aktywno$¢ miedzynarodowa), juz
zostaty w zasadniczy sposob zinformatyzowane. Obecnie podejmowane dziatania majg na celu ich
unowoczesnienie i zapewnienie im wewngtrznej interoperacyjnosci w wymiarze europejskim (dotyczy to
gtéwnie systemow takich jak ERTMS - transport kolejowy, SESAR - transport lotniczy, VTS — transport
morski). W transporcie drogowym uporzadkowany proces informatyzacji dziatalnosci zarzadzania
dopiero sie rozpoczat. Gtownym obszarem zastosowan ITS powinien by¢ transport drogowy, stanowigcy
najbardziej zrdéznicowany i powszechny system transportowy, ale takze pozostate gatezie transportu i
powigzania pomiedzy poszczegolnymi formami transportu. Wdrozenie rozwigzan ITS na drogach w
oczywisty sposob usprawni zarzadzanie infrastrukturg i ruchem drogowym, poprawi bezpieczefstwo
ruchu drogowego oraz bedzie dostarcza¢ uzytkownikom infrastruktury drogowej niezbednych informacjj,
w tym m.in. o miejscach parkingowych, o utrudnieniach drogowych, o warunkach atmosferycznych itd.
Skoordynowane wdrozenie ITS bedzie decydujacym horyzontalnym czynnikiem, ktory umozliwi
integracje systemu transportowego (kraju badz regionu), a dzieki temu znaczaco poprawi
skutecznos¢ i efektywnosé.

20 K. B. Wydro: Koncepcja rozwoju inteligentnych systeméw transportowych i sposéb ich ujecia w opracowywanej strategii
rozwoju transportu. Warszawa, pazdziernik 2010 (ekspertyza dla Ministerstwa Infrastruktury).
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6. BEZPIECZENSTWO W TRANSPORCIE

6.1 Bezpieczenstwo drogowe

Konieczna jest poprawa stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego, oparta na edukacji uzytkownikow
ruchu, regulacjach prawnych w zakresie przepiséw ruchu, rozwoju bezpiecznych form infrastruktury,
sprawnym zarzadzaniu ruchem z wykorzystaniem wydajnych technologii (w szczegoélnosci ITS) na
innych instrumentach. W pierwszej kolejnosci srodki te powinny mie¢ odniesienie do drog o duzych
strumieniach ruchu (tam gdzie $redniodobowy ruch przekracza 15 tys. pojazdow.)

Ze wszystkich gatezi transportu najbardziej niebezpiecznym i kosztownym  spofecznie,
a jednocze$nie najszerzej uzywanym w przewozach pasazerskich jest transport drogowy (wypadki
drogowe stanowig ok. 95% wszystkich wypadkow w transporcie). Dlatego tez bezpieczenstwo na
drogach jest priorytetem w tym zakresie. Jego poprawa wymaga postawienia ambitnego celu
zmniejszenia liczby zabitych o potowe do 2020 roku - zgodnie z wytycznymi IV Europejskiego
Programu Dziatan na rzecz Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (BRD), ogtoszonego przez Komisje
Europejska oraz ich dalszej redukciji o 50 procent do 2030 r. w stosunku do roku 2020.

Na liczbe i skutki wypadkow drogowych majg wptyw trzy czynniki: cztowiek, pojazd i droga, sposrod
ktérych, to wlasnie cztowiek pozostaje gtownym ich sprawca. Statystyka wskazuje, ze zly stan
techniczny pojazdu (podobnie jak drogi) jest przyczyng bardzo niewielkiej liczby wypadkdw (ponizej 1%
ogotu wypadkow). Poza czynnikami obiektywnymi, wynikajacymi ze stanu infrastruktury, szereg
przyczyn nadmiernej wypadkowosci lezy zatem w organizacji ruchu i postawach uczestnikow transportu
drogowego?!. Dlatego tez dziatania zmierzajgce w kierunku poprawy bezpieczenstwa bedg
koncentrowac sig na:

e dziataniach prewencyjno-kontrolnych, przyczyniajacych sie do zmniejszenia liczby przekroczen
dopuszczalnej predkosci o 50%, zmniejszenia liczby nietrzezwych kierowcow i prowadzacych
pojazdy pod wptywem narkotykdéw jak rowniez zwiekszenia wskaznika stosowania pasow
bezpieczenstwa do poziomu 95%;

e uspokajaniu ruchu na drogach przechodzacych przez miasta i mate miejscowosci (m.in.
poprzez budowe obwodnic) oraz przebudowe miejsc niebezpiecznych ;

e wykorzystywaniu nowoczesnych rozwigzan technologicznych, ktére m.in. dzigki systemowi
wykrywania wypadkéw i nadzorowania ruchu mogg udziela¢ informacji uzytkownikom drég w
czasie rzeczywistym;

e edukacji dzieci w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego;

e przygotowaniu zintegrowanego systemu innowacyjnych szkoleri kierowcow w zakresie
bezpieczenstwa ruchu drogowego i wprowadzeniu obowigzku tych szkolen dla kierowcéw;

e wprowadzeniu bardziej restrykcyjnych kar za nieprzestrzeganie przepiséw ruchu drogowego
i konsekwentnym ich egzekwowaniu (np. wysokie grzywny czy kilkuletnia utrata prawa jazdy,

21 . , . . . . .
Stan bezpieczenstwa ruchu drogowego, dziatania realizowane w tym zakresie w 2009 r., oraz rekomendacje
na rok 2010 - sprawozdanie, Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, Warszawa, marzec 2010
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ktore pozniej bardzo trudno odzyska). Mandaty powinny stanowi¢ powazne zrodio
finansowania przedsiewzie¢, zmierzajacych do poprawy bezpieczenstwa.

ksztattowanie bezpiecznych postaw uczestnikow ruchu drogowego, ochrona pieszych, dzieci i
rowerzystoéw

budowa i utrzymanie bezpiecznej infrastruktury drogowej w oparciu o nowy projekt Europejskiego
Programu Dziatan w zakresie BRD na lata 2011-2020 oraz wykorzystanie doswiadczen krajow, ktore
osiggajq najwieksze sukcesy w tej dziedzinie2.

Wykorzystanie ITS w ruchu drogowym moze przyczyni¢ sie do zmniejszenia liczby ofiar o 30-40%.
Poprawe bezpieczenstwa uzyskuje sie dzieki rozwojowi ustug, pozwalajgcych na szybkie
przeprowadzanie akcji ratowniczych dzieki danym lokalizacyjnym, integracji i koordynacji akcji
ratowniczych, zapobieganiu rozprzestrzenianiu sie katastrof i ich skutkéw, a takze ulepszeniu metod
zarzadzania kryzysowego. Wazna pod tym wzgledem jest szansa udoskonalenia systeméw
monitorujgcych, ukierunkowanych na stymulowanie przestrzegania przepisow oraz zabezpieczenia
przeciwwypadkowe w tym antyterrorystyczne.

6.2. Bezpieczenstwo kolejowe

Podstawowymi czynnikami wptywajacymi na stan bezpieczenstwa ruchu kolejowego sg: ¢ stan
techniczny infrastruktury kolejowej, » stan techniczny taboru kolejowego, e funkcjonowanie przejazdéw
kolejowych. W transporcie kolejowym powazniejsze wypadki pociggajace za sobg ofiary wsrdd
pasazerow sq tak rzadkie, ze nie ustala sie programéw poprawy bezpieczenstwa, odnoszacych sie do
obnizki wskaznikow wypadkowosci. Niemniej oczekuje sie, ze dtugookresowy trend liczby ofiar powinien
sie obnizac.

Jesli wzigé pod uwage catkowitg liczbe ofiar wypadkdéw zwigzanych z transportem kolejowym, to
szczegdlna uwaga musi by¢ zwrdcona na ich najliczniejszg grupe, spowodowang przez wypadki na
przejazdach kolejowych (stanowigce okoto 70% ogdtu wypadkdw kolejowych). W Polsce co roku zdarza
sie 250-300 tego typu wypadkéw, w ktorych ginie $rednio okoto 40 oséb (sg to prawie wytgcznie
uzytkownicy samochodéw osobowych, w 98% bedacy sprawcami tych wypadkéw). Poprawa
bezpieczenstwa ruchu na przejazdach kolejowych wymaga podjecia m. in. nastepujacych dziatan: e
obserwacji (w tym filmowania) przejazdéw, na ktérych nagminnie dochodzi do naruszania przepisow, ¢
oznaczania szczegolnie niebezpiecznych przejazdow kolejowych tablicami informacyjnymi, e
intensywniejszej modernizacji tych przejazdéw, ¢ w miare mozliwosci likwidacji skrzyzowan
jednopoziomowych na rzecz skrzyzowan dwupoziomowych (wiaduktow i tuneli).

Szczegolne znaczenie dla maksymalnej poprawy bezpieczenistwa ma dobor kolejnosci eliminacii
przejazdow. W pierwszej kolejnosci powinny by¢ likwidowane przejazdy, na ktorych nastapit znaczacy
wzrost potokéw ruchu kotowego i szynowego a takze przejazdy o niekorzystnej proporcji czasu
zamkniecia do otwarcia ruchu na drodze kotowej (szczegdlnie w obszarach zurbanizowanych), jak

?? ograniczanie ryzyka zderzer czotowych, m.in. poprzez rozdzielanie przeciwleglych paséw ruchu (np. budowa drog
jednokierunkowych lub, jak ma to miejsce w Szwecji, zastosowanie w tym celu stalowej liny, ktéra ze wzgledu na swq
elastyczno$¢ pochtania energie kinetyczng i dzigki temu zapobiega zepchnigciu pojazdu na pobocze)
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rowniez wystepujace na drogach wyzszej kategorii oraz wszedzie tam, gdzie wystapity inne okolicznosci
powodujace istotny wzrost ryzyka zaistnienia wypadku. Z uwagi na fakt, ze przejazd kolejowo-drogowy
jest miejscem przeciecia drég komunikacyjnych nalezacych do dwdch zarzadcow, niezbedna jest pilna
zmiana sposobu finansowania dziatan inwestycyjnych, obejmujacych zaréwno koszty budowy
skrzyzowan wielopoziomowych, jak i koszty modernizacji przejazdow oraz zmiany sposobu ich
zabezpieczenia.

Innym rodzajem wypadkdéw w transporcie kolejowym sg incydenty majace miejsce w zwigzku
z przewozem tadunkdw niebezpiecznych. Rocznie na liniach kolejowych w Polsce przewozonych jest
okoto 20 min ton towardéw niebezpiecznych i odnotowuje sie 35-45 zdarzen bez powaznych skutkow
z taborem zatadowanym towarami niebezpiecznymi. Wedtug opinii Urzedu Transportu Kolejowego
(UTK) stan bezpieczenstwa tych przewozdw mozna oceni¢ jako zadowalajacy.

6.3. Bezpieczenstwo lotnicze

Wedtug opinii ULC, nie powstat na Swiecie system, ktory bytby w stanie w petni chroni¢ organizacje
lotnicze przed zaistnieniem zdarzenia lotniczego. Przy systematycznym wzroscie liczby operacii
lotniczych istnieje ryzyko wzrostu liczby wypadkdw. Wazne jest, by istniat skuteczny system stymulujacy
poprawe bezpieczenstwa cywilnego lotnictwa. Wypadek lotniczy powstaje wowczas, gdy wystapi wiele
negatywnych czynnikdw, tkwigcych w systemie lub wystepujacych doraznie w okreSlonym czasie
i miejscu. Istotna jest Swiadomo$¢, ze wazne sg wszystkie elementy funkcjonowania komunikacii
lotniczej takie jak:e wtasciwy dobdr, przygotowanie i szkolenie zatdg lotniczych, e warunki, w jakich jest
realizowane zadanie lotnicze, jego zabezpieczenie, wykorzystywany sprzet, jego niezawodno$¢ i
przystosowanie do mozliwosci czlowieka, e procedury lotnicze oraz wiele innych czynnikéw
wchodzacych w sktad szeroko pojetego zarzadzania lotnictwem.

Polska musi w przysziosci stosowac znacznie bardziej doskonaty system zarzadzania i monitorowania
bezpieczenstwem ruchu lotniczego w powietrznym obszarze kraju, niz ten stosowany obecnie.
Zadaniem tego systemu miatoby by¢ miedzy innymi unikniecie takiej liczby nieszcze$liwych wypadkdw,
jakie miaty miejsce w latach 2007-2010 w catym polskim lotnictwie, gtdwnie pozakomunikacyjnym. W
minionej dekadzie w naszym kraju nie bylo zadnego powaznego wypadku z ofiarami w lotach
regularnych i czarterowych. Zdarzaty sie jedynie usterki techniczne i incydenty, ktore powodowaty
zaktocenia w rozktadzie lotéw oraz generowaty dodatkowe koszty zwigzane z naprawami.

Nowy system, czyli Krajowy Program Bezpieczenstwa — KPB (ang. State Safety Programme — SSP),
sktada sie z trzech elementdw takich jak: * polityka i cele bezpieczenstwa panstwa, * krajowy system
zarzadzania ryzykiem oraz ¢ zapewnienie bezpieczenstwa. PrzejScie na system KPB powinno
odzwierciedla¢ sie poprzez zmiane regulacji prawnych w celu ich uzupetnienia zgodnie z podejsciem
opartym na wynikach przeprowadzonych analiz. Powinno to znalez¢ odzwierciedlenie réwniez w
zmianie typow wskaznikow bezpieczenstwa z tzw. reaktywnych w kierunku proaktywnych.
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6.4. Bezpieczenstwo w transporcie wodnym

6.4.1. Bezpieczenstwo w transporcie morskim

Podstawowymi elemantami decydujacymi o bezpieczenstwie transportu morskiego sa: * stan techniczny
statkow morskich; + monitorowanie ruchu statkdw morskich; « kwalifikacje zawodowe zatdg statkow
morskich.

W celu podniesienia bezpieczenstwa oraz zapobiegania wypadkom statkow oraz na statkach,
powstanie Krajowy System Bezpieczenstwa Morskiego, obejmujacy cate polskie wybrzeze, pozwalajac
na monitoring i kontrole ruchu statkdw na polskich obszarach morskich. W sktad systemu wchodzi: «
System Nadzoru i Monitorowania Bezpieczenstwa Ruchu Morskiego (SMRM); « Krajowa Sie¢ Stacii
Bazowych Systemu Automatycznej Identyfikacji Statkéw (AIS-PL); « System Wczesnego Ostrzegania
(EWS).

Badaniem przyczyn wypadkéw statkéw oraz na statkach, zgodnie z przepisami miedzynarodowymi oraz
UE, zajmie sie powotana Panstwowa Komisja Badan Wypadkéw Morskich (PKBWM). Jej dziatalno$¢
ma poprawi¢ bezpieczenstwo zeglugi poprzez niezalezng analize nawigacyjng i techniczng przyczyn
wypadkéw morskich. Celem dziatalnosci Komisji jest zapobieganie podobnym wypadkom oraz
podniesienie poziomu bezpieczenstwa zeglugi morskiej i zatdég na statkach oraz ochrony $rodowiska
morskiego.

Bezpieczenstwem morskim zajmuje sie wyspecjalizowana struktura ratownicza - Morska Stuzba
Poszukiwania i Ratownictwa (Stuzba SAR).

6.4.2. Bezpieczenstwo w transporcie srodlagdowym

Elementy decydujace o bezpieczenstwie transportu $rddlgdowego, to oprdcz stanu
technicznego drog wodnych oraz ich infrastruktury, rowniez stan techniczny statkow $rédlgdowych a
takze wiasciwy nadzoér nad ruchem $rodlagdowym i jego wsparcie informacyjne. W zakresie stanu
technicznego statkow zasadnicze znaczenie ma kompatybilnos¢ polskich rozwigzan organizacyjno-
prawnych ze zharmonizowanym systemem wymagan technicznych, inspekcji i dokumentow statkow,
okre$lonym w przepisach unijnych. Sprawnos¢ i dostepnos$¢ funkcjonowania tych rozwigzan w Polsce
utatwi rozwdj polskich przedsiebiorstw zeglugowych na rynkach europejskich. Natomiast w zakresie
nadzoru ruchu nad statkami, poprawe bezpieczeristwa zapewni utworzenie w naszym kraju oraz rozwoj,
zgodnie ze standardami unijnymi, zharmonizowanych ustug informacji rzecznej (system RIS), ktory
obejmowac¢ bedzie: ¢ ogoine informacje geograficzne, hydrologiczne, administracyjne dla danego
odcinka — tzw. informacje shore to ship (brzeg — statek) lub shore to office (brzeg — biuro); « informacje o
aktualnej sytuacji na odcinku drogi wodnej (w szczegoino$ci zwigzane z awariami, wypadkami); °
informacje dotyczace $rednio- i dtugoterminowych planéw dotyczacych odcinka wodnego (np.
inwestycji); « dane statystyczne dotyczace transportu $rédladowego oraz informacje o opfatach za
korzystanie z infrastruktury rzecznej.
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6.4.3. Zapobieganie zanieczyszczaniu morza

Morze Battyckie jest jednym z najbardziej zanieczyszczonych akwendéw wodnych, gdyz jest to morze
zamkniete, o niewielkim zasoleniu i bardzo intensywnie uzytkowane. Srodowisko morskie Baltyku jest
zagrozone zanieczyszczeniami pochodzacymi z ladu, jak rowniez z jednostek ptywajacych, uzywanych
w transporcie i w turystyce morskiej. W zakresie zapobiegania zanieczyszczaniu morza przez
statki, nalezy prowadzi¢ dziatania polegajace na zapobieganiu wypadkom morskim tj. poprawie szeroko
pojetego bezpieczenstwa Zeglugi a takze ograniczeniu zanieczyszczania Srodowiska zwigzanego z
normalng eksploatacjg jednostek ptywajacych. W tym celu nalezy: ¢ na biezgco uczestniczy¢ w
opracowaniu migedzynarodowych norm prawnych, dotyczacych ochrony $rodowiska morskiego oraz
niezwtocznie je implementowac¢ do systemu prawnego RP; « prowadzi¢ niezbedne inwestycje majace na
celu budowe infrastruktury portowej oraz doposazenie administraciji morskiej i jednostek wyznaczonych
do zapobiegania i zwalczania zanieczyszczen morza.

Szczegbtowe dziatania na rzecz m.in. osiggniecia dobrego stanu $rodowiska morskiego okresli
,Polityka Morska Rzeczypospolitej Polskiej do roku 2020”.

Podstawowym celem aktywnej strategii zarzadzania bezpieczenstwem jest skoncentrowanie aktywnosci
na permanentnym monitoringu i uzyskiwaniu wiedzy na podstawie roznorodnych informacji, mogacych
wskazywac obszar zagrozen oraz sygnalizowac pojawianie si¢ pierwszych symptoméw potencjalnych
probleméw istotnych dla bezpieczenstwa. Stuza temu opracowane szczegotowo systemy meldowania
0 zagrozeniach i wypadkach. Sprawny system powinien zatem pozwoli¢ na mozliwie petna identyfikacje
warunkow, stanowiacych potencjalne zagrozenie dla bezpieczenstwa (ukryte niebezpieczne warunki).
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7. WSKAZNIKI REALIZACJI SRT

Z punktu widzenia realizacji celu gtownego niniejszej Strategii, jakim jest ,zwiekszenie dostepnosci
transportowej, poprawa bezpieczenstwa uczestnikow ruchu i efektywnosci sektora
transportowego poprzez tworzenie spdjnego, zrownowazonego i przyjaznego uzytkownikowi
systemu transportowego w wymiarze krajowym, europejskim i globalnym®, zbior wskaznikow
realizacji SRT przedstawia sie w sposob nastepujacy: w tabeli 8 przedstawiono wskaznik realizacji celu
gtéwnego SRT, natomiast w tabeli 9 przedstawiono wskazniki realizacji celow strategicznych SRT.

7.1. Wskaznik realizacji celu gtdbwnego SRT
Tabela 8. Wskaznik realizacji celu gtdbwnego SRT
rok Poziom
Wskaznik bazow dlaroku | rok2020 | rok 2030
y bazowego
1 Odsetek. ludnosci .m|eszk.aquej W zasigu 60-minutowego 2010 57.9 100
czasu dojazdu do miast wojewddzkich??
7.2. Szczegotowe wskazniki realizacji SRT
Tabela 9. Wskazniki realizacji celéw strategicznych SRT
rok Poziom dla
Wskaznik bazow roku rok 2020 | rok 2030
y bazowego
2. | Dlugos¢ autostrad (km) 2010 893,5 2000 2000
3. | Dlugos¢ drég ekspresowych (km) 2010 598,7 2800 5300
4. | Dtugos¢ drog krajowych w sieci TEN-T 2011 4816 ok. 7000 | ok.7000
Dtugos¢ linii kolejowych pozwalajacych na ruch pociggéw
5 pasazerskich z predkoscig powyzej 160 km/h (w tym KDP)”. 2010 0 ok. 660 ok. 960
6. | Liczba terminali intermodalnych 2010 19 25 30
7 Liczba m.|ast powyzej 100.tys. m|es;kancow skomumkoyvanych 2010 3 36 39
z portami lotniczymi w zasiegu 90-minutowego czasu dojazdu.
8. | Potencjat przetadunkowy portéw morskich (min ton) 2010 55 60 70
9. Procentowy udziat srqdlqdowych drég wodnych spema;apych 2011 20,5% X 2 100%
parametry eksploatacyjne wyznaczone w Rozporzadzeniu?
10 Dynamika spadku liczby ofiar $miertelnych wypadkéw 2009 4572 2286 1143
" | drogowych (%) (100%) (50%) (50%)
Wielko$¢ emisji gazéw cieplarnianych z transportu 26
11. | a) emisja dwutlenku wegla 2009 43 45 455 55 564
b) emisja metanu 2009 5,52 5,91 7,16

23 Dane odno$nie wskaznika realizacji celu gtéwnego SRT sg w trakcie uzgodnien miedzyresortowych
24 Rozporzadzenie Prezesa RadyMinistrow z dnia 7 maja 2002r. w sprawie klasyfikaciji $rodladowych drég wodnych (Dz. U.77 poz. 965)

25 Dane odnosnie wskaznika realizacji celu strategicznego SRT zostana uzupelnione po ich opracowaniu przez konsultanta zewnetrznego.

% Zgodnie z protokotem z Kioto dla Polski cel na rok 2020 zostat dopuszczony na poziomie +14% emisji gazow cieplarnianych z roku 2005
(zgodnie z decyzjq parlamentu Europejskiego i Rady nr 406/2009/WE w sprawie wysitkéw podjetych przez panstwa cztonkowskie,
zmierzajacych do zmniejszenia emisji gazéw cieplarnianych w celu realizacji do roku 2020 zobowigzan Wspélnoty dotyczacych redukcii
emisji gazow cieplarnianych). W Polsce nie zdecydowano czy zobowigzania sektoréw nie objetych systemem ETS (transport, rolnictwo,
odpady, gospodarstwa domowe, mate instalacje) powinny by¢ proporcjonaine czy zréznicowane; ma to wynika¢ ze zdolnosci i kosztow
redukcji emisji w kazdym z sektoréw. Dlatego tez, strategiczna ocena oddziatywania na $rodowisko projektu SRT powinna uwzgledni¢
rdwniez ocene potencjatu redukcji emisji gazow cieplarnianych z sektora transportu
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rok Poziom dla
Wskaznik b roku rok 2020 | rok 2030
azowy |
azowego
9) emisja podlenku azotu 2009 1,78 4,05 4,83
12. $redni wiek lokomotyw pasazerskich 2009 3247 26% 1128
13. | Sredni wiek wagonow pasazerskich (w tym EZT) 2009 2152 34 % 14 %
Ludno$¢ objeta zasiegiem izochrony drogowej 90 min.
14 wzgledem miast wojewddzkich(%)? 2008 852 92

27 Przyjeto na podstawie : Master Planu dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku, Warszawa, grudzien 2008, s. 116.
28 Okreslono na podstawie UTK, Ocena funkcjonowania rynku transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku, Warszawa, grudzien 2008, s.
116.

29 Dane odnosnie wskaznika realizacji celu szczegolowego SRT nr16 sg w trakcie uzgodnien miedzyresortowych.
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8.  SYSTEM WDRAZANIA | MONITORINGU SRT

Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku ma kompleksowy charakter, znacznie szerszy pod
wzgledem sfer oddziatywania, stawianych celdéw i zestawu dostepnych Srodkow, niz to miato miejsce
w programach opracowanych i wdrozonych pod katem wykorzystania funduszy Unii Europejskiej
w latach 2004-2013. Objecie zakresem SRT obszaréw dziatalnosci transportu i logistyki w Polsce,
lezacych w gestii roznych grup podmiotéw (wtadz panstwowych, jednostek samorzadu terytorialnego,
duzych przedsiebiorstw i operatoréw transportowych) wymaga okreslenia ogdlnego charakteru systemu
wdrazania i monitoringu, z uwzglednieniem roli, jakg w tym zakresie odgrywa zasada subsydiarnosci.
Realizacja ogolnej wizji nowoczesnego polskiego systemu transportowego bedzie odbywata sie na
réznych szczeblach decyzyjnych. tad kompetencyjny i decyzyjny polega na sprecyzowaniu kto, w jaki
sposob, i na jakg sfere czy funkcje transportowg oddziatuje.

Wykorzystujgc dotychczasowe dobre praktyki europejskie stosowania zasady subsydiarnosci,
odpowiedzialno$¢ za realizacje celow SRT dzieli si¢ w sposéb oparty na ustawowo okreslonych
zakresach i zasadach funkcjonowania resortéw iinnych instytucji oraz podmiotéw gospodarczych,
przyjmujac ze:

1. minister wiasciwy do spraw transportu i podlegte mu urzedy zapewniaja; * upowszechnianie
i konsultacje spoteczne SRT zaréwno na stronie internetowej resortu, jak i w innych formach,
* przygotowanie szczegdtowych programoéw inwestycyjnych, ewaluacje i selekcje projektow,
* opracowanie zatozen i projektéw nowych aktéw prawnych, niezbednych dla wdrozenia SRT,
+ ustalenie zakresu i szczegdtowych zasad przeprowadzania przetargow na realizacje prac
budowlanych idziatan im towarzyszacych, <+ aktualizacje harmonograméw inwestycji
infrastrukturalnych w $lad za istotnymi zmianami uwarunkowan ich realizacji, * petienie funkcji
instytucji posredniczacej w procesie pozyskiwania i wykorzystywania Srodkow z Unii
Europejskiej na rozbudowe i rozwdj infrastruktury transportowej ¢ nadzér nad instytucjami i
osobami odpowiedzialnymi za funkcjonowanie i rozwdj poszczegdlnych elementéw polskiego
systemu transportowego i logistyki; ¢ monitoring wskaznikow realizacji SRT.

2. minister wlasciwy do spraw finanséw publicznych zapewnia: * wiasciwe przygotowanie
projektdbw ustaw budzetowych z uwzglednieniem wielkosci wydatkdw kapitatowych,
wynikajacych z wieloletniego programu inwestycji w infrastrukturze transportowej kraju, °
wysokg sprawno$¢ przeptywu $rodkéw finansowych, planowo przydzielonych podmiotom
odpowiedzialnym za realizacje¢ zadan zwigzanych z modernizacjq transportu i logistyki, e
przekazywanie informacji niezbednych do skutecznego zarzadzania ryzykiem finansowym
przez podmioty narazone na to ryzyko,  przygotowanie i uzasadnienie odpowiednich gwarancji
kredytowych Skarbu Panstwa na realizacje duzych inwestycji transportowych;

3. minister wlasciwy do spraw Srodowiska naturalnego i gospodarki wodnej zapewnia:
terminowe i kompleksowe oceny audytu ekologicznego projektdw inwestycyjnych w
infrastrukturze transportowej, ° przygotowanie nowelizacji aktdw prawnych wdrazajacych
zaktualizowane europejskie normy ekologiczne w transporcie, ¢ sprawne rozstrzyganie
konfliktéw ekologicznych na terenach objetych realizacjq SRT, ¢ tworzenie koncepcji nowych,
szczegOtowych instrumentow wdrazania i upowszechniania czystych ekologicznie Srodkow
transportu, * rozwdj infrastruktury $rédlgdowych drég wodnych.

4. ministrowie wiasciwi do innych spraw zapewniajg w miare swych mozliwosci:
* podejmowanie dziatan, prowadzacych do zmniejszania transportochtonnosci sfery produkcii
i sfery konsumpciji, * utatwienia proceduralne i administracyjne stuzace sprawnej i terminowej
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5.

6.

realizacji celow SRT, « wspieranie badan i wdrazanie nowych technologii transportowych
majacych charakter pozytywnych innowacji;

jednostki samorzadu terytorialnego: ¢ opracowujq i aktualizujg swe strategie rozwojowe
z respektowaniem ustalen zawartych w SRT, * wyczerpujgco informujg witadze panstwowe
o wszelkich regionalnych i lokalnych zagrozeniach oraz utrudnieniach w realizacji na ich
terytorium planowanych przedsiewzie¢ ujetych w SRT, * podejmujg wtasne inicjatywy, stuzace
sprawnemu i efektywnemu rozwigzywaniu regionalnych i lokalnych probleméw transportowych
w sposdb nie stojacy w sprzecznosci z koncepcjami i zasadami SRT;

zarzadcy infrastruktury transportowej ¢ koncentrujg swa uwage i wysitek na intensywnej
modernizacji sieci infrastruktury w ramach $rodkéw finansowych, jakimi dysponuja,
« udostepniajq infrastrukture przewoznikom na zasadach i po cenach odpowiadajacych zaréwno
zasadom dziafalno$ci handlowej, jak i wymogom wdrazania racjonalnych zmian w strukturze
systemu transportowego, zwtaszcza wymogom zwiekszania roli form intermodalnych; ¢ dbajg o
wprowadzanie rozwigzan interoperacyjnych, intermodalnych i multimodalnych (komodalnych).

Wszystkie podmioty, majace bezposredni wptyw na decyzje zwigzane z realizacjg SRT, kierujg sie w
swym postepowaniu nastepujacymi zasadami:

petnego utozsamiania sie ze spotecznie akceptowanymi celami SRT,

dbania o maksymalne generowanie efektow rzeczowych i finansowych z dysponowanych srodkéw,
szybkiego reagowania na powstajace zagrozenia i utrudnienia,

statej obserwacji i oceny procesow zwigzanych z realizacjg SRT,

wykorzystywania nowych form i zrédet finansowania zadan ujetych w SRT.

Koordynacja realizacji SRT bedzie monitorowana przez Ministra Infrastruktury, ktéry cyklicznie bedzie
sporzadzat sprawozdania o stanie wdrazania Strategii.... Cyklicznos¢ ww. sprawozdan bedzie zgodna z
okresami sprawozdawczymi Sredniookresowej Strategii Rozwoju Kraju. Integralny element monitoringu
SRT bedzie stanowita baza wskaznikéw, odnoszacych sie do celu gtéwnego i celéw szczegdtowych.
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9. FINANSOWANIE STRATEGII ROZWOJU TRANSPORTU

Realizacja zadan przedstawionych w Strategii Rozwoju Transportu do 2020 (w perspektywie do 2030 r.)
jest procesem dtugofalowym, totez nie jest mozliwe oparcie jej wdrazania na kompletnym i
szczegotowym planie finansowym, obejmujgcym zaréwno poszczegdlne wydatki finansowe na
rzeczowo zaplanowane przedsiewziecia rozwojowe w catym potencjale transportowym
(infrastrukturalnym, przewozowym i pomocniczym), jak i zrédta finansowania.

Transport, jako wielogateziowy sektor wypetniajacy zaréwno funkcje uzyteczno$ci publicznej, jak i
stanowiacy istotny sktadnik wzrostu gospodarczego kraju, wymaga takiego systemu finansowania, ktdry
z jednej strony zapewni $rodki na wieloletnie programy sprzyjajace nadrabianiu podstawowych
zalegto$ci infrastrukturalnych oraz podnoszeniu dostepnosci transportowej, za$ z drugiej strony pozwoli
na stopniowe zwigkszanie rentowno$ci sektora oraz ograniczenie udziatu Srodkéw publicznych w
finansowaniu inwestycji w infrastrukture transportowa i tabor.

Realizacja niniejszej Strategii ... bedzie oparta na finansowaniu z nastepujacych zrodet:

krajowe S$rodki publiczne, tj. budzet panstwa, (Krajowy Fundusz Drogowy, Fundusz Kolejowy,
panstwowe fundusze celowe, Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej, in.),
budzety jednostek samorzadu terytorialnego, inne dostepne instrumenty finansowe wsparcia
publicznego;

srodki unijne - w ramach dostepnych funduszy pomocowych i programdw rozwojowych oraz inne zrodta
zagraniczne;

srodki prywatne;
kredyty komercyjne i pozyczki.

Istotnym  zadaniem, stuzacym opracowaniu systemu racjonalnego finansowania inicjatyw
przewidzianych w SRT bedzie identyfikacja wszystkich aktualnie dostepnych (publicznych i
niepublicznych) zrodet finansowania infrastruktury transportowej, wykorzystywanych w praktyce w
minionych latach, jak réwniez dokonanie oceny funkcjonowania i efektywnosci obecnych instrumentow
finansowania i ich ewentualna rewizja. Krokiem nastepnym bedzie zatem nakre$lenie nowych kryteriow
podziatu dostepnych Srodkdéw i skierowania naktadéw pienieznych do tych gatezi i dziedzin transportu,
ktérych rozwdj bedzie waznym elementem wdrazania Strategii .... Efektywna realizacja SRT wymagac
bedzie dalszego poszukiwania rozwigzan, umozliwiajacych coraz wigkszy udziat w realizacji projektow
infrastrukturalnych podmiotéw prywatnych. Ich uczestnictwo w dziataniach zwigzanych z rozwojem i
modernizacjg sieci transportowych wigze sie z potrzebg rozwijania systemu zachet prawno-
administracyjnych i finansowych (np. zrewidowanego system koncesyjnego, formut partnerstwa
publiczno-prywatnego — PPP, itp), dzieki ktérym kapitalowe angazowanie si¢ spétek w realizacje
projektow infrastrukturalnych stanie sie dla nich korzystnym sposobem dtugookresowego inwestowania.

Racjonalne finansowanie dziatan nakreslonych w SRT bedzie mozliwe na podstawie wieloletnich
plandw inwestycyjnych dla poszczegoinych gatezi transportu i poprzez udoskonalony system kierowania
publicznych Srodkow pienieznych (zasilonych dodatkowo przez efektywne instrumenty poboru opfat za
dostep do infrastruktury) do poszczegdinych gatezi i form transportu.



Zgodnie z zatozeniami Raportu Polska 2030, nalezy dazy¢ do osiggniecia do 2030 roku
zrbwnowazonego, zintegrowanego i samofinansujacego sie systemu transportowego. W tym celu
proces wdrazania Strategii Rozwoju Transportu bedzie poprzedzony opracowaniem studium w zakresie
modelu samofinansowania tak zdefiniowanego systemu transportowego.

Finansowanie inwestycji w zakresie infrastruktury transportowe;

Rzeczywista wielkos¢ nakfadéw na infrastrukture transportowg w Polsce (ze wszystkich Zzrodet:
publicznych parnstwowych, samorzadowych, niepublicznych, kredytow) wyniosta w 2009 roku okoto
23 mld zt, przy czym udziat Srodkow publicznych (budzet panstwa, budzety JST) byt dominujacy i
ksztattowat sie na poziomie 40,1%, KFD i FK reprezentowaty 35,1% naktadow, srodki unijne - 17,%, za$
udziat Srodkéw wiasnych podmiotéw gospodarczych dziatajacych w sektorze transportu wynosit 7,6%%%.

Do 2015 roku na sieciach transportowych w pierwszej kolejnosci bedq realizowane inwestycje juz
rozpoczete, w tym te projekty, ktdrych finansowanie zostato zapewnione w ramach programéw
pomocowych aktualnej perspektywy finansowej UE, 1. ze $rodkéw w ramach Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko na lata 2007-2013 (POIiS) oraz ze $rodkoéw Europejskiego Funduszu
Rozwoju Regionalnego UE (ERDF) dostepnych w ramach Regionalnych Programéw Operacyjnych
poszczegoinych wojewodztw.

Po 2015 roku finansowanie unijne duzych projektow infrastrukturalnych bedzie mozliwe po okre$leniu
priorytetdbw nowego budzetu Unii Europejskiej na lata 2014-2020. Wynik europejskiej debaty nad
zatozeniami kolejnej perspektywy finansowej UE oraz podziatem $rodkéw pomiedzy przyjete cele
rozwojowe i panstwa cztonkowskie pozwoli na szczegétowe planowanie wydatkéw, wynikajacych z
realizacji celow niniejszej Strategii.

Ustawa o finansach publicznych z dnia 27 sierpnia 2009 r., wprowadzita system planowania
wieloletniego, pozwalajacego na wyznaczanie na kolejne lata zadan inwestycyjnych i modernizacyjno-
remontowych, jak tez utrzymaniowych w odniesieniu do infrastruktury transportowej. Pozwoli to na
ustabilizowanie finansowej dziatalno$ci operatordw infrastruktury liniowej i punktowej (zarzadcdw drog,
krajowych i samorzadowych, operatora sieci kolejowej, Urzedéw Morskich, itd. ).

a. Inwestycje w zakresie infrastruktury drogowej

W 2009 r. wprowadzony zostat nowy mechanizm finansowania drég krajowych (Ustawa z dnia
22 maja 2009 r. o zmianie ustawy o autostradach pfatnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym)
oparty na $rodkach z KFD, ktory okazat sie optymalnym sposobem na pozyskanie w sposob ptynny
niezbednych $rodkéw na realizacje zadan drogowych. Zmiany we wskazanej ustawie wprowadzity
elastyczny model finansowania drég krajowych, przy jednoczesnym zapewnieniu efektywnego
wykorzystania $rodkéw finansowych z budzetu Unii Europejskiej, przewidzianych na realizacje
inwestycji w zakresie drog o najwyzszym standardzie, a takze koncentracji w ramach Krajowego
Funduszu Drogowego $rodkow przeznaczonych na inwestycje drogowe. Zgodnie z wprowadzonymi

80 J. Burnewicz, Nowoczesna infrastruktura transportowa jako podstawowy element intensyfikacji
proceséw rozwojowych w projektowanych dokumentach strategicznych. Ekspertyza dla Ministerstwa
Rozwoju Regionalnego, Czerwiec 2010
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rozwigzaniami, aktualnie wystepujg dwa zrodta finansowania drog krajowych (z wytgczeniem drdg
krajowych w miastach na prawach powiatu):

e Krajowy Fundusz Drogowy (zasilany Srodkami pochodzacymi z: optaty paliwowej, emisji
obligacji i srodkéw z budzetu UE) - srodki na budowe, przebudowe oraz na pozostate
wydatki inwestycyjne;

e Dbudzet panstwa — $rodki na remonty, prace przygotowawcze oraz utrzymanie i zarzadzanie
siecig drogowa.

b. Inwestycje w zakresie infrastruktury kolejowej

Finansowanie inwestycji w zakresie infrastruktury kolejowej zalezy od znaczenia linii. W odniesieniu do
linii 0 znaczeniu panstwowym, zapewnienie Srodkdéw na realizacje projektow realizowanych przez
operatora publicznego PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., nalezy do zadan Panstwa.

W okresie do roku 2015 wigkszos¢ inwestycji realizowanych przez PKP PLK bedzie finansowana ze
$rodkow Funduszu Spéjnosci w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko na lata
2007-2013 (POIiS). Wktad krajowy do tych inwestycji zostanie zapewniony z budzetu Panstwa lub z
Funduszu Kolejowego. Inwestycje na liniach o znaczeniu panstwowym (oraz na pozostatych liniach)
prowadzone poza POIiS beda finansowane z budzetu Panstwa oraz ze $rodkéw Funduszu Kolejowego.

Planowane zrodta finansowania infrastruktury kolejowej w latach 2010-2015 to: $rodki UE, FK, kredvyty
EBI i $rodki wlasne zarzadcy infrastruktury

Inwestycje poza siecig linii 0 znaczeniu panstwowym sg realizowane z wykorzystaniem $rodkow
Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego UE (ERDF), dostepnych w ramach Regionalnych
Programéw Operacyjnych poszczegoinych wojewddztw. Wkiad krajowy do tych inwestycji stanowig
srodki jednostek samorzadu terytorialnego, przede wszystkim samorzadow wojewddzkich, ktére coraz
mocniej angazujg sie w projekty dotyczace infrastruktury kolejowej. Dzieki kolejowym projektom
infrastrukturalnym, zarzady wojewddztw mogg w efekcie realizowaé cele okre$lone w swoich
strategiach rozwoju, jak rowniez cele Krajowej Strategii Rozwoju Regionalnego, przyjetej w dniu 18 lipca
2010r.

Dotychczasowy, jednoroczny cykl planowania finansowania infrastruktury kolejowej w Polsce
zastepowany bedzie przez system finansowania infrastruktury ze zrédet publicznych w okresie
wieloletnim, oparty o dwa dokumenty:

e wieloletni plan finansowy;

e wieloletni program utrzymania infrastruktury kolejowej w postaci kontraktu miedzy rzadem i PKP
PLK SA.

Zaktada sie, ze rozgraniczenie kwestii finansowania inwestycji w infrastrukture kolejowa i jej utrzymania
pozwoli na zapewnienie przejrzystosci w zakresie wydatkowania Srodkdéw publicznych na te cele.
Umozliwi tez wiasciwe rozplanowanie i wzajemne powigzanie poszczegdinych zadan inwestycyjnych i
utrzymaniowych.

Stopniowe zwiekszanie udziatu kapitatu podmiotdw gospodarczych w modernizacje infrastruktury
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kolejowej, wprowadzita przyjeta w 2008 roku ustawa o transporcie kolejowym3!, przewidujaca
mozliwos¢ uczestnictwa podmiotéw prywatnych w budowie lub przebudowie dworcdéw kolejowych w
zakresie nie zwigzanym bezposrednio z obstugg podroznych, tj. w czesci komercyjnej dworca, ktdra jest
w stanie wygenerowa¢ dochod.

Infrastruktura dworcowa znajdujaca sie w czesci niekomercyjnej jest dofinansowywana ze $rodkéw
publicznych.

Istnieje grupa dworcdw, zlokalizowanych w najwiekszych aglomeracjach, obstugujacych najwigksze
potoki podroznych i majacych duzy potencjat biznesowy, ktére mogg by¢ zagospodarowane w ramach
partnerstwa publiczno-prywatnego. Takie projekty deweloperskie mogq dotyczyC wieloprzestrzennej
zabudowy obszaroéw samych dworcow i terendw do nich przylegtych. Niemniej istotne znaczenie bedg
miaty inwestycje dotyczace dworcéw w Srednich i matych miejscowosciach, realizowane w partnerstwie
miedzy podmiotami szeroko rozumianego sektora kolejowego a jednostkami samorzadu terytorialnego.

Mozliwe sg tu dwa modele wspdtpracy:

e dworzec jest przejmowany lub dzierzawiony przez jednostke samorzadu (gming), ktéra
staje sie inwestorem,

e dworzec pozostaje we wiadaniu zarzadcy infrastruktury dworcowej (PKP S.A.), ale
samorzad wspotuczestniczy w realizacji inwestycji.

Odnosnie modernizacji taboru kolejowego, Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030
roku zaktada, iz w perspektywie 2030 roku naktady inwestycyjne na tabor kolejowy — pasazerski i
towarowy — bedg w przewazajgcej czesci realizowane ze Srodkéw wiasnych (w tym kredytdw)
przewoznikow oraz samorzadow.

c. Inwestycje w zakresie infrastruktury lotniczej.
Dotychczasowe zrodta finansowania inwestycji w sektorze lotniczym sg nastepujace:

a) S$rodki Przedsiebiorstwa Panstwowego ,Porty Lotnicze” - finansowanie inwestycji w trzech
zarzadzanych portach lotniczych, atakze infrastruktury nawigacyjnej zwigzanej z
funkcjonowaniem panstwowego organu zarzadzania ruchem lotniczym tj. Agencji Ruchu
Lotniczego;

b) $rodki wiasne oraz srodki kredytowe spétek zarzadzajacych portami lotniczymi;
c) Srodki publiczne, tj. budZetu panstwa na utrzymanie lotniczych przejs¢ granicznych;

d) $rodki unijne z Funduszu Spojno$ci w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i
Srodowisko oraz Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego w ramach Regionalnych
Programéw QOperacyjnych dla poszczegolnych wojewddztw;

e) kapitat prywatny (ustawa z dnia 28 lipca 2005 r. o partnerstwie publiczno-prywatnym).

f) dotacje celowe Urzedu Lotnictwa Cywilnego z przeznaczeniem na:

8 Dz. U. 2008, Nr 144, poz. 902
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e dofinansowanie zakupu sprzetu iurzadzen niezbednych dla bezpieczenstwa
dziatalno$ci lotniczej i nadzoru,

¢ dofinansowanie obowigzku uzytecznosci publicznej wykonywanej przez zarzadzajacych
lotniskami - dotychczas nie stosowane.

W perspektywie czasowej 2015-2020 ten schemat Zrédet finansowania projektdw infrastruktury
lotnictwa nie ulegnie znaczacej zmianie. Wyjatek stanowi projekt przysztego Centralnego Portu
Lotniczego, ktdrego system finansowania bedzie przedmiotem odrebnego studium.

d. Inwestycje w zakresie infrastruktury zwigzanej z transportem morskim i Srédlgdowym.

W swietle zapisow Ustawy o portach i przystaniach morskich z dn. 20 grudnia 1996r., budowa,
modernizacja i utrzymanie infrastruktury, zapewniajacej dostep do portdw sg finansowane ze Srodkéw
budzetu panstwa, w wysokosci okreslonej w ustawie budzetowej. Budowa, modernizacja i utrzymanie
infrastruktury portowej, znajdujacej sie na gruntach, ktoérymi gospodaruje podmiot zarzadzajacy oraz
utrzymanie akwendw portowych sg finansowane ze $rodkoéw podmiotu zarzadzajacego.

W ostatnich latach, realizacja powyzszych zadan oparta byta na Srodkach wtasnych podmiotow
zarzadzajacych portami morskimi.

W ramach Strategii rozwoju portdw morskich do 2015 roku przewidziano realizacje projektow w
zakresie budowy i modernizacji infrastruktury portowej oraz dostepu do portéw finansowanych ze
$rodkow UE w ramach nastepujacych programéw: POIiS (Dziatanie 7.2 Rozwdj transportu morskiego),
Programu TEN-T, Programu Marco Polo I, PO Ryby 2007-2013, RPO Wojewddztwa Pomorskiego oraz
RPO Woj. Zachodniopomorskiego. Ponadto szereg inwestycji wymienionych w Strategii rozwoju portow
morskich do 2015 roku realizowanych jest ze Srodkdéw budzetowych, w tym w ramach programdéw
wieloletnich oraz $rodkéw wtasnych podmiotow zarzadzajacych portami i inwestoréw prywatnych.

Utrzymanie i rozwdj zeglugi $rddlgdowej jest finansowane w ramach wieloletniego ,Programu
dla Odry 2006” (jako jeden z celéw), przy czym tagczne nakfady w catym okresie realizacji programu nie
mogq przekroczy¢ kwoty 9 mid zt, w tym 5,6 mld zt z budzetu panstwa, ustalonej w cenach zadan z
2001 roku i przeliczanej na ceny z roku realizacji zadan. Okoto 10%-11% rocznego budzetu ,Programu
dla Odry 2006”, tj ok. 1 min z}, przeznaczone jest ogolnie na drogi wodne $rédiadowe, ale nie na sam
transport srodlgdowy.

Pozostate zrédita finansowania programu to:

e Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej, Wojewodzkie Fundusze
Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej,

e Fundusze UE,
o kredyty miedzynarodowych instytuciji finansowych,
¢ Inne (kapitat gminny i prywatny).

W perspektywie finansowej 2007-2013 Unii Europejskiej zaplanowano realizacje inwestycji w
zakresie infrastruktury Zeglugi $rédladowej w ramach ,Programu Operacyjnego Infrastruktura i

90



Srodowisko 2007-2013” w dziataniu 7.5 Poprawa stanu drég wodnych érédiadowych. Na aktualnej licie
podstawowej z lutego 2011 r. w dziataniu 7.5 Poprawa stanu drég wodnych srodlgdowych znajduje sie
6 projektdw o orientacyjnym koszcie catkowitym 406,07 min zt i szacunkowej kwocie dofinansowania z
UE 343,62 min zt oraz 8 projektéw na liscie rezerwowej (orientacyjny koszt catkowity 443,94 min zt |
szacunkowej kwocie dofinansowania z UE 377,35 min z1) .

System finansowania inwestycji prorozwojowych dla transportu wodnego $rodlagdowego moze zostaé
usprawniony, jesli uporzadkowany zostanie podziat kompetencji pomiedzy ministrem wiasciwym do
spraw transportu, odpowiadajgcym za zegluge $rédladowg, i ministrem wiadciwym do spraw
srodowiska, w ktdrego gestii znajdujq sie drogi wodne.

Przewiduje sie, iz podobnie jak w chwili obecnej, znaczna cze$¢ obiektdow infrastrukturalnych w
transporcie  wodnym bedzie finansowana ze $rodkéw zarzadcdw dziatajgcych na zasadach
komercyjnych.

e. Inwestycje w zakresie infrastruktury zwigzanej z transportem miejskim.

Realizacja zadan zwigzanych z rozwojem i modernizacjg sieci transportowych w obrebie miast
pozostanie w kompetencjach wtadz samorzadowych, co wigze sie ze znaczacym udziatem budzetu JST
w finansowaniu inwestycji. Mozliwosci wsparcia finansowego dla dziatan rozwojowych dla sieci
transportu miejskiego tkwig w przewidzianych w Krajowej Strategii Rozwoju Regionalnego (KSRR)
Kontraktach Terytorialnych, bedacych instrumentem wdrazania terytorializacji polityk sektorowych o
wyraznym wymiarze terytorialnym. Uruchomienie procedur Kontraktéw Terytorialnych (KT) umozliwi
finansowanie projekiow o charakterze regionalnym, o ile bedg one spdjne z celami KSRR. Przyszte
srodki KT pochodzi¢ bedg z réznych dostepnych instrumentow finansowych i Zzrédet obecnie
rozproszonych (fundusze ochrony $rodowiska - NFOSIGW, dotacje dla JST - jednostek samorzadu
terytorialnego, wieloletnie programy samorzadowe, budzety JST, $rodki UE, i in.), ktérych zarzadzanie
bedzie koordynowane przez Ministerstwo Rozwoju Regionalnego - MRR. Nowy instrument finansowy
moze by¢ wykorzystany do realizacji projektow transportowych o znaczeniu regionalnym, badz lokalnym
(np. drég dojazdowych do weztdow komunikacyjnych, badz terminali logistycznych o znaczeniu
krajowym).
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10. PODSUMOWANIE

Transport jest jednym z najwazniejszych czynnikdw determinujgcych rozwdj gospodarczy kraju.
(w tym przede wszystkim potaczenia kolejowe i drogowe
pomiedzy gtdbwnymi miastami kraju)

Dobrze rozwinigta infrastruktura transportowa wzmocni spojno$¢ spoteczna,
ekonomiczng i przestrzenng kraju.

Zaprezentowana wyzej Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywg do 2030 roku ) jest
dokumentem opracowanym w celu wyznaczenia kierunkow dziatan i ich koordynacji w zakresie
tworzenia nowoczesnego, efektywnego i bezpiecznego systemu transportowego w Polsce. Systemu,
ktory stwarza nowe impulsy rozwojowe gospodarce narodowej. Wdrozenie Strategii powinno nie tylko
usung¢ aktualnie istniejace bariery, ale takze tworzy¢ nowg jako$¢ zaréwno w infrastrukturze
transportowej, jak w systemach przewozowych.

Opisane w SRT dziatania sg podporzadkowane celowi gtéwnemu strategii, jakim jest zwigkszenie
dostepnosci transportowej, poprawa bezpieczefnstwa uczestnikow ruchu i efektywnosci sektora
transportowego poprzez tworzenie spojnego, zrownowazonego i przyjaznego uzytkownikowi systemu
transportowego w wymiarze krajowym, europejskim i globalnym. Realizacja tak postawionego celu
pozwoli w ciggu najblizszych 20 lat zwigkszy¢ dostepnos¢ transportowg pomiedzy o$rodkami wzrostu
oraz w relacji pomiedzy centrami rozwoju a obszarami dyfuzyjnymi. Przyszly uktad polskie]
miedzyregionalnej infrastruktury transportowej bedzie wyrazat sie w istnieniu réwnolegtych, wysokiej
jakosci potaczen drogowych ikolejowych, a takze linii regularnych pofaczen lotniczych
o0 duzej czestotliwosci. Dzieki nowym inwestycjom powstanie nowoczesna infrastruktura transportowa,
ktéra charakteryzowaé sie bedzie wysokimi parametrami eksploatacyjnymi, takimi jak duza predko$¢
ruchu, intermodalnos¢, wykorzystanie nowoczesnych technologii oraz integracja i nowe cechy
uzytkowe.

Strategia Rozwoju Transportu do 2020 r. ( z perspektywg do 2030 r.) osadzona jest na priorytetach
wspoinej polityki transportowej, regionalnej, ekologicznej i innowacyjnej Unii Europejskiej. Jej realizacja
zadecyduje o osiggnieciu przewidywanych pozytywnych efektow makro oraz mikroekonomicznych,
spotecznych i ekologicznych. Pozwoli tez skierowa¢ sektor polskiego transportu i logistyki na tory
rozwoju zrbwnowazonego, przez ktéry rozumie sie zarébwno symbioze jego dziatalnoSci ze
srodowiskiem naturalnym, jak i ze Srodowiskiem spotecznym oraz gospodarczym.



Lista dokumentéw powiazanych ze Strategia Rozwoju Transportu do
2020 roku (z perspektywa do 2030 roku)
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