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1. Transport jako srodek i przedmiot interwencji wiadzy publicznej

Potrzeba istnienia sprawnego, efektywnego i ekologicznie zrownowazonego systemu
transportowego na ogo6t nie budzi watpliwosci ani obywateli, ani przedsiebiorcow, ani
organdw wiladzy publicznej (wyjatkiem sg skrajni ekologisci). Powszechne i trwate s3
natomiast kontrowersje wokét koncepcji jego rozwoju, a zwtaszcza sposobdw finansowania.
Bytyby one znacznie mniejsze, gdyby w systemie tym nie istniaty dwie w duzej mierze
autonomiczne sfery: infrastruktury i przewozow. Ci, ktérzy przewozg osoby i rzeczy,
oczekujg, ze bedg mogli tego dokonywac, korzystajac nieodptatnie z dobrej jakosci
infrastruktury, gdyz w ich Zywotnym interesie lezy obnizka kosztéw. Sg nawet tacy
przewoznicy drogowi (na szczeScie niezbyt liczni), ktdrzy sq gotowi poruszaC sie swymi
pojazdami po bezdrozach, byle nie partycypowaé w naktadach na budowe spojnej
przestrzennie sieci drogowej. W tej sytuacji wiladza publiczna jest waznym czynnikiem
zapewniania rownowagi intereséw i korzysci réznych grup podmiotéw. Panstwo nie moze
pozostawi¢ rozwoju infrastruktury w sferze czystej gry rynkowej, ale tez nie moze wzigé na
siebie catego ciezaru jej finansowania. Prébuje sie stworzy¢é optymalny model rozwoju i



eksploatacji infrastruktury transportowej, okreSlajgc w nim role sfery publicznej i
niepublicznej, ale przymiotnik ,optymalny” na ogo6t nie robi wrazenia na permanentnych
kontestatorach systemu.

Zaniedbywana przez dziesieciolecia polska infrastruktura transportowa jest gtéwng
przyczyng miernej jakosci ustug transportowych i ztej dostepnosci transportowej regiondw.
Oprocz transportu kolejowego, w zadnej gatezi transportu mierna jakoS¢ ustug
przewozowych nie jest powodowana niedostatkami iloSciowymi czy jakosciowymi $rodkow
przewozowych zakupywanych przez podmioty prywatne. Do utrzymywania sie w ztym stanie
infrastruktury transportowej wszyscy sie przyzwyczaili, jak do nieodwracalnej starosci, gdy
tymczasem mozna jg odmtodzi¢. Wymaga to jednak innego niz dotychczas wykorzystywania
w kraju zasobdw finansowych i konieczny jest Zmudny trud sprawnego zarzadzania
projektami inwestycyjnymi, ktorego wolg unika¢ niektérzy pracownicy administragcji
transportowej i otrzymujacy od nich zlecenia wykonawcy ztozonych robét. Jezeli juz sie
realizuje okrojony program inwestycyjny, spod kontroli wymyka sie powstawanie zawyzonych
kosztow prac projektowych i budowlanych, na co wskazujq miedzynarodowe poréwnania
naktadéw na 1 km w Polsce i innych krajach. Podobnie jak w innych krajach europejskich,
chronicznym negatywnym zjawiskiem jest dodatkowo przekraczanie termindéw zakonczenia
wiekszosci duzych projektdéw inwestycyjnych.

2. Panstwowa doktryna rozwoju systemu transportowego

O ile rozwdj przemystu, budownictwa czy rolnictwa moze dokonywal sie dosc
zywiotowo z inicjatywy przedsiebiorcéw i nie odbija sie to negatywnie na kondycji technicznej
i ekonomicznej tych sektoréw, o tyle rozwdj systemu transportowego kraju wymaga istnienia
racjonalnej i skutecznej doktryny panstwowej. To panstwo ma site prawng, administracyjng,
naukowg i finansowg niezbedng do ,przecinania weztéw gordyjskich” pojawiajacych sie w
programowaniu rozwoju tego systemu. Dzieki tej sile mozliwe jest spisanie spotecznie
akceptowalnych zasad i celéw, powiedzenie stanowczego ,NIE!” podmiotom zgtaszajacym
irracjonalne Zzadania, znalezienie odpowiednich wykonawcdw prac inwestycyjnych i
modernizacyjnych, uzgodnienie na forum europejskim wspdlnych intereséw w sferze sieci i
rynkow transportowych.

Wspodtczesna panstwowa doktryna rozwoju systemu transportowego jest juz mozliwa
do zidentyfikowania w Swietle istniejgcych uwarunkowan globalnych, makroekonomicznych i
spotecznych. O ile w XIX w. jej kluczowym wyzwaniem byto stworzenie systemu
transportowego ufatwiajagcego burzliwy rozwdj przemystu ciezkiego, w XX wieku
(napietnowanym dwiema wojnami) widoczne byto dazenie do sprostania potrzebom rozwoju
masowej przedsiebiorczosci, ktdra nie mogta sie obej$¢ bez transportu powszechnie
dostepnego (stat sie nim transport samochodowy), o tyle w XXI wieku nakazem staje sie
stworzenie systemu transportowego bardziej wydajnego, zasobooszczednego i generujacego
ustugi wysokiej jakosci (oszczedzajace czas, bezpieczne i nieucigzliwe dla srodowiska).

W odrdznieniu od tego co dziato sie transporcie europejskim od potowy XIX w. do
polowy XX w., kiedy kazdy kraj po swojemu tworzyt jego system', obecnie prdbuje sie
skrystalizowa¢ wspdlng doktryne rozwoju transportu na forum Unii Europejskiej. Spisane na
papierze koncepcje i cele (opublikowane w ,biatych ksiegach” w 2001 i 2011 r.) udaje sie w
praktyce zrealizowa¢ jedynie czeSciowo. Zbyt duzg uwage przywigzuje sie w nich do zbyt
doktrynalnych rozwigzan nie majqcych istotnego znaczenia dla najwazniejszego celu, jakim
jest zapewnienie przedsiebiorcom i obywatelom transportu sprawnego i efektywnego. Nie
jest az tak wazne, jaka bedzie ,lepsza” struktura gateziowa systemu transportowego, jak
wymusi¢ wolniejszy wzrost dziatalnosci transportowej w stosunku do wzrostu PKB, jak
zastgpi¢ bezposrednie samochodowe przewozy tadunkdw transportem intermodalnym, itp.

! Spuscizna narodowego charakteru rozwoju systeméw transportowych w Europie jest pozostajaca do dzié ich dokuczliwa

dezintegracja techniczna (szczegdlnie widoczna w transporcie kolejowym).
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Wazne jest by transport w Europie nie hamowat wzrostu gospodarczego i podnoszenia
jakosci zycia obywateli.

W Polsce w latach 1989-2012 nastepowat proces uczenia sie dobrej praktyki w
zakresie ksztattowania narodowego systemu transportowego. Metodg préb i btedéw
doskonalono system regulacji prawnych transportu, montowania zrédet finansowania
inwestycji infrastrukturalnych, zmian strukturalnych i organizacyjnych, systemy kontrolne.
Obecnie wszyscy powinni by¢ zgodni w opinii, ze rozwdj polskiego transportu powinien byc
Scislej powigzany ze wzrostem gospodarczym, poziomem konsumpcji, potrzebg
wyréwnywania roznic regionalnych, zwiekszaniem dostepnosci kraju dla inwestoréw i
kontrahentéw zagranicznych, osigganiem poprawy bezpieczenstwa, zmniejszaniem strat
czasu z powodu kongestii, zmniejszaniem energochtonnosci i obnizaniem ucigzliwosci dla
$rodowiska przyrodniczego i spotecznego.

3. Strategia Rozwoju Transportu Polski do 2020 roku (SRT), z perspektywa
do 2030 roku

3.1. Miejsce SRT w Strategii Rozwoju Kraju

Zgodnie z ustawg z 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju?,
polityke te prowadzi sie za pomocq strategii rozwoju kraju, strategii sektorowych, strategii
rozwoju wojewddztw, strategii rozwoju lokalnego oraz planéw wykonawczych. Strategia
rozwoju kraju uwzglednia kierunki rozwoju zawarte w dokumentach strategicznych oraz
politykach Unii Europejskiej, w koncepcji przestrzennego zagospodarowania kraju oraz w
Ustawie Prawo ochrony Srodowiska. Strategia rozwoju kraju przyjmowana jest w trybie
ustawy. Strategia sektorowa jest przyjmowana przez Rade Ministréw w drodze uchwaty.

Ws$rdd strategii sektorowych ustawa ta wyrdznia miedzy innymi strategie tworzenia
i modernizacji infrastruktury spotecznej i technicznej, ktérej jednym z najwazniejszych
elementéw jest infrastruktura transportowa. Strategia sektorowa jest dokumentem
planistycznym zgodnym ze strategig rozwoju kraju, okreslajgcym uwarunkowania, cele i
kierunki rozwoju w okreSlonym zakresie. Strategia sektorowa zawiera w szczegdlnosci: 1)
diagnoze sytuacji w odniesieniu do sektora objetego programowaniem strategicznym; 2)
prognoze trenddw rozwojowych w okresie objetym strategig; 3) okreSlenie celéw
strategicznych polityki rozwoju w danym zakresie; 4) okreSlenie kierunkéw interwencii
odpowiednich podmiotdw; 5) okreslenie systemu realizacji oraz ram finansowych;
6) wskazniki realizacji.

Strategia Rozwoju Kraju na lata 2007-2015 (SRK) zostafa przyjeta 29 listopada 2006
r.> Jej postanowienia nalezato odnosi¢ do 406 strategii i dokumentdw o charakterze
strategicznym przyjetych przez Rade Ministrow w okresie od potowy 1989 r. do konca 2006
r. Powstajagce w tym okresie dokumenty cechowat brak spdjnosci, cze$¢ strategii
sektorowych opracowywana byta w oderwaniu od innych strategii, niewiele dokumentéw
zajmowato sie perspektywq dtugofalowq; wiekszo$¢ koncentrowata sie na problemach krétko
i Sredniookresowych. W tej sytuacji Rada Ministrow 27 listopada 2009 r. przyjeta ,Plan
uporzadkowania strategii rozwoju™, w ktérym zaproponowano ograniczenie liczby strategii
rozwoju i polityk z obecnie obowigzujacych 42 dokumentédw tego typu do 9 nastepujacych
zintegrowanych strategii rozwoju, realizujgcych $rednio- i dtugookresowq strategie rozwoju
kraju: 1) Strategia innowacyjnosci i efektywnosci gospodarki; 2) Strategia rozwoju kapitatu
ludzkiego; 3) Strategia rozwoju transportu; 4) Bezpieczenstwo energetyczne i Srodowisko; 5)

2 Ustawa o zasadach prowadzenia polityki rozwoju (Dz. U. z 2006 r. Nr 227, poz. 1658).

3 Zob.: Ministerstwo Rozwoju Regionalnego -
http://www.mrr.gov.pl/rozwoj regionalny/poziom krajowy/strategia rozwoju kraju 2007 2015/strony/srk 0715.aspx

*  Plan uporzadkowania strategii rozwoju -

http://www.mrr.gov.pl/rozwoj regionalny/polityka rozwoju/system zarzadzania rozwojem/porzadkowanie dokumentow s
trategicznych/strony/porzadkowanie _dokumentow_strategicznych.aspx
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Sprawne panstwo; 6) Strategia rozwoju kapitatu spotecznego; 7) Krajowa strategia rozwoju
regionalnego 2010-2020 - regiony, miasta, obszary wiejskie; 8) Strategia bezpieczenstwa
narodowego RP; 9) Strategia zréwnowazonego rozwoju wsi, rolnictwa i rybactwa. Rada
Ministrow 1 czerwca 2009 r. podjeta ostateczng decyzje o aktualizacji Strategii Rozwoju Kraju
2007-2015 oraz wydtuzeniu jej horyzontu czasowego. Prace nad aktualizacjg realizowano
tak, aby skorelowac je z pracami nad innymi, opracowywanymi dokumentami strategicznymi,
tj. dlugookresowg strategiaq rozwoju kraju oraz strategiami zintegrowanymi. Zmiany
zaproponowane w SRK 2020 sg zdecydowanie wykraczajace poza prostq tylko aktualizacje
dokumentus. De facto, SRK 2020 nalezy traktowaé jako nowy dokument, nastepczynie SRK
2007-2015.

W Swietle tekstu projektu zaktualizowanej Strategii Rozwoju Kraju do 2020 roku —
SRK (z wizjq rozwojowg do 2030 roku), jest to elementarny dokument nowego systemu
zarzadzania rozwojem kraju, ktdry z 9 strategiami zintegrowanymi taczy spdjna hierarchia
celdw i kierunkéw interwencji®. Strategia ta integruje wokét celdéw strategicznych wszystkie
podmioty publiczne, a takze $rodowiska spoteczne i gospodarcze, ktére uczestniczg w
procesach rozwojowych i moga je wspomagac, zardwno na szczeblu centralnym, jak i
regionalnym. Istotnym elementem nowego systemu jest Wieloletni Plan Finansowy Panstwa
(WPFP) przygotowywany na podstawie przepisébw ustawy z dnia 27 sierpnia 2009 r. o
finansach publicznych (art. 103-108). Zawiera on prognoze S$rodkow przeznaczanych z
budzetu paistwa na realizacje strategicznych celéw rozwojowych w perspektywie 4-letniej’.
Rolg zintegrowanych strategii jest sprecyzowanie kierunkdw dziatania i przedstawienie
instrumentéw realizujacych strategiczne zadania panstwa. Waznym dokumentem bazowym
SRK jest odnowiona Europejska Strategia Zréwnowazonego Rozwoju, majaca na celu
zrownowazenie wzrostu gospodarczego i wysokiego poziomu zycia z ochrong $rodowiska
naturalnego, przyjeta przez Rade Europejska 26 czerwca 2006 r. (w tym Pakiet
energetyczno-klimatyczny z 17 grudnia 2008 r. zaktadajacy w UE redukcje w stosunku do
roku 1990: a) o 20% emisji gazéw cieplarnianych, b) 20% udziat energii odnawialnej w
zuzyciu energii ogétem w 2020 r. (dla Polski udziat ten, to 15%), c) 20% wzrost
efektywnosci energetycznej do 2020 r.).

Problematyka transportowa zostata w projekcie SRK 2020 ujeta w Celu
I1.7.zatytutowanym ,Zwiekszenie efektywnosci transportu”. W projekcie tym podkresla sie,
ze istotnym czynnikiem wptywajacym na procesy rozwojowe jest dostepno$¢ transportowa i
infrastrukturalna. Zapdznienia i niespojnosci w tym zakresie, nieadekwatnosc¢ infrastruktury i
jej niedopasowanie do potrzeb rozwoju spoteczno-gospodarczego i przestrzennego
wymagajq kontynuacji wysitku modernizacyjnego. Sukcesywna poprawa sieci transportowej
w Polsce i potaczen z innymi krajami Europy i $wiata, z jednej strony zdynamizuje rozwdj
kraju i poszczegolnych regionéw, z drugiej - wymagal bedzie znacznych nakfadow
publicznych na ten cel. W dokumencie tym zaklada sie, ze dostepnos¢ transportowa
i infrastrukturalna ulegnie istotnej poprawie i przestanie stanowi¢ problem o charakterze
opOznienia cywilizacyjnego i bariery rozwojowej. Zostanie potozony wiekszy nacisk na
zrownowazenie transportu i rozwdj srodkéw transportu bardziej przyjaznych srodowisku.

Wsrdd kluczowych decyzji Dtugookresowej Strategii Rozwoju Kraju (DSRK) do 2030 w

zakresie transportu wskazano: a) w pierwszej dekadzie na potrzebe zwiekszenia dostepnosci
transportowej i nasycenia infrastrukturg w Polsce (drogi, koleje, lotniska) oraz

Strategia Rozwoju Kraju 2020. Raport z konsultacji spotecznych. Ministerstwo Rozwoju Regionalnego. Warszawa, styczen
2012, s. 4.

Projekt Strategii Rozwoju Kraju 2020 -
http://www.mrr.gov.pl/rozwoj regionalny/polityka rozwoju/srk 2020/strony/srk 2020.aspx

Wieloletni Plan Finansowy Panstwa 2011-2014, przyjety 5 kwietnia 2011 r. przez Rade Ministrow zostat opublikowany na
stronie Biuletynu Informacji Publicznej Ministerstwa Finanséw. Zgodnie z WPFP na lata 2011-2014, deficyt budzetowy w
2012 r. ma wynies¢ maksymalnie 37 mid zt, w 2013 r. 30 mid zt, zas w 2014 r. 28 mld zt. Dochody budzetu bedq z roku na
rok rosngé: w 2012 r. wyniosg 292,7 mid zt, w 2013 r. 309,6 mid zt, a w 2014 r. 323,3 mid zt.
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zoptymalizowania zarzadzania transportem poprzez stworzenie odpowiedniego modelu
finansowego taczacego budzet panstwa, $rodki pochodzace z UE, pienigdze z rynku
kapitatowego, od inwestoréw prywatnych lub z pojawiajacych sie nowych instrumentow
gwarancji kredytowych i do tego czasu zorganizowanie podstawowej struktury
zintegrowanego systemu transportowego, b) w drugiej dekadzie na koniecznos¢
wprowadzenia modelu samofinansowania systemu transportowego poprzez taczenie opfat
uzytkownikdw i podatkéw ogdlnych®.

Konsultacje spoteczne SRK 2020 zostaly organizowane i nadzorowane przez
Ministerstwo Rozwoju Regionalnego. Prowadzono je w dwdch turach: a) na etapie tworzenia
dokumentu (w okresie od wrzesnia 2010 r. do kwietnia 2011 r.), b) po przedstawieniu
projektu dokumentu (w okresie od listopada do grudnia 2011 r.) Mialy one charakter
ogolnopolski, regionalny i S$rodowiskowy, byly w petni dokumentowane, kazdy miat
mozliwo$¢ dotarcia do informacji o konsultacjach i wziecia w nich udziatu. Konsultowane
Srodowiska na ogot przychylnie wypowiadaty sie odnosnie dokumentu, jako catosci oraz
wyboru 3 obszaréw priorytetowych (sprawne i efektywne panstwo, konkurencyjna
gospodarka, spdjnos¢ spoteczna i terytorialna). Gtéwne zmiany wprowadzone do dokumentu
po zakonczeniu konsultacji spotecznych objety: ¢ redefinicje celu zgodnie z propozycjg dr
Ryszarda Michalskiego, ¢ uzupetnienie tekstu SRK 2020 o aspekty zwigzane z
programowaniem kierunkéw polityki spdjnosci na lata 2014-2020, ¢ ograniczenie liczby
wskaznikédw monitorujacych, ¢ rezygnacje z planéw budowy KDP (kolei duzych predkosci) i
CPL (centralnego portu lotniczego), ¢ uzupetnienie dokumentu o proponowang_ role regionéw
w realizacji dziatarh SRK 2020, « modyfikacje opisu zadania strategicznego panstwa, tak, by w
wiekszym stopniu pokazywat nawigzanie do 25 kluczowych decyzji DSRK®.

Dokument ,Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku z perspektywg do 2030 r.”
zostat opracowany w latach 2010-2012 w Ministerstwie Transportu, Budownictwa i
Gospodarki Morskiej (do 21 listopada 2011 r. — w Ministerstwie Infrastruktury). Powstat na
bazie opracowan eksperckich i syntezy wnioskdw z uzgodnien rzadowych w zakresie
modernizacji i rozwoju infrastruktury transportowej. Pomocniczy charakter miaty
opracowania obejmujace diagnoze stanu polskiego transportu, prognoze zapotrzebowania na
transport do 2030 roku i specjalistyczny stownik terminologii uzywanej w dokumencie. W
okresie od kwietnia do maja 2011 r.° przeprowadzono kampanie informacyjng oraz
konsultacje spotecznych projektéw dokumentdw: Strategia Rozwoju Transportu do 2020
roku (z perspektywq do 2030 roku) oraz Prognoza oddziatywania na $rodowisko projektu
Strategii''. Konsultacje spoteczne prowadzone byly podczas konferencji regionalnych w
Krakowie, Szczecinie i Lublinie. Na spotkaniach tych poruszono zagadnienia zwigzane z
poszczegdinymi gateziami transportu: w Krakowie - przedstawiono problematyke transportu
ladowego (drogowego i kolejowego), w Szczecinie - transportu wodnego (morskiego i
$rodladowego), w Lublinie - transportu lotniczego. 1 czerwca 2011 r. na konferencji w
Warszawie dokonano podsumowania konferencji regionalnych. W trakcie konsultacji do
opiniowanych dokumentéw Strategii i Prognozy zgtoszono tacznie ponad 750 uwag.
Otrzymane wnioski i uwagi uzasadnione merytorycznie, zostaty uwzglednione w ostatecznej
wersji dokumentu Strategii i Prognozy. CzeS¢ otrzymanych wnioskdw i uwag zgtaszanych
zwlaszcza podczas spotkan konsultacyjnych oraz za posrednictwem formularzy
internetowych, nalezata do grupy zagadnien szczegdtowych, znacznie wykraczajacych poza

Projekt Strategii Rozwoju Kraju. Kluczowe decyzje w perspektywie 2030 roku (DSRK). Ministerstwo Rozwoju Regionalnego.
Warszawa, listopad 2011, s. 130-133.

Strategia Rozwoju Kraju 2020. Raport z konsultacji spotecznych. Ministerstwo Rozwoju Regionalnego. Warszawa, styczen
2012, s. 11.

Konsultacje spoteczne SRT rozpoczely sie¢ 10 maja 2011 r. w drodze publikacji na stronie internetowej Ministerstwa
Infrastruktury projektow SRT oraz POS SRT wraz z informacjq o przewidzianej formie oraz terminie zgtaszania uwag, jak
rowniez o planowanych regionalnych spotkaniach konsultacyjnych. Zakonczyly sie 8 czerwca 2011 r.

11 Zob.: http://www.transport.gov.pl/2-482be1a920074-1794008-p 28.htm.
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przyjety w Strategii poziom szczegdtowosci planowania, bardziej adekwatny i mozliwy do
uwzglednienia na etapie opracowywania programow wykonawczych do Strategii oraz na
poziomie raportow oddziatywania na Srodowisko pojedynczych przedsiewzie¢. Takie wnioski i
postulaty nie mogty zostaC przyjete na obecnym etapie planowania. Pozytywng strong
przeprowadzonych konsultacji byto poznanie aktualnych nastrojéw i oczekiwan spotecznych,
nawet jesli autorzy opinii nie reprezentowali catego spectrum $rodowisk gospodarczych,
instytucjonalnych, naukowych i spotecznych, zwigzanych ze sferq szeroko rozumianego
transportu. Nastroje te sg jednym z czynnikdw warunkujacych (w sposdb subiektywny)
praktyczne wdrazanie i realizacje Strategii'®.

3.2. Diagnoza stanu polskiego transportu jako punkt wyjscia SRT
3.2.1. Stan infrastruktury transportowej

Polska infrastruktura drogowa jest jednym ze stabszych podsystemdw polskiej
gospodarki. Jest ona niewystarczajgco rozwinieta w stosunku do intensywnosci produkcji i
wymiany oraz ruchliwosci mieszkancéw. Dodatkowq staboscig jest niska jako$¢ utwardzonej
sieci drogowej. Do nacisku 115 kN/o$ dostosowana jest nawierzchnia tylko na nieco ponad
1/5 dtugosci drég krajowych, a pewna czeS¢ sieci drogowej jest dopuszczona do ruchu
pojazdéw o tym nacisku jedynie w trybie administracyjnym. Sie¢ drdég krajowych (w 2010 r.
stanowigca 18 606 km) jedynie okoto 60% jest w stanie dobrym (w latach 2000-2010 udato
sie ten odsetek zwiekszy¢ z 23,6% do ponad 60%). W dalszym ciggu w wielu miastach ruch
tranzytowy jest prowadzony przez centrum obszardw zamieszkania, przyczyniajac sie w
znacznym stopniu do wzrostu zanieczyszczania $rodowiska, pogorszenia warunkow Zzycia
mieszkancow, podniesienia stopnia zattoczenia na drogach. W Polsce w latach 2000-2010
dtugosc¢ sieci drég utwardzonych wzrosta o 9,6%, podczas gdy PKB wzrdst o 46,1%, ale
jeszcze bardziej (o 63,3%) wzrosta liczba pojazdow silnikowych (liczac razem osobowe,
ciezarowe, autobusy i ciggniki rolnicze). Oznacza to, Ze przyrost sieci drog utwardzonych
pozostawat w tyle zaréwno za wzrostem liczby pojazdéw w ruchu, jak i za wzrostem PKB. W
efekcie, w 2010 r. powstata sytuacja, w ktorej na 1 km sieci drég utwardzonych w Polsce
przypadato wiecej pojazdow niz S$rednio w UE-27 (odpowiednio 84 i 54). Gtownym
problemem jest stabe nasycenie kraju siecig autostrad i drdg ekspresowych, dla ktérych
wskaznik w odniesieniu do PKB w 2010 r. ksztattuje sie na poziomie 61% $redniego w UE-27
i na poziomie okoto 20% wskaznika najwyzszego w UE-27 (w Stowenii). Pokazuje to skale
istniejacej w tym zakresie luki infrastrukturalnej w poréwnaniu z resztg Unii Europejskiej.

Najwiekszym problemem w rozwoju transportu kolejowego jest niezadowalajacy
stan techniczny znacznej czesSci eksploatowanej sieci kolejowej, bedacy wynikiem
wieloletniego niedofinansowania. Niekorzystne trendy w transporcie kolejowym doprowadzity
zarowno do ograniczenia ilosci obstugiwanych pofaczen pasazerskich, jak i zmniejszenia
catkowitej dtugosci eksploatowanych w Polsce linii kolejowych (w latach 1990-2008 ubyto ich
ponad 6,5 tys. km, tj. 25% stanu). Powazne mankamenty tej infrastruktury to: e wysoki
odsetek toréw utozonych na podktadach drewnianych, ktére w duzej czesci przekroczyly
nominalny okres eksploatacji, e uklady torowe na stacjach niedostosowane do
wspodtczesnych potrzeb, e perony nie zapewniajgce komfortu podréznym przy wsiadaniu i
wysiadaniu, ¢ zly stan techniczny obiektdw inzynieryjnych i sterowania ruchem, e brak
systemdw bezpiecznej kontroli jazdy, pozwalajacych na kursowanie pociagdéw z predkoscig
powyzej 160 km/h, e niewystarczajaca liczba skrzyzowan wielopoziomowych z drogami
kotowymi (w ciggach eksploatowanych linii kolejowych znajduje sie okoto 14 200 skrzyzowan
z drogami kotowymi i przej$¢ dla pieszych, z czego ok. 2 700 jest strzezonych przez
pracownikdw), e mata liczba przejazddw wyposazonych w aktywne zabezpieczenia (tylko
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okoto 20%). W okresie ostatnich kilkunastu lat, predkosci obowigzujace na liniach
kolejowych ulegaty stopniowemu zmniejszaniu. W latach 2001-2006 predko$¢ zwiekszono na
4476 km tordw, natomiast zmniejszono na 13 151 km tordw. W latach 2007-2009 ta
negatywna tendencja zostata odwrdcona. Predko$¢ 160 km/h jest obecnie osiggalna na ok.
6,7% dtugosci eksploatowanych , gtdwnych szlakéw kolejowych. Na okoto 14,5% dtugosci
eksploatowanych toréow pociggi mogq by¢ prowadzone z predkoscig wiekszg lub réwng 120
km/h. Na zdecydowanej wiekszosci dtugosci eksploatowanych toréw (ok. 70,9%) obowigzujg
maksymalne dozwolone predkosci pomiedzy 40 a 120 km/h.

Wigkszo$¢ drég wodnych (ponad 80% catkowitej ich dtugosci) na terytorium Polski
zaliczana jest do I i II klasy. Srodlagdowe drogi wodne, ktdére majg znaczenie
miedzynarodowe (parametry klasy IV i V) stanowig zaledwie 5,5% dtugosci wszystkich
szlakow wodnych. Najsprawniejszym wodnym ciggiem komunikacyjnym w Polsce jest
Odrzanska Droga Wodna (wraz z kanatami Gliwickim i Kedzierzynskim), jednak warunki
nawigacyjne na $rodkowym odcinku swobodnie ptynacym od Brzegu Dolnego do ujscia
Warty sprawiaja, ze przez wiekszo$¢ okresu nawigacyjnego nie jest mozliwe uprawianie
zeglugi pomiedzy gornym i dolnym odcinkiem Odry. Wista (ze wzgledu na fragmentaryczng
zabudowe) najlepsze parametry eksploatacyjne posiada na skanalizowanym goérnym odcinku
od ujscia rzeki Przemszy do stopnia wodnego Przewdz oraz na dolnym odcinku od Ptocka do
stopnia wodnego Wioctawek i w dot od Tczewa do ujscia Zatoki Gdanskiej. Znaczna czesé
obecnie eksploatowanych portéw jest w ztym stanie technicznym i wymaga przeprowadzenia
odpowiednich remontéw. Mimo to, zdolno$¢ przetadunkowa istniejacych portdéw nie jest do
konca wykorzystywana. Efektem takiego stanu rzeczy jest marginalne znaczenie zeglugi
$rodladowej w polskim systemie transportowym (zaledwie 0,3% udziatu w catkowitej
wielkosci pracy przewozowej tadunkéw w 2010 roku).

Poréwnanie podstawowych parametrow infrastruktury polskich 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 portow potudniowego Battyku. Staboscig polskich portdw morskich jest przede
wszystkim niedostateczna dostepnos¢, zwiaszcza od strony ladu (drogi, koleje). Do
podstawowych problemdw istniejacej, na ogodt przestarzatej infrastruktury portowej naleza:
zbyt mate gtebokosci basendw portowych, e niedostateczne dopuszczalne obcigzenia
nabrzezy, e niedostatecznie rozwiniete zaplecze nabrzezy przetadunkowych, e znaczna
dekapitalizacja pozostatych elementow infrastruktury portowej. Najlepsze wyposazenie
infrastrukturalne ma obecnie port w Gdansku, gdzie funkcjonujg specjalistyczne bazy
przetadunkowe wyposazone w wydajne i nowoczesne urzadzenia techniczne. Port Potnocny
jest przystosowany do obstugi najwiekszych na Battyku statkdw masowych i zbiornikowcow.
Zlokalizowana w nim baza przetadunku paliw ptynnych pozwala przetadowywac statki o
wielkosci do 300 tys. DWT i dtugosci do 300 m, majace maksymalne zanurzenie do 15 m.
DCT Gdansk jest pierwszym terminalem w basenie Morza Battyckiego zdolnym do obstugi
statkdbw klasy Post-Panamax, co jest mozliwe dzieki gtebokosci podej$¢ i stanowisk
postojowych, jak i dzieki infrastrukturze oraz wyposazeniu nabrzeza. Terminal posiada 650 m
nabrzeza, z czego 265 m o gtebokosci 13.5 m i 385 m o gtebokosci 16.5 m . Aktualnie
terminal jest w stanie przyjmowac i obstugiwac przy swoim nabrzezu statki kontenerowe,
samochodowce oraz coraz czeSciej zawijajace tu duze jednostki pasazerskie. DCT Gdansk
mozna uzna¢ za dobre miejsce do powstania hub’u kontenerowego, ktérego zapleczem s
rozwijajace sie rynki Europy Srodkowej i Wschodniej.

W poréwnaniu z innymi sektorami transportu (infrastrukturg transportu drogowego i
kolejowego) infrastruktura transportu lotniczego jest relatywnie nowoczesna (dotyczy
lotnisk eksploatowanych w ruchu pasazerskim). Gorzej przedstawia sie sytuacja w zakresie
infrastruktury potaczen z lotniskami. Do wiekszosci polskich portéw lotniczych nie
doprowadzono autostrad ani drég szybkiego ruchu (wyjatkiem jest lotnisko Katowice—
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Pyrzowice potaczone z drogg ekspresowq S1 oraz lotnisko Krakdw — Balice potaczone z
autostradq A4). W Polsce jedynie lotnisko Krakéw-Balice posiada obecnie potaczenie
kolejowe z centrum miasta (przystanek kolejowy znajduje sie okoto 200 m od terminala
pasazerskiego). Przepustowo$¢ gtdwnych polskich lotnisk ulegla w minionej dekadzie
istotnemu zwiekszeniu w wyniku przeprowadzonych prac modernizacyjnych i nie stanowi
bariery dla rozwoju ruchu pasazerskiego. Staboscig portdw lotniczych jest ich stabe
przystosowanie techniczne do obstugi ruchu cargo.

W Polsce istnieje i jest rozbudowywanych 19 terminali kolejowych dla transportu
intermodalnego, ale brak jest obiektdw, gdzie oprdocz podstawowej obstugi
przetadunkowej oferowany jest caly pakiet ustug dodatkowych. Przeprowadzone analizy
odnoszace sie do kierunkdw i natezen przeptywu tadunkéw w Polsce wskazuja, Ze istniejaca
obecnie sie¢ terminali intermodalnych nie jest wystarczajgca. Objecie transportem
intermodalnym catego terytorium Polski wymagatoby uruchomienia co najmniej okoto 30
terminali oraz 6-8 regionalnych centréw logistycznych.

Jednym z powoddw kongestii w polskich miastach jest bardzo zly stan techniczny
miejskiej infrastruktury transportowej. Systemy transportowe miast z uwagi na stabg
integracje miedzygateziowa, nie sprzyjajq rozpowszechnianiu podrdzy intermodalnych.

3.2.2. Potencjat przewozowy gatezi transportu

W transporcie samochodowym wyposazenie w tabor nie stanowi bariery w
rozwoju ilosciowym i jakoSciowym przewozow. Rosngce w ostatniej dekadzie znaczenie
polskiego transportu samochodowego na rynku UE oparte jest na dostepie do duzej floty
pojazdéw samochodowych, ktérych liczba rosnie szybciej niz PKB. Liczba samochodéw
ciezarowych w okresie 2003-2010 wzrosta z 2 192 tys. do 2 767 tys. sztuk (+26,2%), a ich
catkowita tadownos¢ wzrosta z 4,2 do 5,4 min ton (+29,8%). Liczba autobusow i autokaréw
w Polsce zwiekszyta sie w latach 2003-2010 w stosunkowo niewielkim stopniu: z 82,8 tys. do
97 tys. sztuk (+17,2%), przy czym prawie nie zmienifa sie liczba autobuséw miejskich (11,5
tys. w 2003 r. i 12,1 tys. w 2010 r.), natomiast w wiekszym stopniu powiekszyta sie liczba
autobuséw pozamiejskich (wzrost o 17,4%). Wzrost ten nie miat uzasadnienia w wielkosci
zapotrzebowania na autobusowe i autokarowe przewozy pasazerskie, ktdére w tym okresie
zmniejszyty sie z 30 do 21,6 mld pas km (-28%).

W transporcie kolejowym w przewozach pasazerskich, najistotniejszym
problemem jest bardzo zly stan techniczny taboru, spowodowany niewystarczajacymi
naktadami inwestycyjnymi w zakresie dostawy wagondw nowej generacji i modernizagji
wagonow eksploatowanych do tej pory. Przecietny wiek wagondw pasazerskich wynosi
ponad 27 lat i ulega statemu wydtuzaniu. Zdecydowanie niewystarczajaca jest liczba
elektrycznych zespotéw trakcyjnych (EZT), przystosowanych do predkosci rzedu 160
km/godz. i zapewniajacych podréznym oczekiwany przez nich komfort. Niewystarczajaca
pozostaje ilos¢ elektrycznych lokomotyw pasazerskich przystosowanych do predkosci
140/160 km/godz. Brakuje réwniez odpowiedniej ilosci wiasciwie wyposazonych Srodkdéw
trakcyjnych do prowadzenia pociggdw z predkosciami rzedu 200 km/godz., w tym
wielosystemowych. Park wagonéw towarowych zdominowany jest przez wagony
przeznaczone gtownie do przewozu wegla kamiennego. Jednoczesnie, udziat wagondw
specjalistycznych w ogolnej, catkowitej liczbie wagondw ksztattuje sie na poziomie 10%—
15%. Tworzy to powazne utrudnienia rozwojowe dla nowoczesnych systemow przewozéw
towarowych, co jest szczegdlnie widoczne w obszarze obejmujacym przewozy intermodalne.

Potencjat przewozowy polskiej zeglugi srodladowej jest dos¢ staby. Stanowig go
statki wybudowane w wiekszosci w latach 70. i 80 XX wieku, ktdre sg obecnie przestarzate i
zuzyte technicznie. Odsetek pchaczy zbudowanych po 1990 r. wynosi zaledwie 1,5%, a barek
do pchania zaledwie 7%. No$no$¢ nie przekraczajacg 1000 ton ma 77% tonazu barek z
wiasnym napedem i 84% barek do pchania.



Polska flota morskich statkow handlowych w latach 2003-2010 ulegta
zwigkszeniu: o 4,3% pod wzgledem liczby statkéw i o 24,6% pod wzgledem nosnosci.
Srednia wieku statkdw morskich w 2010 r. wynosita 16,8 lat, przy czym statki ponizej 10 lat
stanowity 34,4% tonazu, w wieku 11-20 lat 37,8% tonazu i w wieku powyzej 20 lat 27,8%
tonazu. Polska flota morska nie dysponuje odpowiednimi statkami do przewozu konteneréw
(dominujg w niej w 83% tradycyjne masowce).

Potencjat przewozowy polskich cywilnych statkdow powietrznych jest, w
poréwnaniu z duzymi panstwami Unii Europejskiej, dos¢ skromny. W latach 2003-2010 liczba
samolotow o masie powyzej 9 ton zwiekszyta sie z 59 do 88, a liczba miejsc pasazerskich z
5292 do 5 611. Najwiekszym mankamentem w zakresie floty powietrznej jest brak duzych
cywilnych samolotéw cargo.

Funkcjonowanie transportu intermodalnego jest w znacznym stopniu
zdeterminowane odpowiednig iloscig i jakosciq wyspecjalizowanego taboru kolejowego:
wagondéw do przewozu naczep samochodowych, wagondw wyposazonych w ramy obrotowe,
wagonow niskopodwoziowych (technologia Rola), platform przeznaczonych do przewozu
konteneréw 10', 20', 30", 40'. W Polsce istnieje deficyt gtownie wagondéw specjalistycznych,
innych niz kontenerowe.

3.2.3. Bezpieczenstwo w transporcie

W Polsce utrzymuje sie wcigz bardzo duza liczba ofiar wypadkéw drogowych,
ktéra wprawdzie w latach 2000-2010 zmalata z 6,2 do 3,9 tys., ale miedzy rokiem 2010 i
2011 niespodziewanie wzrosta (z 3,9 do 4,1 tys. ofiar). Wskaznik ciezkosci wypadkdéw
pozostaje caty czas prawie na niezmienionym poziomie (11% wypadkédw pocigga za sobg
skutek $miertelny, w wiekszosci panstw europejskich wskaznik ten nie przekracza 5%). To,
co odrdznia negatywnie Polske od UE w sferze wypadkdw drogowych, to wysoki odsetek
pieszych wsrod ofiar (w latach 2000-2010 utrzymywat sie na prawie takim samym poziomie
32-35%, podczas gdy w UE-27 $rednio nie przekracza 20%), na co gtdwny wptyw ma przede
wszystkim agresywna jazda kierowcdw, nieostrozno$¢ pieszych, zty stan pojazddéw, brak
poboczy przy drogach, zte o$wietlenie drdg i pieszych noca. Wskaznik liczby zabitych na 10
mld paskm drogowych przejazdéw osob samochodami i autobusami wprawdzie w latach
2000-2010 obnizyt sie z 347 do 129, ale w UE-27 $rednio ten wskaznik w tym okresie obnizyt
sie ze 117 do 64 i jest dwukrotnie nizszy niz w Polsce (w Holandii i W. Brytanii jest nizszy od
30).

Pogarsza sie stan bezpieczenstwa w transporcie kolejowym, czego wyrazem jest
wzrost liczby wypadkdéw kolejowych w latach 2010-2011. Wedtug dany EUROSTAT w latach
2004-2010 wskaznik liczby zabitych i rannych w wypadkach kolejowych przypadajacych na
10 mid sumy tkm i paskm*®* w Polsce wprawdzie sie zmniejszyt: z 97 do 73 osdb, ale w UE-27
$rednio wskaznik ten obnizyt sie w wiekszym stopniu: z 43 do 33 osdb i jest dwukrotnie
nizszy niz w Polsce. W minionych latach w Polsce wypadki kolejowe byty skutkiem ztego
stanu infrastruktury, ztego stanu taboru, niewfasciwego sposobu organizacji i technologii
przewozow, nieodpowiednich kwalifikacji pracownikdw, uszkodzenia nawierzchni kolejowej i
zaktdécenia urzadzen sterowania ruchem kolejowym. Newralgicznym punktem na sieci linii
kolejowych w Polsce sg ich liczne skrzyzowania jednopoziomowe z drogami kotowymi, na
ktorych ma miejsce wiekszos¢ wypadkoéw. W Polsce co roku w wypadkach na przejazdach

13 wskanik ten zostat obliczony w odniesieniu do sumy graczewozowej pasaréw i tadunkow, gdy

wiegcej 0s6b ginie w powkaniu z kolejowymi przewozami tadunkéw (wypadki gavnikow kolei, a take
innych osob, do ktérych nailg gtéwnie okradajcy pochgi i trakcjg elektryczm). W latach 2006-2010 w
Polsce roczna liczba zabitych i rannych pesaw w wypadkach kolejowych wynosita 40-70 oséb,
pracownikéw kolei 6-12 os6b, w kolizjach na przeéjazh kolejowych 100-140 oséb i tzw. ,unauthorised
persons” — 300-360 osob. Bez ofiar w tej ostatnggupie stan bezpiecéstwa zwizanego z
funkcjonowaniem kolei w Polsce nie odbiegatby gootyej sytuacji europejskiej.

9



kolejowych ginie 35-45 0s6b, co stawia nasz kraj na czwartym miejscu w Europie pod
wzgledem tego rodzaju wypadkowosci.

Bezpieczenstwo w polskim regularnym pasazerskim transporcie lotniczym w
ostatniej dekadzie nie budzito zastrzezen. Dwie dotychczas najwieksze polskie katastrofy
lotnicze cywilnych statkdow powietrznych wydarzyly sie w latach osiemdziesigtych. Byty nimi:
katastrofa k62 w Warszawie (1980 r.), ktdra pochtoneta 87 ofiar oraz katastrofa I+62 z 1987
r., rowniez w Warszawie, ktora pochtoneta 183 ofiary. W lotnictwie cywilnym co roku ma
jednak miejsce znaczna liczba wypadkéw iinnych zdarzen lotniczych zwigzanych z
eksploatacjg matych statkdw powietrznych. Wedtug danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego w
2010 r. w 13 wypadkach lotniczych, $mier¢ poniosto 19 oséb.

Zadowalajacy jest stan bezpieczenstwa w polskim transporcie morskim. W Polsce,
w pierwszej dekadzie XXI wieku, nie byto Zzadnej katastrofy duzego statku morskiego
(zatoniecia, utraty catkowitej). W ujeciu rocznym $rednio ma miejsce 80-100 wypadkdow
morskich z udziatem statkéw polskich, wsrdd ktérych najczestsza forma sg zderzenia i
uderzenia statkow (25-35%), wejscia na mielizne (5-12%), awarie silnikdw, nieszczesliwe
wypadki marynarzy (10-25%). Bezwzgledne liczby wypadkdw polskich marynarzy na
statkach nie sa niepokojace, ale zwraca uwage wysoka proporcja liczby wypadkéw
$miertelnych do liczby przypadkéw utraty zdrowia.

3.2.4. Oddziatywanie transportu na srodowisko

Polski transport z trudem wpisuje sie w unijnq strategie redukcji gazéw
cieplarnianych. W latach 1990-2010 roczna emisja catkowita tych gazéw w Polsce
zmniejszyta sie z 453 do 380 min ton ekwiwalentu CO, (-17%), natomiast wielko$¢ emisji
catego polskiego sektora transportu wzrosta z 27 do 48 min ton ekwiwalentu CO, (+76%). W
efekcie miedzy rokiem 1990 a 2010 udziat transportu w catkowitej emisji tych gazéw
zwiekszyt sie z 6% do 12%, ale nadal jest to odsetek nizszy od $redniego w UE-27, gdzie w
2010 r. wynosit 20,5%. Gldwnym Zrédtem emisji transportowych jest transport
samochodowy (w 2010 r. 84,1%).

DziatalnoS¢ polskiego transportu (gtdwnie samochodowego i kolejowego) jest
ucigzliwa dla czesci spoteczenstwa z uwagi na nadmierne natezenie hatasu. Pomiary hatasu
drogowego w 2009 r. przeprowadzono na terenach mieszkalnych przy elewacjach budynkdéw
mieszkalnych oraz przy drodze (badanie emisji), tqcznie w 154 punktach pomiarowych
usytuowanych przy 130 odcinkach drdog. Wykonane pomiary na terenach mieszkalnych w
dzien wykazaty przekroczenia dopuszczalnego poziomu hatasu w 32,8% punktéw
pomiarowych. W 64,4% badanych punktow pomiarowych rejestrowano przekroczenia
dopuszczalnych pozioméw dzwieku w porze dziennej w przedziale 0,1-10dB a w 21,3 % w
przedziale 10-20 dB.

W Polsce koszty destrukcyjnego oddziatywania transportu na s$rodowisko (liczone
metodologig europejskg) stanowig szacunkowo okoto 29% kosztéw zewnetrznych, w tym: e
koszty zanieczyszczenia powietrza 11%, e koszty zmian klimatycznych 5%, e koszty hatasu
11%, e inne koszty $rodowiskowe 2%. Pozostatych 81% kosztéw zewnetrznych stanowig
skutki ludzkie i materialne wypadkow transportowych.

3.3. Przewidywane zapotrzebowanie na transport w Polsce w perspektywie do
2030 roku

Jednym z podstawowych wyznacznikdw dziatan, majacych na celu wzmocnienie i
modernizacje potencjatu polskiego systemu transportowego jest wielkos¢ i struktura
przysztego popytu na catoksztalt ustug przewozowych tadunkdw i osdb. Prognozy tego
popytu do 2030 r. zostaty opracowane w oparciu o znane pod koniec 2011 r. oceny
uwarunkowan makroekonomicznych, technologicznych, spotecznych i europejskich. Polska
gospodarka na tle Unii Europejskiej cechuje sie bardzo wysokg transportochtonnoscia, ktdrej

10



wskaznik w 2010 r. wynosit 0,84 tkm/1 € PKB, podczas gdy $rednia w UE-27 ksztattowata sie
na poziomie 0,19 tkm/ 1 € PKB. W perspektywie do 2030 r. wskaznik ten w Polsce obnizy sie
do okoto 0,29 tkm /1 € PKB, ale wcigz bedzie wyzszy od $redniego w UE-27, gdzie wyniesie
prawdopodobnie okoto 0,18 tkm/ 1 € PKB.

W zakresie zapotrzebowania na przewozy tadunkéw realizowane przez polskich
i zagranicznych przewoznikéw w stosunku do roku bazowego 2010 przewiduje sie wzrost
wielkosci catkowitej z 1,9 mid ton do okoto 2,3 mid ton w 2020 r. i 2,6-2,7 mid ton w 2030 r.
Zapotrzebowanie na prace przewozowq zwiekszy sie z 446 mid tkm do 562-585 mid tkm w
2020 r. i 683-738 mid tkm w 2030 r. (tacznie z transportem morskim). Nadal w wigekszym
stopniu bedzie rosto zapotrzebowanie na przewozy samochodowe niz przewozy kolejowe, co
sprawi, ze udziat kolei zaréwno w masie przewozow (w tonach), jak i w pracy przewozowej
(w tkm) obnizy sie z 11% do okoto 10% w okresie 2020-2030. W odniesieniu tylko do
transportu ladowego, udziat popytu na samochodowg prace przewozowg tadunkéw (w tkm)
wzrosnie z 77,8% w 2010 r. do okoto 81% w 2020 r. i do okoto 82% w 2030 r. Udziat
popytu na kolejowq prace przewozowa fadunkéw w transporcie ladowym zmnigjszy sie z
14,6% w 2010 r. do okoto 13% w 2020 r. i do okoto 12,8-12,9% w 2030 r. Popyt na prace
przewozowg (tkm) transportu tadunkéw w uktadach przestrzennych w latach 2010-2030
najintensywniej bedzie wzrastat w zakresie przewozéw miedzynarodowych — Srednio rocznie
0 2,8-3,2%. Popyt na przewozy wewnatrzkrajowe bedzie natomiast wzrastat w tempie 1,7-
2,0% rocznie.

W zakresie zapotrzebowania na przewozy i przejazdy oséb popyt prognozowany w
uktadach przestrzennych, najintensywniej bedzie wzrastat w zakresie przejazdow
miedzynarodowych: w stosunku od 2010 r. do 2020 r. wzrosnie o 27-35%, a do 2030 r.
wzro$nie o 58-86%. Natomiast w zakresie przejazdéw krajowych dalekobieznych w stosunku
do roku 2010 wzros$nie do 2020 r. w przedziale 20-28%, a do roku 2030 w przedziale 40-
57%, w miastach wzrost ten wyniesie odpowiednio 18-24% i 25-39%, a na obszarach
wiejskich odpowiednio 0 17-24% i 25-40%. W ujeciu gateziowym, wzrost globalnego popytu
na pasazerska prace przewozowa bedzie najwiekszy w odniesieniu do motoryzacji
indywidualnej: w stosunku do 2010 r. zwiekszy sie on do 2020 r. o 23-31%, a w
perspektywie do 2030 r. o 32-50%. Liczba zarejestrowanych samochodéw osobowych
wzrosnie z 17,2 min sztuk w 2010 r. do 20-21 min sztuk w 2020 r. i do 20,5-22,6 mIn sztuk
w 2030 r. O ile popyt na przewozy pasazerskie kolejg w latach 2010-2020 wzrosnie zaledwie
0 3-5%, to w latach 2010-2030, po podniesieniu jakosci ustug przewozowych i uruchomieniu
systemu kolei wysokich standardéw, wzrost ten moze wynie$¢ nawet 100-120%. Struktura
gateziowa popytu na prace przewozowg w dalekobieznych przejazdach oséb (paskm) bedzie
przez najblizsze 20 lat ulegata rdéznokierunkowym zmianom. Udziat popytu na przejazdy
motoryzacjq indywidualng zwiekszy sie z 78,2% w 2010 r. do okoto 82% w 2020 r., by
obnizy¢ sie ponownie do 76-77% w 2030 r. Udziat popytu na przejazdy kolejowe zmieni sie
odwrotnie: zmniejszy sie z 8,2% 2010 r. do okoto 7% w 2020 r., by wzrosng¢ do 12-13% w
2030 r. po wzbogaceniu oferty przewozowej tej gatezi transportu. Obnizce bedzie ulegat
popyt na dalekobiezne przejazdy autobusowe, ktdrych udziat spadnie z 9,9% w 2010 r. do
niespetna 7% w 2020r. i okoto 6,4-6,9% w 2030 r. W liczbach bezwzglednych wielko$¢
catkowitego zapotrzebowania na przewozy i przejazdy oséb w stosunku do roku bazowego
2010 wzrosnie z 55,5 mld oséb do 59-62 mld oséb w 2020 r. i do 59-65 mld oséb w 2030 r.
Wielko$¢ catkowitego zapotrzebowania na prace przewozowg zwiekszy sie natomiast z 407
mld paskm do 493-522 mld paskm w 2020 r. i do 569-643 mld paskm w 2030 r. Srednia
roczna mobilno$¢ mieszkanca Polski wszystkimi rodzajami transportu (tacznie z ruchem
pieszym i rowerowym) wzroénie z 10,7 tys. paskm w 2010 r. do 13,0-13,8 tys. paskm w
2020 r. i do 15,4-17,5 tys. paskm w 2030 r.
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3.4. Wizja przyszfego systemu transportowego Polski

Przyszty polski transport bedzie systemem spetniajgcym wymogi zréwnowazonego
rozwoju , a wiec gwarantujgcym: e racjonalne korzystanie z zasobéw naturalnych (tak by nie
ogranicza¢ zdolnosci przyrody do regeneracji), * zwiekszanie sprawnosci technologicznej
wytwarzania débr i ustug, ¢ poprawe efektywnosci ekonomicznej produkgcji i dystrybucji
(eliminacja marnotrawstwa, obnizka kosztéw), ¢ realizacje zasady sprawiedliwosci spotecznej
poprzez dazenie do wyrdwnania poziomu dostepnosci komunikacyjnej do débr i ustug dla
wszystkich regionéw, ¢ tworzenie fadu przestrzennego (uksztattowanie przestrzeni, ktéra
tworzy harmonijng catosc).

Polski transport bedzie sektorem nowoczesnym, na co sktadaé sie bedq takie jego
cechy i elementy, jak: e alternatywne $rodki napedu i korzystanie w znacznym stopniu z
odnawialnych Zrddet energii, ¢ infrastruktura nowej generacji wyposazona w wezly
integrujgce procesy, ¢ eksploatacja $rodkéw transportu szeroko oparta na nowych
materiatach i technologiach, ¢ powszechne zastosowanie inteligentnych systemoéw
sterowania i zarzadzania, ¢ wysoka elastycznoS¢ i zdolno$¢ adaptacyjna operatoréw
transportu i logistyki, * zminimalizowana ucigzliwos¢ sektora dla srodowiska.

Przyjazny dla spoteczenstwa i gospodarki system transportowy bedzie sprzyjat
procesom rozwojowym i innowacyjnym. Opierajac sie na nowoczesnych technologiach,
bedzie jednoczesnie przyczyniat sie do tworzenia nowych miejsc pracy w branzy
transportowej, spedycyjnej i logistycznej. Decyzje rozwojowe beda podejmowane na
zasadzie subsydiarnosci, w ramach ktérej szerokie pole kompetencyjne bedg miaty jednostki
samorzadu terytorialnego oraz mate i Srednie przedsiebiorstwa.

3.5. Cel gtowny i cele strategiczne rozwoju polskiego transportu

Cele SRT zostaly sformutowane w oparciu o diagnoze aktualnego stanu wszystkich
elementéw polskiej infrastruktury transportowej i diagnozy funkcjonowania wszystkich
segmentow 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 gtowne zatozenia polskiej polityki transportowej, a takze zamierzenia zawarte w
innych zintegrowanych strategiach horyzontalnych oraz sektorowych rozwoju kraju.

Glownym celem SRT jest zwiekszenie dostepnosci transportowej przy jednoczesnej
poprawie bezpieczenstwa uczestnikow ruchu i efektywnosci sektora transportowego, poprzez
tworzenie spdjnego, zréwnowazonego i przyjaznego uzytkownikowi systemu transportowego
w wymiarze krajowym, europejskim i globalnym. Urzeczywistnienie tego celu pozwoli na
stworzenie dogodnych warunkdw, sprzyjajacych stabilnemu rozwojowi gospodarczemu kraju.

Poprawa dostepnosci terytorialnej w Polsce wymaga bezwzglednie integragiji
gtdwnych gatezi transportu (kolejowego, drogowego, morskiego, lotniczego i wodnego
$rodladowego), rozumianych jako zintegrowany system transportowy. Gidwnym zadaniem
takiego systemu bedzie przezwyciezenie barier geograficznych tak, aby mozliwa byta
interakcja miedzy obywatelami, przedsiebiorcami z jednej strony oraz miedzy catymi
gospodarkami z drugiej. Jest to réwniez naturalny krok w kierunku lepszego wykorzystania
potencjatu gospodarczego regionow .

Zrealizowanie celu gtéwnego w ciggu najblizszych 10 i dalszych lat wymaga
osiggniecia nastepujacych celéw operacyjnych:

«  stworzenie nowoczesnej, spojnej sieci infrastruktury transportowej;
e zmiany sposobu organizacji i zarzadzania systemem transportowym;
«  poprawy bezpieczenstwa i niezawodnosci;

«  ograniczenia negatywnego wptywu transportu na srodowisko;
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* racjonalnego finansowania inwestycji infrastrukturalnych.

Wymienione cele majg komplementarny charakter, najczesciej nawzajem sie
przenikajg i krzyzuja, co oznacza, ze nie mozna realizowa¢ zadnego z nich w sposob
wyizolowany z catej strategii. Cele operacyjne odnoszg sie do poszczegdinych sektoréw
transportu i wyznaczajg gtdwne zadania do zrealizowania w danym wycinku dziatalnosci
transportowej pod katem okreslonej idei zmian systemowych (integracja, innowacyjnos¢, tad
przestrzenny, minimalizacja skutkow S$rodowiskowych, itd.). Ten ztozony ukfad celéw
sprawia, ze ogolna filozofia SRT opiera sie na zasadzie subsydiarnosci, ktéra oznacza, ze na
nizszych szczeblach decyzyjnych bedg tworzone programy bardziej szczegétowe.

Realizacja nakres$lonej wizji przysztosci transportu, ktéra ma wymiar dtugookresowy
wymaga, aby SRT obejmowata dwa komplementarne gtdwne skiadniki celéw
dtugookresowych: infrastrukturalne (cel strategiczny 1) i rynkowe (cel strategiczny 2).
Rozwdj infrastruktury transportowej nie jest celem samym w sobie, gdyz infrastruktura ta
jest jedynie czynnikiem produkcji w systemie gospodarczym kraju. Jej rozmieszczenie,
przepustowos¢ i cechy techniczne muszg by¢ podporzadkowane przewidywanym potrzebom
oraz koncepcjom podsysteméw przewozowych. Dostepnos¢ transportowg kraju w wymiarze
regionalnym, europejskim i globalnym oraz pobudzanie rozwoju ekonomiczno-spotecznego
zapewnig powszechnie dostepne i wysokiej jakosci ustugi transportowe, a nowoczesna
i wydajna infrastruktura bedzie jednym z gtéwnych warunkéw $wiadczenia tych ustug.

Cel strategiczny 1, jakim jest ,stworzenie zintegrowanego systemu
transportowego” nalezy bardziej szczegdtowo rozpisac nie tylko na poszczegdine gatezie i
rodzaje infrastruktury (koncentrujac sie na jej rozmieszczeniu na obszarze Polski), ale takze
na okresSlone cele operacyjne (integracja, innowacyjno$¢, fad przestrzenny, minimalizacja
skutkéw Srodowiskowych, itd.).

Cel strategiczny 2, jakim jest ,Stworzenie warunkéw dla sprawnego
funkcjonowania rynkow transportowych i rozwoju efektywnych systemow
przewozowych” w praktyce jest zestawem celdw sektorowych i gateziowych, z
uwzglednieniem ich specyfiki. Klamrg spinajacq te gateziowe i sektorowe podsystemy beda w
przysztosci rozwigzania integracyjne i intermodalne. Nie mozna poprzestawacé jedynie na
promowaniu tradycyjnych form transportu intermodalnego tadunkdéw, konieczne staje sie
rozwijanie intermodalno$ci pasazerskiej oraz integracja transportu bliskiego (lokalnego)
zasiegu z transportem dalekobieznym. Szczegdtowe zapisy dotyczace realizacji celu
strategicznego 2 zostang rozwiniete w dokumentach nizszego szczebla, tj. sektorowych
programach rozwoju, ktére bedg realizowac Strategie Rozwoju Transportu.

Stworzenie zintegrowanego systemu transportowego wymaga ustalenia charakteru
prac inwestycyjnych i modernizacyjnych w dwdch podokresach: a) w latach 2011-2020, b) w
latach 2021-2030. W pierwszym okresie nalezy przede wszystkim skoncentrowac sie na
dokonczeniu nadrabiania zalegtosci infrastrukturalnych w zakresie zwiekszenia dostepnosci
transportowej w Polsce (drogi, koleje, lotniska, porty) i do tego czasu zorganizowac
podstawowgq infrastrukture zintegrowanego systemu transportowego, a w drugim okresie
skupi¢ sie na zwiekszaniu poziomu nasycenia infrastrukturg i stworzyé zintegrowany,
samofinansujacy sie (tam gdzie jest to mozliwe ), system transportowy.

Efektywne osigganie celéw rozwoju systemu transportowego w kraju wymaga, aby w
pierwszej kolejnosci rozwija¢ powigzania infrastrukturalne w uktadzie krajowym i europejskim
gtéwnych osrodkéw miejskich, tj. 18 osrodkdw wojewddzkich (18 miast wojewddzkich, w
tym dwie pary stolic wojewddztw: w wojewddztwach kujawsko-pomorskim i lubuskim), ktére
koncentrujg potencjat rozwojowy kraju tak, aby zapewni¢ przeptyw wiedzy, kapitatu i
zasoboéw pomiedzy nimi. Jednym z podstawowych dziatari, majacych na celu wzrost
konkurencyjnosci polskich regiondw do roku 2020 (i w perspektywie do 2030 r.) bedzie
znaczne zaawansowanie procesu tworzenia wysokiej jakosci powigzan transportowych
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(sktadajacych sie z pofaczen autostradowych, drég szybkiego ruchu, nowoczesnych linii
kolejowych, w tym kolei o wysokim standardzie, a takze potaczen lotniczych oraz potaczen
morskich i wodnych S$rédladowych). Dziatania w tym zakresie dotyczy¢ bedg w pierwszym
rzedzie poprawy krajowych i kontynentalnych potaczen komunikacyjnych Warszawy ze
wszystkimi gtéwnymi osrodkami zycia gospodarczego kraju (osrodkami wojewddzkimi), a
takze pomiedzy nimi i osrodkami miejskimi, zlokalizowanymi w UE (bioragc pod uwage
koncentracje przestrzenng zagranicznej aktywnosci gospodarczej naszego kraju) oraz w
dalszej kolejnosci na pozostatych kierunkach.

Poprawa dostepnosci transportowej w wymiarze regionalnym i lokalnym bedzie
gtdwnym celem w poszczegolnych strategiach rozwoju wojewddztw w zakresie transportu.
Wyznaczone kierunki dziatan w przedmiotowych dokumentach bedg sformutowane zgodnie z
zapisami niniejszej strategii. Istnieje bowiem potrzeba (przy respektowaniu zasady
subsydiarnosci) wiekszej kontroli usuwania waskich gardet na styku planéw wojewddzkich
uktadéw sieci drogowej oraz systemow transportu miejskiego i transportu dalekobieznego.
Wazng inicjatywq s i bedq porozumienia regiondw i miast, stuzace rozwojowi lokalnemu i
regionalnemu wzdtuz transeuropejskich sieci transportowych i koordynacji inwestycji
transportowych.  Szczegdtowe zapisy odnosnie  sposobu  organizacji  transportu
subregionalnego i lokalnego znajdujgq sie w Krajowej Strategii Rozwoju Regionalnego 2010-
2020: Regiony, Miasta, Obszary Wiejskie (KSRR), Strategii Zrownowazonego Rozwoju Wsi,
Rolnictwa i Rybactwa (SZRWRIR) oraz w strategiach samorzadowych.

W syntetycznym ujeciu, strategiczne kierunki dziatan w zakresie modernizacji
i przestrzennego rozmieszczenia infrastruktury prezentuje ponizsze zestawienie.

1. Rozwoj sprawnych i multimodalnych polaczen Warszawy z wszystkimi
miastami wojewodzkimi i siecig europejska;

2. Rozwoj efektywnych polaczen transportowych miast wojewodzkich z
najwazniejszymi osrodkami miejskimi w kraju i w relacjach europejskich;

3. Rozwijanie wewnetrznego systemu transportowego obszarow
funkcjonalnych miast (FUA) i jego integracja (m.in. bezkolizyjne
skrzyzowania, obwodnice, transport publiczny);

4. Rozwijanie potaczen transportowych miedzy osrodkami subregionalnymi i
obszarami wiejskimi, a oSrodkami miejskimi i wojewddzkimi oraz poprawa
potaczen lokalnych;

5. Wzmacnianie powiazan transportowych zapewniajacych dostep z miast
wojewodzkich do obszarow o specyficznhych walorach i potencjatach
rozwojowych (turystyka, przemyst, kultura, srodowisko itp.);

6. Wzmacnianie polaczen transportowych Polski Wschodniej z obszarami o
wiekszych perspektywach rozwojowych;

7. Rozwijanie polaczen transportowych usprawniajacych komunikacje z
obszaréw przygranicznych do osrodkow wzrostu imiejsc pracy oraz w
szczegolnosci na obszarach potozonych wzdluz zewnetrznych granic UE,
rozbudowa sieci potaczen transgranicznych;

8. Rozwijanie i integrowanie systeméw transportu publicznego poprzez m.in.
tworzenie infrastruktury wezléw przesiadkowych transportu kolowego i
kolejowego w celu poprawy wahadlowej mobilnosci przestrzennej na
poziomie lokalnym i regionalnym;

9. Rozwdj i budowa infrastruktury bezpieczenstwa ruchu drogowego;

10. Rezerwacja terenow pod potencjalne inwestycje infrastrukturalne, ktore
mogaq by¢ przedmiotem planowania strategicznego po 2020 r.

Przyszta jakoSC systemu polskiej infrastruktury transportowej bedzie coraz bardziej
zalezata od elementdw i instrumentéw integrujacych jg w jedng funkcjonalng cato$¢, a w
coraz mniejszej mierze od ekstensywnego rozwoju jej zageszczenia w przestrzeni
geograficznej i spotecznej. Majac na wzgledzie potrzebe zmiany dotychczasowych
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niekorzystnych trenddw i przesuniecia w wiekszym stopniu potokéw ruchu z transportu
samochodowego na bardziej ekologiczne $rodki transportu, istota podejmowanych dziatan
bedzie ukierunkowanie inwestycji w znaczaco wiekszym stopniu w obszar przyjaznej dla
$rodowiska infrastruktury kolejowej. Dlatego tez w perspektywie najblizszych lat wysitki
inwestycyjne w infrastrukture transportowg nalezy koncertowaé przede wszystkim na
ukonczeniu juz rozpoczetych duzych projektow (zwiaszcza w transporcie drogowym),
sukcesywnie zwiekszajqc inwestycje w transport kolejowy.

W ujeciu gateziowym strategiczne kierunki dziatan w zakresie rozwoju infrastruktury
transportowej do 2020 r. przedstawiono w ponizszym zestawieniu:

GALEZIE KIERUNKI DZIALAN
stworzenie spdjnej sieci autostrad i drog ekspresowych (zgodnie z
rozporzadzeniem Rady Ministrow z dnia 20 pazdziernika 2009 r.,
zmieniajacym rozporzadzenie w sprawie sieci autostrad i drdg
ekspresowych, Dz. U. Nr 187, poz. 1446.);
rozwijanie - przy wspotpracy z jednostkami samorzadu terytorialnego -
Transport potaczen drdg lokalnych z siecig drog krajowych i wojewddzkich;
drogowy kontynuacja budowy obwodnic drogowych w miejscowosciach najbardziej
obcigzonych ruchem tranzytowym;
rozwdj i budowa infrastruktury bezpieczenstwa ruchu drogowego;
rozbudowa infrastruktury innowacyjnych rozwigzan technologicznych (w
tym aplikacji telematycznych) optymalizujacych przeptywy potokéw ruchu i
przyczyniajacych sie do zmniejszenia kongestii;
konsekwentna modernizacja i rewitalizacja istniejgcej sieci linii kolejowych
tak, aby w 2030 r. wieksza cze$¢ sieci byla w stanie dobrym (4.
wymagajaca jedynie konserwacji) i aby na sieci TEN-T mozliwe byto
kursowanie pociagow z predkoscig techniczng co najmniej 100 km/h;
modernizacja i budowa terminali przystosowanych do obstugi przez kolej
intermodalnych przewozéw kontenerowych;
do 2020 r. — podjecie decyzji dotyczacej ewentualnej budowy systemu
kolei duzych predkosci uzupetnionego o tzw. ,Y”,
Transport rozwijanie infrastruktury  systeméw  usprawniajacych  zarzadzanie
kolejowy przewozami  pasazerskimi i towarowymi; stopniowe wdrazanie
Europejskiego Systemu Zarzadzania Ruchem Kolejowym (ERTMS) na
najwazniejszych szlakach kolejowych;
modernizacja infrastruktury dworcow i przystankow kolejowych;
wymiana przestarzatych lokomotyw i wagonéw na nowoczesny tabor
kolejowy, odpowiadajacy specyfice poszczegdlnych segmentdw rynku.
w obszarach funkcjonalnych miast - rewitalizacja i rozbudowa linii
kolejowych; podejmowanie dziatan zmierzajacych do lepszej integracji
transportu szynowego i kotowego;
Transport dokonczenie realizacji zaktualizowanego ,Programu dla Odry 2006” do
wodny - 2020r.;

srodladowy

przystosowanie catego odcinka potaczenia wodnego $rodlagdowego Odra —
Wista — Zalew Wislany (E-70) do wymogoéw co najmniej II klasy
zeglownosci — do 2020r.;

przygotowanie i rozpoczecie realizacji programu wieloletniego dotyczacego
przywrocenia parametréw eksploatacyjnych na Srédladowych drogach
wodnych, petnigcych funkcje transportowg —do 2020r. ;

podjecie decyzji w sprawie budowy potaczenia wodnego $rédladowego
Dunaj — Odra - taba (DOL) spetniajacego wymogi co najmniej IV klasy
zeglownosci (do 2020 r.);

podjecie decyzji w sprawie budowy Kanatu Slaskiego, jako konsekwencji
projektu DOL (do 2020 r.);

podjecie decyzji w sprawie przygotowania i rozpoczecia realizacji
programu wigczenia Odrzanskiej Drogi Wodnej do europejskiej sieci
transportowej (do 2020 r.);
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kontynuacja realizacji programu wieloletniego dotyczacego przywrocenia
parametrow eksploatacyjnych na $rodladowych drogach wodnych,
petniacych funkcje transportowg (w perspektywie 2030 r.);
ewentualna realizacja programu wiaczenia Odrzanskiej Drogl Wodnej do
europejskiej sieci transportowej (w perspektywie 2030 r. —
wzmocnienie morskich powigzan transportowych Polski ze $wiatem,
poprzez rozbudowe gtebokowodnej infrastruktury portow morskich i
zwiekszenie potencjatu przetadunkowego istniejacych portéw morskich.
rozbudowa infrastruktury transportowej, zapewniajaca lepsza dostepnosc
transportowg do portéw morskich od strony |
Transport rozbudowa portu zewnetrznego w Swinoujsciu obejmujaca wybudowanie
morski do 2014 roku terminala LNG, obstugujacego nowy rodzaj operacji
portowych, jakimi beda przetadunki gazu LNG oraz budowe do 2020 r.
gtebokowodnych nabrzezy dedykowanych do obstugi drobnicy
konteneryzowanej i ro-ro;
poprawa dostepnosci portowych urzadzen do odbioru odpadow ze
statkéw;
rozbudowa infrastruktury portédw lotniczych (strefy airside i landside) tak,
aby w 2030 r. posiadaly taczng przepustowos$¢ na poziomie okoto 80-85
mln pasazerow rocznie (prognozy ULC);
rozbudowa drogowych i kolejowych potaczen umozliwiajacych zwiekszenie
dostepnosci do istniejacych portdw lotniczych, w szczegdlnosci w
regionach nie dysponujacych infrastrukturg lotniskowg (przede wszystkim
Polska wschodnia i zachodnia) ;
skomunikowanie portéw lotniczych w sieci TEN-T z krajowg siecig
transportu kolejowego;
implementacja inicjatyw zwigzanych z Single European Sky (SES),
stuzacych zwiekszeniu przepustowosci przestrzeni powietrznej.
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 mieszkancow
Transport przemieszczania 0s6b wewnatrz miasta i utatwienie przemieszczania do i z
miejski obszaréw zewnetrznych;
zorganizowanie sprawnego przemieszczania samochodoéw ciezarowych, w
jak najmniejszym stopniu zaktdcajacego ruch w miescie;
zapewnienie rownowagi pomiedzy zdolnosScig transportu do stuzenia
rozwojowi ekonomicznemu, a poszanowaniem Srodowiska naturalnego i

ioirawi I’akoéci zicia w irzisz+oéci.

Cel strategiczny 2, jakim jest ,Stworzenie warunkéw dla sprawnego
funkcjonowania rynkow transportowych i rozwoju efektywnych systemow
przewozowych” obejmuje szereg priorytetowych celéw szczegdtowych w poszczegdinych
gateziach transportu.

W transporcie drogowym, rownolegle z tworzeniem kompletnej i nowoczesnej
sieci infrastruktury drogowej, powstang nowe systemy przewozéw fadunkdéw, zaréwno w
przewozach dalekobieznych, jak i w logistyce miejskiej, stuzace zwiekszaniu efektywnosci
przewozOw i obnizce kosztdw, poprawie bezpieczenstwa ruchu, zmniejszaniu
energochtonnosci pojazddw oraz zmniejszaniu kongestii na sieci drég i ulic. Sukcesywnie
wprowadzane bedq inteligentne systemy transportowe wspierajace zarzadzanie
infrastrukturg drég publicznych.

W transporcie kolejowym, priorytetowego znaczenia nabierze modernizacja i
rewitalizacja linii kolejowych, majaca na celu dalszg poprawe parametréw technicznych linii

Transport
lotniczy

16



kolejowych. Istotne znaczenie bedzie réwniez miato wsparcie okreslonych segmentéw rynku
przewozow 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 Swiecie
technologie, pozwalajagce na przyspieszenie zatadunku i wytadunku wagondw, Sledzenie
przesytek powierzonych przewoznikom, automatyzacje operacji stacyjnych, inteligentne
sterowanie ruchem pociggdw i inne. Szczegdlne znaczenie bedzie miato wdrozenie bardziej
efektywnych i sprawniejszych systeméw transportu intermodalnego tadunkdéw z udziatem
kolei.

W transporcie morskim, zostang podjete dziatania na rzecz zwiekszenia polskiej
floty handlowej, zwlaszcza w zakresie statkow specjalistycznych. Uruchomienie w
Swinoujsciu bazy przetadunku skroplonego gazu ziemnego (LNG) stwarza mozliwos¢ rozwoju
rodzimej floty statkéw do przewozu gazu w tej postaci.

W transporcie wodnym srodladowym, na potrzeby podniesienia poziomu
bezpieczenstwa ruchu zeglugowego, a takze podniesienia wydajnosci wodnego transportu
$rodladowego, poprzez szybka wymiane informacji dotyczacych drég wodnych na odcinkach
$rodladowych drég wodnych o znaczeniu miedzynarodowym zostanie wprowadzony system
informacji rzecznej (River Information Services - RIS).

W transporcie lotniczym latach 2020-2030 duzy nacisk musi by¢ potozony na
rozwoj lotniczych przewozdéw tadunkéw (cargo), ktdre dotychczas majq w Polsce marginalne
znaczenie. W tym kontekscie niezbednym bedzie stworzenie infrastruktury lotniczej
dostosowanej do ruchu cargo (zaréwno po stronie landside oraz airside ), maksymalnie
skomunikowanej z transportem drogowym oraz kolejowym. Zaréwno w polskim handlu
zagranicznym, jak i w obrocie wewnatrzkrajowym bedzie przybywato wysokowartosciowych
towardw, dla ktérych najefektywniejszym rozwigzaniem jest lotniczy transport cargo. Aby ten
transport zaczat sie w Polsce rozwijaC konieczne jest rozbudowywanie infrastruktury do
obstugi jednostek cargo oraz stworzenie rodzimej floty Sredniej wielkoSci samolotéw cargo.

W dziataniach rozwojowych dla transportu towarowego pod uwage wziete beda
propozycje Komisji Europejskiej przedstawione w Biatej Ksiedze transportu z 2011 r., gdzie
postuluje sie, by przewozy towarowe na odlegtosciach wiekszych niz 300 km byty stopniowo
przenoszone z transportu drogowego na inne S$rodki transportu np. kolej lub transport
wodny.

W transporcie pasazerskim najwiekszg zmiang, jaka nastapi w latach 2011-2020
bedzie znaczna poprawa jakosci kolei (infrastruktura i ustugi). Ponadto do roku 2020 zostanie
podjeta decyzja o rozwoju potaczen szybkimi kolejami (predkos$¢ powyzej 200 km/h). Nalezy
przy tym zapewnic, aby rozwdj nowoczesnego systemu transportu kolejowego nie odbywat
sie kosztem modernizacji i rewitalizacji istniejacej sieci linii kolejowych, pogtebiajac tym
samym dysproporcje rozwojowe miedzy regionami.

3.6. Zintegrowany system transportu w Polsce

Stworzenie spdjnego systemu transportowego wymaga zaréwno dynamicznej
rozbudowy brakujacych elementéw infrastruktury transportowej pozwalajacych ten system
jak najszybciej uruchomi¢, jak réwniez poprawy jakosci infrastruktury, jej standardéw
technicznych oraz wprowadzania rozwigzan i elementéw integrujacych rdzne kategorie sieci
(wezty multimodalne, wielopoziomowe skrzyzowania wielkich arterii, tunele, systemy
sterowania ruchem, przestrzenie parkingowe i postojowe oraz inne elementy punktowe i
pomocnicze).

Przyszty ladowy transport tadunkéw bedzie spdjny i bedzie spetniat oczekiwania
zarowno przewoznikéw, jak i uzytkownikéw, jesli nadaniu sie mu nastepujace cechy:
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« wysokg niezawodnosS¢, osiggana dzieki technologiom oraz instrumentom sprawnego i
efektywnego zarzadzania tancuchami dostaw (uproszczone tancuchy transportowe,
technologie ICT w logistyce, solidna koordynacja miedzygateziowa i miedzysektorowa,
systemy automatycznego transportu rozproszonych partii tadunkéw);

« zwiekszone mozliwosci wyboru przez uzytkownika (szerszy asortyment form
technicznych w miejskim transporcie fadunkdw, logistyka miejska, wieksza dostepnoscé
ustug kolejowych dzieki nowym technologiom przewozéw wagonami z wiasnym
napedem, hybrydowe pojazdy drogowo-kolejowe);

« mozliwo$¢ elastycznej realizacji zindywidualizowanych potrzeb przewozowych dzieki
nowym technologiom przewozéw i nowym technikom sterowania ruchem;

« ufatwione zlecanie miedzynarodowych przewozéw kombinowanych dzieki ustugom
integratoréw tadunkow (ang. freight integrators),

« mniejsza zalezno$¢ od warunkéw naturalnych dzieki innowacyjnym rozwigzaniom w
zakresie ruchu we mgle i w warunkach zimowych;

«  stosowanie innowacyjnych technologii sprzyjajacych obnizce kosztdw transportu.

W nadchodzacym okresie, strategicznym zadaniem jest wzmocnienie roli transportu
kolejowego w zintegrowanym systemie transportowym kraju. Zadanie to bedzie
realizowane poprzez inwestycje, zmiany organizacyjne i technologiczne oraz zmiany w
aktywnosci zawodowej kolejarzy. Stworzg one mozliwosci powiekszania podazy wysokiej
jakosci  konkurencyjnych ustug, a takze zapewnig realizacje procesu sukcesywnego
zwiekszania stopnia interoperacyjnosci polskiego systemu transportu kolejowego z systemem
transportu kolejowego w UE. Prognozuje sie, ze w ciggu najblizszych kilkunastu lat
najbardziej intensywnie rozwijac¢ sie bedg dwa podsystemy przewozow pasazerskich:
miedzyaglomeracyjne i aglomeracyjne. Te pierwsze obejmujg potaczenia najwiekszych miast
w kraju i za granica. W segmencie rynku przewozow aglomeracyjnych zaktada sie wzrost
znaczenia transportu kolejowego, przede wszystkim z uwagi na wystepujace problemy ruchu
drogowego, tj. kongestia czy brak miejsc do parkowania, duzg zdolno$¢ przewozowg kolei i
jej relatywnie atrakcyjng predko$¢ handlowa.

W zakresie kolejowych przewozow towarowych istotne jest zapewnienie
warunkéw do S$wiadczenia 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 realizowaé ustugi ,od drzwi do drzwi”
(door to door) i ,doktadnie na czas” (just in time). Jako najbardziej perspektywiczne nalezy
wskazaé dwa segmenty towarowego rynku przewozowego. Sg nimi: e przewozy
intermodalne, pozwalajace na petne wykorzystanie zalet poszczegdinych $rodkéw transportu
oraz ¢ przewozy catopociggowe, stanowigce najefektywniejsza forme przemieszczania
tadunkéw w przewozach masowych. Na poprawe funkcjonowania kolejowego systemu
transportowego wptynie ponadto wdrazanie rozwigzan w zakresie wykorzystania
inteligentnych systemoéw transportowych. W szczegdlnosci odnosi sie to do stopniowego
wprowadzenia na najwazniejszych szlakach kolejowych Europejskiego Systemu Zarzadzania
Ruchem Kolejowym (ERTMS).

Z uwagi na bardzo duze zalegtosci i zaniedbania w zakresie infrastruktury dworcow
i przystankow kolejowych, w najblizszej i kolejnej dekadzie zatozono duzy zakres
inwestycji zwigzanych z ich rewitalizacjg i modernizacja. Podjecie tych dziatan wynika z faktu,
ze stan dworcow w istotny sposdb rzutuje na ocene ustug transportu kolejowego przez
pasazeréw. W odniesieniu do stacji matych i srednich, modernizacja infrastruktury punktowej
bedzie prowadzona w ramach modernizacji poszczegdinych linii kolejowych, a jej koszty sg
uwzglednione w kosztach poszczegdlnych projektow modernizacyjnych. Najwieksze dworce
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kolejowe, zlokalizowane na terenie duzych aglomeracji, bedq podlegaty przebudowie i
rozbudowie w ramach projektdw o charakterze komercyjnym.

Warunkiem $wiadczenia przez transport kolejowy najwyzszej jakosci ustug
przewozowych jest dysponowanie nowoczesnym taborem odpowiadajagcym specyfice
poszczegdinych segmentdw rynku. Wybdr taboru do obstugi pasazerskich potaczen
miedzyaglomeracyjnych powinien odpowiada¢ specyfice poszczegdinych odcinkéw linii
kolejowych i by¢ poprzedzony analizag maksymalnego wykorzystania jego parametréw. W
zakresie przewozdw towarowych, konieczne inwestycje taborowe muszg by¢ ukierunkowane
przede wszystkim na potrzeby tych segmentéw rynku przewozowego, w ktdrych transport
kolejowy moze odgrywac istotng role takze w Sredniej i dtuzszej perspektywie czasowej. W
odniesieniu do przewozéw masowych, jako priorytetowe dziatanie nalezy potraktowac
pozyskanie przez przewoznikdw duzej liczby wagondw specjalistycznych przeznaczonych do
przewozu kruszyw. W zakresie przewozow intermodalnych, istotna jest szybka modernizacja i
rozbudowa parku wagonow specjalistycznych, umozliwiajacych przewdz réznych jednostek
tadunkowych: konteneréw, nadwozi wymiennych oraz naczep.

Transport samochodowy w Polsce pozostanie najwazniejszg gatezig przewozdéw
0sob i tadunkdw, ale charakter jego rozwoju musi mie¢ coraz bardziej jakosciowy, a nie tylko
iloSciowy wymiar. Przyjeta w 2009 r. rzadowa koncepcja rozwoju gtdwnej sieci infrastruktury
drogowej obejmuje schemat docelowy sieci drogowej, na ktory sktada sie w pierwszej
kolejnosci  dokonczenie programu budowy autostrad i drdg ekspresowych (A+S) oraz
przebudowa pozostatych drdg. Zaktada sie w niej, ze autostrady bedg mie¢ dtugos¢ okoto
2000 km, a drogi ekspresowe okoto 5300 km (po jego zrealizowaniu faczna dtugos$¢ drog o
najwyzszym standardzie bedzie wynosita okoto 7300 km). Zaktada sie, ze przy realizacji
budowy nowych odcinkdw drég o najwyzszym standardzie bedzie wykorzystywana w miare
mozliwosci formuta partnerstwa publiczno-prywatnego (PPP). Dziatania warunkujace
prawidtowy rozwdj transportu drogowego w kolejnych latach obejmujq: ¢ zapewnienie
utrzymania stanu technicznego drdég na dobrym poziomie, ¢ zapewnienie poprawy stanu
bezpieczenstwa ruchu, e usprawnianie metod zarzadzania ruchem drogowym, w
szczegolnosci na drogach o duzym natezeniu ruchu, zaréwno krajowych, jak i
samorzadowych do czego przyczyni sie upowszechnienie systemoéw ITS, ktére przyczynig sie
nie tylko do usprawnienia warunkow ruchu, ale dzieki przekazywanym informacjom o stanie
ruchu, takze do zwiekszenia jego bezpieczenstwa i poprawy efektywnosci przewozow
(optymalizacja tras, zmniejszenie zuzycia paliwa, eliminacja pustych przebiegdw pojazdow), ¢
konieczno$¢ budowy i modernizacji drog lokalnych na obszarach wiejskich oraz ich powigzan
z siecig drdg regionalnych i krajowych.

Perspektywy rozwoju srodladowego transportu wodnego wskazujg, iz transport
tadunkéw ma szanse w miare dynamicznie rozwijaC sie jedynie na Odrzanskiej Drodze
Wodnej. W dtuzszej perspektywie mozliwe jest transportowe wykorzystanie Wisty, zwtaszcza
odcinka dolnego, w ramach redystrybucji towaréw z portéw morskich, oraz w jej gérnym
biegu (Kaskada Goérnej Wisty) oraz odcinku dolnym, w ramach redystrybucji towaréw z
portdw morskich. Jednakze Odra jeszcze przez wiele lat pozostanie w Polsce jedyng drogg
wodng, ktéra bedzie miata znaczenie transportowe. Wynika to z kilku zasadniczych
powodow: ¢ Odra ma bezposrednie pofaczenie z systemem drég wodnych Europy, ¢ wzdtuz
Odry i do Odry cigzy szereg regiondw o duzej podazy fadunkdéw, ¢ z Odrg zwigzane sg
regiony Polski majace znaczacy udziat w wymianie zagranicznej. W dtugiej perspektywie
rozwojowej mozna wyrdzni¢ dwa etapy modernizacji polskich drég wodnych $rédlagdowych:
a) do 2020 r. dokonczenie realizacji zaktualizowanego planu pn. ,Program dla Odry 2006”, b)
do 2030 r. kontynuacja realizacji programu wieloletniego dotyczacego przywrdcenia
parametrow eksploatacyjnych na $rodladowych drogach wodnych, petnigcych funkcje
transportowg oraz ewentualna realizacja programu wiaczenia Odrzanskiej Drogi Wodnej do
europejskiej sieci transportowej. Przyszty model funkcjonowania transportu wodnego
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$rodladowego bedzie uwzgledniaé mozliwoS¢ przekazywania (np. w formie umoéw)
zainteresowanym samorzadom terytorialnym i podmiotom gospodarczym w zarzadzanie i
eksploatacje niektorych odcinkdw drog. Zastosowanie takiego modelu funkcjonowania
transportu  wodnego $rédladowego na uktadzie drég wodnych przyczynitoby sie do
odcigzenia finansowego budzetu panstwa, a jednoczesnie zwiekszenia roli lokalnych drdg
wodnych, zwiaszcza w przewozach turystyczno-wypoczynkowych oraz w obstudze potrzeb
przewozowych przedsiebiorstw zlokalizowanych w bezposrednim sgsiedztwie drog wodnych.

Cel gtowny SRT w odniesieniu do transportu lotniczego bedzie realizowany
poprzez zapewnienie warunkdéw do zréwnowazonego rozwoju rynku pasazerskiego oraz
cargo z jednoczesnym zapewnieniem najwyzszych standardéw bezpieczenstwa oraz ochrony
$rodowiska. Celami operacyjnymi dla rozwoju transportu lotniczego bedg zatem: e
zwiekszenie przepustowosci infrastruktury istniejgcych portéw lotniczych na poziomie
zapewniajacym efektywne $wiadczenie ustug przez poszczegdinych uczestnikow rynku
lotniczego; ¢ zapewnienie warunkéw dla efektywnego rozwoju lotnictwa w regionalnych
portach lotniczych, w szczegdlnosci w Polsce Wschodniej i Podtnocno-Zachodniej;
zwiekszenie udziatu transportu lotniczego w transporcie intermodalnym; ¢ zapewnienie
zrownowazonego dla S$rodowiska rozwoju polskiego rynku lotniczego; ¢ zwiekszenie
przepustowosci przestrzeni powietrznej poprzez wdrozenie inicjatyw zwigzanych z Jednolitg
Europejskg Przestrzenig Powietrzng (ang. Single European Sky). W zwigzku z istnieniem
»biatych plam” w dostepnosci do sieci lotnisk w Polsce (charakteryzujacej sie obszarem o
promieniu 2 h dostepu do portu lotniczego), w szczegdlnosci w Polsce wschodniej i
potnocno-zachodniej, witadze regionalne podejma dziatania, majace na celu zwiekszenie
dostepnosci do infrastruktury lotniczej w tych regionach. Regionalne porty lotnicze bedq
zwiekszaty efektywnos$¢ funkcjonowania poprzez implementacje procedur oraz technologii, w
szczegolnosci zwigzanych z CDM oraz SESAR. Planujac sie¢ lotnisk cywilnych w Polsce w
perspektywie do 2030 r., nalezy uwzgledni¢ zaréwno rozwdj duzych portéw lotniczych z
ruchem regularnym, jak i matych lotnisk niezbednych dla funkcjonowania lotnictwa
biznesowego (ang. general aviation). Porty te obstugiwa¢ bedg takze operacje statkow
powietrznych lotnictwa panstwowego oraz ratownictwa medycznego. Skomunikowanie
portdw lotniczych z innymi Srodkami transportu, zwiekszy efektywno$¢ ich funkcjonowania
oraz konkurencyjnos¢. Jednoczesnie przyczyni sie do racjonalizacji wykorzystania zasobdw
(przepustowosci) infrastruktury transportowej. W zwigzku z modernizacjg i rewitalizacjq
istniejacych odcinkdw kolejowych wszystkie porty lotnicze o znaczeniu miedzynarodowym
bedg technicznie zintegrowane z dworcami kolejowymi, aby podréznym w ruchu
miedzynarodowym umozliwi¢ szybki i wygodny dojazd do portdw lotniczych, oferujacych
miedzynarodowe pofaczenia lotnicze.

Cele rozwoju transportu morskiego Polski do 2020 r. uwzgledniajg gtdwne
elementy sktadowe dotyczace portéw morskich oraz zeglugi morskiej. Cele dotyczace portéw
obejmujg dodatkowo funkcjonowanie na obszarze Polski portéw majacych podstawowe
znaczenie dla gospodarki naszego kraju oraz portdw o charakterze regionalnym i lokalnym.
Celem nadrzednym rozwoju Zeglugi morskiej jest poprawa konkurencyjnosci polskich
armatorow morskich na rynku Zeglugowym, przy zachowaniu wysokiego poziomu
bezpieczenstwa zeglugi oraz ochrony Srodowiska morskiego (stworzenie warunkéow dla
powrotu floty polskich armatoréw pod polskg bandere, promowanie rozwoju zeglugi morskiej
bliskiego zasiegu, doskonalenie standardéw bezpiecznego uprawiania zeglugi przez statki
morskie). Jako gtowny cel rozwoju najwiekszych polskich portow morskich do 2020 r.
nalezy przyja¢ poprawe ich konkurencyjnosci ze szczegdlnym uwzglednieniem rynku
potudniowego Battyku. Podstawowym czynnikiem rozwoju portéw morskich w Polsce musi
by¢ utrzymanie i rozbudowa (w tym pogtebianie) torow podejsciowych do portéw od strony
morza (gdzie wyznacznikiem i naturalnym ograniczeniem jest gtebokos¢ toréw wodnych w
ciesninach dunskich) oraz toréw wodnych. Konieczna jest takze budowa i modernizacja
infrastruktury drogowej, kolejowej i rzecznej, taczacej porty z zapleczem gospodarczym. W
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przypadku mniejszych polskich portdw morskich, gtéwnym celem rozwoju do 2020 r. i dalej
bedzie dynamiczny rozwdj funkcji gospodarczych tych portéw oraz wzrost ich znaczenia jako
waznych biegundéw lokalnego i regionalnego rozwoju. Szans rozwojowych dla matych portéw
i przystani morskich nalezy upatrywac¢, obok tradycyjnej funkcji zwigzanej z obstugg
rybotdwstwa morskiego i zalewowego, w obstudze morskich przewozéw pasazerskich i
zeglarstwa oraz turystyki.

Strategicznym  celem  rozwoju  efektywnego i sprawnego  transportu
intermodalnego w Polsce jest stworzenie warunkow (a takze usuniecie dotychczasowych
barier) do wzrostu jego udziatu w zrownowazonym zaspokajaniu potrzeb przewozowych
gospodarki i wymiany miedzynarodowej. Podstawowym dziataniem, wspierajagcym rozwdj
transportu intermodalnego bedzie intensywna modernizacja kolejowej infrastruktury liniowej
i punktowej, wykorzystywanej w systemie tych przewozéw (usytuowanej na sieci AGTC): o
sieci weztdw przetadunkowych, < sieci linii kolejowych o podwyzszonej skrajni,
dostosowanych do nisko zawieszonych sktadéw pociggowych, ¢ systemoéw telematycznych
i satelitarnych, optymalizujacych i sterowanie procesami transportowymi. W sferze
organizacyjnej celowi temu bedzie podporzadkowana efektywna wspotpraca przewoznikéw
kolejowych z operatorami transportu kombinowanego, centrami logistycznymi, wiascicielami
terminali, stuzbami celnymi, weterynaryjnymi oraz fitosanitarnymi. Istotne jest przy tym
stworzenie w systemie prawa mozliwosci obnizenia optat za korzystanie z infrastruktury
kolejowej dla przewoznikdw realizujgcych przewozy intermodalne.

W zakresie transportu miejskiego cele integracyjne SRT obejmujg takie
rozwigzania jak: powigzanie w aglomeracjach transportu kolejowego z typowymi $rodkami
transportu miejskiego, 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”). Dla wiekszej
integracji miejskich systeméw transportowych podejmie sie dziatania obejmujace:
* integracje przestrzenng i funkcjonalng podsystemoéw transportowych; ¢ wspdine rozktady
jazdy, jednolite systemy taryfowe, biletu wazny na wszystkie srodki transportu u wszystkich
przewoznikdow w skali regiondw i kraju (bilet elektroniczny); ¢ modernizacje uktadu
drogowego w celu wyeliminowania ciezkiego ruchu towarowego oraz przewozéw masowych
tadunkéw niebezpiecznych przez tereny zabudowane; ¢ nowoczesne i innowacyjne
rozwigzania dla logistyki transportu towaru w miastach; < innowacyjne rozwigzania
techniczne obejmujace systemy zarzadzania ruchem, zapewniajgce priorytet w ruchu
$rodkom transportu publicznego; * S$rodki dostosowujace systemy transportowe miast do
potrzeb osdb z ograniczong mozliwoscig poruszania sie; ¢ Srodki techniczne stymulujace
mieszkancow do wiekszego korzystania (tam gdzie jest to mozliwe) gtéwnie z komunikagji
pieszej i rowerowej.

W skali europejskiej integracja polskiego systemu transportowego prowadzona bedzie
w ramach rewizji sieci TEN-T (ang. Transeuropean Transport Network). Polska przedstawita
koncepcje i mapy uzupetnienia tej sieci zakresie poszczegdlnych rodzajéw transportu (drogi,
linie kolejowe, lotniska, infrastruktura wodna).

3.7. Poprawa organizacji i zarzadzania systemem transportowym

Model organizacji i zarzadzania tym systemem zostanie oparty na: e Scistej
wspbtpracy organdw administracji rzadowej i samorzadowej, zarzadcow infrastruktury oraz
przewoznikdw w zapewnieniu efektywnych i bezpiecznych przewozéw oséb i tadunkdw;
oddziatywaniu racjonalizacyjnym na popyt na ustugi transportowe i jego zrodta; ¢ wdrazaniu
nowoczesnych rozwigzan technologicznych i informacyjnych. Gtéwny wysitek zostanie w tym
zakresie skoncentrowany na usprawnieniu funkcjonowania i powigzania z catym systemem
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transportowym dwodch gatezi: sektora kolejowego i drogowego. W sektorze kolejowym
obejmie on dla przyktadu takie dziatania jak: wieloletnie kontrakty na utrzymanie
infrastruktury zawierane miedzy organami administracji publicznej a zarzadca, infrastruktury,
wraz z wdrozeniem wieloletniego systemu ksztattowania optat za dostep do infrastruktury
kolejowej; uzupetnienie kompetencji Urzedu Transportu Kolejowego o mozliwosc¢
rozstrzygania sporow wynikajacych z dostepu do liniowej i punktowej infrastruktury
kolejowej; stworzenie rozwigzan w zakresie zwiekszenia absorpcji Srodkéw i poprawy
efektywnosci finansowania infrastruktury kolejowej; integracja transportu pasazerskiego na
szczeblu krajowym, regionalnym oraz lokalnym; dokonanie przeksztatcen wiasnosciowych
wybranych podmiotéw z Grupy PKP; dofinansowywanie ze $rodkéw publicznych (m.in. z
Funduszu Kolejowego) zakupu taboru do przewozéw pasazerskich. W sektorze drogowym
poprawa organizacji i zarzadzania obejmie dla przyktadu takie dziatania jak: wieksza
koordynacja dziatan organdw zarzadzajacych infrastrukturg drogowg na wszystkich
szczeblach zarzadczych (zarzady drég gminnych, powiatowych, wojewddzkich, GDDKIA,
prywatni koncesjonariusze odcinkdéw autostrad) w celu zapewnienia wtasciwego poziomu
utrzymania infrastruktury drogowej oraz synchronizacji plandw inwestycyjnych; sukcesywne
wdrazanie systemu optat za dostep do drég ekspresowych i autostrad (viaTOLL) i skuteczne
zapobieganie zjawisku korzystania z drog alternatywnych przez przewoznikéw drogowych w
celu uchylenia sie od obowigzku optat oraz efektywne zarzadzanie Srodkami finansowymi
uzyskanymi z tytutu optat viaTOLL na utrzymanie i rozwdj infrastruktury drogowej; rozwdj
inteligentnych systeméw transportowych, przyczyniajacych sie do zwiekszenia efektywnosci
wykorzystania istniejacej infrastruktury drogowej oraz poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego. W sektorze lotniczym usprawnienia organizacyjne i w zarzadzaniu zostang
przeprowadzone za pomocg takich srodkéw jak: innowacyjne rozwigzania w zakresie biletow
i opfat: wspdlne systemy biletowe dla transportu lotniczego, kolejowego i miejskiego,
wielogateziowa informacja transportowa, itd.; monitoring funkcjonowania rynku przewozdéw
lotniczych, w szczegolnosci pod wzgledem respektowania zasad uczciwej konkurencji przez
przewoznikdw; restrukturyzacja i przeksztatcenia wiasnosciowe PLL LOT S.A. i EuroLOT S.A.
W sferze transportu morskiego usprawnienia organizacyjne i zarzadcze obejma: proceséw
stymulujace Scislejszg integracje transportu morskiego z innymi gateziami w ramach
transportu intermodalnego; zachety do wiekszego zaangazowanie kapitatu prywatnego i
inwestowania w rozwodj infrastruktury portowej. Dziatania w zakresie usprawnienia
zarzadzania transportem wodnym srédladowym obejmag dla przyktadu: srodki Scislejszej
integracji transportu wodnego S$rédladowego z innymi gateziami w ramach transportu
intermodalnego; nowg platforme wspdtpracy miedzyresortowej w odniesieniu do drog
wodnych. W sferze transportu miejskiego przedmiotem dziatan usprawniajgcych
organizacje i zarzadzanie beda: integracja systemdéw transportu poszczegdlnych gatezi w
aspekcie sieciowym, taryfowym i informacyjnym; upowszechnianie nowych form mobilnosci
spofeczenstwa (wydzielanie obszaréw zamieszkania bez dostepu dla samochoddw,
rozwigzania wspolnego podrdzowania i wspolnego korzystania z pojazdu, promowanie ruchu
rowerowego i pieszego; promowanie rozwigzan ograniczajgcych popyt na transport, np.
poprzez rozwoj systemu telepracy, szersze korzystanie z video-konferencji).

3.8. Nowoczesne i innowacyjne rozwigzania w transporcie

Rozpoznane w wyniku przeprowadzonych badan potrzeby sektora transportu w
zakresie rozwigzan innowacyjnych koncentrujg sie w szczegdlnosci wokot: zarzadzania i
monitorowania infrastruktury  transportowej, zarzadzania ruchem, wykorzystania
nowoczesnych technologii materiatowych i systemdw pozwalajacych na zmniejszenie emis;ji
zanieczyszczen sektora TSL. W transporcie kolejowym wspierane bedzie wdrazanie takich
innowacji jak: podsystem aplikacji telematycznych dla przewozéw towarowych
transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych - TSI TAF na gtdwnych kolejowych
korytarzach transportowych TEN-T; podsystem aplikacji telematycznych dla przewozéow
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pasazerskich transeuropejskiego systemu kolei - TSI TAP na gtdownych kolejowych
korytarzach transportowych TEN-T wraz ze stworzeniem interfejsdw rozszerzajacych jego
funkcjonalno$¢ na inne Srodki transportu; rozszerzenie funkcjonalnosci Systemu Konstrukcji
Rozktadu Jazdy — SKRJ; systemu ERTMS na gtownych korytarzach transportowych TEN-T i
inne. W transporcie drogowym istnieje najwieksze pole do wdrazania innowacji i
przetomowych technologii. W Polsce w okresie objetym SRT bedzie konieczne wdrozenie
szerokiego wachlarza rozwigzan z rodziny ITS, urzadzen i systemdw zmniejszajacych
jednostkowe zuzycie paliwa i jednostkowe emisje spalin, nowych systemdw technicznych
zwiekszajacych bezpieczenstwo ruchu pojazdéw i inne. W transporcie lotniczym
innowacje mozliwe do wdrozenia w polskich warunkach to: modernizacja infrastruktury
zarzadzania ruchem lotniczym (SESAR) na potrzeby realizacji programu SES (ang. Single
European Sky) oraz S$rodki techniczne zmniejszajace jednostkowe zuzycie paliwa przez
samoloty oraz jednostkowe emisje gazoéw cieplarnianych. W transporcie morskim
innowacyjny charakter bedzie miata budowa Krajowego Systemu Bezpieczenstwa Morskiego
realizowana w ramach zadan Planu Informatyzacji Panstwa oraz modernizacja systemow
monitorowania i informacji o ruchu statkdéw (SSN i VTS). Do tej kategorii rozwigzan w
transporcie wodnym srdodladowym bedzie nalezato uruchomienie systemu
zharmonizowanych ustug informacji rzecznej (RIS).

3.9. Poprawa bezpieczeristwa w transporcie

Priorytetowy charakter ma poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego. Polska
musi wrdci¢ na Sciezke planowej redukgji liczby ofiar $miertelnych na drogach Unii
Europejskiej (obnizka w latach 2000-2020 o 50% a w okresie 2011-2020 o dalszych 50%).
Dziatania zmierzajaqce w kierunku poprawy bezpieczenstwa drogowego bedg sie
koncentrowac na: ¢ srodkach prewencyjnych (zmniejszenie liczby przekroczen dopuszczalnej
predkosci o 50%, zmniejszenia liczby nietrzezwych kierowcdw i prowadzacych pojazdy pod
wptywem narkotykow, jak réwniez zwiekszenia wskaznika stosowania paséw bezpieczenstwa
do poziomu 95%); ¢ uspokajaniu ruchu na drogach przechodzacych przez miasta i mate
miejscowosci (m.in. poprzez budowe obwodnic) oraz przebudowe miegjsc niebezpiecznych; o
wykorzystywaniu nowoczesnych rozwigzan technologicznych, ktére m.in. dzieki systemowi
wykrywania wypadkow i nadzorowania ruchu mogq udziela¢ informacji uzytkownikom drég
W czasie rzeczywistym; e zintegrowanym systemie innowacyjnych szkolen kierowcow w
zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego; < bardziej restrykcyjnych karach za
nieprzestrzeganie przepisow ruchu drogowego i konsekwentnym ich egzekwowaniu; e
budowie i utrzymaniu bezpiecznej infrastruktury drogowej w oparciu 0 nowy projekt
Europejskiego Programu Dziatan w zakresie BRD na lata 2011-2020.

Podstawowymi czynnikami wptywajacymi na stan bezpieczenstwa ruchu
kolejowego sg: ¢ stan techniczny infrastruktury kolejowej, ¢ stan techniczny taboru
kolejowego, ¢ funkcjonowanie przejazdéw kolejowych. Poprawa bezpieczenstwa ruchu na
przejazdach kolejowych wymaga podjecia takich dziatan jak: obserwacja (w tym filmowanie)
przejazddw, na ktorych nagminnie dochodzi do naruszania przepisdéw, oznaczanie szczegdlnie
niebezpiecznych przejazddw kolejowych tablicami informacyjnymi, intensywnigjsza
modernizacja tych przejazdéw, w miare mozliwosci likwidacja skrzyzowan jednopoziomowych
na rzecz skrzyzowan dwupoziomowych (wiaduktéw i tuneli). Z uwagi na fakt, ze przejazd
kolejowo-drogowy jest miejscem przeciecia drog komunikacyjnych nalezacych do dwdch
zarzadcdw, niezbedny jest pilny podziat obowigzkéw pomiedzy tymi podmiotami. Rosngca
liczba wypadkéw w ruchu pociggdw pasazerskich wymaga integracji catego systemu
bezpieczenstwa kolejowego pod katem catkowitego wykluczenia zagrozenia zycia i zdrowia
pasazerow.

Bezpieczenstwo transportu lotniczego w Polsce wymaga zwiekszenia
skutecznosci monitorowania stanu technicznego samolotdéw i urzadzen naziemnych, stanu
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wyszkolenia zatdg samolotéw, wzmocnienia ochrony antyterrorystycznej i wdrozenia
najnowszych procedur lotnictwa Swiatowego.

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

Elementy decydujace o bezpieczenstwie transportu wodnego srodladowego, to
oprécz stanu technicznego drog wodnych oraz ich infrastruktury, réwniez stan techniczny
statkow $rédladowych a takze wiasciwy nadzér nad ruchem srédlgdowym i jego wsparcie
informacyjne. W zakresie nadzoru ruchu statkdw, poprawe bezpieczenstwa zapewni
utworzenie w naszym kraju oraz rozwdj, zgodnie ze standardami unijnymi,
zharmonizowanych ustug informacji rzecznej (system RIS), ktéry obejmowaé bedzie:
ogolne 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 szczegdlnoSci zwigzane z awariami,
wypadkami); ¢ informacje dotyczace Srednio- i dtugoterminowych planéw dotyczacych
odcinka wodnego (np. inwestycji); ¢ dane statystyczne dotyczace transportu $rédlagdowego
oraz informacje o opfatach za korzystanie z infrastruktury rzeczne;j.

3.10. Ograniczenie negatywnego wpfywu transportu na srodowisko

W kontekscie ochrony $rodowiska polski transport musi sprostac rysujacym sie na
horyzoncie wyzwaniom i ograniczeniom zewnetrznym takim, jak: ¢ unijna polityka ochrony
$rodowiska, w tym w szczegdlnosci klimatu, oraz ograniczen emisyjnych (w tym emisji gazéw
cieplarnianych); ¢ nasilajgca sie walka o dostep do coraz bardziej ograniczonych zasobdéw
paliw kopalnych (ropa, gaz), co przekfada sie na szybki wzrost cen paliw i tym samym
pogarszanie efektywnosci ekonomicznej transportu, a w szerszym wymiarze
konkurencyjnosci catej gospodarki; ¢ zmiany klimatyczne, ktére negatywnie oddziatujg
zarowno na infrastrukture jak i na ustugi transportowe. W odniesieniu do transportu - ktéry
obok rolnictwa, budownictwa i mieszkalnictwa oraz sektora komunalno-bytowego zostat
wigczony do grupy tzw. non-ETS, tj. do sektoréw nieobjetych Europejskim Systemem Handlu
Emisjami (EU-ETS) - cel redukcyjny emisji gazéw cieplarnianych do 2020 r. zostat ustalony
na poziomie -10% w stosunku do roku bazowego 1990. Ten cel redukcyjny zostat
zroznicowany i niektdre panstwa cztonkowskie mogg do 2020 r. nawet zwiekszy¢ swojg
emisje, a Polska ma mozliwo$¢ zwiekszenia emisji w sektorach non-ETS o 14%. W Swietle
prognozy emisja ta, bedaca pochodng wielkosci zapotrzebowania na transport w Polsce
wzrosnie z 47,7 min ton ekwiwalentu CO, w 2010 r. do okoto 48,5-51,0 min ton w 2020 r.
i obnizy sie do okoto 45,4-50,3 min t w 2030 r.

Ograniczanie negatywnego wptywu transportu na S$rodowisko do 2020 r. (z
perspektywgq do 2030 r.) oparte bedzie na wspieraniu: ¢ réznorodnosci gateziowej i
komplementarnosci $rodkdw transportu w obrebie systemu potaczen krajowych i
miedzynarodowych; ¢ rozwigzan w organizacji transportu najmniej zanieczyszczajacych
$rodowisko; ¢ zarzadzania ograniczajacego popyt na transport; ¢ wdrazania nowoczesnych
technologii transportowych redukujacych negatywne oddziatywanie transportu na
Srodowisko. Dziataniami o charakterze regulacyjno-organizacyjnym stuzacymi
osigganiu tego celu bedg dla przyktadu: promowanie energooszczednych S$rodkéw
transportu, promowanie  ekologicznie czystych  $rodkéw  transportu,  zasilanych
alternatywnymi  zrodtami  energii, zwiekszanie udziatu transportu zbiorowego i
niezmechanizowanego w przewozach i ruchu osdb, zarzadzanie popytem na transport, np.
poprzez planowanie i zagospodarowanie przestrzenne, rozwdj systemu telepracy, szersze
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korzystanie z video-konferencji, rozwigzania wspdlnego podrézowania i wspdlnego
korzystania z pojazdu, stosowanie systemu optat i taryf stymulujacych proekologiczne
zachowania uzytkownikdéw transportu. Dziataniami o charakterze inwestycyjnym
stuzacymi osigganiu tego celu bedq dla przyktadu: uwzglednianie przy wyborze i realizacji
projektow inwestycyjnych przepiséw odnosnie ochrony obszaréw cennych przyrodniczo oraz
ochrony gatunkowej, w tym sieci Natura 2000, ochrony s$rodowiska morskiego oraz
nadmorskiego, proekologiczne unowoczes$nianie taboru wszystkich gatezi transportu,
wdrazanie innowacyjnych systeméw zarzadzania ruchem transportowym w poszczegolnych
gateziach oraz $rodkdw interoperacyjnych, przyczyniajacych sie do zmniejszenia presiji
Srodowiskowych generowanych przez transport. Dziatlaniami o charakterze
innowacyjno-technicznym stuzacymi temu celowi beda dla przyktadu: stosowanie
nowych technologii, procedur oraz systemdéw zwiekszajacych efektywnoS¢ energetyczng
transportu i wplywajacych na zmniejszenie emisji zanieczyszczen do Srodowiska;
promowanie efektywnych energetycznie samochodéw oraz pojazddw miejskich (np.
wykorzystujacych ogniwa paliwowe i wodoér, napedy: elektryczny, gazowy, hybrydowy,
sprezonym powietrzem) wraz ze tworzeniem na terenie catego kraju sieci stacji fadowania
lub wymiany baterii elektrycznych oraz sieci tankowania wodoru; promowanie samolotow
przyjaznych dla $rodowiska o niskiej emisji hatasu oraz CO,; promowanie statkéw zeglugi
morskiej napedzanych sprezonym lub ciektym gazem ziemnym; promowanie statkow
$rodladowych  nowej generacji (w tym  kontenerowych statkdow  $rddladowych
energooszczednych i niskoemisyjnych); obnizanie poziomu hatasu generowanego przez
transport; wykorzystanie odpaddéw przemystowych przy budowie nasypow drogowych i
kolejowych zastepujacych w bezpieczny sposdb materiaty i kruszywa naturalne.

Dla realizacji i kontroli celu ekologicznego rozwoju transportu przyjeto nastepujace
wskazniki: a) ograniczenie wzrostu rocznego zuzycia energii finalnej przez sektor transportu z
15,5 Mtoe w 2010 r. do poziomu maksymalnie +21 % (18,7 Mtoe) w 2020 r., a w 2030r.
maksymalnie o +50% (23,3Mtoe); b) wielkoS¢ emisji gazéw cieplarnianych (dwutlenek
wegla, metan, podtlenek azotu) z transportu, uwzgledniajgca ograniczenie wzrostu rocznej
emisji CO, z sektora transportu do poziomu maksymalnie w 2020 r. 45 455,14 tys. ton CO,, a
w 2030 r. — 55 564,05 tys. t CO,; (warto$¢ bazowa dla 2009 r. wynosi 43 771,07 tys. t CO,);

3.11. WskazZniki realizacji SRT

1. Wskaznik realizacji celu gtdwnego SRT - Wskaznik miedzygateziowej dostepnosci
transportowej: poprawa do 2020 r. o 15,7% (rok bazowy 2010 = 0,3281);

2. Wskazniki realizacji celow strategicznych SRT:

Poziom

Wskaznik rok dla roku rok 2020
bazowy bazowego

Dtugo$¢ autostrad (km) 2010 857 2 000

Dtugo$¢ drog ekspresowych (km) 2010 675 2 800

Ludno$¢ objeta zasiegiem izochrony drogowej 90 min.

wzgledem miast wojewddzkich (%) 2008 85,2 92

Ludnosc¢ objeta zasiegiem izochrony drogowej 60 min.

wzgleden_‘n miast woj_ewé,dzki_ch (%) _ 2008 57,9 68

Potaczenie miast wojewoddzkich drogami 2008 6/ 18 18/ 18

ekspresowymi lub autostradami

Dtugosc linii kolejowych pozwalajacych na ruch
pociggow pasazerskich z predkoscig techniczng 2010 0 350
powyzej 160 km/h (km)

Liczba osrodkéw wojewddzkich potaczonych liniami
kolejowymi zmodernizowanymi co najmniej do

$redniej predkosci kursowania pociggdw pasazerskich 2008 4/18 18/18
100 km/h
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rok Poziom
Wskaznik bazow dla roku rok 2020
y bazowego
Udziat masy tadunkdw transportu intermodalnego
8. | w 0gdlnej masie tadunkdw przewozonej transportem 2010 2,03 5-6
kolejowym (w %)
Liczba miast powyzej 100 tys. mieszkancow
9. | skomunikowanych z portami lotniczymi w zasiegu 2010 34 36
90-minutowego czasu dojazdu.
Liczba obstuzonych pasazeréow w portach lotniczych
10. (min pasazerow) 2008 20,77 41
11.| Potencjat przetadunkowy portéw morskich (min ton) 2010 55 60
Poziom wdrozenia systemu ustug informacji rzecznej
(River Information Services - RIS) na $rédlagdowych o o
12. drogach wodnych spetniajacych warunki Dyrektywy 2010 0% 100%
2005/44/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (w %)
Wielkos¢ emisji gazéw cieplarnianych z transportu
(tys. ton)
13.| @) emisja dwutlenku wegla 2009 43771 45 455
b) emisja metanu 2009 5,52 5,91
¢) emisja podtlenku azotu 2009 1,78 4,05
Roczne zuzycie energii finalnej przez sektor transportu (v&?rgst
14.| (Mtoe - min ton rownowaznika energetycznego ropy 2010 15,5 k Ini
naftowej) maksymalnie
0 21%)
15 Dynamika spadku liczby ofiar $miertelnych wypadkow 2009 4 572 2 286
‘| drogowych (%) (100%) (50%)
Liczba przewozow pasazerskich w przeliczeniu na 1
16. mieszkanca obszaréw miejskich w Polsce 2008 174,5 226,8
3.12. System wdrazania i monitoringu SRT

Objecie zakresem SRT obszaréw dziatalnosci transportu i logistyki w Polsce, lezacych

w gestii réznych grup podmiotéw (wiadz panstwowych, jednostek samorzadu terytorialnego,

duzych przedsiebiorstw i operatoréw transportowych) wymaga okreslenia ogdlnego

charakteru systemu wdrazania i monitoringu, z uwzglednieniem roli, jaka w tym zakresie
odgrywa zasada subsydiarnosci. Realizacja ogodlnej wizji nowoczesnego polskiego systemu
transportowego bedzie odbywata sie na réznych szczeblach decyzyjnych. tad kompetencyjny

i decyzyjny polega na sprecyzowaniu kto, w jaki sposdb, i na jaka sfere czy funkcje

transportowg oddziatuje. Wykorzystujac dotychczasowe dobre praktyki europejskie

stosowania zasady subsydiarnosci, odpowiedzialno$¢ za realizacje celéw SRT dzieli sie w

sposéb oparty na ustawowo okreslonych zakresach i zasadach funkcjonowania resortéw

i innych instytucji oraz podmiotéw gospodarczych przyjmujac, ze:

1. minister wlasciwy do spraw transportu oraz do spraw gospodarki morskiej i
podlegte mu urzedy zapewniajg: ¢ upowszechnianie i konsultacje spoteczne SRT; e
przygotowanie szczegdtowych programéw inwestycyjnych, ewaluacje i selekcje
projektow; ¢ opracowanie zatozen i projektéw nowych aktéw prawnych, niezbednych dla
wdrozenia SRT, ¢ ustalenie zakresu i szczegdtowych zasad przeprowadzania przetargéw
na realizacje prac budowlanych i dziatan im towarzyszacych, e aktualizacje
harmonograméw inwestycji infrastrukturalnych w $lad za istotnymi zmianami
uwarunkowan ich realizacji, * petnienie funkgcji instytucji posredniczacej w procesie
pozyskiwania i wykorzystywania $rodkdw z Unii Europejskiej na rozbudowe i rozwdj
infrastruktury transportowej, ¢ nadzdér nad instytucjami i osobami odpowiedzialnymi za
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funkcjonowanie i rozwoj poszczegdinych elementdw polskiego systemu transportowego i
logistyki; e tworzenie koncepcji nowych, szczegdtowych instrumentéw wdrazania i
upowszechniania czystych ekologicznie $rodkdw transportu, ¢ monitoring wskaznikow
realizacji SRT;

2. minister wiasciwy do spraw srodowiska naturalnego zapewnia: ¢ rozpatrywanie i
opiniowanie strategicznych ocen oddziatywania na $rodowisko projektéw inwestycyjnych w
infrastrukturze transportowej, ¢ przygotowanie nowelizacji aktéw prawnych wdrazajacych
zaktualizowane europejskie normy ekologiczne w transporcie;

3. minister wilasciwy do spraw gospodarki wodnej zapewnia: ¢ programowanie
rozwoju infrastruktury $rodlgdowych drég wodnych w porozumieniu z ministrem
wihasciwym do spraw transportu;

4. ministrowie wilasciwi do innych spraw zapewniajg w miare swych mozliwosci: ¢
podejmowanie dziatan prowadzacych do zmniejszania transportochtonnosci sfery
produkcji i sfery konsumpcji, * podejmowanie dziatan prowadzacych do podniesienia
efektywnosci energetycznej w transporcie (gospodarka paliwowa), e utatwienia
proceduralne i administracyjne stuzace sprawnej i terminowej realizacji celéw SRT,
* wspieranie badan i wdrazanie nowych technologii transportowych majacych charakter
pozytywnych innowacji (niskoemisyjne pojazdy, nowoczesne systemy zarzadzania
transportem, in.);

5. jednostki samorzadu terytorialnego: ¢ opracowujg i aktualizujg swoje strategie
rozwojowe z respektowaniem ustalen zawartych w SRT, e wyczerpujaco informujg
witadze panstwowe o wszelkich regionalnych i lokalnych zagrozeniach oraz utrudnieniach
w realizacji na ich terytorium planowanych przedsiewzie¢ ujetych w SRT, ¢ podejmuijg
wilasne inicjatywy stuzace sprawnemu i efektywnemu rozwigzywaniu regionalnych i
lokalnych probleméw transportowych, w sposéb nie stojacy w sprzecznosci z wizjg i
celami SRT;

6. zarzadcy infrastruktury transportowej: ¢ koncentrujg swg uwage i wysitek na
intensywnej modernizacji sieci infrastruktury w ramach $rodkéw finansowych, jakimi
dysponujg, eudostepniajq infrastrukture uczestnikom rynku na zasadach uczciwej
konkurencji i rownego traktowania, odpowiadajagcym wymogom wdrazania pozadanych
zmian w strukturze systemu transportowego, zwfaszcza wymogom zwiekszania roli form
intermodalnych; ¢ dbajg o wprowadzanie rozwigzan interoperacyjnych, intermodalnych
i multimodalnych.

WdroZenie Strategii Rozwoju Transportu bedzie skutkowato aktualizacjq rozwigzan i
ustalen zawartych w szeregu istniejacych dokumentdw planistycznych krajowych i
wojewddzkich, odnoszacych sie zarédwno do transportu, jak i do zagospodarowania
przestrzennego. Aktualizacja dotyczy¢ bedzie m.in. takich rodzajow dokumentéw, jak: e
programy rozwoju poszczegdlnych gatezi sektora transportu, * wojewodzkie strategie
rozwoju, ¢ obowigzujgce plany zagospodarowania przestrzennego wojewddztw, e
sporzadzone projekty plandw zagospodarowania przestrzennego obszaréw metropolitalnych,
* plany zagospodarowania przestrzennego obszaréw funkcjonalnych.

3.13. Finansowanie SRT
Polski system transportowy w horyzoncie czasowym SRT wymaga takiego systemu
finansowania, ktéry z jednej strony zapewni $rodki na wieloletnie programy sprzyjajace

nadrabianiu podstawowych zalegtosci infrastrukturalnych oraz podnoszeniu dostepnosci
transportowej, zas$ z drugiej strony pozwoli na stopniowe zwiekszanie rentownosci sektora
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oraz ograniczenie udziatu $rodkéw publicznych w finansowaniu inwestycji w infrastrukture
transportowg i tabor.

Realizacja niniejszej Strategii bedzie oparta na finansowaniu z nastepujacych zrodet:

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

2. $rodki unijne - w ramach dostepnych funduszy pomocowych i programéw rozwojowych
oraz inne zrodta zagraniczne;

3. $rodki prywatne inwestorow m.in. w systemie partnerstwa publiczno-prywatno;

4. $rodki uzyskiwane dzieki stopniowemu wdrazaniu zasad: "zanieczyszczajacy ptaci” oraz
Juzytkownik pfaci”;

5. kredyty komercyjne i pozyczki;
6. Kontrakt Terytorialny - przewidziany w Krajowej Strategii Rozwoju Regionalnego (KSRR).

Racjonalne finansowanie dziatan nakreSlonych w SRT bedzie mozliwe na podstawie
wieloletnich planéw inwestycyjnych dla poszczegdélnych gatezi transportu i poprzez
udoskonalony system kierowania publicznych $rodkéw pienieznych (zasilonych dodatkowo
przez efektywne instrumenty poboru optat za dostep do infrastruktury i jej uzytkowanie) do
poszczegdlnych gatezi i form transportu.

Rzeczywista wielko$¢ nakfadow na infrastrukture transportowq w Polsce (ze
wszystkich zrédet: publicznych panstwowych, samorzadowych, niepublicznych, kredytéw)
wyniosta w 2010 roku okoto 25 mid zt. W perspektywie do 2030 r., na podstawie prognozy
wzrostu gospodarczego roczna wielko$¢ tych zrédet (w cenach statych 2010 r.) bedzie
oscylowata na poziomie okoto 26-28 mld zt w okresie 2010-2020 i na poziomie 30-35 mid zt
w okresie 2021-2030. Nawet w przypadku sytuacji kryzysowych i koniecznosci przej$ciowego
obnizenia wielkosci transportowych naktadéw inwestycyjnych nawet o 1/4 lub 1/3 w catym
okresie objetym horyzontem czasowym SRT bedzie do wykorzystania kwota okoto 400-450
mid zt (w tym w okresie 2011-2020 — 187-203 mld zt) pozwalajaca zrealizowal szeroko
zakrojony program inwestycji w infrastrukturze transportowe;j.

Dotychczasowy (jednoroczny) cykl planowania finansowania infrastruktury
kolejowej w Polsce zastepowany bedzie przez system finansowania infrastruktury ze zrodet
publicznych w okresie wieloletnim, oparty o dwa dokumenty: a) wieloletni program inwestycji
kolejowych; b) wieloletni program utrzymania infrastruktury kolejowej w postaci kontraktu
miedzy Rzadem i PKP PLK SA. Stopniowe zwiekszanie udziatu podmiotéw gospodarczych w
modernizacji infrastruktury kolejowej wprowadzita przyjeta w 2008 roku ustawa o
transporcie kolejowym przewidujaca mozliwo$¢ uczestnictwa podmiotow prywatnych w
budowie lub przebudowie dworcéw kolejowych w zakresie nie zwigzanym bezposrednio
z obstugq podroznych, tj. w czeSci komercyjnej dworca, ktora jest w stanie wygenerowac
dochdd. Infrastruktura dworcowa znajdujaca sie w czeSci niekomercyjnej bedzie
dofinansowywana ze $rodkdw publicznych. W zakresie taboru kolejowego (pasazerskiego i
towarowego), naktady inwestycyjne na jego modernizacje i zakup beda finansowane
zaréwno ze $rodkdw wiasnych (w tym kredytow) przewoznikow, jak i ze Srodkéw publicznych
w przypadku okreslonych segmentéw przewozdw pasazerskich i towarowych.

W 2009 r. wprowadzony zostat nowy mechanizm finansowania drog krajowych,
oparty na srodkach z KFD, ktdéry okazat sie optymalnym sposobem na pozyskanie w sposdb
ptynny niezbednych srodkdw na realizacje zadan drogowych. Zmiany we wskazanej ustawie
wprowadzity elastyczny model finansowania drég krajowych, przy jednoczesnym
zapewnieniu efektywnego wykorzystania Srodkéw finansowych z budzetu Unii Europejskiej,
przewidzianych na realizacje inwestycji w zakresie drog o najwyzszym standardzie, a takze
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koncentracji w ramach Krajowego Funduszu Drogowego $rodkdw przeznaczonych na
inwestycje drogowe. Zgodnie z wprowadzonymi rozwigzaniami, aktualnie wystepuja trzy
gtdwne Zrodta finansowania drog krajowych: a) Krajowy Fundusz Drogowy (zasilany
$rodkami pochodzacymi z: optaty paliwowej, emisji obligacji i $rodkéw z budzetu UE,
kredytami, i optatami z elektronicznego systemu poboru optat ViaTOLL), ktdrego Srodki sq
przeznaczone na budowe, przebudowe oraz na pozostate wydatki inwestycyjne; b)
budzet panstwa, z ktérego Srodki sg przeznaczane na remonty, prace
przygotowawcze oraz utrzymanie i zarzadzanie siecig drogowgq; c) inne potencjalne zrdodta
finansowania (Srodki PPP, kredyty EBI i inne instrumenty finansowe np. obligacje
projektowe) stuzace finansowaniu strategicznie waznych projektéw infrastrukturalnych.

W perspektywie czasowej 2015-2020 nie ulegnie znaczacej zmianie schemat zrodet
finansowania projektow w infrastrukturze lotnictwa cywilnego. Bedg to nastepujace
zrodta: a) srodki wiasne oraz srodki kredytowe podmiotdw zarzadzajacych lotniskami oraz
Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej w zakresie zakupu, utrzymania i modernizacji urzadzen i
systemdw urzadzen lotniczych, nawigacji i dozorowania w polskiej przestrzeni powietrznej; b)

srodki publiczne obejmujace S$rodki budzetu panstwa (na finansowanie lub
wspdtfinansowanie inwestycji zaktadajacego lotnisko lub zarzadzajacego lotniskiem oraz na
utrzymanie lotniczych przej$¢ granicznych), srodki unijne (w tym z Funduszu Spdjnosci oraz
Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego w ramach Regionalnych Programoéw
Operacyjnych dla poszczegdinych wojewddztw), Srodki z budzetdw samorzaddéw (na
finansowanie budowy nowych lotnisk oraz innych inwestycji rozwojowych oraz na
dofinansowanie obowigzku uzytecznosci publicznej wykonywanej przez zarzadzajacych
lotniskami oraz przewoznikdw); c) dotacje celowe Urzedu Lotnictwa Cywilnego (z
przeznaczeniem na: dofinansowanie zakupu sprzetu iurzadzen niezbednych dla
bezpieczenstwa dziatalnosci lotniczej i nadzoru oraz na dofinansowanie obowigzku
uzytecznosci publicznej wykonywanej przez zarzadzajacych lotniskami oraz przewoznikow);
d) S$rodki kapitatu prywatnego (w tym w ramach systemu partnerstwa publiczno-
prywatnego).

W Swietle ustawy z 20 grudnia 1996 r. o portach i przystaniach morskich
finansowanie budowy, modernizacja i utrzymanie infrastruktury zapewniajacej
dostep do portow dokonywane jest ze Srodkow budzetu panstwa w wysokosci okreslonej
w ustawie budzetowej. Budowa, modernizacja i utrzymanie infrastruktury portowej,
znajdujacej sie na gruntach, ktorymi gospodaruje podmiot zarzadzajacy oraz utrzymanie
akwendw portowych sg finansowane ze $rodkdw podmiotu zarzadzajacego. W okresie
objetym realizacja SRT znaczna cze$¢ punktowych obiektdw infrastrukturalnych w
transporcie wodnym takich, jak np. porty oraz inne obiekty i urzadzenia umozliwiajace
dostep do portu od strony morza i ladu, jak tez zwigzane z dziatalnoscig portowa, bedzie
finansowana ze $rodkdw wiasnych zarzadcow infrastruktury portéw morskich.

W okresie realizacji niniejszej Strategii srodki finansowe na modernizacje
infrastruktury transportu wodnego srodladowego beda pochodzi¢ z nastepujacych
zrodet: ¢ budzetu panstwa, e funduszy UE, ¢ kredytébw miedzynarodowych instytucji
finansowych, ¢ budzetéw samorzadu terytorialnego, ¢ kapitatu podmiotéw gospodarczych, ¢
innych kapitatowych Zrédet prywatnych (krajowych i zagranicznych),  pozyczek Narodowego
Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej (NFOSIGW).

Realizacja i finansowanie zadan zwiazanych z rozwojem i modernizacjq sieci
transportowych w obrebie miast pozostanie w kompetencjach wtadz samorzadowych.
Istnieje mozliwo$¢ wsparcia finansowego dla dziatan rozwojowych dla sieci transportu
miejskiego $rodkach przewidzianych w Krajowej Strategii Rozwoju Regionalnego (KSRR), w
Kontraktach Terytorialnych, bedacych instrumentem wdrazania terytorializacji polityk
sektorowych o wyraznym wymiarze terytorialnym. Uruchomienie procedur Kontraktéw
Terytorialnych (KT) umozliwi finansowanie projektéw o charakterze regionalnym, o ile bedq
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one spojne z celami KSRR. Nowy instrument finansowy moze by¢ wykorzystany do realizacji
projektow transportowych o znaczeniu regionalnym, badz lokalnym (np. drég dojazdowych
do weztdéw komunikacyjnych, badz terminali logistycznych o znaczeniu krajowym).

4. Regionalne strategie rozwoju transportu

Réwnolegle ze Strategia Rozwoju Kraju na lata 2007-2015 (SRK) przyjeta 29
listopada 2006 r., w kazdym wojewoddztwie zostata opracowana i przyjeta uchwatg sejmiku
wojewddzkiego odpowiednia strategia rozwoju wojewddztwa oraz plan zagospodarowania
przestrzennego wojewoddztwa. Strategie wojewddzkie przyjete w 2005 r. obejmowaty
najczesciej okres programowania 2006-2020%*. Niektére wojewddztwa w latach 2004-2010
opracowaly takze strategie rozwoju transportu’. W dokumentach tych zostaty nakreslone
cele i kierunki rozwoju regionalnych systeméw transportowych w zakresie lezacym w gestii
wiladz regionalnych. W nielicznych przypadkach opracowano bardziej szczegétowe programy
rozwoju sektoréw transportu na obszarze wojewddztwa lub transportu duzych miast?®.

Regionalne strategie rozwoju transportu mogq by¢ pozytecznym uzupetnieniem
ogolnokrajowej strategii rozwoju transportu, ale nie powinny dublowa¢ sie z dokumentem
krajowym i nie wchodzi¢ w kompetencje samorzadéow gmin i miast. Krajowa strategia
rozwoju  transportu rozstrzyga tylko cze$¢ probleméw (gtdwnie na poziomie
miedzynarodowym i miedzywojewddzkim), a zgodnie z zasadq subsydiarnosci nie moze
programowa¢  zadan  rozwojowych  transportu  zwigzanych z  tworzeniem
wewnatrzwojewddzkiej spdjnosci transportowej i przestrzennej. Przy braku oddzielnych
dokumentdw programujacych rozwdj regionalnych systemoéw transportowych, kwestie
spojnosci transportowej regionu powinny by¢ wyczerpujaco naswietlone w ogolnej strategii
rozwoju kazdego wojewddztwa. W takim przypadku jednak istnieje ryzyko potraktowania
problemoéw transportowych na duzym poziomie ogolnosci. Przyktadem jest wojewddztwo
pomorskie, dla ktérego koncepcje rozwoju systemu transportowego zostaty w latach 2005-
2009 skrystalizowane w kilku dokumentach®’:

- Strategii Rozwoju Wojewddztwa Pomorskiego przyjetej. przez Sejmik Wojewoddztwa
Pomorskiego18 lipca 2005 r.

- Regionalnym Programie Operacyjnym (RPO) dla Wojewddztwa Pomorskiego na lata
2007-2013 przyjetym przez Zarzad Wojewodztwa Pomorskiego w dniu 2 pazdziernika
2007 r.

- Regionalnej Strategii Rozwoju Transportu (RSRT) w Wojewddztwie Pomorskim na lata
2007 2020. Gdansk, przyjetej uchwatg Sejmiku Samorzadowego Wojewddztwa
Pomorskiego wrzesnia 2008 r.

- Studium strategicznego rozwoju sieci lotnisk na terenie wojewddztwa pomorskiego do
roku 2025. Warszawa 2008, PricewaterhouseCoopers Polska Sp. z 0.0.i York Aviation LLP
Warszawa, 28 maja 2008.

Zob. np.: Strategia rozwoju wojewddztwa mazowieckiego do roku 2020 (aktualizacja); Strategia rozwoju wojewodztwa
dolnos$laskiego do 2020 roku; Strategia rozwoju wojewddztwa lubuskiego. Aktualizacja z horyzontem czasowym do 2020
roku i inne.

Zob. np.: Strategia rozwoju sektora transportu Wojewddztwa Zachodniopomorskiego do roku 2020. Szczecin 2010;
Strategia rozwoju transportu do roku 2015 w wojewddztwie kujawsko — pomorskim. Torun 2006; Strategia Rozwoju
Transportu Wojewddztwa Lubuskiego do roku 2015. Zielona Gdéra 2004; Program rozwoju infrastruktury transportowej
wojewddztwa Swietokrzyskiego na lata 2007 — 2013. Kielce 2007; Regionalna strategia rozwoju transportu w wojewddztwie
pomorskim na lata 2007 — 2020. Gdansk 2008.

Zob. np.: Zintegrowany plan rozwoju transportu publicznego w Szczecinie w latach 2007 — 2015. Szczecin 2010; Strategia
rozwoju zbiorowego transportu miejskiego w Gliwicach. Identyfikacja i ocena opcji strategicznych. Katowice 2010;
Zintegrowany plan rozwoju transportu publicznego dla Wojewddztwa Mazowieckiego (projekt). Warszawa 2006; Strategia
zrébwnowazonego rozwoju systemu transportowego Warszawy do 2015 roku i na lata kolejne, w tym Zréwnowazony plan
rozwoju transportu publicznego Warszawy”. Przyjeta przez Rade Miasta Stotecznego Warszawy uchwata Nr
LVIII/1749/2009 z 9 lipca 2009 roku i inne.

Ocena wzajemnej relacji i spéjnosci tych dokumentéw zostata zawarta w monografii: J. Burnewicz: Spéjny i innowacyjny
system transportowy Pomorza. Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego. Gdansk 2011.
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Regionalny dokument strategiczny odnoszacy sie do systemu transportowego
powinien by¢ skutecznym narzedziem mobilizacji sit i Srodkéw niezbednych dla jego
modernizacji i rozwoju. Z punktu widzenia metodologicznego istotne jest oparcie sie na
rzetelnie i wnikliwie opracowanej diagnozie stanu dotychczasowego oraz trafne i zrozumiate
sformutowanie gtéwnych osi rozwoju. Do$¢ czesto zamiast diagnozy (uwypuklajacej stabosci i
atuty) zamieszczany jest w dokumencie strategicznym doS¢ banalny opis techniczno-
geograficzny istniejgcego systemu transportowego. Staboscig dokumentdw regionalnych jest
tez zdawkowa wizja regionalnego systemu transportowego i brak lub fragmentarycznoscé
prognozy zapotrzebowania na transport w relacjach wewnatrz regionu i w relacjach miedzy
regionem a pozostatymi regionami kraju (wynika to z miernego stanu polskich regionalnych
statystyk transportowych). Prdébuje sie nada¢ wiekszg ,dynamiczno$¢” regionalnym
dokumentom strategicznym prezentujac w nich kilka alternatywnych scenariuszy rozwoju'®,
ale powoduje to nieraz ryzyko pewnego zagubienia sie w prawdopodobnych $ciezkach i
trendach rozwoju.

Umiejscowienie regionalnego systemu transportu w logicznej strukturze koncepcyjnej
strategii rozwojowej jest sztukq wymagajaca umiejetnosci podporzadkowania réznych sfer i
sektorow Zycia gospodarczego i spotecznego aktualnym specyficznym wyzwaniom
rozwojowym. Transport powinien by¢é wspdtczesnie podporzadkowywany wyzwaniu
zwiekszania spojnosci gospodarczej, przestrzennej i spotecznej regionu. Na pojecie spojnosci
skfada sie nie tylko dostepno$¢ transportowa poszczegdinych osrodkéw regionu, ale takze
(jako dodatkowy wymiar) przepustowosC istniejacej sieci tworzacej jedynie szkielet
potencjalnej dostepnosci. Nie jest bowiem bez znaczenia, czy region jest pokryty stosunkowo
gestg siecig miernej jakosci drdg, czy nieco rzadszg sieciq drég wysokiej jakosci o wysokiej
przepustowosci.

8 W projekcie aktualizacji Strategii Rozwoju Wojewddztwa Pomorskiego z marca 2012 r. znalazly sie takie scenariusze

rozwoju jak: , Wiatr w Zagle' (optymistyczny: poprawiajaca sie dostepno$¢ transportowa; rosnace Srodki rozwojowe),
Zapomniana przystari’ (dos¢ pesymistyczny: poprawiajaca sie dostepnos¢ transportowa; ale malejace Srodki rozwojowe),
~Spokajna wyspa’ (umiarkowanie pesymistyczny: pogarszajaca sie dostepno$¢ transportowa; rosnace $rodki rozwojowe),
.Dryf na mielizng’ (bardzo pesymistyczny, ale mato prawdopodobny: pogarszajaca sie dostepno$¢ transportowa; malejace
$rodki rozwojowe).
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