Warszawa, dnia 14 lutego 2013 r.

Poz. 75

UCHWALA Nr 6
RADY MINISTROW

z dnia 22 stycznia 2013 r.
w sprawie Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywa do 2030 r.)

Na podstawie art. 14 ust. 3 ustawy z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju (Dz. U. z 2009 r.
Nr 84, poz. 712, z poézn. zm.") Rada Ministrow uchwala, co nastepuje:

§ 1. Przyjmuje si¢ Strategic Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywa do 2030 r.), zwang dalej ,,Strategia”, stano-
wigca zatacznik do uchwaty.

§ 2. Koordynowanie i nadzorowanie realizacji Strategii powierza si¢ ministrowi wlasciwemu do spraw transportu?.
§ 3. Uchwata wchodzi w zycie z dniem ogloszenia.

Prezes Rady Ministrow: D. Tusk

D Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostaly ogtoszone w Dz. U. z 2009 r. Nr 157, poz. 1241,z 2011 r. Nr 279, poz. 1644
oraz z 2012 r. poz. 1237.

2 Minister Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej kieruje dzialem administracji rzgdowej — transport, na podstawie § 1 ust. 2
pkt 3 rozporzadzenia Prezesa Rady Ministrow z dnia 18 listopada 2011 r. w sprawie szczegdtowego zakresu dzialania Ministra Trans-
portu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej (Dz. U. Nr 248, poz. 1494 oraz z 2012 r. poz. 1396).
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Zatacznik do uchwaty nr 6 Rady Ministrow
z dnia 22 stycznia 2013 r. (poz. 75)

STRATEGIA ROZWOJU TRANSPORTU
DO 2020 ROKU

(z perspektywg do 2030 roku)

Warszawa, styczen 2013 r.
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Transport jest jednym z najwazniejszych czynnikdéw determinujacych rozwdj gospodarczy kraju.
(w tym przede wszystkim potaczenia kolejowe i drogowe pomiedzy
gtéwnymi miastami kraju) oraz efektywnie funkcjonujgcy system transportowy

Dobrze rozwinieta
infrastruktura transportowa wzmacnia spdjnosé spoteczng, ekonomiczng i przestrzenng kraju oraz
przyczynia sie do wzmocnienia konkurencyjnosci polskiej gospodarki.

System transportowy moze tworzy¢ impulsy rozwojowe w gospodarce, o ile bedzie zdolny sprostac¢:

e wyzwaniu zwiekszania dostepnosci w czasie i w przestrzeni ustug transportowych (zaréwno dla
polskich, jak i zagranicznych uzytkownikéw),

e wyzwaniu ograniczania kosztow i czasu transportu, przy jednoczesnej sukcesywnej poprawie
efektywnosci energetycznej i obnizaniu jednostkowych wskaznikéw emisyjnosci,

e potrzebie rozwoju multimodalnosci,

e innym oczekiwaniom uzytkownikdéw.

Analiza procesdw zachodzgcych w okresie 2000-2010 prowadzi do wniosku, ze w Polsce istnieje
potrzeba stworzenia spdjnego i sprawnie funkcjonujgcego systemu transportowego, zintegrowanego
z systemem europejskim i globalnym. Bez efektywnego i sprawnego transportu nie jest mozliwe
przyspieszenie wzrostu gospodarczego kraju i rozwoju wymiany z zagranica.

Zaprezentowana Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku) zostata
opracowana w celu wyznaczenia najwazniejszych kierunkow dziatan i ich koordynacji w zakresie
osiggniecia tak zidentyfikowanego celu strategicznego. Jej wdrozenie pozwoli nie tylko usungé aktualnie
istniejgce bariery, ale takze stworzy¢ nowg jakos¢ zaréwno w infrastrukturze transportowe] oraz
zarzadzaniu, jak i w systemach przewozowych.

Strategia Rozwoju Transportu (SRT) jest Sredniookresowym dokumentem planistycznym, ktdry zgodnie
z ustawg z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju (Dz. U. z 2009 r. Nr 84, poz.
712 i Nr 157, poz. 1241, z 2011 r. Nr 279, poz. 1644 oraz z 2012 r. poz. 1237), zwanej dalej ,,ustawa
o zasadach prowadzenia polityki rozwoju” i uchwatg Rady Ministrow z dnia 24 listopada 2009 r.
w sprawie planu uporzadkowania strategii rozwoju stanowi integralny element spdjnego systemu
zarzadzania krajowymi dokumentami strategicznymi. Istotg SRT jest wskazanie celéw oraz nakreslenie
kierunkdéw rozwoju transportu tak, aby etapowo do 2030 r. mozliwe byto osiggniecie celéw zatozonych
w Dtugookresowej Strategii Rozwoju Kraju (DSRK) oraz Sredniookresowej Strategii Rozwoju Kraju (SRK
2020). Transport stanowi jeden z najistotniejszych czynnikow wptywajacych na rozwdéj gospodarczy
kraju, a dobrze rozwinieta infrastruktura transportowa wzmacnia spéjnos¢ spoteczng, ekonomiczng
i przestrzenng kraju. Wzajemne powigzania strategii rozwoju kraju przedstawia rysunek 1.
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Rysunek 1. Miejsce SRT w systemie zintegrowanych strategii rozwaoju kraju

Dtugookresowa Strategia Rozwoju Kraju

Strategia
Sprawne Pafistwo
(MSWIA)

Strategla Rozwoju
Kapitatu
Spolecznego
(MKIDN)

i Strategia Rozwoju
Berpieczefstwo : ; i

Energetycine
P
| $rodowisko (MG) s"ﬁ?»'.m'o'ﬁ'. R

¥

*___..i,.___.d., TR M T A e S G

Zrédto: Na podstawie Dfugookresowej Strategii Rozwoju Kraju. Polska 2030. Trzecia fala nowoczesnosci. MAIC.

Zgodnie z art. 9 ustawy o zasadach prowadzenia polityki rozwoju, DSRK jest dokumentem rzgdowym
okreslajgcym gtéwne trendy, wyzwania i scenariusze rozwoju spoteczno-gospodarczego oraz kierunki
przestrzennego zagospodarowania kraju, z uwzglednieniem zasady zréwnowazonego rozwoju,
obejmujgcym okres co najmniej 15 lat. SRK 2020 jest dokumentem okreslajgcym podstawowe
uwarunkowania, cele ikierunki rozwoju kraju w wymiarze spofecznym, gospodarczym, regionalnym
i przestrzennym, obejmujacym okres 4-10 lat, realizowanym przez strategie rozwoju (w tym SRT) oraz
przy pomocy programow, z uwzglednieniem okresu programowania UE.

Strategia Rozwoju Transportu jest spojna ze sredniookresowq Strategiq Rozwoju Kraju 2020. Aktywne
Spoteczeristwo, Konkurencyjna Gospodarka, Sprawne Paristwo, a jej zapisy uwzgledniajg ustalenia
obszaréw interwencji SRK 2020, w szczegdlnosci obszaru Il. Konkurencyjna gospodarka i zawartego
w nim Celu I.7. Zwiekszenie efektywnosci transportu.

Poza realizacjg celéw dtugookresowej oraz Sredniookresowe] Strategii Rozwoju Kraju, Strategia
Rozwoju Transportu uwzglednia cele i priorytetowe kierunki dziatan zidentyfikowane w strategicznych
dokumentach krajowych oraz unijnych, w tym m.in. w Strategii na rzecz inteligentnego
i zrGwnowazonego rozwoju sprzyjajagcego wigczeniu spotecznemu ,Europa 2020”, jak réwniez
w Krajowym Programie Reform (KPR) na rzecz realizacji Strategii ,Europa 2020”. Jednoczes$nie SRT
zachowuje spdéjnosé i komplementarnos¢ z celami i priorytetowymi kierunkami dziatan wskazanymi
w pozostatych osmiu zintegrowanych strategiach rozwoju kraju. Zaktada kontynuacje zamierzen
wskazanych w aktualnych krajowych dokumentach planistycznych sektora transportu, uwzglednia
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rowniez trendy oraz kierunki zmian wskazywane w sektorowych oraz horyzontalnych dokumentach
unijnych. Wprowadza takze nowe rozwigzania konieczne do wdrozenia w celu sprostania wymogom
stojacym przed sektorem transportowym w | potowie XXI wieku.

Z uwagi na fakt, iz znaczna cze$¢ celéw rozwoju transportu zostanie zrealizowana w horyzoncie
czasowym dfuzszym niz 10 lat, niniejszy dokument wykracza poza rok 2020 i tym samym przedstawia
najwazniejsze kierunki dziatan konieczne do podjecia w perspektywie do 2030 roku. Nalezg do nich
przede wszystkim kapitatochtonne i czasochtonne inwestycje w infrastrukture transportows,
przeksztatcenie systemoéw zarzadzania oraz wprowadzenie innowacyjnych (,inteligentnych”) rozwigzan,
ufatwiajgcych funkcjonowanie tej infrastruktury w ramach catego systemu transportu oraz w wymiarze
intermodalnym.

Gtéwnym celem krajowej polityki transportowej jest zwiekszenie dostepnosci terytorialnej oraz
poprawa bezpieczenstwa uczestnikdw ruchu i efektywnosSci sektora transportowego poprzez
utworzenie spdjnego, zréwnowazonego i przyjaznego uzytkownikowi systemu transportowego
w wymiarze krajowym (lokalnym), europejskim i globalnym.

CEL GLOWNY: Zwiekszenie dostepnosci transportowej oraz poprawa bezpieczenistwa uczestnikéw ruchu i
efektywnosci sektora transportowego, przez tworzenie spdjnego, zrownowazionego i przyjaznego
uzytkownikowi systemu transportowego w wymiarze krajowym, europejskim i globalnym

Vv,

CEL STRATEGICZNY 2: Stworzenie warunkow dla
sprawnego funkcjonowania rynkow
transportowych i rozwoju efektywnych systeméw
przewozowych

CEL STRATEGICZNY 1: Stworzenie zintegrowanego
systemu transportowego

CELE SZCZEGOLOWE ‘ GALEZIE /SEKTORY

SR

Stworzenie nowoczesnej, spojnej sieci infrastruktury transportowej

Poprawa sposobu organizacji i zarzadzania systemem
transportowym

Bezpieczenstwo i niezawodnos¢

LOGISTYKA

p
Ograniczanie negatywnego wptywu transportu na

srodowisko

TRANSPORT DROGOWY

TRANSPORT KOLEJOWY
TRANSPORT LOTNICZY
TRANSPORT MIEJSKI

TRANSPORT MORSKI | WODNY

SRODLADOWY

Zbudowanie racjonalnego modelu finansowania inwestycji
infrastrukturalnych

|
| W—

Poprawa dostepnosci terytorialnej w Polsce wymaga integracji gtdwnych gatezi transportu (kolejowego,
drogowego, morskiego, lotniczego i wodnego $rddlagdowego) rozumianych jako zintegrowany system
transportowy. Gtéwnym zadaniem takiego systemu jest 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
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gospodarczego regiondw.

Uspdjnienie catego systemu transportowego wymaga zaréwno dynamicznej rozbudowy brakujgcych
elementéw infrastruktury transportowej pozwalajacych ten system jak najszybciej uruchomié, jak
i wykorzystania nowoczesnych, inteligentnych systeméw transportowych usprawniajgcych
funkcjonowanie transportu oraz poprawiajacych bezpieczenstwo uzytkownikédw ruchu. Konieczny jest
réwniez staty monitoring ruchu i witasciwe nim zarzadzanie. Oznacza to ograniczanie tempa wzrostu
ruchu i przewozéw w niektéorych podsystemach transportowych (np. transport indywidualny
w miastach), jak i skracanie czasu podrézy oraz podziat zadan przewozowych®.

Gtéwny cel Strategii Rozwoju Transportu odnosi sie zaréwno do
poprzez inwestycje w infrastrukture transportowg (cel strategiczny 1), jak

(cel strategiczny 2).

Realizacja gtéwnego celu transportowego w perspektywie do 2020 r. i dalszej wigze sie z realizacjg
pieciu celdw szczegdtowych wtasciwych dla kazdej z gatezi transportu:

Wymienione cele zostang zrealizowane poprzez kierunki interwencji przedstawione w zataczonej do
streszczenia tabeli.

Wymienione cele oraz kierunki interwencji wynikajg zaréwno z koniecznosci nadrobienia zaniedban
przesztosci, jak i wpisania sie w nowe trendy technologiczne i gospodarcze w Europie i na Swiecie.
Obecnie wiele obszaréw w Polsce nie posiada jeszcze dogodnych mozliwosci dojazdu do lokalnych
centrow wzrostu gospodarczego (w szczegdlnosci wiekszych miast). Nie mogg one zatem petnic¢ funkc;ji
naturalnej bazy zasobdow dla szybko rozwijajgcych sie terytoriéw. W efekcie powstajg obszary
wykluczenia spotecznego posiadajgce niewykorzystane zasoby kapitatu ludzkiego, ktory w sytuacji
dobrej dostepnosci terytorialnej mogtby zosta¢ zaktywizowany.

. Tylko spdjna sie¢ autostrad, drog ekspresowych i kolei
o wysokim standardzie, rozwinieta sie¢ lotnisk, portdw morskich i drég wodnych $rédlgdowych oraz
systemdw transportu publicznego pozwoli na petne wykorzystanie potencjatu drzemigcego w polskiej
gospodarce, edukacji, nauce i kulturze.

2 Znaczenie spdjnosci gospodarczej, spotecznej i terytorialnej zostato silnie podkreslone we wnioskach Rady Europejskiej

odnoszacych sie do dokumentu: ,,Europa 2020 — Strategia na rzecz inteligentnego i zrownowazonego rozwoju sprzyjajgca
wigczeniu spotecznemu”. W swoich konkluzjach Rada przyznaje, ze infrastruktura moze stac¢ sie jednym z waskich gardet,
hamujacych wzrost gospodarczy zaréwno na poziomie krajowym, jak i unijnym, a takze podkresla koniecznosé¢ podjecia
zdecydowanych dziatan majgcych na celu redukcje skali obecnie istniejgcych zatoréw w transporcie, oraz wskazuje na
znaczenie rozwoju infrastruktury jako czynnika wptywajacego na sukces rozwojowy.
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Strategia Rozwoju Transportu w Polsce do 2020 roku (z perspektywg do 2030 roku) zostata podzielona
na 10 rozdziatdw, z ktérych najobszerniejszg cze$¢ stanowig te odnoszace sie bezposrednio do
wyznaczonych w strategii celdw. Tekst dokumentu prezentuje zatem: e diagnoze obecnego stanu
transportu w Polsce, ® prognoze popytu na transport, ® charakterystyke celéw realizacji SRT
W powigzaniu z celami pozostatych strategii, ® koncepcje tworzenia zintegrowanego systemu
transportu w Polsce z wyszczegblnieniem miejsca w tym systemie poszczegdlnych gatezi i form
transportu, @ koncepcje zmian systemu organizacji i zarzgdzania systemem transportowym w Polsce,
wtym mozliwosci wdrazania nowoczesnych technologii w transporcie, e kierunki interwencji
w zakresie poprawy bezpieczenstwa w transporcie, ® kierunki interwencji w zakresie ograniczenia
negatywnego wptywu transportu na srodowisko, ® wskazniki realizacji strategii w okresie do 2020 r.
® opis systemu wdrazania i monitoringu oraz e finansowe uwarunkowania rozwoju transportu.

Do SRT zatgczono réwniez: podsumowanie strategicznej oceny oddziatywania na srodowisko, ktéra
zostata opracowana na potrzeby niniejszego dokumentu zgodnie z ustawg z dnia 3 pazdziernika 2008 r.
o udostepnianiu informacji o sSrodowisku i jego ochronie, udziale spoteczenstwa w ochronie srodowiska
oraz o ocenach oddziatywania na $rodowisko (Dz. U. Nr 199, poz. 1227, z pdin. zm.) oraz wnioski
wynikajace z konsultacji spotecznych przeprowadzonych w maju i czerwcu 2011 r. W celu utatwienia
czytelnikowi zrozumienia niektérych specjalistycznych termindw, na stronie Ministerstwa Transportu,
Budownictwa i Gospodarki Morskiej wraz z SRT zostanie dodatkowo opublikowany stownik poje¢.



Tabela 1. Najwazniejsze kierunki interwencji przewidziane w Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywq do 2030 r.) w podziale na cele szczegotowe

Cel1l

Transport drogowy

rozbudowa systemu
autostrad i drog
ekspresowych;

rozwijanie — przy
wspotpracy z jednostkami
samorzadu terytorialnego —
drég lokalnych i ich
potaczen z siecig drég
krajowych i wojewddzkich;
wyprowadzanie ruchu
tranzytowego z miast
poprzez budowe obwodnic
drogowych w
miejscowosciach
najbardziej obcigzonych
ruchem;

rozwdj infrastruktury
bezpieczenstwa ruchu
drogowego;

rozwdj infrastruktury
innowacyjnych rozwigzan
technologicznych
optymalizujacych
przeptywy potokdéw ruchu.

Transport kolejowy

konsekwentna modernizacja i
rewitalizacja istniejacej sieci linii
kolejowych;

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”;
rozwijanie infrastruktury systemow
usprawniajacych zarzadzanie
przewozami pasazerskimi i
towarowymi; stopniowe wdrazanie
(ERTMS) na najwazniejszych
szlakach kolejowych;

modernizacja infrastruktury
dworcdw i przystankéw
kolejowych;

wymiana lokomotyw i wagonéw na
nowoczesny tabor kolejowy,

w obszarach funkcjonalnych miast
— rewitalizacja i rozbudowa linii
kolejowych;

podejmowanie dziatan
zmierzajacych do lepszej integracji
transportu szynowego i kotfowego.

Transport morski i wodny
Srodlgdowy

osiggniecie i utrzymanie okreslonych
w europejskiej klasyfikacji
srodladowych drég wodnych
warunkéw nawigacyjnych na szlakach
wodnych;
poprawa warunkéw zeglugowych i
nawigacyjnych oraz modernizacja
infrastruktury na drogach wodnych o
znaczeniu turystycznym;
stworzenie nowoczesnej
infrastruktury srédlgdowych drég
wodnych o stabilnych warunkach dla
przewozéw lokalnych i regionalnych;
dostosowanie infrastruktury
ustalonych polskich $rédlagdowych
drég wodnych lub ich odcinkéw do
wymagan europejskiej sieci drog
wodnych;
dazenie do stworzenia warunkow
sprzyjajacych korzystaniu z
ekologicznych rodzajow transportu
towarowego na odlegtosci powyzej
300 km;
wzmocnienie morskich powigzan
transportowych Polski ze $wiatem,
poprzez rozbudowe gtebokowodnej
infrastruktury portéw morskich i
zwiekszenie potencjatu
przetadunkowego istniejacych
portéw morskich;
rozwoj infrastruktury transportowe;j
korytarzy lgdowych — drogowych i
kolejowych oraz niektdrych szlakéow
rzecznych, zapewniajacej lepsza
dostepnosc transportowa do portéw
morskich od strony ladu.

Transport lotniczy

zwiekszenie
przepustowosci
infrastruktury istniejgcych
portéw lotniczych;
zapewnienie warunkéw dla
efektywnego rozwoju
lotnictwa w regionalnych
portach lotniczych, w
szczegolnosci w regionie
Polski wschodniej i
pétnocno-zachodniej;
zwiekszenie udziatu
transportu lotniczego w
transporcie intermodalnym;
zapewnienie
zrownowazonego dla
srodowiska rozwoju
polskiego rynku lotniczego.

Transport miejski

przeksztatcenie sieci
transportowej miasta w
sprawny i funkcjonalny
element infrastruktury regionu
i systemu transportowego
kraju, zapewniajacy dogodne
powigzania z innymi regionami
i z europejskim systemem
transportowym;
zorganizowanie sprawnego,
zgodnego z oczekiwaniami
mieszkaricdw przemieszczania
0s6b wewnatrz miasta i
ufatwienie przemieszczania do
i z obszaréw zewnetrznych;
zorganizowanie sprawnego
przemieszczania samochodoéw
ciezarowych, w jak
najmniejszym stopniu
zaktdcajgcego ruch w miescie;
zapewnienie rownowagi
pomiedzy zdolnoscig
transportu do stuzenia
rozwojowi ekonomicznemu, a
poszanowaniem Srodowiska
naturalnego i poprawg jakosci
zycia w przysztosci.

Transport intermodalny /
logistyka
rozwijanie kolejowej
infrastruktury liniowej i
punktowej na sieci AGTC w
kierunku jej lepszego

przystosowania do przewozéw

intermodalnych;

rozwoj platform
multimodalnych na sieci TEN-
T, dostosowanych do obstugi
logistycznej co najmniej
dwoch rodzajéw transportu;
rozwijanie funkgcji
multimodalnych lotnisk i

portéw morskich w sieci TEN-T

poprzez ich taczenie z
transportem drogowym i
kolejowym;

poprawa parametrow
eksploatacyjnych na
wybranych srédlagdowych
drogach wodnych celem

wigczenia zeglugi srédlgdowej

w fancuch dostaw w ramach
transportu intermodalnego.
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Transport drogowy

Transport kolejowy

Transport morski i wodny
Srédladowy

Transport lotniczy

Transport miejski

Transport intermodalny /
logistyka

Cel 2 Model organizacji i zarzadzania tym systemem bedzie opierat sie na:
Scistej wspotpracy organdw administracji rzagdowej i samorzadowej, zarzadcow infrastruktury oraz przewoznikéw w zapewnieniu efektywnych i bezpiecznych przewozéw transportowych;
oddziatywaniu na popyt na ustugi transportowe oraz
wdrazaniu nowoczesnych rozwigzan technologicznych
Cel 3 Kierunki interwencji beda koncentrowac si¢ na:
bezpiecznych zachowaniach | obserwacji (w tym filmowania) doskonaleniu standardow wprowadzeniu systemu
uczestnikdw ruchu, przejazdéw, na ktérych nagminnie bezpiecznego uprawiania zeglugi opartego na zarzadzaniu
bezpiecznej infrastrukturze | dochodzi do naruszania przepisow, | przez statki morskie; ryzykiem — przewidywanie
drogowej; oznaczaniu szczegdlnie ochronie zeglugi i portow przed potencjalnych zagrozen dla
bezpiecznych pojazdach, niebezpiecznych przejazdéw zagrozeniami terrorystycznymi i bezpieczeristwa lotnictwa
efektywnym systemie kolejowych tablicami kryminalnymi; cywilnego i wdrazania
ratownictwa i pomocy informacyjnymi, rozwoju Morskiej Stuzby takich rozwigzan, ktére
medyczne;j. intensywniejszej modernizacji Poszukiwania i Ratownictwa (SAR) beda stuzyé catemu
przejazdow; oraz poprawa wspotpracy wszystkich systemowi, a nie wytgcznie
likwidacji skrzyzowan stuzb uczestniczacych w akcjach wybranym jego
jednopoziomowych na rzecz ratowniczych na morzu; elementom.
skrzyzowan dwupoziomowych zintegrowaniu systeméw ustug
(wiaduktow i tuneli). informacyjnych VTS / VTMS i RIS.
Cel 4 Rozwdj transportu do 2020 r. (z perspektywa do 2030 r.) oparty bedzie na:
réznorodnosci gateziowej i komplementarnosci srodkdw transportu w obrebie systemu potgczen krajowych i miedzynarodowych;
wspieraniu rozwigzan organizacji transportu najmniej zanieczyszczajacych srodowisko;
odpowiednim zarzgdzaniu popytem na ruch transportowy;
wdrazaniu innowacyjnych systemoéw zarzadzania ruchem transportowym w poszczegdlnych gateziach przyczyniajgcych sie do zmniejszenia presji Srodowiskowych generowanych przez transport;
modernizacji i rozbudowy infrastruktury transportowej (liniowej i punktowej) odpowiadajgcej unijnym oraz krajowym standardom i wymogom ekologicznym (m.in. poprzez uwzglednianie przepisow
odnosnie do ochrony obszaréw cennych przyrodniczo oraz ochrony gatunkowej, w tym sieci Natura 2000, ochrony srodowiska morskiego oraz nadmorskiego);
unowoczesnianiu taboru wszystkich gatezi transportu (pojazdéw oraz innych niezbednych urzadzeri i wyposazenia) w celu doprowadzenia go do stanu odpowiadajacego unijnym oraz krajowym standardom i
wymogom ochrony srodowiska.
Cel 5 warunkiem koniecznym wptywajacym na maksymalizacje efektywnosci srodkdw finansowych jest odpowiedni poziom wspétzaleznosci pomiedzy wszystkimi instrumentami (budzet panstwa, srodki

pochodzace z UE, rynek kapitatowy, inwestorzy prywatni czy pojawiajace sie nowe instrumenty gwarancji kredytowych).
Srodki budzetowe i unijne zostang przeznaczone w pierwszej kolejnosci na realizacje obecnych planéw inwestycyjnych (rewitalizacja i budowa). Inwestycje te beda podejmowane i realizowane w sposéb
zapewniajacy rowniez ich pdZniejsze utrzymanie, uwzgledniajgc m.in. zasade , uzytkownik ptaci”.
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Przedstawione ponizej wnioski z diagnozy stuzg z jednej strony identyfikacji gtéwnych stabosci polskiego
systemu transportowego, stanowigcych czynniki ograniczajgce mozliwosci rozwojowe gospodarki.
Z drugiej strony wskazujg na pozytywne cechy tego systemu. Eliminacja stabosci i wykorzystanie atutéw
krajowego sektora transportowego beda mozliwe dzieki realizacji zaplanowanych przedsiewziec¢
inwestycyjnych i zmian systemowych w transporcie, dla ktérych strategiczne kierunki wyznacza
niniejsza strategia.

Z punktu widzenia wptywu na rozwdj gospodarczy kraju, infrastrukture transportowg nalezy oceniac
pod wzgledem jej stanu technicznego i poziomu dostepnosci. W 2010 r. istothym wyzwaniem
rozwojowym byto zwiekszenie dynamiki poprawy wskazinikdw gestosci sieci infrastruktury
transportowej o wysokich standardach jakosciowych w relacji do wzrostu PKB i intensywnosci
przewozow. Konsekwentne podnoszenie wartosci ww. wskaznikdw przetozy sie na polepszenie
warunkéw konkurowania polskich przedsiebiorcéw z zagranicznymi podmiotami gospodarczymi na
rynkach miedzynarodowych, a tym samym na wzmocnienie konkurencyjnosci polskiej gospodarki.

Na podstawie najnowszych badan mozna oszacowad, ze wzgledna wartos¢ strat czasu w transporcie
krajowym (w stosunku do PKB, tylko w obrebie miast), spowodowana niskg efektywnoscig systemu
transportowego, w latach 2001-2010 wzrosta z 0,41% do 1,04%. Te liczby obrazujg potrzebe
inwestowania w poprawe stanu infrastruktury oraz usprawnianie organizacji systemoéw
transportowych.

Analiza danych do 2010 r. wskazuje, ze polska wymaga w dalszym ciggu
naktadéw na rozwdj i modernizacje, aby mozliwe byto sprostanie potrzebom rynku, wynikajgcym ze
wzrostu wymiany towarowej oraz ruchliwosci mieszkancéw. W roku bazowym 2010 r. wyzwaniem
pozostawata przede wszystkim niska jako$¢ utwardzonej sieci drogowej (miejskiej i pozamiejskiej)
ztozonej w 82,8% z drég powiatowych i gminnych (majgcych generalnie niskie parametry i stan
techniczny), a jedynie w 6,8% z drég krajowych, w 10,4% z drég wojewddzkich i zaledwie w 0,56%
z autostrad i drég ekspresowych (2010 r.). Do nacisku 115 kN/o$ dostosowana byta nawierzchnia tylko
na nieco ponad 1/5 dtugosci drég krajowych. Siec¢ drég krajowych, liczagca w 2010 r. 18 606 km, powinna
by¢ stale utrzymywana w odpowiednim stanie technicznym. Wedtug danych z 2010 r., okoto 60% tej
sieci byta 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 prowadzony byt przez centrum obszaréw
zamieszkania, przyczyniajgc sie w znacznym stopniu do wzrostu zanieczyszczania Srodowiska,
pogorszenia warunkéw zycia mieszkaricdw, podniesienia stopnia zattoczenia na drogach.

W koncu 2010 r. 67,4% wszystkich drég w kraju stanowity drogi o nawierzchni twardej, a 32,6% drogi

2 ). Burnewicz: Diagnoza polskiego transportu (stan w 2009 roku). Gdansk, styczen 2011 (ekspertyza dla Ministerstwa

Infrastruktury).
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o nawierzchni gruntowej. Ogdlna gesto$¢ drég o nawierzchni twardej wyniosta 87,6 km na 100 km?.
Zrdznicowanie gestosci sieci drég o nawierzchni twardej w latach 2000-2010 w uktadzie wojewddzkim
prezentuje mapa ponizej.
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Zrédto: GUS. Transport — wyniki dziatalnoéci w 2000 i 2010 roku. Warszawa 2001 i 2010.

W Polsce w latach 2000-2010 dtugos¢ sieci drég utwardzonych wzrosta 0 9,6%, podczas gdy PKB wzrdst
0 46,1%, ale jeszcze bardziej (o 63,3%) wzrosta liczba pojazdéw silnikowych (liczac razem osobowe,
ciezarowe, autobusy i ciggniki rolnicze). Oznacza to, ze przyrost sieci drég utwardzonych pozostawat
w tyle zaréwno za wzrostem liczby pojazdéw w ruchu, jak i za wzrostem PKB. W efekcie, w 2010 r.
powstata sytuacja, w ktérej na 1 km sieci drég utwardzonych w Polsce przypadato wiecej pojazddéw niz
Srednio w UE-27 (odpowiednio 84 i 54).

Wprawdzie udziat w tworzeniu PKB ulegt w minionej dekadzie znaczacemu
zmniejszeniu?, to odgrywata ona w 2010 r. istotng role w zaspokajaniu potrzeb transportowych
ludnosci, stanowigc podstawe do rozwoju przyjaznych dla srodowiska form przewozéw.

Dane z 2010 roku wskazywaty, ze stan techniczny znacznej czesci eksploatowanej sieci kolejowej
wymagat szeroko zakrojonych inwestycji. Infrastruktura transportu kolejowego charakteryzowata sie
nastepujgcymi cechami: ® wysoki odsetek torow utozonych na podktadach drewnianych, ktére w duzej
czesdci przekroczyty nominalny okres eksploatacji, ® ukfady torowe na stacjach niedostosowane do
wspofczesnych potrzeb, e perony niezapewniajgce komfortu podréznym przy wsiadaniu i wysiadaniu, e
zty stan techniczny obiektdw inzynieryjnych i sterowania ruchem, e zty stan techniczny rozjazdéw,
brak systeméw bezpiecznej kontroli jazdy, pozwalajacych na kursowanie pociggdw z predkoscia
powyzej 160 km/h, e niewystarczajgca liczba skrzyzowan wielopoziomowych z drogami kotowymi
(w ciggach eksploatowanych linii kolejowych znajduje sie okoto 14 200 skrzyzowan z drogami kotowymi
i przejs¢ dla pieszych, z czego okoto 2700 jest strzezonych przez pracownikéw), e matfa liczba
przejazdédw wyposazonych w aktywne zabezpieczenia (tylko okoto 20%).

3 W Polsce w latach 2000-2009 udziat kolei w sumarycznej wielkosci pracy przewozowej tadunkdw i pasazeréow (min tkm

+ mln paskm) obnizyt sie z 23,2% do 13,3%.
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Zrédto: Prognoza Oddziatywania na Srodowisko SRT, Warszawa 2011 r. na podstawie danych GIS udostepnionych przez PKP
Polskie Linie Kolejowe S.A. (Biuro Nieruchomosci i Geodezji Kolejowej).

W latach 2001-2006 predkos¢ obowigzujgca na liniach kolejowych zostata zwiekszona na 4 476 km
toréw, natomiast zmniejszona na 13 151 km toréw. W latach 2007-2009 ta negatywna tendencja
ulegta odwrdceniu.

W 2010 roku predkos¢ 160 km/h byta osiggalna na okoto 6,7% dtugosci eksploatowanych, gtéwnych
szlakow kolejowych (utrzymywana jest tendencja rosngca), m.in. na Centralnej Magistrali Kolejowej
(CMK): odcinek Grodzisk Mazowiecki — Zawiercie, na odcinku Warszawa — Kunowice (granica panstwa),
a takze na odcinku Zgorzelec — Opole Zachodnie. Wykorzystanie w petni tego potencjatu sieci wymaga
jednak zapewnienia dostatecznej liczby systemow bezpiecznej kontroli jazdy oraz odpowiedniego
taboru trakcyjnego. Wg danych statystycznych w 2010 r. na okoto 14,5% dtugosci eksploatowanych
toréw, pociggi mogty by¢ prowadzone z predkoscig wiekszg lub rowng 120 km/h. Na zdecydowanej
wiekszosci dtugosci eksploatowanych toréw (okoto 70,9%) obowigzywaty maksymalne dozwolone
predkosci pomiedzy 40 a 120 km/h.

Dtugos¢ polskich w2010 r. wynosita 3660 km. Faktycznie
eksploatowanych byto okoto 91% catkowitej ich dtugosci (3 347 km), a stopierr eksploatacji byt rozny
w zaleznosci od klasy zeglownosci. Sie¢ ta jest niejednorodna i nie tworzy jednolitego systemu
komunikacyjnego, stanowigc zbiér odrebnych i réznych jakosciowo szlakow zeglugowych. Zgodnie
z rozporzadzeniem Rady Ministrow z dnia 7 maja 2002 r. w sprawie klasyfikacji $rédlgdowych drog
wodnych (Dz. U. Nr 77, poz. 695)4’, w celu umozliwienia ruchu statkow o wielkosci powyzej 1000 ton

4 Rozporzadzenie to dzieli drogi wodne na drogi o znaczeniu regionalnym i miedzynarodowym oraz okresla klasy

$rédlagdowych drég wodnych wedtug wielkosci statkow lub zestawdw pchanych, jakie moga by¢ dopuszczone do zeglugi
na okreélonej drodze wodnej. Srédladowe drogi wodne klasy la, Ib, Il i Il s3 drogami wodnymi o znaczeniu
regionalnym, a s$rodlagdowe drogi wodne klasy IV, Va i Vb sg drogami wodnymi o znaczeniu miedzynarodowym.
Parametry klasy IV sg obecnie traktowane jako minimalne dla drég wodnych o znaczeniu miedzynarodowym.



Monitor Polski —-15- Poz. 75

nalezy zapewni¢ drogom wodnym parametry przynajmniej klasy IV. Tymczasem, w 2010 r. wiekszo$¢
drog wodnych (ponad 80% catkowitej ich dtugosci) na terytorium Polski zaliczata sie do Ii Il klasy.
Srédlagdowe drogi wodne o znaczeniu miedzynarodowym (parametry klasy IV i V) stanowity zaledwie
5,5% dtugosci wszystkich szlakéw wodnych (zob. mapa 3).
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Zrédto: Prognoza Oddziatywania na Srodowisko SRT, Warszawa 2011 r

Udziat zeglugi srodladowej w catkowitej wielkosci pracy przewozowej tadunkéw w 2010 r. wynosit
0,3%. Najsprawniejszym wodnym ciggiem komunikacyjnym w Polsce jest Odrzariska Droga Wodna
(wraz z kanatami Gliwickim i Kedzierzynskim), jednak warunki nawigacyjne na Srodkowym odcinku
swobodnie ptyngcym od Brzegu Dolnego do ujScia Warty sprawiajg, ze przez wiekszos¢ okresu
nawigacyjnego nie jest mozliwe uprawianie zeglugi pomiedzy gérnym i dolnym odcinkiem Odry. Wista
(ze wzgledu na fragmentaryczng zabudowe) posiada najlepsze parametry eksploatacyjne
na skanalizowanym gérnym odcinku od ujscia rzeki Przemszy do stopnia wodnego Przewdz oraz na
dolnym odcinku od Ptocka do stopnia wodnego Wtoctawek i w dét od Tczewa do ujscia Zatoki
Gdanskiej.

Integralnym elementem infrastruktury drég wodnych sg porty i przetadownie $rédlgdowe. Znaczna
cze$¢ eksploatowanych w 2010 r. portdw wymagata przeprowadzenia remontéw celem poprawy ich
stanu technicznego i podniesienia zdolnosci przetadunkowej. Najwazniejszymi eksploatowanymi
portami srédlgdowymi na terenie Polski s3:

*) Doktadna mapa przedstawiajaca srddladowe drogi wodne w Polsce znajduje sie na stronie internetowej KZGW

http://www.kzgw.gov.pl/pl/Srodladowe-drogi-wodne-w-Polsce.html
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e na Odrze i kanale Gliwickim: Gliwice, Kedzierzyn-Kozle, Wroctaw, Gtogdw,

e nadrodze wodnej Wista-Odra: Kostrzyn, Krzyz, Ujscie, Czarnkowo i Bydgoszcz,
e na Wisle: Chetmno, Grudzigdz, Torun i Tczew,

e na Warcie: Poznan,

e na Nogacie: Malbork.

Na terytorium Polski funkcjonujg cztery o0 podstawowym znaczeniu dla gospodarki
narodowej, bedace jednoczesnie miedzynarodowymi portami morskimi, nalezgcymi do
transeuropejskiej sieci transportowej — tj. Gdarsk, Gdynia, Szczecin i Swinoujécie — oraz
57 mniejszych portéw i przystani, 18 z nich to morskie przejScia graniczne (mapa 4). Sposréd
wazniejszych portéw regionalnych nalezy wymienié¢ porty w: Policach, Kotobrzegu, Dartowie oraz
Elblaggu. Lokalizacje gtdwnych oraz regionalnych portéw morskich, atakze wiekszych przystani
morskich w Polsce przedstawia ponizsza mapa.
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Zrédto: Prognoza Oddziatywania na Srodowisko SRT, Warszawa 2011 r.

Dzieki dogodnej i atrakcyjnej lokalizacji polskie porty morskie mogg efektywnie konkurowaé z hub-
portami Europy Pétnocnej. Pokazuje to juz funkcjonujacy przypadek terminalu kontenerowego DCT
w porcie gdanskim, ktory stat sie pierwszym hubem na Battyku. Pordwnanie podstawowych
parametrow infrastruktury portéw polskich i zagranicznych (ich bezposrednich konkurentéw
w Regionie Morza Battyckiego) oraz oferty przetadunkowej wskazuje, ze polskie porty nie odbiegajg
znacznie pod tym wzgledem od pozostatych portéw potudniowego Battyku. Wyzwaniem rozwojowym
dla polskich portéw morskich pozostaje poprawa ich dostepnosci, zwtaszcza od strony ladu (drogi,
koleje).

W latach 2000-2010 nastgpito zmniejszenie diugosci nabrzezy ogdtem (-5,8%), przy wzroscie dtugosci
nabrzezy ogétem nadajgcych sie do eksploatacji (+8,0%), nabrzezy przetadunkowych (+0,8%) i nabrzezy
przetfadunkowych nadajgcych sie do eksploatacji (+1,9%). Najwiekszy przyrost nabrzezy
przetadunkowych nadajacych sie do eksploatacji nastgpit w Szczecinie: +12,6% i w Swinoujsciu: +15,5%.
Do podstawowych probleméw istniejgcej infrastruktury portowej nalezg: ¢ zbyt mate gtebokosci
basendéw portowych, ¢ niedostatecznie dopuszczalne obcigzenia nabrzezy, ® niedostatecznie rozwiniete
zaplecze nabrzezy przetadunkowych, e znaczna dekapitalizacja pozostatych elementéw infrastruktury
portowe;.
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Odnosnie do potencjatu polskiej , W roku 2010 na terytorium Polski
funkcjonowat jeden krajowye) port lotniczy — Port Lotniczy im. Fryderyka Chopina w Warszawie oraz
10 portdw regionalnych obstugujacych regularne loty pasazerskie”..

Porty lotnicze o znaczeniu miedzynarodowym, zakwalifikowane w 2004 r. do Transeuropejskiej Sieci
Transportowej (TEN-T)®:

e Port Lotniczy im. F. Chopina w Warszawie,

e Port Lotniczy Krakéw — Balice im. Jana Pawta ll,

e Port Lotniczy Katowice — Pyrzowice,

e Port Lotniczy Gdansk — Rebiechowo im. L. Watesy,

e Port Lotniczy Wroctaw — Strachowice im. M. Kopernika,
e Port Lotniczy Poznan — tawica im. H. Wieniawskiego,

e Port Lotniczy Szczecin — Goleniow im. NSZZ Solidarnos¢,
e Port Lotniczy Rzeszéw — Jasionka®.

W 2010 r., w rejestrze lotnisk cywilnych Urzedu Lotnictwa Cywilnego (ULC) w Polsce byly ujete 54
lotniska cywilne (w tym 11 portéw lotniczych i 35 lotnisk zarzadzanych przez aerokluby) oraz 53
ladowiska — 12 z nich to state lotnicze przejScia graniczne. Zmiany transformacyjne gospodarki
i restrukturyzacja Wojska Polskiego stworzyty mozliwos¢ przemianowania niektdrych lotnisk
wojskowych na porty lotnicze i znaczacej poprawy dostepnosci komunikacyjnej w wymiarze krajowym
i regionalnym. Stanowig one potencjalne uzupetnienie sieci juz istniejgcych portéw lotniczych oraz duzy
potencjat, stuzacy rozwojowi regionalnemu i lokalnemu. W poréwnaniu z innymi sektorami transportu
(infrastruktura transportu drogowego i kolejowego) infrastruktura transportu lotniczego jest relatywnie
nowoczesna (dotyczy lotnisk eksploatowanych w ruchu pasazerskim). Na mapie umieszczonej ponizej
przedstawiono lokalizacje portéw lotniczych oraz wiekszych lotnisk na terenie Polski.

Zgodnie z klasyfikacja zawartg w Wytycznych Wspdlnotowych dotyczacych finansowania portéw lotniczych i pomocy
panstwa na rozpoczecie dziatalnosci dla przedsiebiorstw lotniczych oferujgcych przeloty z regionalnych portéw lotniczych
(Dz. Urz. UE C 312 z dnia 09.12.2005 r., str. 1).

W istniejgcym regionalnym Porcie Lotniczym Szczytno-Szymany (Lotnisko Mazury) w chwili obecnej zawieszono operacje
lotnicze.

Decyzja nr 884/2004/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. zmieniajgca decyzje nr 1692/96/WE
ws. wytycznych wspdlnotowych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci rozwoju (Dz. Urz. UE L 167 z 30.04.2004,
str. 1; Dz. Urz. WE Polskie wydanie specjalne rozdz. 7, t. 8, str. 254, z pdzn. zm.), ktérg zastgpita decyzja Parlamentu
Europejskiego i Rady nr 661/2010/WE z dnia 7 lipca 2010 r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju
transeuropejskiej sieci rozwoju (wersja przeksztatcona) (Dz. Urz. UE L 204 z 05.08.2010, str. 1, z pdzn. zm.).

W projekcie rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie unijnych wytycznych dla Transeuropejskiej Sieci
Transportowej (TEN-T), obecna sie¢ zostata uzupetniona o dodatkowe dwa porty lotnicze, tj. Port Lotniczy £6dz — Lublinek
im. W. Reymonta i Port Lotniczy Bydgoszcz — Szwederowo im. |. Paderewskiego.
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Zrédto: Opracowanie wtasne MTBIGM, 2011 r.

Rozbudowy wymaga infrastruktura potgczen drogowych i kolejowych umozliwiajacych zwiekszenie
dostepnosci do istniejgcych portéw lotniczych. W 2011 roku do wiekszosci z nich nie doprowadzono
jeszcze autostrad ani drég ekspresowych (wyjatki stanowity: lotnisko Katowice — Pyrzowice potgczone
z drogg ekspresowg S1, lotnisko Krakéw — Balice potaczone z autostradg A4 oraz lotnisko im. Lecha
Watesy w Gdanisku — potaczone z drogg ekspresowg S6). W tym czasie jedynie lotnisko Krakéw — Balice

posiadato potaczenie kolejowe z centrum miasta’®.

Przepustowos¢ gtéwnych polskich lotnisk ulegta w minionej dekadzie istotnemu zwiekszeniu w wyniku
przeprowadzonych prac modernizacyjnych. Przepustowosc¢ terminali polskich lotnisk w 2011 r. wyniosta
26,5 min pasazerdéw i byta wykorzystana w 82%. Biorgc pod uwage dalsze prognozy ruchu lotniczego,
wskazujgce na jego dynamiczny wzrost oraz jednoczesnie dosy¢ dtugi proces inwestycyjny zwigzany
z budowg sktadnikow infrastruktury, istotnie wptywajgcych na jej przepustowos¢ (np. terminale
pasazerskie, drogi startowe), wskaznik ten jest krytyczny dla efektywnego funkcjonowania sieci portow
lotniczych w Polsce.

Inwestycje w infrastrukture lotniskowg, oprécz wskazanego zwiekszenia efektywnosci
i przepustowosci, muszg takze by¢ dostosowane do realnych potrzeb poszczegdlnych uzytkownikéw
portow lotniczych (w szczegélnosci pasazeréw oraz przewoznikdéw lotniczych).

rozwijata sie w Polsce dynamicznie po akcesji do Unii Europejskiej. Krajowa
sie¢ powierzchni magazynowych odnotowata znaczacy przyrost, kiedy to tgczne jej zasoby w okresie
miedzy pierwszym kwartatem 2005 r. a pierwszym kwartatem 2010 r. wzrosty 3,6-krotnie.
W analizowanym okresie rynek powierzchni magazynowych w Polsce rozwijat sie szybciej niz

10 Potaczenie kolejowe miedzy Portem Lotniczym im. F. Chopina w Warszawie i centrum miasta uruchomiono w 2012 r.
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w pozostatych krajach Europy Srodkowej i Wschodniej, co ma zwigzek m.in. z dogodnym potozeniem
geopolitycznym. Polska jest jednak na etapie poczgtkowym tworzenia sieci duzych nowoczesnych
centrow logistycznych. W 2010 r. jedynie Warszawa zaliczata sie do centréw europejskich, zas pozostate
polskie centra byty zlokalizowane poza gtéwnymi europejskimi korytarzami logistycznymi.

W 2010 r. w Polsce istniato i byto rozbudowywanych 19 terminali kolejowych dla

Istniejgce terminale kolejowe to: Brzeg Dolny, Gliwice Port, Krakdw Krzestawice, tddz
Olechéw, Mataszewicze, Medyka, Mfawa, Poznan Gadki, Poznan Kobylnica, Poznan Garbary, Pruszkéw,
Stawkoéw Potudniowy, Warszawa Gtéwna Towarowa, Warszawa Praga, Wroctaw Gtéwny Towarowy,
Katy Wroctawskie, Gliwice Sosnica, Kutno Krzewie i Sosnowiec Potudniowy. Nowoczesna infrastruktura
intermodalna wymaga obiektéw, gdzie oprécz podstawowej obstugi przetadunkowej oferowany jest
caty pakiet ustug dodatkowych.

Przeprowadzone analizy odnoszace sie do kierunkdw i natezen przeptywu tadunkéw w Polsce wskazuja,
ze istniejgca w 2010 r. sie¢ terminali intermodalnych musi ulec znaczgcej rozbudowie.

wymaga kontynuacji inwestycji w poprawe stanu technicznego,
celem dalszego zmniejszenia kongestii, podniesienia poziomu bezpieczenstwa uzytkownikéw ruchu
oraz ograniczenia negatywnego wptywu transportu na srodowisko. Wedtug danych statystycznych, do
roku 2010 skala realizowanych inwestycji drogowych w miastach byta zréznicowana. W wielu miastach
na transport publiczny przeznaczane byly stosunkowo niewielkie srodki finansowe. Jedng z wiekszych
inwestycji w rozwoj miejskiej infrastruktury transportowej stanowita rozbudowa metra w Warszawie.
W nielicznych miastach tworzone byty obszarowe, zaawansowane systemy sterowania ruchem
i informacji. Tego rodzaju inwestycje charakteryzujg sie szczegdlnie wysokg efektywnoscig, prowadzac
do szybkiej poprawy ptynnosci ruchu i redukcji jego ucigzliwosci. Organizacja przewozu tadunkdéw
w miastach nadal pozostawata wyzwaniem. Rozwdj centréw i terminali logistycznych do 2010 r.
odbywat sie w sposdb zywiotowy. Zauwazalna byla réwniez niewystarczajgca integracja
miedzygateziowa systeméw transportowych miast, co nie sprzyjato rozpowszechnianiu podrézy
intermodalnych (tj. przemieszczania sie z wykorzystaniem kilku réznych srodkéw lokomociji).

Rozwdj sprawnego systemu komunikacyjnego w granicach obszaréw funkcjonalnych duzych i $rednich
o$rodkéw miejskich (FUA)™ stanowi istotny czynnik stymulujacy dziatania zmierzajace w kierunku
przestrzennego zwiekszania dostepu do rynkéw pracy. Wdrozenie efektywnych rozwigzarn w zakresie
transportu publicznego przetozy sie na zahamowanie zjawiska narastajgcej niekontrolowanej
suburbanizaciji.

W 2010 r. srodkami transportu publicznegolz) przewieziono 838 min pasazeréw. Byta to liczba 0 7,1%
mniejsza niz wroku poprzednim. Wyraznej polaryzacji miejsc koncentracji (wokét rdzeni FUA)
intensywnego ruchu pasazerskiego zwigzanego z regularnymi dojazdami do miejsc pracy, towarzyszyt
wzrost intensywnosci podrézy odbywanych okresowo (weekendy, swieta), tym samym wzrosta rowniez
ranga dziatan ukierunkowanych na usprawnienie transportu publicznego zorganizowanego na
dtuzszych odcinkach, umozliwiajgcego skomunikowanie lokalnych i regionalnych osrodkéw miejskich.

(ang. Inteligent Transport Systems — ITS) nie byty w 2010 r.
powszechnie wykorzystywane w Polsce. Przyktadami ich zastosowania na duzg skale byty m.in. dostep
do nawigacji satelitarnej na bazie GPS (w przysztosci GALILEO), systemy ,zielonej fali” w sygnalizacji

W pya- ang. Functional Urban Areas (Funkcjonalne Obszary Miejskie).
12 Beg przedsiebiorstw komunikacji miejskie;j.
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Swietlnej ruchu miejskiego, karty miejskie i bilety elektroniczne itp. Przyktadami sg: warszawski System
Nadzoru Ruchu Tramwajow (SNRT2000), system ptatnego parkowania w centrum Warszawy,
inteligentny system sterowania ruchem dla regionu podhalanskiego, znaki o zmiennej tresci na
autostradzie A4, tréjmiejski system inteligentnego transportu aglomeracyjnego TRISTAR i inne.
Prowadzone sg tez prace zwigzane z wdrazaniem systeméw ERTMS na kolei oraz RIS (River Information
Services) na $rédlgdowych drogach wodnych. Eliminacja kongestii na polskich drogach i ulicach wymaga
zastosowania systemoéw ITS przy zapewnieniu w przysztosci ich interoperacyjnosci, co bedzie mozliwe
dzieki wspdtpracy w procesie wdrazania tych systeméw pomiedzy zarzagdcami drég publicznych réznych
kategorii.

W kontekscie zapotrzebowania na rozwdj nowych technologii transportowych sprzyjajgcych
gospodarce niskoemisyjnej i energooszczednej, w 2010 r. wyzwaniem rozwojowym pozostawato
upowszechnienie w Polsce

: sieci tadowania bateryjnych samochodéw elektrycznych (BEV) i sieci
tankowania wodoru do samochoddéw napedzanych ogniwami paliwowymi (FCV).

Polski transport ma coraz wiekszy udziat w wartosci obrotéw na rynku ustug sektora transportu,
spedycji i logistyki (TSL) UE. W 2010 roku cechowat sie jednak stosunkowo niewielkg iloscig przewozéw
tadunkéw wysokowartoéciowych. Srednia warto$¢ 1 tony ftadunku przewozonego w obstudze polskiego
handlu zagranicznego (phz) byta nizsza od $redniej wartos¢ 1 tony i w obstudze handlu zagranicznego
UE. W analizowanym roku nie zanotowano wzrostu udziatu w liczbie przedsiebiorstw i udziatu
w wielkosci zatrudnienia w tym sektorze. Impulsami do rozwoju potencjatu przewozowego bedzie m.in.
zwiekszenie udziatu w wymianie handlowej towardéw wysoko przetworzonych, jak réwniez sukcesywny
wzrost wartosci rynkowej ustug wykonywanych przez polskich armatoréw morskich i przez polskich
przewoznikéw lotniczych (zwiekszanie roli lotnictwa i transportu morskiego w przewozach fadunkéw
phz oraz przewozach pasazerskich).

Rosngce w ostatniej dekadzie znaczenie polskiego transportu samochodowego na rynku UE oparte jest
na dostepie do duzej , ktorych liczba rosnie szybciej niz PKB w Polsce.
Liczba samochoddéw ciezarowych w okresie 2003—2010 wzrosta z 2192 tys. do 2 767 tys. sztuk
(+26,2%). Nastapit tez znaczacy wzrost produktywnosci jednego pojazdu: z 39 do 80,6 tys. tkm rocznie
(+105,6%). Liczba autobuséw 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 zmienita 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, ktére w tym okresie
zmniejszyty sie z 30 do 21,6 mld pas km (-28%).

, jako najistotniejsze wyzwanie rozwojowe
w perspektywie sredniookresowe]j nalezy wskazaé konieczno$¢ poprawy stanu technicznego taboru,
w szczegdlnosci w zakresie dostawy wagondw nowej generacji i modernizacji wagondw pozostajgcych
w eksploatacji. W 2010 r. przecietny wiek wagondéw pasazerskich wynosit ponad 27 lat. Ponadto,
zidentyfikowano nastepujgce potrzeby inwestycyjne w zakresie taboru kolejowego: e zwiekszenie
liczby elektrycznych zespotéw trakcyjnych (EZT), przystosowanych do predkosci rzedu 160 km/h
i zapewniajacych podréznym oczekiwany przez nich komfort, e zwiekszenie liczby elektrycznych
lokomotyw pasazerskich przystosowanych do predkosci 140/160 km/h, ® zwiekszenie ilosci wtasciwie
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wyposazonych srodkéw trakcyjnych do prowadzenia pociggdw z predkosciami rzedu 200 km/h, w tym
wielosystemowych, e uzupetnienie parku wagonéw towarowych — zdominowanego przez wagony
przeznaczone gtéwnie do przewozu wegla kamiennego — o wagony specjalistyczne przystosowane do
przewozéw towarowych w ramach transportu intermodalnego (w 2010 r. udziat wagondéw
specjalistycznych w ogdlnej, catkowitej liczbie wagondw ksztattowat sie na poziomie 10%—-15%).

wymaga rozwoju i wzmocnienia. W 2010 r. flote zeglugowa stanowity statki
wybudowane w wiekszosci w latach 70. i 80. XX wieku. Odsetek pchaczy zbudowanych po 1990 r.
wynosit 1,5%, a barek do pchania — 7%. Nos$nos¢ nieprzekraczajgcg 1000 ton miato 77% tonazu barek

z wtasnym napedem i 84% barek do pchania™®.

w latach 2003-2010 ulegta zwiekszeniu: o 4,3% pod
wzgledem liczby statkédw i o 24,6% pod wzgledem nosnosci. W catym tym okresie zdecydowana
wiekszo$¢ tych statkdw (83%—90%) byta eksploatowana pod obcymi banderami. Srednia wieku statkéw
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™”. Handel zagraniczny w coraz wiekszej
mierze opiera sie na transporcie towaréw w kontenerach. Polska flota morska w 2010 r. nie
dysponowata odpowiednimi statkami do ich przewozu (dominowaty w niej w 83% tradycyjne
masowce).

w pierwszej dekadzie XXI wieku miaty miejsce znaczace
zmiany w strukturze podazy ustug. Stopniowe znoszenie barier w stosunkach gospodarczych,
w szczegblnosci pomiedzy Polskg i UE zwiekszyto mobilnos¢ polskiego spoteczeristwa, czego efektem
byt wzrost miedzynarodowego ruchu pasazerskiego na polskich lotniskach. Lata 2005-2010 wykazywaty
roczng kilkudziesiecioprocentowg dynamike przyrostu pasazeréw praktycznie we wszystkich portach
lotniczych. Na przestrzeni ostatnich lat liczba obstuzonych pasazeréw byta wyzsza o 78% w stosunku do
2005 r., przy Sredniorocznym wzroscie na poziomie ponad 12% rocznie.

Najwiekszy wzrost ruchu lotniczego zostat osiggniety w portach regionalnych, ktére obstugujg przede
wszystkim pasazeréw przewoznikdw niskokosztowych i czarterowych. Udziat regionalnych portéw
lotniczych w rynku lotniczym zwiekszyt sie z 38% w 2005 r. do 57% w 2010 r. Rdwniez port lotniczy
im. F. Chopina w Warszawie odnotowat imponujgce nominalne tempo wzrostu liczby obstugiwanych
pasazerdw, ktdra w latach 2004—-2010 wzrosta o 42%.

Polski rynek lotniczy charakteryzuje sie konsolidacja ruchu wokét szedciu portéow lotniczych:
w Warszawie, Krakowie, Katowicach, Gdansku, Wroctawiu i Poznaniu, ktére, wedtug danych za
2010 r., obstugiwaty ponad 90% rynku lotniczego, z dominujaca rolg portu lotniczego w Warszawie
(okoto 40% przewozdéw pasazerskich).

Liberalizacja polskiego rynku lotniczego (2004 r.) przyniosta znaczacy wzrost przewozéw
czarterowych oraz rozwdéj nowego segmentu tanich przewozdéw lotniczych. W 2010 r. osiggnety one
odpowiednio 13%-owy i 43%-owy poziom udziatu w przewozach pasazerskich w Polsce. Loty
czarterowe skupione byty przede wszystkim w Warszawie, Katowicach, Poznaniu, Wroctawiu,
Krakowie i Gdarsku.

Wedtug danych Rejestru Cywilnych Statkdw Powietrznych ULC z poczatku stycznia 2010 r., potencjat
przewozowy liczyt 2 235 statkéw powietrznych. Dla rynku
lotniczego podstawowe znaczenie majg duze samoloty przeznaczone do ruchu komunikacyjnego.

) Transport — wyniki dziatalnosci. GUS 2004-2011.
) Transport — wyniki dziatalnosci. GUS 2004-2011.



Monitor Polski —-22 - Poz. 75

W latach 2003—-2010 liczba samolotéw o masie powyzej 9 ton zwiekszyta sie z 59 do 88, a liczba miejsc
pasazerskich z 5292 do 5 611. Polska flota powietrzna nie posiada duzych cywilnych samolotéw cargo.
Gtéwny udziat w podazy ustug lotniczych przypadat na PLL LOT oraz EuroLOT. Podmioty te podjety sie
realizacji programu wymiany swojej floty powietrznej, w szczegdlnosci wymiany samolotéw
turbosmigtowych, krotkiego zasiegu oraz dtugodystansowych (np. dostawa nowych samolotéw
Embraer 175/195 oraz wymiana Boeingdw 767 na 787 Dreamliner).

Upowszechnianie i efektywnos¢ s3 W znacznym stopniu zdeterminowane
funkcjonowaniem systemowych rozwigzan logistycznych w ramach zintegrowanego systemu
transportowego. Istotna jest réwniez odpowiednia ilos¢ i jako$s¢ wyspecjalizowanego taboru
kolejowego: wagondéw do przewozu naczep samochodowych, wagondéw wyposazonych w ramy
obrotowe, wagondw niskopodwoziowych (technologia Rola), platform przeznaczonych do przewozu
konteneréw 10', 20", 30', 40'. Dobra sytuacja istnieje na rynku konteneréw, bowiem rodzimy przemyst
produkuje rocznie 40-50 tys. sztuk kontenerdw rdznych typdw, a oprdcz tego istnieje bogata oferta
leasingowa.

Przewozy fadunkéw w minionej dekadzie cechowata umiarkowana tendencja wzrostowa, zréznicowana
w poszczegdlnych gateziach transportu. Liczba ton przewiezionych ogétem (wraz z kolejowymi
operacjami manewrowymi) w latach 2003-2010 wzrosta z 1239 do 1882 min ton (+51,9%), czyli
znacznie wiecej niz wzrost PKB w tym samym okresie (+37,1%). Catkowita praca przewozowa w tym
czasie wzrosta w umiarkowanym stopniu, bo z 261 do 302 mld tkm (+15,7%), natomiast znaczny wzrost
odnotowano w pracy przewozowej transportu lagdowego (ze 160 do 282 mld tkm, tj. +76,1%), przy
jednoczesnym spadku pracy przewozowej polskich armatoréw morskich ze 100 do 19 mld tkm (-81%).

Akcesja Polski do UE stworzyta dla przewoznikéw zagranicznych wieksze mozliwosci konkurowania na
rynku polskim. W latach 2003-2010 byli oni najbardziej obecni w samochodowych i morskich
przewozach fadunkéw phzls), w mniejszej skali natomiast w kabotazu samochodowym na terenie Polski
i w lotniczych przewozach cargo. llo$¢ obstuzonych towaréw w polskich portach lotniczych w latach
2004-2010 wzrosta o 60,5%, osiggajac w 2010r. wielkos¢ blisko 81 tys. ton. W skali tgcznych
przewozow towarowych nalezy uznaé, iz ten segment rynku w lotnictwie ma znaczacy potencjat, ktory
bedzie mdgt byé wykorzystywany jednakze wytgcznie w przypadku zapewnienia odpowiedniej
infrastruktury portéw lotniczych, jak réwniez petnej intermodalnosci i interoperacyjnosci z innymi
rodzajami transportu. Nowym zjawiskiem na polskim rynku kolejowych przewozéw tadunkéw byto
pojawienie sie duzej liczby nowych, rodzimych licencjonowanych spétek kolejowych, a w ciggu
ostatnich kilku lat nasilenie kolejowej konkurencji zagranicznej. Od 2004 r. do 2010 r. wystepowata
wyrazna tendencja znizkowa wielkosci przewozoéw i pracy przewozowej, wykonywanej przez spotki
towarowe PKP, ktérej towarzyszyt staty wzrost masy tadunkowej i pracy przewozowej nowych spotek
kolejowych. Najwiekszy ubytek pracy przewozowej transportu kolejowego miat miejsce w ostatnich
latach w przewozach miedzynarodowych (tadunkéw phz i tranzytowych), ktérych praca przewozowa
tylko w latach 2007-2010 zmniejszyta sie 0 10,7%. Wyzwaniem dla spétek kolejowych dziatajacych
wtym segmencie rynku jest wzmocnienie konkurencyjnosci wobec dysponujgcych nowoczesnym
potencjatem produkcyjnym przewoznikéw samochodowych.

O ile w okresie 2003—-2010, wartos¢ PKB w Polsce — liczona w cenach statych z 2010 r. — wzrosta

1) phz — przedsiebiorstwa handlu zagranicznego.
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037,1%, otyle zapotrzebowanie na prace przewozowg zarobkowego transportu samochodowego
(przewoznikéw polskich i zagranicznych) w transporcie wewnatrzkrajowym wzrosto o 79,3%,
a w transporcie fadunkéw phz o 30,9%, do czego przyczynito sie bardzo silne umiedzynarodowienie
tego transportu po akcesji do UE. Najbardziej wymownym efektem umiedzynarodowienia przewozéw
samochodowych tadunkéw jest wzrost zapotrzebowania na zarobkowe przewozy samochodowe na
duze odlegtosci (powyzej 500 km). Srednia odlegto$¢ przewozéw samochodowych wzrosta w okresie
2003-2010 ze 108 do 163 km.

W poczatkowym okresie cztonkostwa Polski w UE nastgpit spadek roli polskich armatoréw morskich
w obstudze przewozéw tadunkéw polskiego handlu zagranicznego. Z catkowitej masy fadunkéw
polskiego handlu zagranicznego realizowanego drogg morska, wynoszacej 39,4 min ton w 2003 r.,
polscy armatorzy przewiezli 9,1 mln ton. Natomiast w 2010 r. z catkowitej masy morskich tadunkéw phz
wynoszacej 42,9 min ton, w gestii polskich armatoréw znalazto sie 1,6 min ton.

Polski rynek przewozéw pasazerskich w pierwszej dekadzie XXI wieku cechowata duza dynamika
wzrostu przewozow lotniczych, stagnacja przewozéw kolejowych i systematyczny spadek przewozéw
autobusami i autokarami w ruchu pozamiejskim. W okresie 2003-2010 liczba pasazeréow
przewiezionych przez polskich i zagranicznych przewoznikéw lotniczych wzrosta z 6,2 do 19,6 min
(wzrost 0 214%). Liczba pasazeréw przewozonych pociggami oscylowata w przedziale 260-290 min,
aliczba pasazerow przewozonych autobusami i autokarami przez przedsiebiorstwa o liczbie
zatrudniajacych powyzej 9 oséb zmalata z 823 do 570 min (spadek o 31%). Na te procesy naktadat sie
gwattowny wzrost motoryzacji indywidualnej, w ktdrej rosta zaréwno liczba oséb podrézujgcych w slad
za wzrostem liczby samochodéw osobowych (wzrost o 53%), jak i rosnaca intensywnoscig ich
wykorzystania (liczbg i odlegtoscig przejazdéw). Na

w pierwszej dekadzie XXI wieku dokonaty sie znaczgce zmiany w strukturze podazy ustug. Gtéwnym
motorem tych zmian byt rozwdj operacji realizowanych przez niskokosztowych przewoznikow
pasazerskich. Nalezy odnotowaé, ze udziat ich ustug w catosci regularnego ruchu pasazerskiego z i do
Polski znacznie sie powiekszyt z poziomu 31,42% w 2005 r. do 51,62% w 2010 .

w w latach 2003-2010 nastgpito zmniejszenie o okoto potowe liczby pasazeréw
przewozonych polskimi i zagranicznymi statkami (z 3,2 min oséb do 1,5 mIn o0séb), do czego przyczynito
sie gtéwnie zmniejszenie wielkoSci przewozow przez armatoréw zagranicznych (z 2,7 do 0,9 min osdéb),
tylko czesciowo zrekompensowane niewielkim wzrostem przewozéw armatordéw polskich (z 0,5 do 0,7
mlin osab).

Na po jego otwarciu — od 2007 r. — dla nowych
przewoznikdéw, pojawity sie nowe spotki przewozowe, konkurujgce z przewoznikami z grupy PKP.
Jednak struktura podazowa zmienita sie nieznacznie — w 2010 r. tworzyty jg nastepujgce grupy spotek: o
dwie spdtki z grupy PKP S.A., ¢ siedem spétek bedacych wtasnoscig samorzadowsg, ¢ dwie spotki bedace
wtasnoscig koncernu DB, e spétka Arriva RP Sp. z o0.0. bedaca czescig grupy Arriva, nalezgcej do
Deutsche Bahn.

poza obszarami miejskimi przechodzi metamorfoze strukturalna.
W okresie od 1990 r. nastgpity duze zmiany w autobusowej regionalnej komunikacji regularne;j.
Pojawiaty sie nowo tworzone, mate przedsiebiorstwa oraz bardzo duza liczba oséb fizycznych,
prowadzacych dziatalnos¢ w zakresie takich przewozéow. Rynek autobusowych przewozdéw regionalnych
zostat catkowicie zliberalizowany. W latach 1990-2010 zostata przeprowadzona reforma systemu
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. Na wielu obszarach zurbanizowanych doprowadzono do
konkurencji w ramach dziatalnosci przewozowej, dzieki zaangazowaniu przewoznikédw prywatnych. Ich
udziat w przewozach miejskich, wszedzie tam, gdzie wfadze publiczne potrafity to odpowiednio
wykorzystaé, zmusit przewoznikdw komunalnych do racjonalizacji dziatalnosci. Proces dywersyfikacji
ustug przewozniczych w transporcie miejskim nie zostat jeszcze zakonczony. Na poczatku 2010 r.
funkcjonowato w naszym kraju 25 wyodrebnionych zarzadéw transportu miejskiego, w tym niektdre na
szczeblu zwigzkéw komunalnych. Mimo wprowadzonych reform, rynek ustug przewozowych
w transporcie zbiorowym w miastach zdominowany jest przez przewoznikéw komunalnych, chociaz
W coraz szerszym stopniu postepuje jego demonopolizacja. W 2010 r. przewozy miejskie pasazeréw
realizowato okoto 110 przewoznikdw, z ktérych okoto 10% stanowili przewoznicy prywatni.

W Polsce utrzymuje sie wcigz bardzo duza liczba mimo jej spadku w latach
2007-2010. W minionym okresie wskaznik odnoszacy sie do ciezkosci wypadkéw pozostawat prawie na
niezmienionym poziomie (11% wypadkdéw pociggato za sobg skutek Smiertelny, w wiekszosci parnstw
europejskich wskaznik ten nie przekraczat 5%). Wdrozone w ostatnich latach s$rodki poprawy
bezpieczenstwa (obowigzkowe zapiecie paséw, poduszki powietrzne, $wiatta drogowe przez catg dobe,
duza liczba fotorejestratorow, opony zimowe, ABS i inne) przyniosty zauwazalne efekty w postaci
obnizenia wskaznikéw liczby ofiar. Odsetek pieszych wsréd ofiar wypadkéw drogowych w Polsce
(w latach 2000-2010 utrzymywat sie na statym poziomie 32—35%. Na wartos¢ tego wskaznika wptyw
miafa przede wszystkim agresywna jazda kierowcdw, nieostroznosé pieszych, zty stan pojazdéw, brak
poboczy przy drogach, zte oswietlenie drdg i pieszych noca.

Przeprowadzone badania wykazaty, ze w minionych latach byty skutkiem wydarzen,
ktorych przyczyng byt zty stan infrastruktury, zty stan taboru, niewtasciwy sposdb organizacji
i technologii przewozéw, nieodpowiednie kwalifikacje pracownikéw, uszkodzenia nawierzchni
kolejowej i zaktdcenia urzadzen sterowania ruchem kolejowym. Newralgicznym punktem na sieci linii
kolejowych sg ich liczne skrzyzowania jednopoziomowe z drogami kotowymi, na ktérych ma miejsce
wiekszos¢ wypadkow. Co roku w wypadkach na przejazdach kolejowych ginie 35-45 osdb, co plasuje
nasz kraj na czwartym miejscu w Europie pod wzgledem tego rodzaju wypadkowosci. Najwiecej tych
wypadkéw ma miejsce na przejazdach niestrzezonych, ale tez do dziesieciu oséb rocznie ginie na
przejazdach strzezonych, w wyniku najechania pojazdéw samochodowych na rogatki, niekiedy
w wyniku zaniedban pracownikéw kolei.

Urzad Lotnictwa Cywilnego raz do roku publikuje informacje o stanie bezpieczenstwa lotéw
w lotnictwie cywilnym, co pozwala analizowa¢ m.in. wskazniki liczby ofiar wypadkéw lotnictwa
komunikacyjnego. Dwie najwieksze polskie katastrofy lotnicze cywilnych statkéw powietrznych
wydarzyty sie w latach osiemdziesigtych. Byty nimi: katastrofa 62 w Warszawie (1980 r.), ktora
pochtoneta 87 ofiar oraz katastrofa [t62 z 1987 r., réwniez w Warszawie, ktéra pochtoneta 183 ofiary*®.
W lotnictwie cywilnym co roku ma jednak miejsce znaczna liczba wypadkdéw i innych zdarzen lotniczych
zwigzanych z eksploatacjg matych statkdw powietrznych. Wedtug danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego

w 2010 r. w 13 wypadkach lotniczych, smier¢ poniosto 19 osdb.

W transporcie morskim, na obszarze polskich wod terytorialnych, nie byto zadnej katastrofy duzego
statku morskiego (zatoniecia, utraty catkowitej) w pierwszej dekadzie XXI wieku. W ujeciu rocznym

Y statystykach ULC nie uwzglednia sie katastrofy prezydenckiego TU154 pod Smoleriskiem z dnia 10 kwietnia 2010 r.,
ktora pochtoneta 96 ofiar.
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$rednio ma miejsce 80-100 z udziatem statkéw polskich, wsréd ktérych
najczestszg forma sg zderzenia i uderzenia statkéw (25-35%), wejscia na mielizne (5-12%), awarie
silnikéw, nieszczesliwe wypadki marynarzy (10-25%). Bezwzgledne liczby wypadkéw polskich
marynarzy na statkach nie sg niepokojace, ale zwraca uwage wysoka proporcja liczby wypadkéw
Smiertelnych do liczby przypadkow utraty zdrowia.

Na uwage zastuguje najnizszy wskaznik wypadkéw w przypadajacych na liczbe
uzytkownikow drég wodnych.

Aktualny poziom oddziatywania (presji) na srodowisko jest dzi$ wielokrotnie nizszy niz na poczatku lat
90-tych. Zredukowano znaczaco tadunki zanieczyszczenn odprowadzanych do wdod powierzchniowych
i powietrza, opanowano problemy gospodarki odpadami, ograniczono do minimum oddziatywanie
trwatych substancji organicznych, praktycznie zahamowano tempo wzrostu zuzycia energii.
Odnotowano ogdlny wzrost efektywnosci energetycznej i surowcowej (w zakresie oszczednosci wody,
przestrzeni i innych zasobdéw).

Mimo dotychczasowych osiggnie¢ w rozwigzywaniu najwiekszych probleméw ochrony srodowiska,
Polska stoi przed koniecznoscia dokoriczenia realizacji szeregu zadan, okreslanych w kolejnych
politykach ekologicznych panstwa i innych dokumentach strategicznych, przyjmowanych w ubiegtych
latach, jak réwniez musi sprosta¢ nowym, powaznym wyzwaniom. Po czesci wynikajg one z rozwoju
paradygmatu ochrony Srodowiska i zréwnowazonego rozwoju, a po czesci z potrzeby reagowania na
nowe ryzyka i zagrozenia, takie jak na przykfad nasilenie ekstremalnych zjawisk pogodowych.

W ostatnim czasie, transport, a w szczegdlnosci sektor transportu drogowego, uplasowat sie na
wysokiej pozycji w kategorii dominujgcych Zrédet presji, przy jednoczesnym systematycznym spadku
poziomdéw presji wywieranych na Srodowisko przez do niedawna wiodace Zrddta przemystowe.
W przeciwienstwie do transportu drogowego, transport wodny (morski i srédlgdowy) oraz kolejowy
W mniejszym stopniu zanieczyszczajg srodowisko, a w konsekwencji generuja zdecydowanie mniejsze
koszty zewnetrzne wynikajgce z negatywnego wptywu transportu na srodowisko.

Podstawowe zrédto oddziatywan w sferze transportu stanowi prowadzenie dziatalnos$ci inwestycyjnej
oraz eksploatacja infrastruktury zwigzane zrozbudowa infrastruktury, jak réwniez intensyfikacjg
transportu oséb (w szczegdlnosci przewozéw indywidualnych) i rzeczy.

Istotnym zagadnieniem jest réwniez uzaleznienie od paliw kopalnych powodujacych de facto wzrost
presji na import nieodnawialnych nosnikéw energii. Skutki oddziatywan uwidocznig sie zaréwno
w ptaszczyznie przestrzennej, jak i przyrodniczej oraz spoteczno-gospodarczej.

Pomiedzy wskazanymi wyzej potencjalnymi i rzeczywistymi skutkami srodowiskowymi i receptorami
tych skutkdow, czynnikami presji, a takze zrédtami presiji, istniejg bezposrednie oraz posrednie zwigzki
przyczynowo-skutkowe. Tworzg one razem swoisty tancuch wzajemnych relacji oraz interakcji, ktéry

zaprezentowano na pogladowym schemacie ponizej (rysunek 3)*".

) Dla potrzeb Strategii, w okresie pazdziernik 2010-sierpien 2011, zostata przeprowadzona strategiczna ocena

oddziatywania na srodowisko. W dokumencie podsumowujgcym przeprowadzong ocene, zatytutowanym ,Prognoza
oddziatywania na srodowisko dla projektu Strategii Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywq do 2030 roku)” —
przeprowadzono szczegétowg identyfikacje wzajemnych relacji i interakcji oraz zwigzkéw przyczynowo-skutkowych
pomiedzy potencjalnymi i rzeczywistymi skutkami srodowiskowymi, czynnikami presji, a takze zrédtami pres;ji.
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Zrédto: Opracowano na podstawie ,,Prognozy oddziatywania na $rodowisko dla projektu Strategii Rozwoju Transportu do
2020 roku (z perspektywa do 2030 roku”), Warszawa 2011.

Nasycenie obszaru Polski infrastrukturg transportowa i funkcjonujgcy system ustug przewozowych
determinujg jedng z najwazniejszych cech systemu gospodarczego, jaka jest dostepnosc transportowa
kraju. Dane miejsce jest tym bardziej dostepne transportowo, im wiecej jest innych miejsc, do ktérych
mozna dotrzeé bezpiecznie, tanio i sprawnie.

W skali miedzynarodowej, najwieksze znaczenie ma pojecie dostepnosci potencjatowej obszaru. Jest
ona definiowana jako pojecie zwigzane z teorig grawitacji i potencjatu. Zgodnie z taka definicjg, za
bardziej dostepne sg uznawane regiony o wiekszej liczbie ludnosci i dobrze skomunikowane
z pozostatymi, lezagce w Srodku obszaru. Miedzynarodowa, potencjatowa dostepnos¢ transportowa
polskich regionéw zostata ustalona w wyniku analiz zawartych w projekcie badawczym ESPON dla
2001 r. i 2006 r

Zrdznicowanie potencjatowej dostepnosci drogowej i kolejowej polskich regionéw do ,,rdzenia Europy”
jest w przypadku obu gatezi transportu bardzo podobne:

Dostepnosé transportowa do Warszawy jest wazng miarg, obrazujgcy integralnosé polskiej przestrzeni
spoteczno-gospodarczej. W idealnym ksztatcie ukfad izochron wokét stolicy powinien by¢ mozliwie
koncentryczny. W 2010 r. w odniesieniu do Warszawy dostepnos¢ za pomoca sieci drogowej byta
nieréwnomierna, co byto szczegdlnie widoczne w relacjach stolicy z Polska potudniowo-zachodnig,
potudniowo-wschodnig i pdtnocno-zachodnig (czyli przede wszystkim z Wroctawiem, Szczecinem
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i Rzeszowem). Wyraznie lepsza dostepnos$¢ drogowa wystepowata na kierunku zachodnim (Poznan,
autostrada A2) oraz potudniowym (Katowice, droga dwujezdniowa o numerach 8 i 1).

Drogowa dostepno$¢ komunikacyjna
do miast wojewodzkich

w 2010 roku
Obszary o dostepnodei kemunikacyjney (czas przejazdu samochodem)
0 X 60 % 120 W0 W 1N M 70 X0 Wl 20 400 a0 600 rain

Zrédto: T. Komornicki, P. Rosik, M. Stepniak: Analiza dostepnosci transportowej w poszczegdlnych gateziach transportu,
Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania. Warszawa, 2010 (ekspertyza dla Ministerstwa Infrastruktury).

W 2010 r. sie¢ drogowg w Polsce cechowato istnienie jedynie dwdch regiondw o zwartej, dobrej
dostepnosci do miast wojewddzkich: region potudniowy (Krakéw — Katowice — Opole — Wroctaw)
i potnocno-zachodni (Poznan — Gorzow Wielkopolski — Szczecin), na ktorg istotny wptyw miaty
ukonczone odcinki tras A4, A2 i S3. Zwarte obszary o wyraZnie stabszej dostepnosci regionalnej
wystepowaty na Pomorzu Srodkowym (brak sprawnych potaczer drogowych na kierunku Gdarisk —
Szczecin), na krancach poétnocno-wschodnich (pogranicze wojewddztw podlaskiego i warminsko-
-mazurskiego), w potudniowej Wielkopolsce, péthocnym Mazowszu oraz na niektérych obszarach
przygranicznych (zwtaszcza w Bieszczadach, w rejonie Nowego Sgcza oraz w Kotlinie Ktodzkiej).

Zadowalajagce czasy przejazdéw w 2010 roku wystepowaty pomiedzy osrodkami potozonymi najblizej
siebie (czynnik determinujacy dostepnosc to odlegtosé, a nie stan infrastruktury) — mapa 6. Najwiecej
relacji o zadowalajacym czasie przejazdu zanotowano w todzi, Warszawie i Katowicach, za$ najmniej
w Szczecinie oraz Biatymstoku.

Nieco inny obraz przestrzenny uzyskuje sie, analizujgc dostepnosc kolejowa do osrodkdw regionalnych
w 2010 r. (mapa 7). Zwarty obszar o relatywnie lepszych parametrach w tym zakresie jest rozleglejszy
i obejmuje wiekszg czes¢ Polski centralnej, potudniowej i zachodniej.
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Zrédto: T. Komornicki, P. Rosik, M. Stepniak: Analiza dostepnosci transportowej w poszczegdlnych gateziach transportu,
Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania. Warszawa, 2010 (ekspertyza dla Ministerstwa Infrastruktury), s. 6-7.

W kontekscie dostepnosci wzajemnej aglomeracji w transporcie kolejowym, rozktadowy czas przejazdu
pociggami, analizowany w roku 2010, nie pozwalat na integracje rynkéw pracy pomiedzy zadng para
metropolii. Jedynie relacja tddZz — Warszawa stwarza potencjat zapewniania odpowiedniej dostepnosci.
Pomimo rozbudowanego uktadu przestrzennego i nie najgorszych parametrow predkosci technicznej
polskich kolei, metropolie nie sg ze sobg dogodnie potgczone w wyniku przede wszystkim ograniczen

infrastrukturalnych i taborowych.

W zakresie potgczen lotniczych na obszarze Polski i jej

najblizszego otoczenia utrzymuje sie

przewazajgca koncentracja ruchu w relacjach z lotniskiem stotecznym.
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Mapa 8. Drogowa dostepnosc do portéow lotniczych w Polsce w 2010 r.

Drogowa dostepnos$¢ komunikacyjna
do lotnisk w 2010 roku
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Zrédto: T. Komornicki, P. Rosik, M. Stepniak: Analiza dostepnosci transportowej w poszczegdlnych gateziach transportu,

Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania. Warszawa, 2010 (ekspertyza dla Ministerstwa Infrastruktury), s. 9 —
10.

Mapa 9. Kolejowa dostepnosé do portéw lotniczych w Polsce w 2010 r.
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Zrédto: T. Komornicki, P. Rosik, M. Stepniak: Analiza dostepnosci transportowej w poszczegélnych gateziach transportu,

Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania. Warszawa, 2010 (ekspertyza dla Ministerstwa Infrastruktury), s. 9 —
10.
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W 2010 r. w ruchu miedzynarodowym odprawiono w sumie 18,6 min pasazeréw, a w ruchu krajowym
2 min pasazeréw (przewozy krajowe wyniosty 1 min pasazeréw). W latach 2003-2010 $redni roczny
wzrost ruchu miedzynarodowego wynidst 19,3%, a ruchu krajowego 2,4%. Zadowalajgca jest
dostepnos¢ lotnicza w ukfadzie promienistym miedzy Warszawg i kilkoma stolicami wojewddztw
(Gdansk, Katowice, Krakdw, Poznan, Szczecin, Rzeszow, Wroctaw, Bydgoszcz), natomiast jest ona
ograniczona w ukfadzie poprzecznym miedzy poszczegdlnymi stolicami wojewddztw.

Sumaryczny obraz dostepnosci transportowej obszaru Polski mozna przedstawic¢ za pomocg wskaznika
dostepnosci potencjatowej, czyli wskaznika miedzygateziowej dostepnosci transportowej (MDT),
bedacego wypadkowg sytuacji w réznych gateziach transportu. W 2010 r., zaréwno w ruchu
pasazerskim, jak i towarowym, najwyzsze wartosci wskaznika byty obserwowane w strefie zewnetrznej
konurbacji gérnoslaskiej oraz w wojewddztwie tédzkim i we wschodniej Wielkopolsce.

0,20 025 030 035 0,40 0,45 0,50 055 -

Zrédto: T. Komornicki, P. Rosik, M. Stepniak: Analiza dostepnosci transportowej w poszczegdlnych gateziach transportu,
Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania. Warszawa, 2010 (ekspertyza dla Ministerstwa Infrastruktury), s. 16.

W 2010 r. wartoséci wskaznika MDT*® malaty wyraznie w miare oddalania sie od wymienionych
aglomeracji w kierunku wschodnim i pétnocnym, a w mniejszym stopniu takze w zachodnim. Najstabsza
dostepnoscig charakteryzowaty sie wezly z wojewddztw zachodniopomorskiego, pomorskiego,
warminsko-mazurskiego, podlaskiego ilubelskiego. W przypadku wskaznika dla ruchu towarowego
dysproporcje regionalne byty ogdlnie wyzsze niz dla ruchu pasazerskiego.

) Zrédto: T. Komornicki, P. Rosik, M. Stepniak: Analiza dostepnosci transportowej w poszczegdlnych gateziach transportu,
Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania. Warszawa, 2010 (ekspertyza dla Ministerstwa Infrastruktury), s. 16.
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Analiza SWOT dla transportu w Polsce zostata zaprezentowana w tabeli ponizej.

|

INFRASTRUKTURA

wzglednie duzy zaséb i potencjat istniejacych
sieci, portow, terminali i weztdw;

istnienie warunkow dla rozwoju petnego
wachlarza gateziowych i technicznych form
infrastruktury;

dobre warunki topograficzne kraju (ptaski teren
i brak aktywnosci sejsmicznej), sprzyjajace
budowie prostych szlakdw (istotnych dla
systeméw duzej predkosci i innych

z gwarantowanym wysokim standardem);
relatywnie niewielka gesto$¢ zaludnienia poza
obszarami zurbanizowanymi;

uktad srédlgdowych drég wodnych, korzystny z
punktu widzenia potrzeb przewozowych;
uwzglednianie w kosztach zewnetrznych
kosztéw oddziatywania transportu na
Srodowisko;

niski poziom urbanizacji i industrializacji wielu
obszaréow ufatwiajgcy rozbudowe infrastruktury
transportowe;j;

wdrazanie zasady uzytkownik ptaci na sieci
infrastrukturalnej, w tym drég krajowych,
wprowadzenie systemu ETC.

v

v
v

ANANEN

v

duzy stopien zuzycia wielu elementdw infrastruktury
liniowej i punktowej;

wystepowanie waskich gardet i brakujacych ogniw w sieci;
nieréwnomiernos¢ regionalnego rozmieszczenia

i dostepnosci sieci;

brak sieci dostosowanej do duzej szybkosci ruchu
kolejowego;

brak spojnej sieci autostrad i drog ekspresowych;
finansowanie infrastruktury drég krajowych
zobowigzaniami — narastajgce zadtuzenie KFD;

brak ciggtosci klasy technicznej potgczen miedzy
aglomeracjami;

staba integracja miedzygateziowa;

stabos¢ modutéw integrujacych rézne rodzaje sieci;

stabe wykorzystanie transportu wodnego $rédlagdowego z
uwagi na niedostateczne przystosowanie drég wodnych do
warunkoéw zeglownosci;

ucigzliwos$¢ wielu elementéw sieci dla mieszkancoéw i
srodowiska naturalnego;

nieliczne elementy inteligentnych i innowacyjnych sieci;
wcigz nieefektywne i kosztowne rozwigzania w zakresie
zapobiegania negatywnym oddziatywaniom na srodowisko;
postepujace pogarszanie sie jakosci odcinkdw linii
kolejowych;

mato efektywne zarzadzanie infrastrukturg kolejowa przez
podmiot zarzadzajacy.

RYNKI TRANSPORTOWE

duza liczba podstawowych i pomocniczych
przedsiebiorstw w transporcie lgdowym;
dynamiczny rozwdj przedsiebiorstw TSL;

duza liczba zatrudnionych i dobre kwalifikacje
pracownikow wiekszosci przedsiebiorstw;

liczebny i nowoczesny ciezarowy tabor
samochodowy;
umiejetne i skuteczne zarzadzanie

przedsiebiorstwami samochodowymi, warunki
oraz mozliwos¢ obnizania ich kosztéw.

v

v
v

asymetria popytu na transport, skierowanego gtéwnie na
transport samochodowy;

przestarzate srodki transportu kolejowego i wodnego;

niska pozycja konkurencyjna na rynkach przewoznikéw
lotniczych i morskich;

nikte znaczenie lotniczych przewozéw cargo;

niska jako$¢ kolejowych i autobusowych przewozdéw
pasazerskich;

staba kondycja finansowa sektora TSL i duzy odsetek
deficytowych przedsiebiorstw;

duza liczba wypadkdéw, zwtaszcza w ruchu drogowym, ale
takze na przejazdach kolejowych;

wysokie obcigzenie dla srodowiska naturalnego, zwtaszcza
ze strony transportu samochodowego;

niska mobilnos¢ lotnicza spoteczenstwa;

bariery administracyjno-prawne ograniczajagce mozliwosci
polskich portéw morskich do przetadunku towaréw wysoko
przetworzonych;

niska konkurencyjnos¢ sektora kolejowego w przewozie
towaréw, wynikajgca z wysokich kosztéw prowadzenia
dziatalnosci i niskiej jakosci infrastruktury.
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INFRASTRUKTURA
stworzenie sieci potgczen w panstwach sasiednich z v' utrzymywanie sie dotychczasowych  barier,
polska siecig transportowg - zwiekszenie opodZniajacych realizacje modernizacji
miedzynarodowej dostepnosci transportowej; infrastruktury;
mozliwos¢ uzyskania wspoffinansowania przez UE v' zmiany klimatu i nasilajgce sie w ostatnim okresie
realizacji  projektéw infrastrukturalnych w nowej zagrozenie wystepowania klesk zywiotowych;
perspektywie finansowej 2014-2020; v' nietrwato$¢ efektéw modernizacyjnych sieci
poparcie spoteczne dla dziatan zwigzanych z budowa powodowana przedwczesnym jej niszczeniem;
nowoczesnej infrastruktury drogowej (drogi szybkiego v" wzrost udziatu w kosztach zewnetrznych kosztéw
ruchu) oraz kolejowej (modernizacja obecnej sieci oraz oddziatywania transportu na srodowisko;
budowa linii wysokich standarddéw); v'  powstanie nowoczesnych, konkurencyjnych
osiggniecie integracji miedzygateziowej i europejskiej obiektéw infrastrukturalnych w krajach sasiednich;
interoperacyjnosci sieci — eliminacja brakujacych ogniw w v" relatywnie duzy udziat w powierzchni kraju
sieci regionalnej i lokalnej; obszaréw cennych przyrodniczo — wysokie ryzyko
poparcie spoteczne dla budowy obwodnic miast i kolizji przyrodniczo-przestrzennych, protestéw
miejscowosci lezacych w obrebie sieci o znaczeniu spotecznych  opdiZniajgcych i utrudniajgcych
miedzynarodowym i krajowym; realizacje przedsiewzied infrastrukturalnych;
rozwdj innowacyjnych technologii ITS wspierajgcych v' przedtuzajacy sie kryzys gospodarczy w Europie i z
zarzadzanie i bezpieczenstwo ruchu oraz integrujace tym zwigzane zmniejszenie wspotfinansowania
rozne gatezie transportu w celu efektywnego realizacji projektow infrastrukturalnych z budzetu
wykorzystania istniejgcych zasobdw; UE oraz budzetu inwestorédw prywatnych.
uzupetnienie sieci tradycyjnych o inteligentne i
innowacyjne sieci transportowe;
pojawienie sie nowych Zzrédet oraz mechanizmoéw
wspierajgcych (gwarancje, ubezpieczenia, ograniczanie
ryzyk) finansowania infrastruktury;
polityka transportowa UE wspierajgca rozwdj transportu
wodnego $rodlgdowego;
potozenie na skrzyzowaniu europejskich korytarzy
transportowych.
RYNKI TRANSPORTOWE
mozliwos¢ utrzymania i wzmocnienia popytu na ustugi v' niewystarczajace srodki finansowe na
polskich przewoznikéw samochodowych na rynku modernizacje systemow transportu i logistyki;
europejskim; v" marginalizacja lub wyparcie z rynku niektérych
istnienie duzego, trwatego popytu na transport duzych polskich przewoznikéw i operatoréw;
stanowigcego podstawe stabilnego funkcjonowania v' nieskuteczno$é srodkow zmniejszania
przedsiebiorstw transportu spedyciji i logistyki; srodowiskowej ucigzliwosci transportu;
wdrozenie internalizacji kosztow zewnetrznych transportu, v utrzymujgca sie  silna  dynamika  rozwoju
jako czynnika racjonalizujacego rozwdj sektora; motoryzacji indywidualnej;
dobre warunki popytowe i technologiczne dla rozwoju v' zaostrzenie konkurencji na rynkach
szybkich kolei; transportowych;
rosngce zainteresowanie uzytkownikéw transportem v'  postepujgce ostabienie roli tranzytowej polskiego
zbiorowym o dobrej jakosci; systemu transportowego;
rosnaca skutecznos¢ srodkdw stosowanych w systemach v wplyw wdrazania internalizacji kosztéw
poprawy bezpieczerstwa w transporcie; zewnetrznych na poziom konkurencyjnosci
silna integracja miedzygateziowa i technologiczna przewoznikéw drogowych;
systemu transportowego; v’ tendencje wzrostowe cen ropy, surowcow i energii
naptyw  kapitatu  zagranicznego, = wzmacniajgcego na rynkach swiatowych;
potencjat i nowoczesnos¢ polskiego transportu; v’ dezintegracja systemu regionalnych i
potozenie geograficzne umozliwiajace rozwdj potaczen ponadregionalnych przewozéw kolejowych.
lotniczych pasazerskich i towarowych w kierunkach
wschod — zachdd;
mozliwos¢ podniesienia jakosci ustug swiadczonych przez
sektor TSL w wyniku poprawy warunkéw dla rozwoju
konkurencji na tym rynku.
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Ocena polskiego transportu przedstawiona w powyzszej analizie SWOT w sposéb syntetyczny wskazuje
na mocne strony polskiego transportu, ktére odpowiednio wykorzystane przyczynia sie do zwiekszenia
szans i unikniecia zagrozen rozwojowych. Prowadzi takze do nastepujgcych wnioskdéw: potozenie Polski
w centrum Europy i na przecieciu gtownych szlakédw komunikacyjnych, a takze korzystne
uwarunkowania topograficzne terytorium naszego kraju, stwarzajg dogodne warunki dla obstugi ruchu
tranzytowego oraz rozwoju przedsiebiorstw dziatajgcych w obszarze transportu, spedyciji i logistyki. Dla
petnego wykorzystania tych zalet konieczna jest m.in.: rozbudowa, modernizacja i rewitalizacja
istniejgcej infrastruktury transportowej. Infrastruktura ta, odpowiednio wyposazona w nowoczesne
rozwigzania technologiczne, przyczyni sie do wzmocnienia pozycji konkurencyjnej gospodarki Polski na
rynku miedzynarodowym, a takze wptynie na poprawe jakosSci zycia obywateli.
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Jednym z podstawowych wyznacznikéw dziatari, majacych na celu wzmocnienie i modernizacje
potencjatu polskiego systemu transportowego jest wielkosc¢ i struktura przysztego popytu na catoksztatt
ustug przewozowych tadunkdéw 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.

Wykorzystane dla potrzeb niniejszej Strategii prognozy rozwoju transportu w Polsce do 2030 roku,
przyjmujg rok 2010 jako bazowy. Biorgc jednak pod uwage oddziatywanie $wiatowego kryzysu
gospodarczego w éwczesnym okresie oraz aktualng wiedze na temat rozwoju gospodarki Swiatowe;j
prezentowane wartosci prognostyczne sg w wiekszosci przypadkéw zanizone. Niemniej jednak, co
warto podkreslié, prawidtowo diagnozujg trend rozwoju transportu i jego poszczegdlnych gatezi
w perspektywie najblizszych lat.

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

W Strategii Rozwoju Transportu celem nadrzednym jest zwiekszenie dostepnosci transportowej
obszaru kraju, poprawa bezpieczenstwa uczestnikdw ruchu i efektywnosci systemu transportowego,
aw jego osigganiu potrzebne sg dane prognostyczne, obliczone z perspektywy zarowno harmonii
wewnatrz sektora transportu (spdjnos¢ wewnetrzna), jak i z punktu widzenia kompatybilnosci
transportu z systemem gospodarczym i spotecznym. Gtéwng osig tej spojnosci sg relacje miedzy
poziomem aktywnosci gospodarczej, a poziomem aktywnosci transportowej. Poprawny opis tych relacji
osigga sie wowczas, gdy bierze sie pod uwage nie tylko proste oddziatywania bezposrednie (typu wzrost

produkcji — wzrost popytu na transport), ale takze sprzezenia zwrotne i oddziatywania poéredniezo).

W ustaleniach prognostycznych oparto sie na skwantyfikowanych wielkosciach gtéwnych czynnikéw
determinujgcych popyt na poszczegdlne rodzaje ustug transportowych. Oprécz wzrostu PKB,
czynnikami ksztattujgcymi wielko$¢ popytu na przewozy tadunkéw bedg zmiany wskaznikéw
transportochtonnosci dziatalnosci gospodarczej (na ogdét malejgce wraz ze wzrostem udziatéw towardw
wysoko przetworzonych i ustug), wolumen polskiego handlu zagranicznego iinne wskazniki
charakteryzujgce wymiane z zagranica, zmiany relacji miedzygateziowych w transporcie, spowodowane
ewolucjg technologii i organizacji przewozéw oraz spodziewane ksztattowanie sie koniunktury na
miedzynarodowych rynkach transportowych. Wielko$¢ popytu na przewozy i ruch oséb w ograniczonej
mierze jest powigzana z wielkoscig PKB, a wptywa na nig przede wszystkim liczba i struktura ludnosci
(wedtug wieku i miejsc zamieszkania), wielkos¢ srodkéw na wydatki konsumpcyjne i preferencje
w przeznaczaniu tych s$rodkéw na ustugi poszczegdlnych form transportu lub indywidualnego
poruszania sie, zmiany urbanistyczne w miastach, mobilnos¢ ludnosci zwigzana z pracy irekreacjg,
jakos¢ oferowanych ustug transportu zbiorowego, dostepnos¢ i warunki eksploatacji samochodow

). Burnewicz: Prognozy rozwoju transportu w Polsce do roku 2030. Gdansk, pazdziernik 2010 (ekspertyza dla

Ministerstwa Infrastruktury); J. Burnewicz: Prognozy popytu na transport w Polsce do roku 2020 i 2030 (rok bazowy:
2010). Gdansk, luty 2012 (ekspertyza dla Ministerstwa Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej).

20) Uproszczeniem bytoby prognozowanie aktywnosci transportowej z punktu widzenia teorii zaktadajacej, ze popyt na

transport jest jedynie pochodng wielkosci produkcji. Na ogét oczekuje sie, zeby transport byt aktywnym czynnikiem
kreujgcym nie tyle wzrost, co rozwdj gospodarczy. Taka sytuacja jest mozliwa woéwczas, gdy poprawia sie jakos¢
systemu transportowego, a nie ogranicza sie do stwarzania prostych zachet do zwiekszania wielkosci przewozéw.
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osobowych oraz motocykli, a takze ceny biletéw transportu zbiorowego.

W syntetycznym ujeciu, wielko$¢ popytu na przewozy w poszczegdlnych rodzajach transportu w 2020 r.
i 2030 r., na tle wzrostu PKB bedzie ksztattowata sie wedtug prognoz przedstawionych w tabeli 2, dla
ktorych rokiem wyjsciowym jest rok 2010.

Min ton Wariant maksymalny Wariant minimalny Wzrost 2020:2010 Wzrost 2030:2010
Lata 2010 | 2015 | 2020 | 2025 | 2030 [ 2010 | 2015 | 2020 | 2025 | 2030 | “oen | e | een o Reen
Kolejowe 217 229 244 262 286 217 226 238 253 270 12,6% 10,0% 31,9% 24,5%
Samochodowe 1588| 17711942 (2071(2241|1588|1751|1901|2000]|2135 22,3% 19,6% 41,1% 34,4%
\!\/?dne 5.1 6.2 6.9 87| 144 5.1 6.2 6.7 8.0 12.0 34,9% 30,7% 180,5% 133,7%
Srédlgdowe

Rurociggowe 56 58 59 63 70 56 57 57 59 63 5,8% 1,7% 25,2% 12,2%
Morskie 50 58 67 76 89 50 57 65 73 83 34,4% 29,9% 78,8% 67,1%
Lotnicze 0.1 0.1 0.1 0.1 0.2 0.1 0.1 0.1 0.1 0.2 48,8% 34,5% 191,7% 127,3%
Inne 0.4 0.4 0.5 0.5 0.6 0.4 0.4 0.5 0.5 0.5 21,6% 13,9% 47,8% 24,0%
Ogodtem 1917|2122 |2320|2482|2702| 1917|2098 | 2268|2393 2564 21,0% 18,3% 41,0% 33,8%
Mid tkm Wariant maksymalny Wariant minimalny Wzrost 2020:2010 Wzrost 2030:2010
Lata 2010 | 2015 | 2020 | 2025 | 2030 | 2010 | 2015 | 2020 | 2025 | 2030 [ ween | wAEE | Geren | e
Kolejowe 49 53 58 64 71 49 52 56 61 67 18,1% 15,0% 46,4% 37,2%
Samochodowe 259 317 365 404 460 259 309 350 382 427 40,8% 35,2% 77,4% 64,8%
Y\/f)dne 1.0 1.4 1.7 2.1 3.6 1.0 1.4 1.6 1.9 2.9 63,5% 57,6% 246,0% 182,4%
Srédlgdowe

Rurociggowe 24 24 23 24 26 24 24 23 23 24 -3,0% -6,0% 9,1% -0,1%
Morskie 112 123 137 152 175 112 120 131 143 161 22,0% 16,6% 56,6% 44,0%
Lotnicze 0.2 0.2 0.3 0.3 0.6 0.2 0.2 0.3 0.3 0.5 42,9% 31,1% 198,1% 138,5%
Inne 0.4 0.5 0.5 0.5 0.5 0.4 0.5 0.5 0.5 0.5 9,9% 6,5% 22,0% 11,5%
Ogoétem 446 519 585 646 738 446 507 562 611 683 31,2% | 26,1% 65,5% 53,3%
Struktura % wg tkm Wariant maksymalny Wariant minimalny

Lata 2010 2015 2020 2025 2030 2010 2015 2020 2025 2030
Kolejowe 10,9% 10,2% 9,8% 9,8% 9,7% 10,9% 10,3% 10,0% 10,0% 9,8%
Samochodowe 58,1% 61,0% 62,4% 62,5% 62,3% 58,1% 61,0% 62,3% 62,5% 62,5%
Wodne érédladowe 0,23% 0,27% 0,29% 0,33% 0,48% 0,23% 0,28% 0,29% 0,32% 0,43%
Rurociggowe 5,4% 4,6% 4,0% 3,7% 3,6% 5,4% 4,7% 4,0% 3,7% 3,5%
Morskie 25,1% 23,7% 23,4% 23,5% 23,8% 25,1% 23,6% 23,2% 23,4% 23,6%
Lotnicze 0,04% 0,04% 0,05% 0,05% 0,08% 0,04% 0,04% 0,04% 0,05% 0,07%
Inne 0,10% 0,09% 0,08% 0,08% 0,07% 0,10% 0,09% 0,08% 0,08% 0,07%
Ogotem 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
Struktura % wg ton Wariant maksymalny Wariant minimalny

Lata 2010 2015 2020 2025 2030 2010 2015 2020 2025 2030
Kolejowe 11,3% 10,8% 10,5% 10,6% 10,6% 11,3% 10,8% 10,5% 10,6% 10,5%
Samochodowe 82,9% 83,4% 83,7% 83,4% 83,0% 82,9% 83,5% 83,8% 83,6% 83,3%
Wodne $rédlagdowe 0,3% 0,3% 0,3% 0,3% 0,5% 0,3% 0,3% 0,3% 0,3% 0,5%
Rurociggowe 2,9% 2,7% 2,6% 2,5% 2,6% 2,9% 2,7% 2,5% 2,5% 2,5%
Morskie 2,6% 2,7% 2,9% 3,1% 3,3% 2,6% 2,7% 2,8% 3,0% 3,2%
Lotnicze 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Inne 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Ogotem 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Zrédto: Prognozy popytu na transport w Polsce do roku 2020 i 2030. Jan Burnewicz, luty 2012.

Czes¢ popytu na przewozy jest i bedzie w przysztosci zaspokajana przez przewoznikéw polskich, a czesé
przez przewoznikdw zagranicznych (zwtaszcza w przypadku transportu lotniczego i morskiego). Ujimujac
obie czesci popytu tacznie, ustalono, ze globalne zapotrzebowanie na przewozy tadunkdéw wzrosnie
21917 min ton w 2010 r. do 2268-2 320 min ton w 2020 r. i do 2 564-2 702 miIn ton w2030 r.
Globalne zapotrzebowanie na prace przewozowg wzroshie z 446 mld tkm (tonokilometréow) w 2010 r.
do 562-585 mld tkm w 2020 r. i do 683-738 mid tkm w 2030 r. Wielko$¢ popytu na przewozy
tadunkow, zaspokajanego przez polskich przewoznikéw wzrosnie z 1838,5 min ton w2010r. do
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2 157-2 209 min ton w 2020 r. i do 2 421-2 550 mIn ton w 2030 r., a w zakresie pracy przewozowej z
317 mld tkm w 2010 r. do 397-416 mld tkm w 2020 r. i do 474-513 mld tkm w 2030 r. Wielko$¢ popytu
na przewozy tadunkow, zaspokajanego przez zagranicznych przewoznikéw wzrosnie z 78 min ton w
2010r. do 110-111 mIn ton w 2020 r. i do 135-152 min ton w 2030 r., a w zakresie pracy przewozowej
ze 128 mld tkm w 2010 r. do 181-184 mld tkm w 2020 r. i do 239-257 mld tkm w 2030 r. 2.

W uktadzie gateziowym, najwieksza czes¢ popytu na przewozy tadunkédw bedzie koncentrowac sie na
transporcie samochodowym, ktérego udziat w globalnej wielkosci ladowej i morskiej pracy
przewozowe]j wzrosnie z 58,1% w 2010 r. do okoto 61-62% w 2020 r. i do okoto 62—63% w 2030 r. na
takim poziomie pozostanie po 2030 r. W odniesieniu tylko do transportu lgdowego, 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 2030rr.

Popyt na prace przewozowg (tkm) transportu tadunkéw w uktadach przestrzennych w latach
2010-2030 najintensywniej bedzie wzrastat w zakresie przewozéw miedzynarodowych — s$rednio
rocznie o 2,8-3,2%. Przewozy wewnatrzkrajowe bedg natomiast wzrastaty w tempie 1,7-2,0% rocznie.

Popyt na prace przewozowg (paskm) transportu pasazerskiego w ukfadach przestrzennych,
najintensywniej bedzie wzrastat w zakresie przejazdéw miedzynarodowych: w stosunku od 2010 r. do
2020 r. wzrosnie o 27-35%, a do 2030 r. wzrosnie o 58-86%. Natomiast w zakresie przejazdéw
krajowych dalekobieznych w stosunku do roku 2010 wzrosnie 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 pasazerskg prace przewozowa bedzie najwiekszy
w odniesieniu do motoryzacji indywidualnej: w stosunku do 2010 r. zwiekszy sie on do 2020r.
0 23-31%, a w perspektywie do 2030 r. o 32-50%. Liczba zarejestrowanych samochoddéw 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 o 3—5%, to w latach
2010-2030, po podniesieniu jakosci ustug przewozowych i uruchomieniu systemu kolei wysokich
standarddéw, wzrost ten moze wynie$¢ nawet 100-120%.

Popyt na przewozy lotnicze przedstawiono w tabeli 3.

Poz. 75

Koncepcja lotniska centralnego dla Polski Prognoza ULC
oL Pasazerowie Operacje Cargo Pasazerowie Operacje
(w min) (w tys.) (w tonach) (w mln) (w tys.)
2015 30,4 387,9 199,7 31,1 340,4
2025 50,2 519,9 376,8 51,9 437,8
2035 78,2 699,6 524,4 b.d. b.d.

Zrédto: Koncepcja lotniska centralnego dla Polski — prace analityczne; Raport czgstkowy 2 — Prognoza rozwoju transportu
lotniczego w Polsce, Ministerstwo Infrastruktury, 2010. Prognoza ruchu lotniczego w polskich portach lotniczych do roku

2030, Urzad Lotnictwa Cywilnego, 2010.

Zgodnie z przewidywaniami ULC, ewentualne uruchomienie centralnego portu lotniczego (CPL),
potencjalnie wptynie na wzrost ruchu lotniczego w Polsce. Jednakze podjecie ostatecznej decyzji o jego

M 1q druga czes¢ popytu nie jest ujmowana w statystykach GUS, ale jej pominiecie dla potrzeb Strategii Rozwoju

Transportu mogtoby doprowadzi¢ do btednych decyzji, konsekwencjg ktérych bytoby nieuwzglednienie w planowaniu
strategicznym, obcigzenia stwarzanego przez te cze$¢ popytu dla polskiej liniowej i punktowej infrastruktury
transportowe;j.



Monitor Polski —-37 - Poz. 75

budowie bedzie uzaleznione od takich czynnikdw jak: podjecie decyzji odnosnie do realizacji KDP tzw. Y,
obecna i prognozowana koniunktura makroekonomiczna kraju i wynikajace z niej prognozy popytu na
transport, wnioski z podjetych studidw wykonalnosci projektu oraz jego uzasadnienie ekonomiczne,
a takze pozycja rynkowa narodowego operatora lotniczego.

Zestawienie danych przewidywanego do 2020 i 2030 r. popytu na przewozy pasazeréw wszystkimi
gateziami i formami transportu zawiera tabela 4.

Min oséb Wariant maksymalny Wariant minimalny

Lata 2010 | 2015 2020 2025 2030 2010 | 2015 2020 2025| 2030
Kolej 261 268 279 345 484 261 267 278 337 461
Autobusy pozamiejskie 570 477 431 429 441 570 470 422 420 430
Lotnictwo 20 27 28 35 45 20 25 26 31 38
Transport morski 1.5 1.7 1.8 1.9 2.1 1.5 1.7 1.8 1.9 2.1
Motoryzacja indywidualna 24843 | 28198 | 31146 | 33405 | 34556 | 24843 | 27475 | 29502 | 30696 | 30904
Zegluga Srédladowa 14| 15| 17| 20| 29| 14| 15| 16| 20| 27
przybrzezna

Autobusy miejskie 2925 2903 2 880 2830| 2793 2925 2 882 2852 2798 2759
Tramwaje 889 883 880 876 874 889 876 869 857 847
Trolejbusy 27 27 27 27 28 27 27 27 27 27
Metro (Warszawa) 140 223 338 456 506 140 221 334 447 491
SKM (Tréjmiasto) 36 38 39 41 43 36 37 39 40 42
Motocykle i skutery 1030| 1340 1540| 1679| 1770| 1030| 1284| 1458| 1581 | 1658
Rowery 1477 1368 1482 1513 1635 1477 1333 1414 1413 1494
Ruch pieszy 23283 | 22934 | 22876 | 22428 | 21718 | 23283 | 22338 | 21824 | 20948 | 19850
OGOLEM 55504 | 58689 | 61950 | 64071 | 64898 | 55503 | 57 238 | 59047 | 59599 | 59 005
Mld paskm Wariant maksymalny Wariant minimalny

Lata 2010 | 2015 2020 2025 2030 2010 | 2015 2020 2025| 2030
Kolej 17.9 18.0 18.9 25.9 39.5 17.9 17.9 18.5 24.4 35.8
Autobusy pozamiejskie 21.6 19.4 18.4 19.2 21.3 21.6 19.1 18.0 18.7 20.5
Lotnictwo 40.7 56.3 60.4 75.1 97.9 40.7 53.0 56.1 66.7 82.3
Transport morski 0.50 0.54 0.58 0.62 0.67 0.50 0.53 0.57 0.61 0.65
Motoryzacja indywidualna 279.7| 3246| 365.8| 399.3| 419.4| 279.7| 3153 344.3 363.3| 369.8
zegluga Srodiadowai 002| 003| 004| o006| 010| 002| 003| 004| 005| 009
przybrzezna

Autobusy miejskie 9.9 9.8 9.8 9.6 9.5 9.9 9.7 9.7 9.5 9.4
Tramwaje 2.4 2.4 2.4 2.4 2.4 2.4 2.4 2.4 2.3 2.3
Trolejbusy 0.08 0.08 0.08 0.08 0.08 0.08 0.08 0.08 0.08 0.08
Metro (Warszawa) 0.67 1.06 1.60 2.15 2.38 0.67 1.05 1.58 2.10 2.29
SKM (Tréjmiasto) 0.71 0.75 0.79 0.82 0.86 0.71 0.74 0.78 0.80 0.83
Motocykle i skutery 16.3 22.7 26.9 30.5 32.9 16.3 21.3 25.0 28.2 30.2
Rowery 1.54 1.48 1.73 1.85 2.16 1.54 1.44 1.65 1.72 1.97
Ruch pieszy 15.3 14.9 14.6 14.5 14.3 15.3 14.5 13.9 135 13.1
OGOLEM 407 472 522 582 643 407 457 493 532 569

Zrédto: Prognozy popytu na transport w Polsce do roku 2020 i 2030. Jan Burnewicz, luty 2012.

Struktura gateziowa popytu na prace przewozowa w dalekobieznych przejazdach oséb (paskm) bedzie
przez najblizsze 20 lat ulegata réznokierunkowym zmianom. Udziat popytu na przejazdy motoryzacja
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%
w 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,
ktérych udziat spadnie 2 9,9% w 2010 r. do niespetna 7% w 2020 r. i okoto 6,4—6,9% w 2030 .
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Dziatania promujgce w miastach transport zbiorowy przyczynia sie w nadchodzacych latach do
pewnego wyhamowania spadku jego udziatu w catkowitej pracy przewozowej oséb w obrebie miast.
Mimo to, jego udziat obnizy sie z 13% w 2010 r. do 11,1-11,6% w 2020 r. i do 10,3-11,2% w 2030 r.
w catkowitym popycie na przejazdy miejskie. Nadal bedzie wzrastat udziat motoryzacji indywidualnej
(samochody osobowe i motocykle) w zaspokajaniu tego popytu: z 81,5% w 2010 r. do 84,2-84,7%
w 2020 r. i 84,8-85,8% w 2030 r. Zmaleje znaczenie ruchu pieszego w miastach z 5,2% w 2010 r. do
3,8% w 2020 r. i 3,5% w 2030 r. W niewielkim stopniu wzrosnie udziat popytu na przejazdy rowerami:
z okoto 0,3% w 2009 r. do 0,4% w 2020 r.i0,5% w 2030 .

Przestrzenny i gateziowy rozktad przysztego popytu na transport w Polsce daje wskazdwke, w jaki
sposdb powinien zosta¢ ukierunkowany wysitek inwestycyjny w infrastrukturze transportowej
i w modernizacji systemoéw przewozowych. Najwieksza presja popytu istnieje na zwiekszanie potencjatu
infrastruktury drogowej, zwtaszcza o znaczeniu miedzynarodowym i krajowym. Istnieje jednak duzy
potencjalny popyt na ustugi transportu kolejowego, zaréwno pasazerskiego, jak i towarowego. Mozliwy
jest réwniez wzrost popytu na przewozy zeglugowe, pod warunkiem zaplanowania dtugoterminowych
inwestycji w infrastrukture hydrotechniczng i przeznaczenia odpowiednich $rodkéw na utrzymanie
szlakdw przynajmniej na poziomie parametréw gwarantowanych. Badania popytu nie dajg jednak
wystarczajgcych sygnatow, jakie zmiany jakosciowe w technologiach iorganizacji transportu nalezy
rozwijaé, by zwiekszy¢ dostepnosc, sprawnosc i efektywnosé systemu transportowego we wszystkich
jego funkcjach. Zmiany te nalezy programowacé w oparciu o doswiadczenia innych panstw i analize
trendéw w sferze wiedzy transportowej na swiecie.
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Misjg SRT jest tworzenie w Polsce, zgodnie z zasadg zréwnowazonego rozwoju, optymalnych warunkéw dla
przewozu osdb i rzeczy, sprzyjajacych podniesieniu konkurencyjnosci gospodarcze] kraju i poprawie jakosci
zycia obywateli. SRT uruchamia nowy zestaw dziatan, obejmujgcych najpierw upowszechnienie wiedzy
otym, co i dlaczego nalezy zrealizowaé¢ w polskim transporcie w najblizszych latach, a nastepnie
wskazujgcych podmiot, narzedzia i Zrédta finansowania niezbedne do ich realizacji.

W drugiej dekadzie XXI wieku poprawi sie jakos¢ systemu transportowego w Polsce, co pozwoli na
sprawniejsze i bardziej bezpieczne przemieszczanie sie ludzi, utatwiajgce im dostep do pracy i ustug (m.in.
edukacji, ochrony zdrowia i turystyki). Poprawa dostepnosci transportowej stworzy warunki dla dalszego
rozwoju gospodarczego kraju. Potencjat kazdej gatezi transportu bedzie optymalnie wykorzystany
w ramach zintegrowanego systemu transportowego, z zachowaniem zasady minimalizacji negatywnych
skutkéw srodowiskowych wywotywanych przez transport.

Przyszty polski transport bedzie systemem spetniajacym wymogi zréwnowazonego rozwoju®®, a wiec
gwarantujacym: e racjonalne korzystanie z zasobdw naturalnych (tak by nie ogranicza¢ zdolnosci przyrody
do regeneracji), ® zwiekszanie sprawnosci technologicznej wytwarzania débr iustug, e poprawe
efektywnosci ekonomicznej produkcji i dystrybucji (eliminacja marnotrawstwa, obnizka kosztow),
e realizacje zasady sprawiedliwosci spotecznej poprzez dazenie do wyréwnania poziomu dostepnosci
komunikacyjnej do débr i ustug dla wszystkich regionéw, @ tworzenie tadu przestrzennego (uksztattowanie
przestrzeni, ktéra tworzy harmonijng cato$¢).

Polski transport bedzie sektorem nowoczesnym, na co sktadad sie bedg takie jego cechy i elementy, jak: o
alternatywne s$rodki napedu i korzystanie w znacznym stopniu z odnawialnych Zrédet energii,
e infrastruktura nowej generacji wyposazona w wezly integrujgce procesy, ® eksploatacja $rodkéw
transportu szeroko oparta na nowych materiatach i technologiach, ¢ powszechne zastosowanie
inteligentnych systeméw sterowania i zarzadzania, ¢ wysoka elastycznos¢ i zdolnos$é¢ adaptacyjna
operatoréw transportu i logistyki, ® zminimalizowana ucigzliwos¢ sektora dla Srodowiska.

Przestrzenne przeptywy débr i osdéb bedg optymalizowane dzieki synergii dziatalnosci transportowej
i logistycznej. Zadaniem logistyki bedzie uruchamianie proceséw i wdrazanie rozwigzan prowadzacych do
obnizania transportochtonnosci polskiej gospodarki. Branze transportowe beda wykonywa¢ swe zadania
zaréwno pod wptywem impulséw rynkowych, jak tez strategii i programow rzgdowych i samorzgdowych,
realizujacych funkcje uzytecznosci publicznej transportu.

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.

2w mysl Agendy 21 przyjetej z inicjatywy ONZ w 1992 r. na konferencji ,Srodowisko i Rozwéj” (Il Konferencja w Rio de Janeiro)
zrébwnowazony rozwdj (ZR) jest postrzegany jako szeroka i ztozona strategia nie ograniczajgca sie do czystego Srodowiska
i dziatan zwigzanych z jego ochrong. Zrébwnowazony rozwoj oznacza zaspokajanie potrzeb obecnych pokolen bez narazania na
szwank zdolnosci przysztych generacji do zaspokojenia ich potrzeb — innymi stowy, lepszej jakosci zycia dla wszystkich, teraz
iw przysztosci. Przedstawia wizje postepu, ktory tgczy biezgce i dtugoterminowe cele, lokalne oraz globalne dziatania.
Koncepcja zréwnowazonego rozwoju sktada sie z trzech wspodtzaleznych filaréw: gospodarki, spoteczenstwa i srodowiska,
traktujac je jako elementy nierozerwalne i wspotzalezne, niezbedne do zaspokojenia biezacych i przysztych potrzeb ludzkosci.
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Cele SRT zostaty sformutowane w oparciu o diagnoze aktualnego stanu wszystkich elementéw polskiej
infrastruktury transportowejza) i diagnozy funkcjonowania wszystkich segmentéw rynku transportowego,
a takze na podstawie systemowo opracowanej prognozy zapotrzebowania na transport w Polsce do 2020 r.
(w perspektywie do 2030 r.)*”. Cele te uwzgledniajg nowe koncepcje wspdinej polityki transportowej UE>
i wypracowane w ostatnich latach gtéwne zatozenia polskiej polityki transportowej, a takze zamierzenia
zawarte w innych dokumentach strategicznychze). Struktura i hierarchia celéw Strategii Rozwoju Transportu
zostata przedstawiona na rysunku 4.

CEL GEOWNY: Zwiekszenie dostepnosci transportowej oraz poprawa bezpieczenstwa uczestnikéw ruchu i
efektywnosci sektora transportowego, przez tworzenie spdjnego, zrownowazionego i przyjaznego
uzytkownikowi systemu transportowego w wymiarze krajowym, europejskim i globalnym

”| CEL STRATEGICZNY 2: Stworzenie warunkow dla
sprawnego funkcjonowania rynkéw
transportowych i rozwoju efektywnych systemow

CEL STRATEGICZNY 1: Stworzenie zintegrowanego
systemu transportowego

przewozowych
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Zrédto: Opracowanie wiasne.

Gtownym celem SRT jest

Urzeczywistnienie tego celu pozwoli na stworzenie dogodnych warunkéw, sprzyjajgcych stabilnemu
rozwojowi gospodarczemu kraju.

%)), Burnewicz Diagnoza polskiego transportu (stan w 2009 roku). Styczern 2011.
) ). Burnewicz Prognozy popytu na transport w Polsce do roku 2020 i 2030. Luty 2012.
) Szerzej: Lista dokumentow powigzanych ze Strategig Rozwoju Transportu, na koricu dokumentu.

%) W dziedzinie m.in. ochrony $rodowiska oraz energetyki, zwtaszcza w obszarze obnizania zuzycia energii, zwiekszania
efektywnosci jej wykorzystania, celem zapewnienia bezpieczenstwa energetycznego kraju oraz catej Unii Europejskie;j.
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Poprawa dostepnosci terytorialnej w Polsce wymaga bezwzglednie integracji gtéwnych gatezi transportu
(kolejowego, drogowego, morskiego, lotniczego i wodnego $rédlgdowego), rozumianych jako

. Gtéwnym 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 regiondw.

Zrealizowanie celu gtéwnego do 2020 roku i w dalszych latach, wymaga osiggniecia nastepujgcych celéw
szczeg6towych:

Wymienione cele majg charakter komplementarny, nawzajem sie przenikajg i krzyzujg, co oznacza, ze nie
mozna realizowac¢ zadnego z nich w oderwaniu od catej strategii. Cele szczegétowe odnoszg sie do
poszczegélnych sektorow transportu i wyznaczajg gtéwne zatozenia w kontekscie okreslonych zmian
systemowych (integracja, innowacyjnos¢, tad przestrzenny, minimalizacja skutkéw Srodowiskowych, itd.).

Realizacja nakreslonej wizji przysztosci transportu, ktéra ma wymiar dtugookresowy wymaga, aby SRT
obejmowata dwa komplementarne gtéwne sktadniki celéw dtugookresowych: (cel
strategiczny 1) i (cel strategiczny 2).

Jej rozmieszczenie,
przepustowos¢ i cechy techniczne muszg by¢é podporzadkowane przewidywanym potrzebom oraz
koncepcjom podsysteméw przewozowych. Dostepnosé transportowg kraju w wymiarze regionalnym,
europejskim i globalnym oraz pobudzanie rozwoju ekonomiczno-spotecznego zapewnig powszechnie
dostepne i wysokie]j jakosci ustugi transportowe, a nowoczesna i wydajna infrastruktura bedzie jednym
z gtdwnych warunkdéw swiadczenia tych ustug.

Stworzenie zintegrowanego systemu transportowego wymaga ustalenia priorytetdw w realizacji prac
inwestycyjnych i modernizacyjnych.

7 Koncepcja samofinansujgcego sie systemu transportowego moze nie znalez¢ zastosowania w przypadku transportu

kolejowego z uwagi na opracowywany projekt dyrektywy UE w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru
kolejowego, popierajgcy zwiekszenie zaangazowania srodkéw publicznych w transport kolejowy, w szczegdlnosci poprzez
oparcie kalkulacji stawek optat za dostep do infrastruktury kolejowej wytacznie na kosztach bezposrednio ponoszonych
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Realizacja zamierzedn rozwojowych w zakresie infrastruktury transportowej bedzie oparta na kilku
fundamentalnych zasadach:

e kontynuacji — majac na wzgledzie konieczno$¢ zachowania ciggtosci prac planistycznych — duzych,
wieloletnich projektéw ujetych w aktach prawnych i programach sektorowych, z okresowym
uwzglednianiem nowych uwarunkowan realizacyjnych,

e pragmatycznym programowaniu zakresu i harmonogramu nowych inwestycji infrastrukturalnych
w Swietle istniejgcych uwarunkowan finansowych,

e dazeniu do maksymalnej absorpcji funduszy Unii Europejskiej (rowniez w kolejnej perspektywie
finansowej), mozliwych do wykorzystania na dziatania przewidziane w SRT,

o dalszej eliminacji barier utrudniajgcych i opdzniajgcych realizacje projektéw inwestycyjnych,

e szerokiej informacji i konsultacji spotecznych programéw inwestycji infrastrukturalnych, w tym
upowszechnianie aktualizowanych na biezgco materiatéw kartograficznych i statystycznych,

e wypracowaniu optymalnego modelu finansowego, niezbednego do realizacji celéw SRT.

Dojrzato$¢ przysztego uktadu krajowej infrastruktury transportowej bedzie wyrazata sie w istnieniu
wysokiej jakosci potgczen drogowych i kolejowych, uzupetniajgcych je drég wodnych, regularnych potaczen
lotniczych o duzej czestotliwosci oraz zwiekszeniu dostepnosci do portéw morskich (zarowno od strony
ladu, jak i morza). Schematyczne okreslenie ukfadu tej najwyiszej kategorii sieci infrastruktury
transportowe]j polega na wyrdznieniu zespotu pasm potaczen miedzy Warszawg a aglomeracjami: $laska,
krakowska, tddzka, poznarska, wroctawska, szczecinska, bydgosko-toruriskg, tréjmiejskg, biatostocka,
lubelska i rzeszowska.

Efektywne osigganie celéw rozwoju systemu transportowego w kraju wymaga, aby w pierwszej kolejnosci
rozwija¢ powigzania infrastrukturalne w uktadzie krajowym i europejskim gtownych osrodkéw miejskich, t;.
18 osrodkow wojewddzkich (18 miast wojewddzkich, w tym dwie pary stolic wojewddztw:
w wojewddztwach kujawsko-pomorskim i lubuskim), ktére koncentrujg potencjat rozwojowy kraju tak, aby
zapewnic¢ przeptyw wiedzy, kapitatu i zasobéw pomiedzy nimi. Jednym z podstawowych dziatan, majgcych
na celu wzrost konkurencyjnosci polskich regionéw do roku 2020 (i w perspektywie do 2030 r.) bedzie
Znaczne zaawansowanie procesu tworzenia wysokiej jakosci powigzan transportowych (sktadajgcych sie
z potaczen autostradowych, drég ekspresowych i drég szybkiego ruchu, nowoczesnych linii kolejowych,
wtym kolei o wysokim standardzie, a takze potgczen lotniczych oraz potgczern morskich i wodnych
Srodladowych). Dziatania w tym zakresie dotyczyé bedg w pierwszym rzedzie poprawy krajowych
i kontynentalnych potaczen komunikacyjnych Warszawy ze wszystkimi gtéwnymi osrodkami zycia
gospodarczego kraju (osrodkami wojewddzkimi), a takie pomiedzy nimi iosrodkami miejskimi,
zlokalizowanymi w UE (biorac pod uwage koncentracje przestrzenng zagranicznej aktywnosci gospodarczej
naszego kraju) oraz w dalszej kolejnosci na pozostatych kierunkach.

SRT odnosi sie do trzech ptaszczyzn:
e europejskiej,
e krajowej,

e regionalnej.

przez zarzadcéw. Przyjecie takiego rozwigzania bedzie oznacza¢ zdecydowany wzrost dotacji utrzymaniowej finansowanej
ze Srodkéw publicznych, ktéra musiataby zrekompensowac zarzadcy infrastruktury zmniejszone wptywy z optat
pobieranych od przewoinikéw za dostep. Pozwolitoby to takze na faktyczng poprawe konkurencyjnosci transportu
kolejowego.
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uwzglednia wytyczne zawarte w projekcie rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady UE w sprawie unijnych wytycznych dla transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T),
odnoszace sie do planéw rozwoju infrastruktury transportowej w Europie.?

wskazuje cele, ktdrych realizacja pozwoli na zwiekszenie miedzyregionalnej
dostepnosci transportowej. Poprawa dostepnosci wzmocni powigzania funkcjonalne polskich miast z lepiej
rozwinietymi obszarami UE (a tym samym przyczyni sie do wzrostu ich konkurencyjnosci). Wptynie
pozytywnie na wzmocnienie spéjnosci terytorialnej kraju, szczegdlnie w kontekscie poprawy potgczen
transportowych stolic wojewddztw zachodnich z Warszawg i resztg kraju, a takze poprawy dostepnosci
Polski Wschodnie;.

Strategia wskazuje rowniez na koniecznos¢ zwiekszania dostepnosci komunikacyjnej

W tym aspekcie dla integracji terytorialnej regionéw i petniejszego wykorzystania potencjatéw obszaréw
potozonych poza miastami wojewddzkimi niezbedne s3 dziatania na rzecz poprawy jakosci potaczen
centrow z zapleczem regionéw (zaréwno z osrodkami subregionalnymi, jak i obszarami wiejskimi).
Dziatania w tym zakresie bedg obejmowac przede wszystkim rozbudowe i modernizacje infrastruktury
transportowej — drogowej i kolejowej oraz polepszanie jakosci srodkéw przewozu zbiorowego tak, aby
skréci¢ czas dostepu przestrzennego. Realizowane inwestycje i prace modernizacyjne spowodujg
zwiekszanie dostepnosci transportowej do osrodkéw wojewddzkich i subregionalnych na obszarach
o0 najnizszej dostepnosci, najbardziej oddalonych od tych osrodkow.

Poprawa dostepnosci transportowej w wymiarze regionalnym i lokalnym bedzie gtéwnym celem
w poszczegélnych strategiach rozwoju wojewddztw w zakresie transportu. Wyznaczone cele i kierunki
interwencji w przedmiotowych dokumentach bedg sformutowane zgodnie z zapisami niniejsze] strategii.
Istnieje bowiem potrzeba (przy respektowaniu zasady subsydiarnosci) wiekszej kontroli usuwania waskich
gardet na styku planéw wojewddzkich uktadéw sieci drogowej oraz systemdw transportu miejskiego
i transportu dalekobieznego. Wazng inicjatywa sg i bedg porozumienia regiondéw i miast, stuzgce rozwojowi
lokalnemu i regionalnemu wzdtuz transeuropejskich sieci transportowych i koordynacji inwestyc;ji
transportowych.

Szczegdtowe rekomendacje odnosnie do sposobu organizacji transportu subregionalnego i lokalnego
znajduja sie w Krajowe] Strategii Rozwoju Regionalnego 2010-2020: Regiony, Miasta, Obszary Wiejskie
(KSRR), Strategii Zrownowazonego Rozwoju Wsi, Rolnictwa i Rybactwa (SZRWRIR) oraz w strategiach
samorzgdowych.

Polityka miejska w zakresie transportu zbiorowego nie moze pozostawaé¢ w oderwaniu od polityki
transportowej prowadzonej w wymiarze krajowym. Dlatego tez istotne jest wspieranie rozwigzan
integrujgcych przestrzedn funkcjonalnych obszaréw miejskich w zakresie transportu zbiorowego
(infrastruktury, taboru i rozwigzan organizacyjnych).

Zgodnie z Zatozeniami systemu zarzqdzania rozwojem Polski (dokumentem przyjetym przez Rade
Ministrow w dniu 27 kwietnia 2009 r.) Ministerstwo Rozwoju Regionalnego przygotuje
ponadsektorowg/interdyscyplinarng koncepcje rozwoju miast, okreslajgcg m.in. cele polityki miejskiej oraz
kierunki rozwoju miast. Wyzej wymieniony dokument bedzie rozwija¢ i uzupetnia¢ zalecenia zawarte
w Krajowej Strategii Rozwoju Regionalnego 2010-2020: Regiony, Miasta, Obszary Wiejskie (KSRR) oraz
w Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 (KPZK 2030).

W syntetycznym ujeciu, priorytetowe kierunki interwencji w zakresie modernizacji i przestrzennego
rozmieszczenia infrastruktury prezentuje tabela 5.

2 Link do projektu - http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:52011PC0650R%2801%29:EN:NOT — stan

na dziert 05.12.2011r.
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1. Rozwdj sprawnych i multimodalnych potgczen Warszawy z wszystkimi miastami wojewddzkimi
i siecig europejskg;

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

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

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

5. Wzmacnianie powigzan transportowych zapewniajacych dostep z miast wojewddzkich
do obszaréw o specyficznych walorach i potencjatach rozwojowych (turystyka, przemyst,
kultura, srodowisko itp.);

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

7. Rozwijanie potaczen transportowych usprawniajgcych komunikacje z obszaréw przygranicznych
do osrodkéw wzrostu i miejsc pracy oraz w szczegdlnosci na obszarach potozonych wzdtuz
zewnetrznych granic UE, rozbudowa sieci potgczen transgranicznych;

8. Rozwijanie i integrowanie systemdéw transportu publicznego poprzez m.in. tworzenie
infrastruktury weztéw przesiadkowych transportu kotowego i kolejowego w celu poprawy
wahadtowej mobilnosci przestrzennej na poziomie lokalnym i regionalnym;

9. Rozwdj i budowa infrastruktury bezpieczenstwa ruchu drogowego;

10. Rezerwacja terendw pod potencjalne inwestycje infrastrukturalne, ktére moga by¢ przedmiotem
planowania strategicznego po 2020 .

Przyszta jakos¢é systemu polskiej infrastruktury transportowej bedzie coraz bardziej zalezata od elementéw
i instrumentéw integrujacych ja w jedng funkcjonalng cato$é, a w coraz mniejszej mierze od jej
zageszczenia w przestrzeni geograficznej i spoteczne;.

Majac na uwadze prognozy popytu nha przewozy transportowe, opracowane na potrzeby SRT, nalezy
zauwazy¢ widoczny — w perspektywie do 2020 r. i dalszej — trend znacznego wzrostu zapotrzebowania na
przewozy transportem samochodowym oraz relatywnie nizszego wzrostu popytu na przewozy transportem
kolejowym. Stabsze (wzgledem transportu drogowego) zapotrzebowanie na przewozy kolejowe wynika
z wieloletnich zalegtosci w utrzymaniu infrastruktury kolejowej oraz niskiej efektywnosci ustug
Swiadczonych przez przewoznikdw tego segmentu. Majac na wzgledzie potrzebe zmiany niekorzystnych
trenddw i przesuniecia w wiekszym stopniu potokdw ruchu na bardziej ekologiczne $rodki transportu,
istotg podejmowanych dziatan bedzie ukierunkowanie inwestycji w znaczgco wiekszym stopniu w obszar
przyjaznej dla sSrodowiska infrastruktury kolejowe;j.
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Nowe inwestycje infrastrukturalne beda (podobnie jak obecnie) realizowane zgodnie z wymogami prawa
UE. Jednym z kluczowych uwarunkowan realizacji nowych inwestycji infrastrukturalnych jest uwzglednianie
przepisdw odnosnie do ochrony srodowiska, w tym ochrony obszaréw Natura 2000.

w , rownolegle z tworzeniem kompletnej i nowoczesnej sieci infrastruktury
drogowej, powstang nowe systemy przewozéw tadunkdéw, zaréwno w przewozach dalekobieznych, jak
i w logistyce miejskiej, stuzgce zwiekszaniu efektywnosci przewozéw i obnizce kosztéw, poprawie
bezpieczenstwa ruchu, zmniejszaniu energochtonnosci pojazdéw oraz zmniejszaniu kongestii na sieci drég
iulic. Sukcesywnie wprowadzane bedg inteligentne systemy transportowe wspierajgce zarzadzanie
infrastrukturg drég publicznych.

w , istotne znaczenie bedzie miato wsparcie okreslonych segmentéw rynku
przewozow pasazerskich, poprzez dofinansowanie ze s$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 S$wiecie technologie, pozwalajgce na przyspieszenie zatadunku
i wytadunku wagondéw, sledzenie przesytek powierzonych przewoznikom, automatyzacje operacji
stacyjnych, inteligentne sterowanie ruchem pociggdw i inne. Szczegélne znaczenie bedzie miato wdrozenie
bardziej efektywnych i sprawniejszych systemdéw transportu intermodalnego tadunkéw z udziatem kolei
(gtownie przez wprowadzenie do eksploatacji wiekszej ilosci specjalistycznego taboru kolejowego, zaréwno
do przewozu duzych kontenerdw, jak i do przewozu pojazdow drogowych). Podejmowane bedg réwniez
dalsze dziatania legislacyjne i organizacyjne usprawniajgce realizacje zasady udostepniania infrastruktury
kolejowej (liniowej i punktowej) na niedyskryminujgcych warunkach dla wszystkich przewoznikéw
kolejowych, co powinno poprawi¢ konkurencyjnos¢ transportu kolejowego.

w , zostang podjete dziatania na rzecz zwiekszenia polskiej floty handlowej, zwtaszcza
w zakresie statkéw specjalistycznych. Uruchomienie w Swinoujéciu bazy przetadunku skroplonego gazu
naturalnego (LNG) stwarza mozliwo$¢ rozwoju rodzimej floty statkdw do przewozu gazu w tej postaci.

Dziatajgce juz systemy kontroli ruchu statkéw (VTS / VTMS) bedg stale rozbudowywane i uaktualniane,
stosownie do pojawiajgcych sie nowych potrzeb w ramach Zeglugi morskiej i zgodnie z przepisami
Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO) oraz przepisami dyrektywy 2002/59/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 27 czerwca 2002 r., ustanawiajgcej wspolnotowy system monitorowania
i informacji o ruchu statkéw i uchylajgcej dyrektywe Rady 93/75/EWG (Dz. Urz. WE L 208 z 05.08.2002,
str. 10, z pdzn. zm.; Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjalne rozdz. 7, t. 7, str. 12, z pézn. zm.).

w , ha potrzeby podniesienia poziomu bezpieczenstwa ruchu
zeglugowego, a takze podniesienia wydajnosci wodnego transportu S$rédlgdowego, poprzez szybka
wymiane informacji dotyczacych drég wodnych na odcinkach $rédlgdowych drég wodnych o znaczeniu
miedzynarodowym zostanie wprowadzony system informacji rzecznej (River Information Services — RIS).
Obowigzek wdrozenia systemu RIS wynika z dyrektywy 2005/44/WE Parlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 7 wrzesnia 2005 r. w sprawie zharmonizowanych ustug informacji rzecznej (RIS) na srdédlgdowych
drogach wodnych we Wspdlnocie (Dz. Urz. UE L 255 z 30.09.2005, str. 152, z pézn. zm.).
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W latach objetych perspektywg SRT duzy nacisk bedzie potozony na

(cargo), ktore dotychczas majg w Polsce marginalne znaczenie. W tym kontekscie niezbednym
bedzie stworzenie infrastruktury lotniczej dostosowanej do ruchu cargo (zaréwno po stronie landside oraz
airsidezg)), maksymalnie skomunikowanej z transportem drogowym oraz kolejowym. Zaréwno w polskim
handlu zagranicznym, jak i w obrocie wewnatrzkrajowym bedzie przybywato wysokowartosciowych
towaréw, dla ktorych 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 pod uwage wziete beda propozycje Komisji
Europejskiej przedstawione w Biatej Ksiedze dotyczacej transportu z 2011 r., gdzie postuluje sie, by
przewozy towarowe na odlegtosciach wiekszych niz 300 km byly stopniowo przenoszone z transportu
drogowego na inne srodki transportu np. kolej lub transport wodny (w Biatej Ksiedze do 2030 r. przewiduje
sie redukcje przewozéw towarowych na drogach o 30%, a do 2050 r. o 50%). Jednoczesnie wdrazanie
propozycji Biatej Ksiegi bedzie uwzgledniato specyfike struktury gateziowej transportu w Polsce oraz
uwarunkowania w obrebie istniejgcych i planowanych sieci insfrastruktury.

w nastgpi znaczna poprawa jakosci kolei (infrastruktura i ustugi). Ponadto do roku
2020 zostanie podjeta decyzja o rozwoju potaczen szybkimi kolejami (predkos$é¢ powyzej 200 km/h).
Istnieje potencjalnie duzy popyt na te przewozy. W 2030 r. popyt ten moze siegng¢ 33—37 min pasazeréw
rocznie®. Rozwdj nowoczesnego systemu transportu kolejowego nie bedzie odbywat sie kosztem
modernizacji i rewitalizacji istniejgcej sieci linii kolejowych, ktére sg niezbedne w celu kontynuacji procesu
wyréwnywania dysproporcji rozwojowych miedzy regionami.

poprawa jakosci oferty przewozowej moze
nastgpi¢ dzieki wykorzystaniu zaawansowanych technologii informacyjnych i telematycznych. Przyczynig
sie one do zastepowania tradycyjnych przewozdéw regularnych przewozami autobusowymi na zamdwienie
online.

, dalekodystansowego transportu pasazerskiego w obstudze podrozy
wewnatrzkrajowych zostanie wzmocniony o bardziej dostepne lotnictwo. Rola wtadzy publicznej (rzad
i samorzad) w tym zakresie polegaé¢ bedzie na usuwaniu barier w dostepie do regionalnych portéow
lotniczych, oraz na
zaangazowaniu wtadz samorzgdowych w rozwdj infrastruktury regionalnych portéw lotniczych.

W celu lepszego zintegrowania systemu transportowego oraz rozwoju

stworzone zostang korzystne warunki prawno-organizacyjne i techniczne prowadzace - poprzez
wzmochienie wspotpracy miedzygateziowej poszczegélnych przewoznikdw — do poprawy jakosci ustug
przewozowych osdb i rzeczy, racjonalnego wykorzystania infrastruktury transportowej oraz zmniejszenia
negatywnego wptywu transportu na srodowisko.

W $lad za nowelizacjg transportowego acquis communautaire, w Polsce bedzie nastepowat proces
skuteczniejszej i bardziej racjonalnej regulacji rynkow transportowych. Priorytetem jest promowanie
ekologicznie czystych i energooszczednych pojazdédw transportu drogowego, obnizenie poziomu hafasu
pociggdéw towarowych w miastach, dziatania na rzecz wdrazania inteligentnych systemdw transportowych
oraz realizacja zalecen zawartych w Zielonej Ksiedze na temat mobilnosci w miescie.

2 pjrside — czes$é lotnicza, landside — czesé ogdlnodostepna portu lotniczego.

39 By rnewicz, Prognozy rozwoju transportu w Polsce do roku 2020 i 2030, Uniwersytet Gdanski. Luty 2012 r.
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Rozwojowi transportu w Polsce bedzie towarzyszyto podejmowanie inicjatyw majacych na celu
(transport —
spedycja — logistyka). Bedg one sprzyjaty nie tylko zwiekszeniu efektywnosci i konkurencyjnosci
prowadzonej dziatalnosci w zakresie ustug przewozowych, ale réwniez poprawie bezpieczenstwa
uzytkownikéw ruchu. W ramach powyzszych inicjatyw bedg podjete nastepujace kierunki interwenc;ji:

1. tworzenie i doskonalenie profesjonalnych kadr sektora TSL w oparciu o system szkolen
zawodowych;
2. rozwdj kluczowych kompetencji waznych dla sektora TSL;

3. wykorzystywanie potencjatu uczenia sie innego niz formalne.

Wymienione powyzej kierunki interwencji odnosza sie do wszystkich gatezi transportu. Dobodr
odpowiednich dziatann zaleze¢ bedzie jednak od specyfiki danej branzy. Stad tez w dokumentach
programowych przygotowywanych dla potrzeb realizacji niniejszej Strategii znajdg sie szczegdtowe zapisy
poswiecone rozwijaniu kompetencji i kwalifikacji zawodowych wtasciwych dla poszczegdlnych sektoréw
transportu.

Dziatania na rzecz poszerzania oraz uzupetniania kompetencji i kwalifikacji zawodowych w sektorze TSL
wigzg sie réwniez z kwestig potwierdzania efektdw uczenia sie (walidacji) i uznawania kwalifikacji
w ramach krajowego systemu kwalifikacji. Szczegétowe rozwigzania w tym zakresie zostaty przedstawione
w dokumencie pn. ,Perspektywa uczenia sie przez cate zycie”®”, ktéry wytycza cele i kierunki dziatania
w odniesieniu do uczenia sie przez cate zycie w Polsce do roku 2020.

31) Perspektywa uczenia sie przez cate Zycie, projekt dokumentu z dnia 4 lutego 2011 r., opracowanego przez Miedzyresortowy

Zespot do spraw uczenia sie przez cate zycie, w tym Krajowych Ram Kwalifikacji.
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Efektywne funkcjonowanie systemu transportowego przyczynia sie do podniesienia konkurencyjnosci
gospodarki kraju, a w konsekwencji dziata stymulujgco na rozwéj ekonomiczny panstwa.

Realizacja gtdwnego celu Strategii Rozwoju Transportu wymaga integracji gtéwnych gatezi transportu
(kolejowego, drogowego, morskiego, lotniczego i wodnego $rdédlgdowego) rozumianych jako
zintegrowany system transportowy. Podstawowym zadaniem takiego systemu bedzie przezwyciezenie
barier geograficznych tak, aby mozliwa byfa interakcja miedzy obywatelami, przedsiebiorcami z jednej
strony oraz miedzy catymi gospodarkami z drugiej. Jest to rdwniez naturalny krok w kierunku lepszego
wykorzystania potencjatu gospodarczego regionéw.

Lepsze wykorzystanie mozliwosci, jakie stwarza sie¢ oraz
wykorzystanie relatywnie mocnych stron kazdego rodzaju transportu przyczynig sie w znacznym stopniu
do zmniejszenia zatordw, emisji zanieczyszczen i liczby wypadkdw. Potrzebna jest zatem optymalizacja
sieci i jej sprawne funkcjonowania jako catosci.

Transport lgdowy (drogowy, kolejowy, wodny $rodlgdowy) jest podstawg zintegrowanego systemu
transportowego w Polsce, zaspokajajgcg w ponad 99% potrzeby wewnatrzkrajowego transportu tadunkdéw
i 0sOb. Jest on takze gtéwnym narzedziem (w ponad 80%) przestrzennej integracji polskiej gospodarki
z rynkiem Unii Europejskiej. Integracja systemu transportu lgdowego wymaga stymulowania jego wymiaru
iloSciowego (do czasu nadrobienia zalegtosci) oraz poprawy jakosciowej powigzan miedzy poszczegdlnymi
gateziami i réznymi procesami dokonujgcymi sie na sieciach transportowych.

Przyszty ladowy transport tadunkdow bedzie spetniat oczekiwania zaréwno przewoznikdw, jak
i uzytkownikdéw, dzieki nadaniu mu nastepujacych cech:

. , 0siggana dzieki technologiom oraz instrumentom sprawnego i efektywnego
zarzadzania taicuchami dostaw (uproszczone tancuchy transportowe, technologie ICT w logistyce,
solidna koordynacja miedzygateziowa i miedzysektorowa, systemy automatycznego transportu
rozproszonych partii tadunkdéw),

] (szerszy asortyment form technicznych
w miejskim transporcie tadunkow, logistyka miejska, wieksza dostepnos$é ustug kolejowych dzieki
nowym technologiom przewozéw wagonami z wtasnym napedem, hybrydowe pojazdy drogowo-
-kolejowe),

. dzieki nowym
technologiom przewozéw i nowym technikom sterowania ruchem,

. dzieki ustugom integratoréw
tadunkéw (ang. freight integrators),

° dzieki innowacyjnym
rozwigzaniom w zakresie ruchu,
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W tym celu niezbedne bedzie podjecie dziatan, ktére
wptyng pozytywnie na podniesienie konkurencyjnosci kolei w stosunku do innych rodzajéw transportu,
mierzonej czasem przejazdu, komfortem podrdozy i poziomem bezpieczeristwa. Zadanie to bedzie
realizowane poprzez inwestycje, zmiany organizacyjne i technologiczne oraz zmiany w aktywnosci
zawodowe] 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. Interoperacyjnos¢ sieci
wdrazana bedzie systematycznie, wraz z modernizacjg kolejnych linii kolejowych. Wymaga to rownolegtych
dziatan ze strony zarzadcy infrastruktury, podmiotédw zarzgdzajacych dworcami kolejowymi, jak
i przewoznikéw kolejowych oraz wspodtpracy z organem odpowiedzialnym za bezpieczenstwo w transporcie
kolejowym, tak aby po interoperacyjnej infrastrukturze kolejowej mégt poruszacd sie interoperacyjny tabor.

Transport kolejowy ma mozliwos¢ uzyskania stabilnej pozycji na rynku transportowym w najblizszym
okresie, zwtaszcza w tych jego segmentach, w ktérych przewozy kolejowe s3g najbardziej atrakcyjne
cenowo, wiasciwe ze wzgledow ekonomicznych i spotecznych oraz dobrze postrzegane przez
uzytkownikow.

Prognozuje sie, ze w ciggu najblizszych kilkunastu lat najbardziej intensywnie rozwija¢ sie beda dwa
podsystemy : miedzyaglomeracyjne i aglomeracyjne.

Te pierwsze obejmujg potgczenia najwiekszych miast w kraju i za granica.

W segmencie rynku przewozéw aglomeracyjnych zaktada sie wzrost znaczenia transportu kolejowego,
przede wszystkim z uwagi na wystepujace problemy ruchu drogowego, tj. kongestia czy brak miejsc do
parkowania, duzg zdolnos$¢ przewozowaq kolei i jej relatywnie atrakcyjng predkosé handlowa. Poprawie
pozycji konkurencyjnej kolei na obszarach aglomeracyjnych bedzie stuzyto zapewnienie jej petnej integracji
z innymi srodkami transportu miejskiego. Konieczne bedzie rdwniez pozyskanie odpowiedniej ilosci taboru
dostosowanego do specyfiki przewozéw aglomeracyjnych.

Oprocz przewozow aglomeracyjnych i miedzyaglomeracyjnych bedg istnialy przewozy regionalne
(wojewddzkie) i miedzyregionalne (miedzywojewddzkie), ktére mogg wymagac dofinansowania ze zrédet
publicznych.

W zakresie istotne jest zapewnienie warunkéw do S$wiadczenia ustug
komplementarnych w powigzaniu z innymi gateziami transportu. Réwnowazeniu struktury gateziowej na
rynku transportowym bedzie sprzyjat rozwdj interoperacyjnej i intermodalnej infrastruktury. Celem jest
zaoferowanie klientom petnego tancucha transportowego, pozwalajgcego realizowaé ustugi ,,od drzwi do
drzwi” (door to door) i ,doktadnie na czas” (just in time). Jako najbardziej perspektywiczne wskazuje sie
dwa segmenty towarowego rynku przewozowego. Sg nimi:

e przewozy intermodalne, pozwalajgce na petne wykorzystanie zalet poszczegdlnych srodkéw
transportu oraz

e przewozy caftopociggowe, stanowigce najefektywniejszg forme przemieszczania fadunkéw
w przewozach masowych.

System towarowych przewozdéw intermodalnych jest szczegdlnie perspektywiczny, jezeli weZmie sie pod

uwage cele i zadania polityki transportowej. Wynika to przede wszystkim z jego proekologicznego

charakteru, odcigzenia infrastruktury drogowej i ograniczenia kosztdw zewnetrznych transportu.

Zaktada sie, ze dominujgcg forme przewozédw bedag stanowity przewozy tadunkédw w kontenerach.
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W systemie catopociggowych przewozéw tadunkéw masowych, kluczowymi grupami towaréw sg i nadal
beda wegiel kamienny, produkty ropopochodne i inne chemikalia. Bardzo duzy potencjat ma réwniez rynek
przewozow kruszyw.

Ze wzgledu na znaczenie pasazerskich przewozéw kolejowych w obszarze cigzenia metropolii (uznanych za
perspektywiczne), niezbedne sg inwestycje infrastrukturalne na tych obszarach. Inwestycje te moga
obejmowaé nie tylko budowe nowych linii, czy nowych toréw (par toréw) na liniach obecnie
eksploatowanych, ale takze rewitalizacje niewykorzystywanych odcinkdw.

Taka infrastruktura pozwoli
zapewni¢ wiasciwg ptynnos$¢ ruchu pociggéw. Jest ona warunkiem stworzenia konkurencyjnej, wobec
transportu drogowego oferty kolei w przewozach towarowych, w tym szczegdlnie w tranzycie wschéd-
-zachdd (z uwzglednieniem przewozéw Europa-Azja) oraz poétnoc-potudnie, a takze w obstudze portéw
morskich.

Osobng grupe dziatan bedg stanowi¢ inwestycje obejmujgce budowe systemow sterowania na liniach
o matym i srednim obcigzeniu ruchem. Zadaniem tych inwestycji jest automatyzacja prowadzenia ruchu
i obnizka kosztow eksploatacji tych linii. Ponadto przewidywane sg takze inwestycje w infrastrukture
systemdw usprawniajgcych zarzadzanie przewozami pasazerskimi i towarowymi.

Na poprawe funkcjonowania kolejowego systemu transportowego wptynie ponadto wdrazanie rozwigzan
w zakresie wykorzystania inteligentnych systemoéw transportowych. W szczegélnosci odnosi sie to do
stopniowego wprowadzenia na najwazniejszych szlakach kolejowych Europejskiego Systemu Zarzadzania
Ruchem Kolejowym (ERTMS).

W dalszej
perspektywie czasowej programowanie wdrazania ERTMS bedzie przebiegato w zgodzie z wytycznymi UE
oraz z uwzglednieniem potrzeb rynku transportowego.

W perspektywie czasowej przewidzianej w SRT stworzone bedg warunki do rozwoju wysokie] jakosci

zarowno w zakresie przewozéw pasazerskich, jak i w zakresie przewozéw towarowych.
Najwieksze miasta zostang potgczone siecig nowoczesnych linii kolejowych, a niektére z nich takze
systemem kolei o wysokim standardzie.

Planowany uktfad sieci kolejowej w 2020 r., charakteryzowany dopuszczalng predkoscia, przedstawia mapa
11.

32) Szczegbty dotyczgce wdrazania ERTMS zostaty zawarte w decyzji Komisji 2009/561/WE z dnia 22 lipca 2009 r. zmieniajacej

decyzje 2006/679/WE w odniesieniu do wdrazania technicznej specyfikacji dla interoperacyjnosci odnoszacej sie do
podsystemu sterowania ruchem kolejowym transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych (Dz. Urz. UE L 194
2 25.07.2009, str. 60, z pdéin. zm.), zwanej dalej ,decyzjg 2009/561/WE”, ktéra typuje konkretne linie kolejowe
przeznaczone do wyposazenia w system ERTMS w przedziatach czasowych do 2015 r.i2020r.



Monitor Polski -51- Poz. 75

o vo!
KUIDACE

— V€120

- 120<V <20
m— Y2200

Zrédto: PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

Realizacja nastepujacych kierunkéw interwencji w obszarze infrastruktury warunkuje pozadany rozwdj
transportu kolejowego:

1. konsekwentna modernizacja i rewitalizacja istniejgcej sieci linii kolejowych tak, aby w 2030 r.
wieksza czes¢ sieci byta w stanie dobrym (tj. wymagajaca jedynie konserwacji) i aby na sieci TEN-T
mozliwe byto kursowanie pociggdw z predkoscig techniczng co najmniej 100 km/h;

2. rewitalizacja i rozbudowa linii kolejowych w obszarach funkcjonalnych miast oraz podejmowanie
dziatan zmierzajacych do lepszej integracji transportu szynowego i kotowego;

3. modernizacja i budowa terminali przystosowanych do obstugi przez kolej intermodalnych
przewozow kontenerowych;

4. do 2020 r. — podjecie decyzji dotyczacej ewentualnej budowy systemu kolei duzych predkosci
uzupetnionego o tzw. ,Y”,

5. modernizacja infrastruktury dworcow i przystankéw kolejowych;

6. wymiana przestarzatych lokomotyw i wagondw na nowoczesny tabor kolejowy, odpowiadajacy
specyfice poszczegélnych segmentdow rynku;
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7. rozwijanie infrastruktury systemoéw usprawniajacych zarzadzanie przewozami pasazerskimi i
towarowymi; stopniowe wdrazanie Europejskiego Systemu Zarzgdzania Ruchem Kolejowym
(ERTMS) na najwazniejszych szlakach kolejowych.

Oproécz powyzszych kierunkéw interwencji niezbednych do realizacji w obszarze infrastruktury kolejowe;j,
w okresie do roku 2030 konieczne jest stworzenie warunkéw do rozwoju wysokie] jakosci ustug transportu
kolejowego na znacznej czesci obszaru kraju i zapewnienie takich ustug réwniez w przewozach
miedzynarodowych. W szczegélnosci sie¢ potgczen miedzyaglomeracyjnych o wysokim standardzie
powinna objg¢ wiekszos¢ miast wojewddzkich i gtdwne relacje do wszystkich krajéw UE sasiadujgcych
z Polska (Niemcy, Republika Czeska, Stowacja, Litwa). Z tego wzgledu niezbedne jest zakoriczenie do 2030 r.
procesu modernizacji gtéwnych linii kolejowych w Polsce.

Transport kolejowy stanie sie trwatg podstawg rozwoju przewozéw intermodalnych. Obecnie obowigzujgce
uregulowania prawne przewidujg posredni wplyw ministra wtasciwego do spraw transportu na
regulowanie wysokosci optat za dostep do infrastruktury kolejowej. Wptyw ten jest zapewniony poprzez
mozliwos¢ dofinansowania z budzetu Panstwa kosztdw remontu iutrzymania infrastruktury kolejowej
w celu zmniejszenia kosztow i wysokosci optat za korzystanie z niej. Rozwigzanie to nalezy traktowac jako
przejsciowe, gdyz uwzgledniajgc przepisy unijne, konieczne jest dopracowanie obecnie stosowanego
rozwigzania finansowania infrastruktury kolejowej. Docelowy model bedzie wynikiem analizy mozliwosci
budzetu panstwa oraz potrzeb zarzadcy infrastruktury.

Za organizacje przewozow miedzyregionalnych (a takze miedzynarodowych) w najblizszej perspektywie
czasowej odpowiedzialny bedzie nadal minister wtasciwy do spraw transportu. Dla wyréwnania poziomu
obstugi transportowej kraju, konieczne jest zwiekszenie aktywnosci organizatora przewozéw (jako
reprezentanta interesu spotecznego), szczegdlnie w zakresie okreslania zapotrzebowania na przewozy
i ksztattowania oferty przewozowej na poszczegdlnych liniach (relacjach przewozowych).

W najblizszej i kolejnej dekadzie zatozono duzy zakres inwestycji zwigzanych z ich rewitalizacjg
i modernizacja kolejowych. Podjecie tych dziatan wynika z faktu, ze
stan dworcow w istotny sposéb rzutuje na ocene ustug transportu kolejowego przez pasazerdw.

Najwieksze dworce kolejowe, zlokalizowane na terenie
duzych aglomeracji, bedg podlegaty przebudowie i rozbudowie w ramach projektéw o charakterze
komercyjnym. Oznacza to rozszerzenie ich funkcji w ten sposdb, by petnity role weztdéw integrujgcych
transport kolejowy z innymi systemami transportowymi (w tym szczegdlnie z transportem miejskim oraz
z dalekobieznym transportem autobusowym), a jednoczesnie wielofunkcyjnych centréw handlowo-
-ustugowych.

Warunkiem S$wiadczenia przez transport kolejowy najwyzszej jakosci ustug przewozowych jest
dysponowanie odpowiadajgcym specyfice poszczegélnych segmentédw rynku. Do
obstugi przewozow miedzyaglomeracyjnych, w krétkim (2015) i sSrednim horyzoncie czasowym (2020),
nalezy zaktadaé wykorzystywanie przede wszystkim pociggéw kIasycznych33).

Wybér nowego taboru do obstugi kolejowych pofgczen pasazerskich bedzie odpowiadaé specyfice
i potrzebom rdznych podsystemédw przewozéw pasazerskich, a takie parametrom technicznym
poszczegblnych odcinkdw linii kolejowych. Docelowo, nowoczesne jednostki taboru kolejowego beda

) Pociagi klasyczne — zestawione z lokomotywy elektrycznej i wagondw pasazerskich; wagony — zaréwno zmodernizowane jak

inowo zakupione typu Z1, w uktadzie bezprzedziatowym i przedzialowym. Pociagi te beda kursowaty na liniach
zmodernizowanych umozliwiajacych osiggniecie predkosci nawet do 200 km/h. Dlatego tez do ich obstugi nalezy
przewidywac lokomotywy nowej generacji mogace osigga¢ predkosé¢ maksymalng 200 km/h i wieksze.
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spetniac nastepujgce wymogi:

e w odniesieniu do lokomotyw: dostosowanie do predkosci przewidzianych na poszczegdlnych
odcinkach zmodernizowanej sieci,

e w odniesieniu do wagondéw: e dostosowanie wagondéw do przewozu o0soOb o ograniczonych
mozliwosciach ruchowych, e mozliwos¢ szybkiej wymiany podrdéinych (wsiadania i wysiadania),
e dostosowanie wysokosci wejscia do wagonu do wysokosci perondw, poprawiajgce bezpieczenstwo
i szybko$¢ wsiadania i wysiadania pasazeréw, ® wyposazenie wagondw w urzadzenia sanitarne
w systemie zamknietym, e lepszy monitoring wagondéw dla zapewnienia komfortu i bezpieczenstwa
podréznych, e wyposazenie wagondw obstugujacych potgczenia miedzyaglomeracyjne w instalacje
elektryczne do zasilania komputerdw osobistych.

W zakresie przewozéw towarowych, konieczne inwestycje taborowe bedg ukierunkowane przede
wszystkim na potrzeby tych segmentéw rynku przewozowego, w ktdrych transport kolejowy moze
odgrywac istotng role takze w sredniej i diuzszej perspektywie czasowej. W odniesieniu do przewozéw
masowych, priorytetowe bedzie pozyskanie przez przewoznikdw odpowiedniej liczby wagonéw
specjalistycznych przeznaczonych do przewozu kruszyw. W zakresie przewozéw intermodalnych, istotna
jest szybka modernizacja i rozbudowa parku wagondw specjalistycznych, umozliwiajgcych przewdz réznych
jednostek tadunkowych: konteneréw, nadwozi wymiennych oraz naczep.

Réwnolegle do zaplanowanych przedsiewzie¢ o charakterze inwestycyjnym oraz organizacyjnym,
kontynuowane bedg dziatania restrukturyzacyjne, majace na celu uporzgdkowanie spraw majgtkowych
i wtasnosciowych dotyczacych infrastruktury kolejowej, z zachowaniem priorytetu w zakresie zasady
udostepniania infrastruktury kolejowej (liniowej i punktowej) na niedyskryminujacych warunkach dla
wszystkich przewoznikow kolejowych.

Wyniki prognozy zapotrzebowania na transport w Polsce nie pozostawiajg watpliwosci co do skali
koniecznych inwestycji w transporcie drogowym, zwazywszy, ze polska sie¢ drogowa juz obecnie przyjmuje
ruch ponad 2,2 min polskich samochodéw ciezarowych, okoto 0,5 min ciezarowych samochoddéw
zagranicznych, 64 tys. autobusow i autokaréw pozamiejskich, prawie 17 min samochodéw osobowych
i 1 min motocykli. Przyjeta w 2011 r. rzagdowa koncepcja rozwoju gtdwnej sieci infrastruktury drogowej
obejmuje schemat docelowy sieci drogowej, na ktéry sktada sie w pierwszej kolejnosci dokonczenie
programu budowy autostrad i drég ekspresowych (A+S) oraz przebudowa pozostatych drég. Zaktada sie
w niej, ze do 2020 r. dtugos¢ autostrad bedzie wynosi¢ okoto 2000 km, a drog ekspresowych — okoto

5300 km (taczna dtugos¢ drég o najwyzszym standardzie osiagnie zatem okoto 7300 km)>*.

Rozwdj transportu drogowego wymaga realizacji nastepujgcych kierunkdw interwencji w obszarze
infrastruktury:

e rozbudowa systemu autostrad i drég ekspresowych (zgodnie z rozporzadzeniem Rady Ministrow
z dnia 20 pazdziernika 2009 r.),

e rozwijanie — przy wspotpracy z jednostkami samorzadu terytorialnego — drdg lokalnych i ich
potgczen z siecig drég krajowych i wojewddzkich,

e wyprowadzanie ruchu tranzytowego z miast poprzez budowe obwodnic drogowych
w miejscowosciach najbardziej obcigzonych ruchem samochoddw ciezarowych;

4 Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 20 pazdziernika 2009 r. zmieniajgce rozporzgdzenie w sprawie sieci autostrad i drog

ekspresowych (Dz. U. Nr 187, poz. 1446).
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e rozwdj infrastruktury bezpieczenstwa ruchu drogowego,
e rozwdj infrastruktury innowacyjnych rozwiazan technologicznych (w tym aplikacji telematycznych)
optymalizujgcych przeptywy potokéw ruchu i przyczyniajgcych sie do zmniejszenia kongestii.
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Zrédto: Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad — http://www.gddkia.gov.pl/pl/a/6329/docelowy-uklad-autostrad.

Zaktada sie, ze przy realizacji budowy nowych odcinkéw drég o najwyzszym standardzie bedzie
wykorzystywana w miare mozliwosci formuta partnerstwa publiczno-prywatnego (PPP).

Prawidtowe funkcjonowanie transportu drogowego na nowoczesnej sieci infrastruktury wymaga:
[ ]

zapewnienia utrzymania stanu technicznego drég na dobrym poziomie, co dla duzej czesci sieci drog,
w szczegdlnosci samorzagdowych, oznacza odbudowe do stanu wyjsciowego lub modernizacje,
a nastepnie biezace ich utrzymanie,

35)

Mapa prezentuje sie¢ autostrad i drég ekspresowych w mysl ww. rozporzgdzenia i moze ulec zmianie w zaleznosci
od przygotowywanych programéw implementacyjnych do Strategii.
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e zapewnienie poprawy stanu bezpieczeistwa ruchu, ktére powinno dotyczyé ogdtu zarzadcow
drogowych, z wykorzystaniem ramowych kierunkdéw, wynikajacych z programoéw o zasiegu krajowym,
takich jak Gambit 2005 i jego aktualizacje®®,

e usprawnianie metod zarzadzania ruchem drogowym, w szczegdlnosci na drogach o duzym natezeniu
ruchu, zaréwno krajowych, jak i samorzagdowych. W zakresie dziatan nalezy przewidywaé nowe, ale
coraz bardziej powszechne systemy ITS, ktére przyczynig sie nie tylko do usprawnienia warunkow
ruchu, ale dzieki przekazywanym informacjom o stanie ruchu, takie do zwiekszenia jego
bezpieczenstwa.

Transport wodny $rddladowy jest jednym z najtaniiszych a jednoczesnie najbardziej przyjaznych dla
srodowiska gatezi ze wzgledu, miedzy innymi, na:

e relatywnie mate zuzycie energii,

e niskg emisyjnos¢ zanieczyszczen powietrza,

e relatywnie niewielkie zanieczyszczenie wdd,

e nizsze niz w transporcie drogowym koszty zewnetrzne.

Perspektywy rozwoju srodlagdowego transportu wodnego wskazujg, iz transport fadunkéw ma szanse
w miare dynamicznie rozwijaé¢ sie jedynie na Odrzanskiej Drodze Wodnej. W dtuzszej perspektywie
mozliwe jest transportowe wykorzystanie Wisty, zwtaszcza odcinka dolnego, w ramach redystrybucji
towardw z portéw morskich oraz w jej gérnym biegu (Kaskada Gérnej Wisty). Jednakze Odra jeszcze przez
wiele lat pozostanie w Polsce jedyng drogg wodng, ktdra bedzie miata znaczenie transportowe. Wynika to
z kilku zasadniczych powoddéw: ¢ Odra ma bezposrednie potaczenie z systemem drég wodnych Europy,
e wzdtuz Odry i do Odry cigzy szereg regionéw o duzej podazy tadunkéw, e z Odrg zwigzane s3g regiony
Polski majgce znaczacy udziat w wymianie zagranicznej, e Odra stanowi integralng czesé
srodkowoeuropejskiego korytarza transportowego, ktory zapewnia najkorzystniejsze potgczenie krajow
skandynawskich z Europa Srodkowa, Pétwyspem Apeniriskim i Batkanami.

Dla podniesienia znaczenia Odry do rangi waznej drogi transportowej niezbedna jest poprawa jej
warunkéw zeglugowych. Szczegdtowe plany dotyczagce modernizacji Odry i ewentualnego jej potgczenia ze
szlakami miedzynarodowymi zostang zawarte w programie wieloletnim dotyczgcym rozwoju infrastruktury
transportu wodnego $rédlagdowego w Polsce.

Nastepujace kierunki interwencji w odniesieniu do infrastruktury transportu wodnego $rédlgdowego bedg
realizowane:

° osiggniecie i utrzymanie okreslonych w europejskiej klasyfikacji srodlagdowych drég wodnych
warunkdéw nawigacyjnych na drogach wodnych,

° poprawa warunkow zeglugowych i nawigacyjnych oraz modernizacja infrastruktury na drogach
wodnych o znaczeniu turystycznym,

° rozbudowa infrastruktury $rédlgdowych drég wodnych, wraz z poprawg ich parametréw
eksploatacyjnych w ramach poprawy dostepu do portéw morskich,

° stworzenie nowoczesnej infrastruktury srédlgdowych drég wodnych o stabilnych warunkach dla
przewozow lokalnych i regionalnych,

%) Przyszty Narodowy Program Poprawy Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego do roku 2020.
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° dostosowanie infrastruktury ustalonych polskich srédlgdowych drég wodnych lub ich odcinkéw do
wymagan europejskiej sieci drég wodnych,

° dazenie do stworzenia warunkéw sprzyjajacych korzystaniu z ekologicznych rodzajow transportu
towarowego na odlegtosci powyzej 300 km.

W ditugookresowej perspektywie rozwojowej polskich drég wodnych $srédlgdowych przewiduje sie ponizsze
dziatania, podzielone na dwa etapy czasowe:

e etap do 2020 r.: e dokonczenie realizacji zaktualizowanego planu pn. ,Program dla Odry 2006”;
® przygotowanie i rozpoczecie realizacji programu wieloletniego dotyczacego przywrdcenia
parametréw eksploatacyjnych na srédlgdowych drogach wodnych, petnigcych funkcje transportows,
¢ podjecie decyzji w sprawie budowy potgczenia wodnego srédlgdowego Dunaj — Odra — taba (DOL)
spetniajgcego wymogi co najmniej IV klasy zeglownosci, ® podjecie decyzji w sprawie budowy Kanatu
Slaskiego, jako konsekwencji projektu DOL, * podjecie decyzji w sprawie przygotowania i realizacji
programu wigczenia Odrzanskiej Drogi Wodnej do europejskiej sieci transportowej, ® rozpoczecie
zagospodarowania dolnej Wisty (pilne ze wzgledu na zagrozenie bezpieczenstwa stopnia wodnego we
Wioctawku),

e etap do 2030 r..: ekontynuacja realizacji programu wieloletniego dotyczacego przywrdcenia
parametréw eksploatacyjnych na srodlagdowych drogach wodnych, petnigcych funkcje transportows,
e przystosowanie pofagczenia wodnego srédlgdowego Odra — Wista — Zalew Wislany (E-70) do
wymogow co najmniej Il klasy zeglownosci, ® ewentualna realizacja programu wtgczenia Odrzanskiej
Drogi Wodnej do europejskiej sieci transportowe;j.

W zwigzku z niezadowalajagcg wydolnoscia obecnego modelu finansowania drég wodnych i ich
infrastruktury transportowej, przyszty model funkcjonowania transportu wodnego srédlgdowego bedzie
uwzglednia¢ mozliwos¢ przekazywania (np. w formie umdw) zainteresowanym samorzadom terytorialnym
i podmiotom gospodarczym w zarzadzanie i eksploatacje niektérych odcinkéw drég. Model
funkcjonowania transportu wodnego $rddlagdowego docelowo ma obejmowaé zatem dwa uktady
srédladowych drég wodnych:

e drogi, w odniesieniu do ktérych zastosowanie ma zasada rozdzielnosci funkcji zarzadzania
i eksploatacji (system tradycyjny),

e drogi, w odniesieniu do ktérych zastosowanie ma zasada potgczenia funkcji zarzadzania
i eksploatacji.

Przekazywanie w zarzad i eksploatacje okreélonych érédladowych drég wodnych®”

jednostkom organizacyjnym lub podmiotom gospodarczym drogg stosownych uméw. Wdrozenie tego
rozwigzania wigze sie z potrzebg opracowania zasad i warunkéw, na podstawie ktérych bytoby mozliwe
przekazywanie okreslonych odcinkéw drég wodnych zainteresowanym samorzagdom i podmiotom
w zarzad. Taki model funkcjonowania transportu wodnego srédlgdowego na uktadzie drég wodnych
przyczyni sie do odcigzenia finansowego budzetu panstwa, a jednoczes$nie zwiekszenia roli lokalnych drég
wodnych, zwtaszcza w przewozach turystyczno-wypoczynkowych oraz w obstudze potrzeb przewozowych
przedsiebiorstw zlokalizowanych w bezposrednim sgsiedztwie drog wodnych.

) Gtéwnie drogi o relatywnie niskich parametrach technicznych oraz o znaczeniu lokalnym (np. srédmiejski wezet wodny we
Wroctawiu).
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Polski rynek lotniczy, jako cze$¢ wspdlnotowego rynku staje przed wyzwaniem zwigzanym z efektywnym
zaspokojeniem popytu na przewozy lotnicze. Dotyczy to nie tylko przepustowosci infrastruktury lotniczej,
ale réwniez jej efektywnego zintegrowania z polskim oraz europejskim systemem transportowym. Cel
gtéwny SRT w odniesieniu do transportu lotniczego bedzie realizowany poprzez

Kierunkami interwencji w obszarze rozwoju transportu lotniczego s3:

o zwiekszenie przepustowosci infrastruktury istniejgcych portéow lotniczych na poziomie zapewniajgcym
efektywne $wiadczenie ustug przez poszczegdlnych uczestnikdw rynku lotniczego,

e zapewnienie warunkéw dla efektywnego rozwoju lotnictwa w regionalnych portach lotniczych, w
szczegdlnosci w Polsce Wschodniej i Péthocno-Zachodniej,

e zwiekszenie udziatu transportu lotniczego w transporcie intermodalnym,

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

e zapewnienie zrownowazonego dla sSrodowiska rozwoju polskiego rynku lotniczego.

Na potrzeby realizacji SRT zostanie opracowana aktualizacja Programu Rozwoju Sieci Lotnisk i Lotniczych
Urzadzen Naziemnych, przyjetego uchwatg nr 86/2007 Rady Ministréw w dniu 8 maja 2007 r.

Przy obecnych parametrach operacyjnych portéw lotniczych, przepustowos$¢ wiekszosci z nich
wyczerpie sie w ciggu najblizszych 5 lat. Wzrost przepustowosci istniejacej infrastruktury lotnisk stanowi
zatem priorytet dla zapewnienia efektywnosci funkcjonowania sieci portéw lotniczych oraz zapewnienia
pasazerom wystarczajgcej oferty przez podmioty na rynku lotniczym.

Gtownym dziataniem stuzgcym realizacji wyznaczonemu kierunkowi interwencji bedzie rozbudowa
infrastruktury portéw lotniczych (strefy airside i landside) tak, aby w 2030 r. posiadatly taczna
przepustowosc¢ na poziomie okoto 80—-85 mln pasazerdw rocznie (prognozy ULC).

Temu dziataniu bedzie towarzyszy¢é wdrazanie nowych technologii oraz procedur, w szczegdlnosci
w trudnych warunkach pogodowych oraz w sytuacjach powodujgcych krétkookresowe spietrzenia
przeptywéw ruchu w porcie lotniczym. Dotyczy to gtéwnie wprowadzenia inicjatyw w zakresie wspdlnego
podejmowania decyzji przez poszczegdlnych uczestnikéw tancucha ustugi lotniczej — CDM (ang.
Collaborative Decision Making) oraz inicjatyw SESAR®® (technologicznego komponentu Jednolitej
Europejskiej Przestrzeni Powietrznej). W pierwszej kolejnosci bedzie to dotyczy¢ portéw lotniczych
w Warszawie, Krakowie, Katowicach, Gdansku, Wroctawiu i Poznaniu, a wiec portow, ktére obecnie
obstugujg ponad 93% ruchu lotniczego w Polsce, a w ciggu nastepnych 20 lat okoto 85%.

Dziataniem, ktdrego realizacja zapewni zwiekszanie dostepnosci do istniejgcej sieci portéw lotniczych,
bedzie rozbudowa drogowych i kolejowych potaczern umozliwiajgcych zwiekszenie dostepnosci do

) SESAR - od ang. Single European Sky ATM Research Programme — technologiczny komponent SES sktadajacy sie z szeregu

inicjatyw majacych na celu usprawnienie oraz zintegrowanie systemu zarzadzania ruchem lotniczym w Europie.
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istniejgcych portédw lotniczych, w szczegdlnosci w regionach nie dysponujacych infrastrukturg lotniskowa
(przede wszystkim Polska wschodnia ipdtnocno-zachodnia). Jezeli powyzisze dziatanie nie zapewni
w racjonalnym czasie dostepu do funkcjonujgcej sieci lotnisk, zaleca sie adaptowanie do standardéw
portow lotniczych istniejgcych matych lotnisk cywilnych, lub tam, gdzie jest to uzasadnione — budowe
nowego lotniska. W przypadku gdy inwestycje wtadz regionalnych w infrastrukture lotniskowa nie beda
realizowane na zasadach rynkowych, srodki na sfinansowanie projektéw bedy pochodzity z pomocy
publicznej przy zapewnieniu przez odpowiednie wtadze regionalne zgodnosci z przepisami dotyczgcymi
pomocy publicznej. Jednocze$nie wielko$¢ budowanej infrastruktury powinna by¢ dostosowana do
potencjatu ruchu lotniczego, ktéry powinna obstugiwac. Podejmowane w tym zakresie dziatania powinny
przede wszystkim koncentrowac sie na zapewnieniu dostepnosci dla osrodkéw miejskich w Polsce
wschodniej i pétnocno-zachodnie;j.

Regionalne porty lotnicze bedg zwiekszaty efektywnos¢ funkcjonowania poprzez implementacje procedur
oraz technologii, w szczegdlnosci 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 statkéw powietrznych lotnictwa panstwowego oraz
ratownictwa medycznego.

Zapewnienie intermodalnosci transportu lotniczego wymaga wtgczenia portéw lotniczych w krajowg
i unijng sie¢ transportu intermodalnego, co pozwoli na zwiekszenie ich roli oraz poprawe dostepnosci, nie
tylko w ujeciu regionalnym i krajowym, ale takze europejskim. Skomunikowanie portow lotniczych z innymi
srodkami transportu, zwiekszy efektywnos¢ ich funkcjonowania oraz konkurencyjnosé. Jednoczesnie
przyczyni sie do racjonalizacji wykorzystania zasobow (przepustowosci) infrastruktury transportowej,
wynikajgcej z jednoczesnej subsydiarnosci i komplementarnosci transportu lotniczego oraz kolejowego,
w szczegdlnosci na krotkich trasach podrézy.

Polskie porty lotnicze nalezace do sieci TEN-T bedq posiadaty bezposrednie potaczenia z siecig drogowg
oraz kolejowa. Ze wzgledu na rdznice w potencjale ruchu lotniczego, znaczenie portu lotniczego dla
systemu transportowego w Polsce oraz obecne usytuowanie portéw lotniczych na tle sieci drég oraz kolei,
charakter tych potgczen powinien przebiegaé¢ na réznych poziomach:

e port lotniczy zintegrowany z siecig kolejowg oraz z siecig autostrad i drég ekspresowych,

e port lotniczy z dogodnym dojazdem do drég szybkiego ruchu, posiadajacy lokalne potgczenie
kolejowe z obstugiwanym miastem (Rzeszéw, Szczecin, Bydgoszcz, £6dz, Zielona Géra w zaleznosci
od kosztow i korzysci takiej inwestycji, z uwzglednieniem kryteriow, wedtug ktérych oceniana bedzie
zasadnos$¢ zaangazowania srodkéw publicznych, w szczegdlnosci potencjat ruchu lotniczego w
porcie).

Jednoczesnie, w zwigzku z modernizacjg i rewitalizacjg istniejgcych odcinkéw kolejowych wszystkie porty
lotnicze o znaczeniu miedzynarodowym bedg technicznie zintegrowane z dworcami kolejowymi, aby
podréznym w ruchu miedzynarodowym umozliwi¢ szybki i wygodny dojazd do portéw lotniczych,
oferujacych miedzynarodowe potaczenia lotnicze.

Zréwnowazony rozwoj transportu lotniczego bedzie osiggniety miedzy innymi za sprawg minimalizacji
negatywnego wptywu na srodowisko i komfort zycia mieszkaricéw z zachowaniem zdolnosci operacyjnych
lotnictwa cywilnego w Polsce, wraz z poszanowaniem regut wolnej konkurencji na rynku ustug lotniczych.
Dodatkowym wyzwaniem dla polskiego rynku lotniczego jest jego wigczenie do handlu emisjami
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Europejskiego Systemu Handlu Uprawnieniami do Emisji (EU-ETS), ktéry stanowi jedno z gtéwnych narzedzi
UE w przeciwdziataniu zmianom klimatycznym.

Wszelkie inicjatywy polegajgce na obcigzaniu lotnictwa dodatkowymi kosztami bedy poprzedzone
wyczerpaniem operacyjnych, technologicznych, proceduralnych i systemowych rozwigzan wptywajacych na
ograniczenie wptywu tego sektora transportu na srodowisko. Optaty i podatki naktadane z tego tytutu nie
powinny obniza¢ konkurencyjnosci polskiego rynku lotniczego oraz polskich podmiotdw na nim
funkcjonujacych wzgledem ich konkurentéw zagranicznych. W szczegélnosci, gtéwne dziatania w zakresie
zrobwnowazonego rozwoju polskiego rynku lotniczego beda skupiaty sie na efektywnej realizacji celow
zawartych w Planie Implementacyjnym dla Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (ang. European
Single Sky Implementation Plan (ESSIP) oraz ATM Master Plan.

Podmioty zwigzane z lotnictwem bedg dazyty do zwiekszenia efektywnosci srodowiskowej swoich operaciji,
poprzez zastosowanie nowych technologii, procedur, czy tez systemdw. Dziataniom tym bedzie
towarzyszy¢ wprowadzanie na poszczegdlnych lotniskach wspdlnego zarzadzania srodowiskiem tzw. CEM
(ang. Collaborative Environmental Management), ktére docelowo majg by¢ forum wspdtpracy
poszczegdlnych podmiotdw rynku ustug lotniczych w kwestiach usprawniania proceduralnego realizowania
postulatu redukcji negatywnego wptywu lotnictwa na sSrodowisko.

Niezbedne bedzie wdrozenie zatozen Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej. Odnosi sie to
zarowno do obszaréw dotyczacych identyfikacji, implementacji i nadzoru procesdéw operacyjnych oraz
zarzadczych, jak réwniez aktualizacji i rekomendacji do wdrozenia infrastruktury nawigacyjnej, zgodnie
z rozporzadzeniami oraz dokumentami strategicznymi, zwigzanymi z utworzeniem SES. Prowadzone bedg
dziatania, aby osiggnac¢ wyznaczone, zaréwno przez Komisje Europejska, jak i Panstwa Cztonkowskie, cele
(tzw. performance targets), ktére powinny zawierac sie w celach ogdlnych, scharakteryzowanych jako:

e trzykrotne zwiekszenie przepustowosci przestrzeni powietrznej,

o wskaznik bezpieczenstwa na najwyzszym mozliwym poziomie,

e ograniczenie negatywnego wptywu na srodowisko, wywieranego przez lotnictwo o 10%,
e obnizenie jednostkowego kosztu zarzgdzania ruchem lotniczym o 50%.

Wazinym projektem bedzie utworzenie Battyckiego Funkcjonalnego Bloku Przestrzeni Powietrznej (ang.
Baltic FAB) pomiedzy Polskg i Litwa.

Kluczcowym elementem realizacji tego przedsiewziecia bedzie zwiekszenie efektywnosci struktur
organizacyjnych odpowiedzialnych za wdrozenie zatozen SES w ramach lub pomiedzy konkretnymi
podmiotami zwigzanymi z zeglugg powietrzng, a takze administracjg rzadowg, ktdra razem ze strukturg
zarzadzajgcg FAB bedzie dawac impulsy i wskazywac kierunki zmian. Zintegrowanie przestrzeni powietrznej
Polski, Litwy oraz innych potencjalnych partnerdw, jak i rozwdj przestrzenny FAB-u poprzez wigczanie do
inicjatywy kolejnych zainteresowanych panstw, jest dziataniem priorytetowym. Roéwnoczesnie, konieczne
bedzie wdrozenie planu integracji przestrzeni powietrznej w ramach inicjatywy SES pod katem procesow,
nadzoru ich wykonania, infrastruktury lotniczej (zaréowno w kontekscie przebudowy przestrzeni
powietrznej, jak réwniez urzadzen nawigacyjnych), a takze kwestii prawnych (nadzér i odpowiedzialnos¢
nad operacjami wykonywanymi w przestrzeni powietrznej FAB-u).

Systemy i procesy beda w petni kompatybilne (interoperacyjne), aby osiggng¢ odpowiednie efekty synergii.
Interoperacyjnos¢ bedzie wymagana nie tylko w ramach konkretnego FAB-u, ale takze pomiedzy
wszystkimi Funkcjonalnymi Blokami Przestrzeni w paneuropejskim systemie zarzadzania ruchem lotniczym
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tak, aby urzeczywistni¢ idee SES. Wazinym zadaniem bedzie tez okreslenie poziomu zaangazowania
zarzadzajgcych portem lotniczym w rozwdj infrastruktury oraz proceséw dotyczgcych usprawnienia
zarzadzania przeptywami ruchu lotniczego w okoto lotniskowej przestrzeni powietrznej oraz w porcie.

Efektywny i nowoczesny transport morski jest istotnym elementem udziatu polskiego transportu
w globalnym systemie przewozu osob i rzeczy. Porty morskie stanowig strategiczne punkty weztowe
krajowego uktadu transportowego, wptywajgce na jego sprawnos¢ i wydajnosc.

Rozwdj tej gatezi w perspektywie obowigzywania niniejszej strategii wymaga zidentyfikowania kierunkéw
dziatan w trzech obszarach interwencji, odnoszgcych sie do:

e rozwoju infrastruktury w portach morskich i na ich zapleczu, zaréowno od strony ladu, jak
i morza,

e wzmochienia funkcji gospodarczej portéw morskich,

e zwiekszenia znaczenia zeglugi morskiej w fancuchu dostaw towarowych i przewozach
pasazerskich.

W odniesieniu do obszaru interwencji w zakresie rozwoju infrastruktury w portach morskich i na ich
zapleczu, zarowno od strony ladu, jak i morza przewiduje sie nastepujgce kierunki dziatan:

e wzmochienie morskich powigzan transportowych Polski ze $wiatem, poprzez rozbudowe
gtebokowodnej infrastruktury portow morskich (tory podejsciowe) i zwiekszenie potencjatu
przetadunkowego istniejgcych portéw morskich,

e rozwdj korytarzy ladowych — drogowych i kolejowych oraz niektorych szlakédw rzecznych,
zapewniajgcych lepszg dostepnosc transportowg do portdéw morskich od strony lgdu,

e rozbudowa i modernizacja infrastruktury portowej celem m.in.: ® podniesienia bezpieczenstwa
energetycznego kraju i wspotdziatania w realizacji priorytetéw polityki energetycznej UE (np.
rozbudowa portu zewnetrznego w Swinoujéciu obejmujaca wybudowanie do 2014 roku terminala
LNG), e dostosowanie portow morskich do potrzeb rynkowych (m.in. budowa do 2020 r.
gtebokowodnych nabrzezy dedykowanych do obstugi drobnicy konteneryzowanej i ro-ro), e
ograniczenia negatywnego wptywu funkcjonowania portow na srodowisko (poprawa dostepnosci
portowych urzadzen do odbioru odpaddw ze statkdw).

Istotnym elementem rozwoju infrastruktury dostepu do polskich portéw morskich jest utrzymanie
i rozbudowa (w tym pogtebianie) toréw podejsciowych do portéow od strony morza (gdzie wyznacznikiem
i naturalnym ograniczeniem jest gtebokos¢ torow wodnych w ciesninach dunskich) oraz toréw wodnych.
Dziatania inwestycyjne w tym zakresie beda obejmowac przede wszystkim:

— modernizacje toréw wodnych zgodnie z nowymi technologiami oznakowania nawigacyjnego i jego
monitorowanie, zarzgdzanie ryzykiem oraz analizy ekonomiczne i nawigacyjne ich parametréw,

— stworzenie kompatybilnych warunkéw na styku wody morskie — wody srédlgdowe w celu wydtuzenia
drog transportu wodnego poprzez lepsze wykorzystanie drég srédlgdowych jako dostepu od strony lgdu.

Dla potrzeb realizacji SRT zostanie opracowana koncepcja w zakresie rozwoju torow podejsciowych do
polskich portéw morskich, ktdrej szczegdty znajda sie w programie pn. ,Rozwdj polskich portéw morskich
do 2020 .,

39) Zastapi on obecnie obowigzujacy dokument pn. Strategia rozwoju polskich portéw morskich do 2015r.
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Korzysci zwigzane z wysokimi parametrami infrastruktury portowej i dostepu do portdw morskich
od strony morza nie zostang wykorzystane, jezeli waskim gardtem bedzie infrastruktura dostepu do portéw
od strony ladu. Istotnym dziataniem bedzie zatem budowa i modernizacja przede wszystkim
infrastruktury drogowej, kolejowej i w uzasadnionych przypadkach rzecznej tgczacej porty z zapleczem
gospodarczym. Modernizacja infrastruktury i zwiekszenie dostepu do portéw morskich (terminali) wptynie
rowniez na polepszenie dostepnosci przestrzennej najwazniejszych miast portowych i catego obszaru
Morza Battyckiego.

Polskie porty, bedgc elementami europejskiego systemu transportowego przyczyniajg sie rowniez do
realizacji celow polityki energetycznej UE oraz do podniesienia bezpieczenistwa energetycznego kraju
(terminale portowe mogace stanowic alternatywe dla dostaw lagdowych, a porty do lokalizacji elektrowni).
W okresie realizacji SRT na terenie najwiekszych polskich portéw morskich bedg budowane lub
rozbudowywane terminale do obstugi surowcéw strategicznych (wegla, ropy, skroplonego gazu
naturalnego). Lokalizacja tych obiektéw w obrebie portdw moze by¢ bardziej korzystna z punktu widzenia
mozliwosci zmian kierunkéw dostaw paliw kopalnych niz szlaki dostaw lgdowych i lgdowa infrastruktura
przesytowa.

Obszar interwencji okreslony jako wzmocnienie funkcji gospodarczej portdw morskich i wzrost ich
znaczenia w gospodarce regiondw i gmin portowych wymaga realizacji takich kierunkow dziatan, jak:

o dywersyfikacja oferty ustugowej portéw oraz dostosowanie jej do potrzeb rynkowych,

e aktywne uczestnictwo portow morskich w rozwoju przewozéw intermodalnych oraz wspétpraca
podmiotéw zarzadzajacych portami z operatorami terminali intermodalnych,

e udziat portéw w rozwoju spoteczno-gospodarczym gmin i regiondow portowych.

Wazng kwestig dla budowy pozycji konkurencyjnej polskich portéw, szczegdlnie na tle portéw z regionu
pofudniowego Battyku, bedzie dywersyfikacja oferty ustugowej oraz dostosowanie jej do potrzeb
rynkowych. Zadaniem portéw bedzie zwiekszenie oferty dedykowanej obstudze drobnicy zjednostkowanej
oraz aktywne uczestnictwo w rozwoju przewozéw intermodalnych. Sprawne funkcjonowanie portéw, jako
integrowanych ogniw tancuchéw transportowych, wymaga dostosowania sie do zmian zachodzacych w
zegludze morskiej, sposrod ktérych zauwazalny jest trend do budowy coraz wiekszych jednostek oraz
rozwijania ustug logistycznych. Niezbedna jest efektywna wspétpraca podmiotéw zarzadzajgcych portami
morskimi z operatorami terminali intermodalnych dziatajgcymi/powstajgcymi na ich zapleczu.

Rozwijajace sie porty powinny zwieksza¢ swdj udziat w rozwoju spoteczno-gospodarczym gmin i
regionoéw portowych. W przypadku mniejszych polskich portow morskich, priorytetem rozwoju do 2020 r. i
w dalszej perspektywie bedzie wzmacnianie funkcji gospodarczych tych portéw oraz wzrost ich znaczenia
jako waznych biegundw lokalnego i regionalnego rozwoju. Szans rozwojowych dla matych portéw i
przystani morskich nalezy upatrywac, obok tradycyjnej funkcji zwigzanej z obstugg rybotéwstwa morskiego
i zalewowego, w obstudze morskich przewozéw pasazerskich i zeglarstwa oraz turystyki. Kluczowa role w
dalszym rozwoju tych portéw majg do odegrania samorzady, na terenie ktérych porty te sg potozone. W
przypadku portéw S$rednich, na terenie ktérych rozwijana jest rowniez funkcja transportowa
(przetadunkowo-sktadowa), podejmowane bedg inicjatywy nakierowane na zdynamizowanie ich obrotu
tadunkowego (rozbudowa infrastruktury portowej i dojsciowej do portéw od strony morza i ladu) z
poszanowaniem dla rozwoju pozostatych portowych funkcji gospodarczych.

Obszar interwencji okreslony jako: zwiekszenie znaczenia zeglugi morskiej w taricuchu dostaw towarowych
i przewozach pasazerskich bedg wyznaczac nastepujgce kierunki interwenc;ji:
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e stworzenie warunkéw dla powrotu floty polskich armatoréw pod polskg bandere oraz odnowy ich
tonazu zeglugowego, w tym przygotowanie pakietu instrumentéw prawnych*?,

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

e doskonalenie standardéw bezpiecznego uprawiania zeglugi przez statki morskie oraz przestrzeganie
miedzynarodowych wymogdw, zwigzanych z ochrong srodowiska morskiego.

Istotnym uwarunkowaniem rozwoju jest poprawa konkurencyjnosci polskich armatoréw
morskich na rynku zZeglugowym, przy zachowaniu wysokiego poziomu bezpieczenstwa zeglugi oraz
ochrony srodowiska morskiego. Moze ona zosta¢ osiggnieta dzieki podjeciu nastepujacych dziatan:

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

e znalezienie skutecznej strategii dalszego rozwoju polskich przedsiebiorstw Zzeglugi liniowej,
dostosowanie ich oferty do potrzeb rynku europejskiej zeglugi morskiej bliskiego zasiegu,

e tworzenie platform wspodtpracy armatoréw i szkét morskich, aktywna promocja zawodu marynarza,
e uczestnictwo w inicjatywach UE, nakierowanych na przejmowanie tadunkéw z Iladu na morze,

e sprostanie nowym wyzwaniom europejskiej zeglugi morskiej, takim jak: ewolucja warunkéw
rynkowych (m.in. rozszerzenie rynku wewnetrznego UE na transport morski), ochrona srodowiska,
polityka energetyczna UE.

Wyzwaniem dla transportu morskiego pozostaje sprostanie konkurencji przewoznikéw samochodowych w
obstudze handlu z partnerami europejskimi. Rozwdj polskiej zeglugi morskiej bedzie sie koncentrowat na
rozwoju (promowanej w UE) zeglugi bliskiego zasiegu, ktéra zdefiniowana zostata jako przewdz tadunkéw i
pasazerow drogg morskg pomiedzy portami potozonymi w geograficznych granicach Europy lub pomiedzy
portami nie lezacymi w Europie, ale w krajach majgcych linie brzegowg na morzach zamknietych,
graniczacych z Europa. Niezbedne sg zabiegi polegajace na uzyskaniu dla wybranych potaczen statusu
autostrad morskich. Zegluga bliskiego zasiegu jest bardzo istotnym elementem kreowania
zréwnowazonego rozwoju transportu. Jest takie wainym ogniwem w organizowaniu multimodalnych
pofaczen w systemie dom-dom. Duze znaczenie ma tez aktywny udziat w inicjatywach podejmowanych
przez Komisje Europejskg (m.in. dziataniach zwigzanych z uproszczeniem procedur administracyjnych i
wprowadzeniu e-ustug czy tez dotyczacych usprawnien typu ,jedno okienko”).

Segment przewozdw intermodalnych w Polsce jest mtodym rynkiem, ktéry charakteryzuje sie niewielkim,
ale statym rozwojem. Obserwuje sie wzrost tego typu przewozéw w poréwnaniu z ogétem przewozdéw
towardw, lecz udziat intermodalnej pracy przewozowej w pracy przewozowej tadunkéw w Polsce jest
obecnie stosunkowo niewielki.

tak aby przyczynity sie one do:

a) podniesienia jakosci ustug, obnizenia kosztow funkcjonowania operatoréw oraz zapewnienia

! Wypracowanie bardziej korzystnych rozwigzan dla armatoréw znajduje odzwierciedlenie w nowelizowanych przepisach
ustawy z dnia 24 sierpnia 2006 r. o podatku tonazowym (Dz. U. Nr 183, poz. 1353 oraz z 2008 r. Nr 209, poz. 1316),
dostosowujgce polskie prawo do decyzji Komisji (K(2009) 10376 wersja ostateczna) z dnia 18 grudnia 2009 r. w sprawie
pomocy paniistwa nr C 34/2007 (ex N 93/2006) w sprawie wprowadzenia systemu podatku tonazowego w miedzynarodowym
transporcie morskim w Polsce.
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bezpieczenstwa przesytek,
b) zwiekszenia efektywnosci transportu kolejowego i regionalnych portéw lotniczych,

¢) zwiekszenia mozliwosci rozwoju przewozéw towarowych w transporcie wodnym $rédlgdowym
i morskim bliskiego zasiegu.

Gtéwnymi elementami transportu intermodalnego warunkujgcymi jego rozwdj sa:

o sie¢ weztdw przetadunkowych (terminali intermodalnych, centréw logistycznych),

e siec linii kolejowych o podwyziszonej skrajni, dostosowanych do nisko zawieszonych sktadow
pociggowych,

e systemy telematyczne i satelitarne, optymalizujace i sterujgce procesami transportowymi, ktore

przyczyniajg sie do skrdcenia czasu dostawy oraz eliminujg zagrozenia dla stanu przewozonych
tadunkow,

o efektywna wspdtpraca przewoznikow kolejowych z operatorami transportu kombinowanego,
centrami logistycznymi, witascicielami terminali, stuzbami celnymi, weterynaryjnymi oraz
fitosanitarnymi.

Realizacja celéw SRT odnoszgcych sie do transportu intermodalnego bedzie koncentrowata sie na podjeciu
nastepujgcych kierunkéw interwenc;ji:

e rozwijanie kolejowe] infrastruktury liniowej i punktowej na sieci AGTC w kierunku jej lepszego
przystosowania do przewozéw intermodalnych,

o rozwdj platform multimodalnych na sieci TEN-T, dostosowanych do obstugi logistycznej co najmniej
dwdch rodzajéw transportu,

e rozwijanie funkcji multimodalnych lotnisk i portéw morskich w sieci TEN-T poprzez ich faczenie
z transportem drogowym i kolejowym,

e poprawa parametréow eksploatacyjnych na srédlagdowych drogach wodnych w celu wiaczenia zeglugi
Srédlgdowej w tancuch dostaw w ramach transportu intermodalnego.

Dla zapewnienia wzrostu udziatu transportu intermodalnego w przewozach tadunkow realizowane bedag
nastepujgce dziatania:

e modernizacja i rewitalizacja kolejowej infrastruktury liniowej i punktowej, wykorzystywanej
w systemie tych przewozow (usytuowanej na sieci AGTC),

e modernizacja i rozbudowa istniejacych terminali transportu intermodalnego oraz budowa nowych
terminali i stworzenie regionalnych centréw logistycznych przy duzych polskich aglomeracjach
miejskich,

e uzupetnienie istniejgcych weztéw multimodalnych o drogowe i kolejowe potgczenia lotnisk
z transportem drogowym i kolejowym,

e poprawa parametréw eksploatacyjnych na srédlgdowych drogach wodnych w celu wtgczenia zeglugi
Srédlgdowej w tancuch dostaw w ramach transportu intermodalnego.

Podstawowym dziataniem, wspierajgcym rozwdj transportu intermodalnego, bedzie intensywna
modernizacja kolejowej infrastruktury liniowej i punktowej, wykorzystywanej w systemie tych przewozéw
(usytuowanej na sieci AGTC). Istniejgce obecnie terminale transportu intermodalnego wymagajg
modernizacji i rozbudowy. Rozwdj transportu kombinowanego w Polsce wymaga zwiekszenia liczby
terminali i stworzenia regionalnych centréw logistycznych przy duzych polskich aglomeracjach miejskich.

W funkcjonowaniu terminali icentrow logistycznych istotne jest przestrzeganie przez podmioty nimi
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zarzadzajgce zasad uczciwej konkurencji i réwnego traktowania wszystkich uczestnikéw rynku w
zapewnianiu dostepu do infrastruktury logistycznej.

Niezbednym warunkiem bedzie zapewnienie potgczen lotnisk z innymi rodzajami transportu, w
szczegblnosci w zakresie rozwoju przewozéw towarowych. Dziatania w tym zakresie powinny uzupetniac¢
istniejgce wezty multimodalne o transport lotniczy poprzez infrastrukturalne i operacyjne potgczenie
lotnisk z transportem drogowym i kolejowym.

W trakcie procesu rewizji wytycznych UE dla Transeuropejskiej Sieci Transportowej (TEN-T) (2009-2012)
Komisja Europejska w porozumieniu z poszczegdlnymi panstwami cztonkowskimi podjeta decyzje o ujeciu
w strukturze tej sieci rowniez tzw. platform multimodalnych. Planowane usytuowanie multimodalnych
terminali drogowo-kolejowych na sieci TEN-T w Polsce obrazuje ponizsza mapa.
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Zrédto: Opracowanie wtasne MTBiGM na podstawie map sieci TEN-T zataczonych do projektu rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady UE w sprawie unijnych wytycznych dla sieci TEN-T, 2011 r.

Istotne jest przy tym stworzenie w systemie prawa mozliwosci obnizenia optat za korzystanie
z infrastruktury kolejowej dla przewoznikdéw realizujgcych przewozy intermodalne.

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

Wybér transportu intermodalnego przez klienta zalezy w duzym stopniu od ilosci dostarczonych informacji.
Jesli klienci (gtéwnie nadawcy, ale rowniez spedytorzy i przewoznicy drogowi) bedg w petni poinformowani
o mozliwosciach, warunkach i cenach transportu intermodalnego, mozna oczekiwa¢ wzrostu tych
przewozow. Ponadto systemy sledzenia i odnajdywania (ang. tracking and tracing) moga dostarczac
uzytkownikom informacji, ktére w duzej mierze bedg decydowad o sukcesie catego fancucha transportu
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intermodalnego. W Polsce beda wykorzystywane najlepsze europejskie doswiadczenia w tym zakresie.

Przewozy intermodalne z wykorzystaniem zeglugi srodlgdowej, jako gtéwnego srodka transportu, obejmuja
dwie technologie przewozowe: kontenerows i ro-ro (wykorzystujacy jako jednostki intermodalne pojazdy
drogowe, naczepy oraz nadwozia wymienne i kontenery umieszczone na naczepach niskopodwoziowych).

W przypadku przystosowania w Polsce parametrow drég wodnych do zeglugi kontenerowej, przewozy te
beda realizowane gtéwnie w relacjach z terminalami intermodalnymi w polskich portach morskich.

Poprawa parametrow eksploatacyjnych na $rédlagdowych drogach wodnych stworzy réwniez warunki do
skutecznego konkurowania zeglugi srodladowej z innymi gateziami transportu o obstuge przewozdéw
kontenerowych miedzy morskimi terminalami kontenerowymi w porcie Gdansk oraz zespole portowym
Szczecin — Swinoujécie, a ich zapleczem gospodarczym.

Stan systemu transportowego w polskich miastach nie jest jednorodny. Wynika to z réznic wielkosci miast,
w poziomach motoryzacji, w jakosci infrastruktury technicznej, w zasadach organizacji przewozéw
transportem publicznym czy tez w stopniu przygotowania i realizacji polityk iprograméw rozwoju
transportu. Istotng role w funkcjonowaniu systemu transportowego w miastach odgrywa komunikacja
zbiorowa.

Komisja Europejska wskazata najwazniejsze wytyczne dla ksztattowania miejskich systeméw
transportowych‘”). S3 nimi: e ptynne poruszanie sie w miastach; e szczegdlna dbatos¢ o Srodowisko
naturalne; e stosowanie inteligentnego transportu miejskiego dla poprawienia sprawnosci dziatan
transportowych; e dostepnos¢ transportu miejskiego; e kreowanie bezpiecznego i niezawodnego
transportu miejskiego.

W Raporcie Polska 2030 zaznaczono koniecznos¢ m.in.: budowy obwodnic miejscowosci, zmniejszenia
ruchu na drogach przechodzacych przez mate miejscowosci oraz na przejazdach kolejowych; poprawy
warunkéw przejazdu dla ruchu tranzytowego i obstugi ruchu w obszarach metropolitalnych i duzych
miastach; wydzielenia torow i par toréw na najbardziej obcigzonych odcinkach linii kolejowych dla
przewozow pasazerskich w obszarze cigzenia duzych aglomeracji miejskich.

W aglomeracjach miejskich kolej moze zapewni¢ najwiekszg sposrdd wszystkich Srodkdw transportu
zdolnos¢ przewozowa, zaspokajajac skutecznie masowe potrzeby przewozowe. Dalszy rozwéj aglomeracji
miejskich, rozciggajacych sie w promieniu okoto 30-40 km od ich centrum bedzie takze generowat rozwéj
tego systemu przewozowego. Doswiadczenia innych krajdw pokazujg, ze obok odpowiedniej oferty
przestrzennej i czasowej, zasadnicze znaczenie w przewozach aglomeracyjnych ma zintegrowany system
taryfowy, umozliwiajacy komunikacje wszystkimi srodkami transportu publicznego na podstawie jednego
biletu.

Z kolei w Krajowej Strategii Rozwoju Regionalnego podkreslono konieczno$¢ wspierania rozwigzan
integrujgcych przestrzen funkcjonalnych obszaréw miejskich m.in. w zakresie transportu zbiorowego
(infrastruktury, taboru i rozwigzann organizacyjnych). Integracja wewnetrznej przestrzeni obszaru
metropolitarnego moze nastgpi¢ poprzez wprowadzenie odpowiednich regulacji prawnych i
organizacyjnych w zakresie integracji dostarczania rdinych ustug publicznych oraz rozbudowe i
wprowadzenie usprawnien z zakresu multimodalnego transportu zbiorowego (obejmujacych rézne srodki

“ Zielona Ksiega ,, W kierunku nowej kultury mobilnosci — KOM (2007) 551 oraz Komunikat ,Plan dziatari na rzecz mobilnosci
miejskiej — COM (2009) 490.
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transportu i elementy infrastruktury, takie jak metro, kolej, tramwaj, inny transport publiczny, lotniska,
systemy kierowania ruchem, obiekty ,parkuj i jedz”). Ponadto za najwazniejszy cel uznano zwiekszanie
liczby i udziatu pasazerdw korzystajgcych z transportu publicznego w najwiekszych miastach i ich obszarach
funkcjonalnych do 2020 r., co ma na celu zredukowanie problemu kongestii.

Majac na uwadze powyzsze, kierunkami interwencji w zakresie transportu miejskiego sa:

e 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,

e zorganizowanie sprawnego, zgodnego z oczekiwaniami mieszkancOw przemieszczania 0séb
wewnatrz miasta i utatwienie przemieszczania do i z obszaréw zewnetrznych,

e zorganizowanie sprawnego przemieszczania samochoddéw ciezarowych, w jak najmniejszym stopniu
zaktécajacego ruch w miescie,

e zapewnienie rownowagi pomiedzy zdolnosScig transportu do stuzenia rozwojowi ekonomicznemu,
a poszanowaniem srodowiska naturalnego i zachowaniem jakosci zycia w przysztosci.

Do osiggniecia powyzszych celdw SRT bedg podejmowane nastepujgce dziatania:

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

e tworzenie warunkdow do integracji roznych gatezi transportu poprzez wdrazanie systemoéw
intermodalnych (wezty przesiadkowe, systemy ,parkuj i jedz” itp.), wspdlnych rozktadow jazdy,
jednolitych systemoéw taryfowych, wprowadzenia biletu waznego na wszystkie srodki transportu
u wszystkich przewoznikdw w skali regionéw i kraju (biletu elektronicznego),

o zwiekszenie mozliwosci przewozéw Srodkami transportu szynowego na obszarach aglomeracji,

e modernizacja uktadu drogowego w celu wyeliminowania ciezkiego ruchu towarowego oraz
przewozéw masowych tadunkdéw niebezpiecznych przez tereny zabudowane,

e wprowadzenie rozwigzan dla logistyki transportu towaru w miastach, ktére przyczynig sie
do zmniejszenia zattoczenia i innych ucigzliwosci dla mieszkarncéw poprzez ograniczenie i lepsze
skoordynowanie ruchu pojazddéw ciezarowych,

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

e tworzenie wymogow i zachet dla dostosowywania systemoéw transportowych miast do potrzeb oséb
z ograniczong mozliwosciag poruszania sie przez odpowiednie przepisy oraz wspotfinansowanie
projektow,

e promowanie komunikacji pieszej i rowerowe;.

Zadania administracji rzgdowej bedg skoncentrowane na:
¢ zapewnieniu samorzgdom miast optymalnych warunkdéw prawnych,

e udzielaniu wsparcia finansowego dla wybranych kierunkéw rozwoju transportu miejskiego, w tym tez
srodkéw pomocowych z funduszy europejskich,

e sprawowaniu funkcji kontrolnych w kwestiach zarezerwowanych dla naczelnych i centralnych organéw
wtadzy,

e udziat w pracach na forum UE.
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Strategiczne planowanie rozwoju transportu w Polsce uwzglednia kierunki dziatan i wytyczne zawarte w
europejskiej polityce transportowej. Jednym z kluczowych jej elementéow jest Transeuropejska Sie¢
Transportowa (ang. Transeuropean Transport Network — TEN-T), ktdra jest projektowana w taki sposdb,
aby zwieksza¢ efektywnosé funkcjonowania wspdlnego rynku, zapewniaé wewnetrzng spdjnosé
gospodarczg Unii oraz umozliwi¢ obywatelom i podmiotom gospodarczym Wspdlnoty petne czerpanie
korzysci z jednolitego rynku wewnetrznego.

Polski system transportowy jest zatem elementem sieci europejskiej, dla ktérej TEN-T wyznacza priorytety
inwestycyjne. W ramach ostatniej rewizji wytycznych TEN-T (2009-2012) zaproponowano nowa,
dwupoziomowg strukture sieci, ktéra obejmuje swoim zakresem szerokg sie¢ kompleksowg (ang.
comprehensive network) oraz natozong na nig sie¢ bazowa (ang. core network), stanowigcg priorytetowe
potaczenia, istotne z punktu widzenia realizacji celéw europejskiej polityki transportowe;j.

Zadaniem panstwa w zakresie prowadzonych inwestycji w ramach sieci TEN-T bedzie przede wszystkim
rozwdj infrastruktury transportowej w standardach odpowiadajgcych parametrom technicznym
transeuropejskiej sieci transportowej, zapewniajgcym interoperacyjnos$¢ systeméw transportowych
pomiedzy poszczegdlinymi panstwami cztonkowskimi UE. Istotne dziatania bedg koncentrowaty sie réwniez
na uzupetnianiu brakujacych ogniw w sieci TEN-T na obszarze naszego kraju, rozwoju platform
multimodalnych, promowaniu wdrazania inteligentnych systemow transportowych czy eliminowaniu tzw.
waskich gardet. Biorgc pod uwage fakt, ze s3 nimi w wiekszosci przypadkéw obszary metropolitarne,
wyzwaniem bedzie ich udroznienie m.in. poprzez dziatania wymienione w rozdziale 4.5 niniejszej Strategii.

Nowy uktad sieci TEN-T na terytorium Polski w odniesieniu do poszczegdlnych sektoréw transportu (drogi,
kolej, lotniska, infrastruktura wodna) zostat uwzgledniony na mapach stanowigcych zatgcznik do projektu
rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady UE w sprawie unijnych wytycznych dla sieci TEN-T, ktory
jest dostepny pod ponizszym linkiem:

http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2011:0650:REV1:PL:HTML.
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Modernizacja i powstawanie sieci infrastruktury transportu bedzie odbywac¢ sie na podstawie
zintegrowanej koncepcji jej rozwoju zaprezentowanej w tej strategii. Jednakze, aby stanowita ona
fundament dla sprawnie funkcjonujgcego systemu transportowego, stymulujacego rozwdéj gospodarczy
kraju, niezbedna jest optymalizacja jego zarzadzania. Model organizacji i zarzagdzania tym systemem bedzie
oparty na:

* Scistej wspotpracy organdéw administracji rzagdowej i samorzadowej, zarzadcéw infrastruktury oraz
przewoznikéw w zapewnieniu efektywnych i bezpiecznych przewozdéw transportowych,

* oddziatywaniu na popyt na ustugi transportowe,
* wdrazaniu nowoczesnych rozwigzan technologicznych.

Model organizacji i zarzadzania systemem transportowym Polski jest zagadnieniem obejmujgcym wszystkie
gatezie transportu. RAznig sie one miedzy sobg wykorzystywang technologia, mozliwymi do osiggniecia
korzysciami skali, zaawansowaniem procesdw modernizacyjnych i zakresem regulacji rynkowej. Wybor
optymalnego modelu zarzgdzania powinien uwzgledniac z jednej strony zasady zréwnowazonego rozwoju,
z drugiej za$ mozliwosci budzetowe i organizacyjne polskiego panstwa.

Jednym z gtéwnych celdw polityki transportowej Polski jest zréwnowazony rozwéj transportu, realizowany
przez zwiekszanie znaczenia proekologicznych gatezi transportu i odcigzanie szlakdw drogowych na rzecz
kolejowych, wzglednie wodnych srédlgdowych oraz na rzecz transportu morskiego w sytuacjach, w ktérych
szlak morski stanowi alternatywe dla przewozéw lgdowych.

Stopniowa optymalizacja procesdéw transportowych bedzie odbywata sie przede wszystkim poprzez
integracje wysokiej elastycznosci transportu drogowego z wysokg wydajnoscig kolei wspomaganych
efektywnie przez pozostate gatezie, tj. transport lotniczy, morski wodny srédlgdowy oraz transport miejski.

Platformg integracji poszczegdlnych gatezi transportu jest intermodalnos¢, a zasadniczg role w tym
kontekscie odgrywajg dwie gatezie transportu, mianowicie drogowy i kolejowy. Aby zatem zrealizowac
jeden z celéw szczegétowych niniejszej strategii, jakim jest usprawnienie zarzgdzania systemem
transportowym, nalezy skupi¢ wysitki na podjeciu ponizej przedstawionych dziatan odnoszacych sie do
wymienionych gatezi transportu.

Dla zwiekszenia roli transportu kolejowego w gospodarce kraju niezbedna jest systemowa przebudowa
sposobu jego zarzadzania, zaréwno w obszarze infrastruktury transportowej, jak i w organizacji kolejowych
przewozow — pasazerskich i towarowych — oraz w optymalizacji dziatalnosci gtéwnych uczestnikéw
kolejowego rynku przewozowego.

Kierunki interwencji w zakresie usprawnienia zarzadzania transportem kolejowym, niezbedne do podjecia
w perspektywie czasowej do 2020 r. i dalej, zostaty syntetycznie ujete w ponizej przedstawionym
zestawieniu:
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Infrastruktura kolejowa i tabor:

e wdrazanie proceséw Scislejszej integracji transportu kolejowego z innymi gateziami w ramach
transportu intermodalnego poprzez zapewnienie zintegrowanych potgczen z transportem drogowym,
portami lotniczymi i morskimi, a takze centrami logistycznymi,

e wykorzystanie sSrodkéw Funduszu Kolejowego na rozwdj infrastruktury kolejowej na sieci podstawowej
oraz drugorzednej,

e dofinansowywanie ze srodkéw publicznych zakupu i modernizacji taboru,

e wdrozenie wieloletniego systemu ksztattowania optat za dostep do infrastruktury kolejowej,

e tworzenie warunkéw pozwalajgcych na obnizenie kosztow transportu kolejowego w celu podniesienia
jego konkurencyjnosci wzgledem innych gatezi transportu,

e wspieranie, wzorem niektorych krajéw unijnych, tworzenia terminali multimodalnych (platform
multimodalnych) poprzez opracowywanie odpowiednich planéw zagospodarowania przestrzennego i
sprzyjajace rozwigzania prawno-administracyjne.

Zarzadca infrastruktury kolejowej:

e usprawnienie struktur zarzadcy infrastruktury, w szczegdlnosci w odniesieniu do dziatan
inwestycyjnych,

e uzupetnienie kompetencji Urzedu Transportu Kolejowego o mozliwos¢ rozstrzygania sporow
wynikajgcych z dostepu do liniowej i punktowej infrastruktury kolejowej.

Finansowanie:

e Koncentracja srodkéw bedacych w dyspozycji Funduszu Kolejowego na realizacji zadan zwigzanych z
modernizacjg i rewitalizacjg infrastruktury kolejowej,

e Stworzenie nowego modelu finansowania infrastruktury kolejowej, uwzgledniajgcego specyfike tego
sektora oraz odzwierciedlajgcego najnowsze wytyczne UE w zakresie ksztattowania stawek za dostep
do infrastruktury kolejowej,

e Opracowanie rozwigzan w zakresie zwiekszenia efektywnosci finansowania infrastruktury kolejowej;

Przewozy pasazerskie:

e Dopracowanie prawnego instrumentarium umozliwiajgcego rzeczywistg integracje transportu
pasazerskiego na szczeblu krajowym, regionalnym oraz lokalnym (transport kolejowy, lotniczy,
regionalna komunikacja autobusowa oraz transport miejski),

e Usprawnienie funkcjonowania spotek realizujgcych przewozy w celu podniesienia jakosci Swiadczonych
przez nie ustug przewozowych,

e Dofinansowywanie ze srodkéw publicznych (m.in. Fundusz Kolejowy) zakupu taboru do przewozéw
pasazerskich®?,

e Zapewnienie stabilnego systemu finansowania przez samorzady wojewddztw pasazerskich
regionalnych przewozéw kolejowych, zgodnie z zapisami ustawy o publicznym transporcie zbiorowym
z dnia 16 grudnia 2010 r.**)

Przewozy towarowe:

o Ksztattowanie zréwnowazonego systemu opfat za dostep do infrastruktury kolejowej -
z poszanowaniem zasady réwnego dostepu do sieci dla wszystkich uczestnikdw rynku przewozow,
e Wydzielenie czesci linii kolejowych z priorytetem dla przewozdéw towarowych.

Zarzadzanie w ramach transportu drogowego bedzie obejmowato nastepujgce kierunki interwencji:

2 $rodki z funduszu na ten cel beda przekazywane w pierwszym okresie realizacji Strategii, tj. do 2015 r. Po 2015 r. kwestia ta
bedzie przedmiotem odrebnych rozstrzygniec.

Dz, U. 22011 r. Nr 5, poz. 13 i Nr 228, poz. 1368.
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e wdrazanie proceséw SciSlejszej integracji transportu drogowego z innymi gateziami w ramach
transportu intermodalnego, w szczegdlnosci poprzez zapewnienie odpowiednich potaczen z portami
lotniczymi i morskimi, a takze dworcami kolejowymi i centrami logistycznymi,

e usprawnienie koordynacji dziatann organdéw zarzadzajacych infrastrukturg drogowa na wszystkich
szczeblach zarzadczych (zarzady drog gminnych, powiatowych, wojewddzkich i krajowych, prywatni
koncesjonariusze odcinkéw autostrad) w celu zapewnienia wtasciwego poziomu utrzymania
infrastruktury drogowej oraz synchronizacji planéw inwestycyjnych,

e pogtebienie wspodtpracy zarzadcow infrastruktury drogowej oraz przewoznikdw w celu podniesienia
jakosci ustug transportowych, zaréwno dla przewozéw towarowych, jak i pasazerskich,

e sukcesywne wdrazanie systemu optat za dostep do drég ekspresowych i autostrad (viaTOLL); skuteczne
zapobieganie zjawisku korzystania z drdg alternatywnych przez przewoznikéw drogowych w celu
uchylenia sie od obowigzku optat; efektywne zarzagdzanie Srodkami finansowymi uzyskanymi z tytutu
optat viaTOLL na utrzymanie i rozwéj infrastruktury drogowej,

e wspieranie rozwoju inteligentnych systemow transportowych, przyczyniajgcych sie do zwiekszenia
efektywnosci wykorzystania istniejgcej infrastruktury drogowej oraz poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego,

e ustanowienie i wdrozenie zaostrzonych norm technicznych dla pojazdéw dopuszczonych do ruchu w
celu zwiekszenia bezpieczenstwa transportu drogowego oraz ograniczenia poziomow emisji
zanieczyszczen do srodowiska.

Zaproponowane wyzej kierunki interwencji z zakresu zarzadzania dla transportu kolejowego i drogowego
przyczynig sie do bardziej dynamicznego rozwoju transportu intermodalnego. Réwnolegle powinny one
zostac¢ wsparte politykg panstwa, polegajgca na:

e uproszczeniu procedur wynikajgcych z obowigzujgcego prawa, zwigzanych z lokalizacjg i budowg
multimodalnych platform logistycznych, centréw logistycznych, terminali portowych i lgdowych,
obstugujacych transport intermodalny,

e stworzeniu ram prawno-organizacyjnych oraz systemu zachet sprzyjajgcych powstawaniu platform
wielogateziowej wspétpracy pomiedzy przewoznikami $wiadczacymi ustugi przewozowe w swoich
gateziach transportu, zarzgdcami infrastruktury transportowej oraz zarzgdcami centréw logistycznych i
platform multimodalnych, ktdére — w ramach transportu intermodalnego — przyczynig sie do
powstawania spojnych i efektywnych fancuchéw dostaw (miedzygateziowa integracja systeméw w
aspekcie sieciowym, taryfowym i informacyjnym),

e promowaniu inicjatyw dotyczacych tworzenia i funkcjonowania klastrow branzy TSL.

Aby w ramach systemu transportowego w Polsce powstawaty silniejsze powigzania stuzgce poprawie
dostepnosci transportowej, réwnolegle muszg by¢ wdrazane kierunki interwencji w odniesieniu do
pozostatych gatezi transportu (transport lotniczy, morski, zegluga srédlgdowa, transport miejski), jak
réwniez stuzgce upowszechnianiu nowoczesnych rozwigzan technologicznych w transporcie.

Transport lotniczy
Usprawnienie zarzadzania w transporcie lotniczym powinno obejmowac:

1. Wdrazanie proceséw Scislejszej integracji transportu lotniczego z innymi gateziami w ramach
transportu intermodalnego poprzez:
e nadanie priorytetu budowie linii kolejowych i drég taczacych porty lotnicze — pasazerskie i cargo —
z centrami miast oraz krajowymi weztami transportowymi,
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e promowanie systemu dogodnych potgczen portéw lotniczych z centrami miast za posrednictwem
komunikacji zbiorowej,

e wadrazanie innowacyjnych rozwigzan z zakresie biletéw i optat: wspdlne systemy biletowe dla
transportu lotniczego, kolejowego i miejskiego, wielogateziowa informacja transportowa, itd.

2. Monitoring funkcjonowania rynku przewozéw lotniczych, w szczegdlnosci pod wzgledem
respektowania zasad uczciwej konkurencji przez przewoznikdw, zapewnienia bezpieczenstwa oraz
wysokiej jakosci Swiadczonych ustug.

3. Dokonczenie procesu przeksztatcen wtasnosciowych najwazniejszych podmiotéw sektora:

e restrukturyzacja i przeksztatcenia wtasnosciowe narodowego operatora lotniczego,

e w dtugookresowej perspektywie czasowej pozgdane jest rozpoczecie, przy aktywnym udziale
organdw administracji rzgdowej i samorzgdowej, proceséw komercjalizacji i prywatyzacji
podmiotdéw zarzadzajgcych lotniskami.

Transport morski
Kierunki interwencji w zakresie usprawnienia zarzgdzania transportem morskim bedg obejmowaé:

1. Wdrazanie procesow scislejszej integracji transportu morskiego z innymi gateziami w ramach
transportu intermodalnego poprzez zapewnienie sprawnych potgczer portdow morskich z zapleczem
ladowym.

2. Stworzenie systemu zachet pozwalajgcego na wieksze zaangazowanie kapitatu prywatnego w
inwestowanie w rozwdj infrastruktury portowe;j**.

Transport wodny $rédlgdowy

Kierunki interwencji w zakresie usprawnienia zarzadzania transportem wodnym S$rddlgdowym beda
obejmowac:

1. Wdrazanie proceséw sciSlejszej integracji transportu wodnego srddlgdowego z innymi gateziami w
ramach transportu intermodalnego poprzez zapewnienie sprawnych pofgczen portow wodnych
srédladowych z sieciami transportowymi innych gatezi.

2. Wypracowanie nowej platformy wspodtpracy miedzyresortowej w odniesieniu do drég wodnych,
umozliwiajgcej rozwdj zeglugi Srédladowej z jednoczesnym poszanowaniem srodowiska naturalnego;

3. Uwzglednianie potrzeb zeglugi srdédladowej przy budowie i modernizacji obiektéw
hydrotechnicznych.

Transport miejski

Priorytetem usprawnienia zarzgdzania transportem miejskim jest redukcja kongestii w miastach i
obszarach metropolitarnych poprzez zwiekszenie udziatu transportu publicznego w przewozach
pasazerskich. Wysitki w tym zakresie bedg w szczegdlnosci koncentrowac sie na oddziatywaniu na popyt na
ustugi transportu zbiorowego w ramach nastepujgcych kierunkéw interwenc;ji:

e integracja systemodw transportu poszczegdlnych gatezi w aspekcie sieciowym, taryfowym i
informacyjnym,

e zwiekszenie dostepnosci do transportu publicznego, w tym réwniez dla oséb o ograniczonej
mozliwosci poruszania sie,

) Rozwdj, modernizacja i utrzymanie obiektéw infrastrukturalnych wymagajg ponoszenia bardzo wysokich naktadéw bez

mozliwosci uzyskania w krétkim czasie przez podmiot finansujacy inwestycje zysku z dziatalnosci operacyjnej, ani z tytutu zwrotu
poniesionych na dane przedsiewziecie naktadow. Stad wynikaja problemy w znalezieniu prywatnych inwestoréow
zainteresowanych lokowaniem kapitatu w rozwdj infrastruktury portowej, ktdra nie moze by¢ poddana procesom prywatyzacji.
W zwigzku z tym zarzadzanie portem morskim powinno opiera¢ sie np. na tzw. wariancie kooperacyjnym, w ktérym prywatne
podmioty gospodarcze uczestniczg w rozwoju i utrzymaniu infrastruktury portowej.
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e Wprowadzenie rozwigzan dla logistyki transportu towaréw w miastach;

e Zwiekszenie roli kolei w obstudze transportowej regionalnej i w obrebie obszaréw
aglomeracyjnych;

e Upowszechnianie nowych form mobilnosci spofeczenstwa poprzez: wydzielanie obszaréw
zamieszkania bez dostepu dla samochoddw, rozwigzania wspdlnego podrézowania i wspdlnego
korzystania z pojazdu, promowanie ruchu rowerowego i pieszego; promowanie rozwigzan
ograniczajgcych popyt na transport, np. poprzez rozwdj systemu telepracy, szersze korzystanie z
wideokonferencji.

Nadazanie za Swiatowymi trendami w zakresie technologii przewozowych jest jednym z elementdéw polityki
innowacyjnej panstwa, ktéra ma istotny wptyw na polityke transportowg. Zatozenia dotyczgce wdrazania
nowoczesnych technologii w gospodarce (w tym réwniez w obszarze transportu) zostaty przedstawione w
Strategii Rozwoju Kraju 2020 (I obszar strategiczny Sprawne Panstwo) oraz w Strategii Innowacyjnosci i
Efektywnosci Gospodarki. Natomiast dokument pn. Krajowy Program Badan. Zatozenia polityki naukowo-
-technicznej i innowacyjnej paristwa™, przyjety przez Rade Ministréw w dniu 16 sierpnia 2011 r., wyznacza
strategiczne kierunki badan naukowych i prac rozwojowych prowadzonych w dziedzinach i dyscyplinach
naukowych o najwiekszym wptywie na rozwdj spoteczny i gospodarczy kraju, wsrdd ktérych sytuuje sie
réwniez transport. Rozpoznane w programie potrzeby sektora transportu w zakresie rozwigzan
innowacyjnych koncentrujg sie w szczegdlnosci wokoét: zarzadzania i monitorowania infrastruktury
transportowej, zarzadzania ruchem, wykorzystania nowoczesnych technologii materiatowych i systeméw
pozwalajgcych na zmniejszenie emisji zanieczyszczen sektora TSL.

Zgodnie z zatozeniami SRT, nowe rozwigzania, ktdre znajdg zastosowanie w transporcie, beda
jednoczesnie:

e pozwalaé na zintegrowanie poszczegdlnych gatezi transportu,

e wplywac na optymalizacje ruchu i zarzadzania infrastruktura,

e skutkowad lepszg obstugg informacyjng uzytkownikéw ustug transportowych,
e przekfadac sie na poprawe bezpieczeristwa uczestnikdw ruchu,

e ogranicza¢ negatywny wplyw transportu na srodowisko i klimat, poprawi¢ jego efektywnosc
energetyczng,

e fagodzi¢ negatywne skutki zmian klimatu oddziatujgce na infrastrukture i dziatalno$¢ transportows,
przyczyniac sie do poprawy bezpieczenstwa uczestnikdw ruchu.

Obecnie najwiekszy potencjat wykorzystania ITS znajduje sie w obszarze transportu drogowego — od
poboru opfat za korzystanie z infrastruktury drogowej, poprzez systemy wspierajace zarzadzanie
i bezpieczenstwo ruchu drogowego, do wszechstronnej, powszechnej informacji dla podrdzujgcych.
Pozostate, poza-drogowe gatezie transportu, ze wzgledu na swa specyfike, zostaty juz w zasadniczy sposéb
zinformatyzowane. Obecnie podejmowane inicjatywy majg na celu ich unowoczes$nienie i zapewnienie im
wewnetrznej interoperacyjnosci w wymiarze europejskim (dotyczy to gtdwnie systemow takich jak ERTMS,
SESAR i VTMS).

Przewiduje sie nastepujgce kierunki interwencji w zakresie wdrozenia nowoczesnych rozwigzan

) Krajowy Program Badan. Zatozenia polityki naukowo-technicznej i innowacyjnej paristwa, Ministerstwo Nauki i Szkolnictwa
Wyzszego, 2011.
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technologicznych w transporcie dla poszczegdlnych gatezi transportu:

Transport kolejowy:

e wdrozenie zunifikowanego systemu telematycznego w zakresie przewozéw towarowych poprzez
wdrozenie technicznej specyfikacji interoperacyjnosci odnoszgcej sie do podsystemu aplikacji
telematycznych dla przewozéw towarowych transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych —
TSI TAF na gtéwnych kolejowych korytarzach transportowych TEN-T,

e wdrozenie zunifikowanego systemu telematycznego w zakresie przewozow pasazerskich poprzez
wdrozenie technicznej specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacej sie do podsystemu aplikacji
telematycznych dla przewozéw pasazerskich transeuropejskiego systemu kolei — TSI TAP na gtéwnych
kolejowych korytarzach transportowych TEN-T wraz ze stworzeniem interfejséw rozszerzajacych jego
funkcjonalnosé na inne srodki transportu,

e rozszerzenie funkcjonalnosci Systemu Konstrukcji Rozktadu Jazdy — SKRJ,

e wdrozenie systemu ERTMS na gtéwnych korytarzach transportowych TEN-T.

Transport drogowy:

e wdrozenie dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2010/40/WE z dnia 7 lipca 2010 r. w sprawie
ram wdrazania inteligentnych systemoéw transportowych w obszarze transportu drogowego oraz
interfejséw z innymi rodzajami transportu®® do polskiego porzadku prawnego,

e zapewnienie ustug informacyjnych o bezpiecznych i chronionych miejscach parkingowych dla
samochodéw ciezarowych i pojazdéw uzytkowych — na wybranych odcinkach drég krajowych,

e zapewnienie ustug w zakresie rezerwacji bezpiecznych i chronionych miejsc parkingowych dla
samochodéw ciezarowych i pojazdéw uzytkowych — na wybranych odcinkach drég krajowych,

e zapewnienie informacji o podrézach z wykorzystaniem réznych rodzajow transportu,
e zapewnienie informacji w czasie rzeczywistym dotyczacych warunkéw ruchu drogowego,

e ustalenie zakresu danych oraz opracowanie procedur dotyczacych dostarczania uzytkownikom
bezptatnie informacji o ruchu zwigzanych z bezpieczeristwem drogowym,

e realizacja dziatania Rozwdj Inteligentnych Systemdéw Transportowych w ramach Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko,

o sukcesywne wprowadzanie elektronicznego systemu poboru optat za korzystanie z infrastruktury
drogowej na wybranej sieci drég publicznych dla samochoddéw o masie powyzej 3,5 t,

e budowa Krajowego Systemu Zarzgdzania Ruchem.

Transport lotniczy:

e modernizacja infrastruktury zarzadzania ruchem lotniczym (SESAR) na potrzeby realizacji programu
SES (ang. Single European Sky).

Transport morski:

e budowa Krajowego Systemu Bezpieczeristwa Morskiego,

e rozwijanie systemow monitorowania i informacji o ruchu statkéw (SSN i VTS/VTMS).

Transport wodny srédlgdowy:

e uruchomienie systemu zharmonizowanych ustug informacji rzecznej (RIS).

*® Dz. Urz. UE L 207 z dnia 26 sierpnia 2010 r., str. 1.
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Ze wszystkich gatezi transportu najbardziej niebezpiecznym i kosztownym spotfecznie, a jednoczesnie
najszerzej uzywanym w przewozach pasazerskich jest transport drogowy (wypadki drogowe stanowig
okoto 95% wszystkich wypadkdw w transporcie). Dlatego tez

Jego poprawa wymaga podjecia dziatan, ktére przyczynia sie do istotnego zmniejszenia
liczby zabitych — zgodnie z wytycznymi IV Europejskiego Programu Dziatan na rzecz Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego 2011-2020, ogtoszonego przez Komisje Europejskg oraz Planem Globalnym dla Dekady Dziatan
na rzecz Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego 2011-2020 ogtoszonym przez Zgromadzenie ogélne ONZ.

Na liczbe i skutki wypadkéw drogowych majg wptyw trzy czynniki: , sposrod
ktérych to . Statystyka wskazuje, ze zty stan techniczny
pojazdu (podobnie jak drogi) jest przyczyng bardzo niewielkiej liczby wypadkéw (ponizej 1% ogédtu
wypadkow). Poza czynnikami obiektywnymi, wynikajgcymi ze stanu infrastruktury, szereg przyczyn
nadmiernej wypadkowosci lezy zatem w organizacji ruchu i postawach uczestnikdw transportu
drogowego®’.

Zagadnienia dotyczace bezpieczenstwa transportu w kontek$cie wzmocnienia instytucji oraz usprawnienia
funkcjonowania kompetentnych stuzb, w tym Policji, Strazy Pozarnej i innych stuzb ratowniczych, zostaty
ujete w Strategii Sprawne Paristwo 2020 (SSP). Natomiast kierunki interwencji zmierzajace do poprawy
bezpieczenstwa na drogach zostang zidentyfikowane i opisane w Narodowym Programie Bezpieczeristwa

Ruchu Drogowego na lata 2013-2020"® i beda koncentrowa¢ sie na nastepujacych obszarach:

e bezpieczne zachowania uczestnikéw ruchu,

e bezpieczna infrastruktura drogowa,

e bezpieczne pojazdy,

o efektywny system ratownictwa i pomocy medycznej.

Kierunki interwencji przypisane kazdemu z wyzej wymienionych obszaréw beda pochodzity z zakresu
inzynierii, nadzoru i edukacji.

Podstawowymi czynnikami wptywajgcymi na stan bezpieczenstwa ruchu kolejowego s3: e stan techniczny
infrastruktury kolejowej, ® stan techniczny taboru kolejowego, ¢ funkcjonowanie przejazdéw kolejowych.
W transporcie kolejowym powazniejsze wypadki pociggajgce za sobg ofiary wsréd pasazeréw sg tak
rzadkie, ze nie ustala sie programéw poprawy bezpieczenstwa, odnoszgcych sie do obnizki wskaznikéw
wypadkowosci. Niemniej oczekuje sie, ze dtugookresowy trend liczby ofiar powinien sie obnizaé.

Jesli wzig¢ pod uwage catkowitg liczbe ofiar wypadkéw zwigzanych z transportem kolejowym, to
szczegbdlna uwaga musi byé zwrécona na ich najliczniejszg grupe, spowodowang przez wypadki na
przejazdach kolejowych (stanowigce okoto 70% ogétu wypadkdow kolejowych). W Polsce co roku zdarza sie

) Stan bezpieczenstwa ruchu drogowego, dziatania realizowane w tym zakresie w 2009 r. oraz rekomendacje na rok 2010 —
sprawozdanie, Krajowa Rada Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego, Warszawa, marzec 2010.

*®) Dokument ten zastapi obecny program BRD 2005-2007—-2013 GAMBIT 2005.
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250-300 tego typu wypadkow, w ktérych ginie srednio okoto 40 osdb (s3 to prawie wytgcznie uzytkownicy
samochoddéw osobowych, w 98% bedgcy sprawcami tych wypadkow).

Poprawa bezpieczenstwa ruchu na przejazdach kolejowych wymaga realizacji nastepujacych kierunkow
interwencji:

¢ obserwacja (w tym filmowanie) przejazdéw, na ktérych nagminnie dochodzi do naruszania przepisow,
® oznaczanie szczegolnie niebezpiecznych przejazdéw kolejowych tablicami informacyjnymi,
¢ intensywniejsza modernizacja tych przejazdow,

e likwidacja (w miare mozliwosci) skrzyzowan jednopoziomowych na rzecz skrzyzowan

dwupoziomowych (wiaduktéw i tuneli).

Szczegblne znaczenie dla maksymalnej poprawy bezpieczenstwa ma dobdr kolejnosci eliminacji
przejazdéw, na ktérych droga i kolej krzyzujg sie na tym samym poziomie. W pierwszej kolejnosci powinny
by¢ likwidowane przejazdy, na ktérych nastgpit znaczacy wzrost potokdéw ruchu kotowego i szynowego, a
takze przejazdy o niekorzystnej proporcji czasu zamkniecia do otwarcia ruchu na drodze koftowej
(szczegdlnie na obszarach zurbanizowanych), jak réwniez wystepujgce na drogach wyiszej kategorii oraz
wszedzie tam, gdzie wystgpity inne okolicznosci powodujace istotny wzrost ryzyka zaistnienia wypadku.

Bezpieczenstwo lotnictwa cywilnego jest obecnie postrzegane, jako proces monitorowania i utrzymywania
okreslonego poziomu bezpieczenstwa poprzez kontrole organizacyjng. Organizacja Miedzynarodowego
Lotnictwa Cywilnego (ICAO) w swoich normach i zalecanych praktykach nakazuje konieczno$¢ zapewnienia
systemowego podejscia, czyli wprowadzania systemu zarzadzania bezpieczenstwem opartego na
zarzadzaniu ryzykiem.

Zgodnie z komunikatem KE do Parlamentu Europejskiego i Rady UE w sprawie ustanowienia systemu
zarzadzania bezpieczenstwem lotniczym dla Europy oraz Europejskim Programem Bezpieczenstwa
Lotniczego (EASP), UE oczekuje od krajow cztonkowskich aktywnego zaangazowania w mysl jednolitych
zasad okreslonych w tych dokumentach. Zalecenia w tym zakresie dotyczg przede wszystkim utrzymania
dotychczasowego wysokiego poziomu bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym oraz statego dazenia do
wyeliminowania zagrozen wypadkami poprzez realizacje polityki proaktywnego dziatania.

W Polsce bezpieczenstwo w transporcie lotniczym bedzie $cisle zwigzane i dostosowane do europejskich i
Swiatowych standardéw.

Polska, jako cztonek Unii Europejskiej, bedzie zatem w
najblizszych latach podejmowac aktywne dziatania w zakresie przewidywania potencjalnych zagrozen dla
bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego i wdrazania takich rozwigzan, ktére bedg stuzyé catemu systemowi, a
nie wyfacznie wybranym jego elementom.

Na potrzeby wdrazania SRT zostanie opracowany Krajowy Program Bezpieczeristwa w Lotnictwie Cywilnym
(KPBLC), ktory szczegdtowo okresli kryteria bezpieczenstwa lotniczego. Jednoczesnie Programowi bedzie
towarzyszy¢ kilka rozporzadzen uszczegoétawiajgcych zasady funkcjonowania poszczegdlnych jego
elementéw. W KPBLC znajdg sie nastepujace zagadnienia:

e polityka bezpieczenstwa w panstwie w zakresie lotnictwa cywilnego,

® sposob prowadzenia i struktura nadzoru nad bezpieczenstwem w lotnictwie cywilnym,
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e kryteria ustanowienia i dziatania systemdw zarzgdzania bezpieczenstwem (Safety Management
Systems — SMS) w podmiotach lotniczych,

e Promocja Bezpieczenstwa (w tym szkolenia),

e Kultura Bezpieczenistwa (Safety Culture) uwzgledniajaca idee Just Culture (JC)*.

KPBLC systemowo ukierunkuje dziatania w najbardziej zagrozone obszary, co zapewni optymalne
wykorzystanie dostepnych zasobdw ludzkich i srodkéw finansowych. Elementem wykonawczym KPBLC
bedzie 5-letni plan dziatan aktualizowany raz w roku. W celu zapewnienia wejscia w zycie KPBLC konieczne
bedg dziatania legislacyjne wymagajgce zmian w ustawie — Prawo lotnicze, ktére pociggng za soba
opracowanie aktéw wykonawczych do ww. ustawy.

Wysitki na rzecz efektywnego systemu bezpieczerstwa zeglugi morskiej oparte beda na realizacji
nastepujgcych kierunkéw interwenc;ji:

e doskonalenie standardéw bezpiecznego uprawiania zeglugi przez statki morskie,
e ochrona zeglugi i portéw przed zagrozeniami terrorystycznymi i kryminalnymi,

e rozwdj Morskiej Stuzby Poszukiwania i Ratownictwa (SAR) oraz poprawa wspotpracy wszystkich
stuzb uczestniczgcych w akcjach ratowniczych na morzu,

e zintegrowanie systeméw ustug informacyjnych VTS/VTMS i RIS.

W celu podniesienia bezpieczenstwa oraz zapobiegania wypadkom statkéw oraz na statkach, powstanie
Krajowy System Bezpieczeristwa Morskiego, obejmujgcy cate polskie wybrzeze, pozwalajgc na monitoring i
kontrole ruchu statkdw na polskich obszarach morskich. W sktad systemu wchodzi: ¢ System Nadzoru i
Monitorowania Bezpieczenstwa Ruchu Morskiego (SMRM); e Krajowa Sie¢ Stacji Bazowych Systemu
Automatycznej Identyfikacji Statkdw (AIS-PL); e System Wczesnego Ostrzegania (EWS).

Utrzymywanie na odpowiednim poziomie stuzb szybkiego reagowania, takich jak Straz Pozarna czy Stuzba
Awaryjna Prezesa Panstwowe] Agencji Atomistyki, wyposazonych w nowoczesny sprzet do usuwania
skutkéw wypadkoéw z udziatem towardéw niebezpiecznych, a takze rozwijanie metod szybkiej koncentracji
Srodkéw i specjalistéw w miejscu wypadku pozwoli w najkrotszym czasie uruchomic akcje ratowniczg i
ograniczy¢ oddziatywanie substancji niebezpiecznych na srodowisko. W tym zakresie istotne jest takze
doskonalenie szkolen dla stuzb kontroli, zatdg pojazdéw i personelu pomocniczego, obstugujacych
transporty towardéw niebezpiecznych.

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

Bezpieczenstwem morskim zajmuje sie wyspecjalizowana struktura ratownicza — Morska Stuzba

) Gtéwng ideg JC jest taki system obiegu informacji o sytuacjach zagrazajgcych bezpieczenstwu w lotnictwie, ktéry chroni
osoby o tych sytuacjach raportujace. W szczegdlnosci dotyczy to bteddw i ,przewinien” wtasnych. Takie przyznanie sie do
btedu powinno by¢ wykorzystane w dalszej poprawie poziomu bezpieczenstwa, a nie powinno by¢é wykorzystane przeciwko
raportujgcemu.
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Poszukiwania i Ratownictwa (Stuzba SAR). Istotng role w zakresie zapewnienia i monitorowania
bezpieczenstwa zeglugi morskiej petnig réwniez organy administracji morskiej, tj. urzedy morskie w Gdyni,
Stupsku i Szczecinie oraz Straz Graniczna.

Elementy decydujace o bezpieczeristwie transportu srédlgdowego, to oprdcz stanu technicznego drég
wodnych oraz ich infrastruktury, réwniez stan techniczny statkéw srédlagdowych, a takze wtasciwy nadzér
nad ruchem srdodlagdowym i jego wsparcie informacyjne. W zakresie stanu technicznego statkéw zasadnicze
znaczenie ma kompatybilnos¢ polskich rozwigzan organizacyjno-prawnych ze zharmonizowanym
systemem wymagan technicznych, inspekcji i dokumentéw statkdw, okreslonym w przepisach unijnych.
Sprawnosc i dostepnosc funkcjonowania tych rozwigzann w Polsce utatwi rozwdj polskich przedsiebiorstw
zeglugowych na rynkach europejskich. Natomiast w zakresie nadzoru ruchu statkéw, poprawe
bezpieczenstwa zapewni utworzenie w naszym kraju oraz rozwdj, zgodnie ze standardami unijnymi,
zharmonizowanych ustug informacji rzecznej (system RIS).

System RIS obejmowac bedzie: ® ogdlne 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), e zintegrowanie systemow ustug informacyjnych RIS i VTS/VTMS, e informacje dotyczace
$rednio- i dtugoterminowych planéw dotyczacych odcinka wodnego (np. inwestycji), ® dane statystyczne
dotyczace transportu sSrédlgdowego oraz informacje o optatach za korzystanie z infrastruktury rzecznej.

Morze Battyckie jest jednym z najbardziej zanieczyszczonych akwendéw wodnych, gdyz jest to morze
zamkniete, o niewielkim zasoleniu i bardzo intensywnie uzytkowane. Srodowisko morskie Battyku jest
zagrozone zanieczyszczeniami pochodzacymi z lIadu, jak réwniez z jednostek ptywajgcych, uzywanych w
transporcie i w turystyce morskiej. W zakresie zapobiegania zanieczyszczaniu morza przez statki, nalezy
prowadzi¢ dziatania polegajgce na zapobieganiu wypadkom morskim, tj. poprawie szeroko pojetego
bezpieczenstwa zeglugi, a takie ograniczeniu zanieczyszczania Srodowiska zwigzanego z normalng
eksploatacja jednostek ptywajgcych. W tym celu nalezy:

* na biezgco uczestniczy¢ w opracowaniu miedzynarodowych norm prawnych, dotyczacych ochrony
srodowiska morskiego oraz niezwtocznie je implementowac do systemu prawnego RP;

e prowadzi¢ niezbedne inwestycje majgce na celu budowe infrastruktury portowej oraz doposazenie
administracji morskiej i jednostek wyznaczonych do zapobiegania i zwalczania zanieczyszczern morza.

Poprawa stanu srodowiska morskiego oraz ochrona brzegu morskiego bedg realizowane poprzez ponizsze
dziatania:

e Ochrone przeciwsztormowg brzegédw morskich i morskich wéd wewnetrznych,

e Stworzenie planu ochrony morza zgodnego z wytycznymi UE,

e Ograniczenie emisji zanieczyszcze generowanych przez gospodarke morska i realizacja szerokiego
programu monitoringu srodowiskowego,

e Aktualizacje inwentaryzacji waloréw przyrodniczych Battyku i jego pobrzeza,
e Utworzenie baz danych dotyczgcych stanu Srodowiska morskiego i pobrzeza Battyku,

e Przeciwdziatanie i likwidacje zanieczyszczen linii brzegowej,
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e Doposazenie Morskiej Stuzby Poszukiwania i Ratownictwa w sprzet do zwalczania zanieczyszczen
morza oraz zakup statku wielozadaniowego dla zabezpieczenia obszaréw morskich.

Cele i dziatania na rzecz m.in. osiggniecia dobrego stanu srodowiska morskiego okresli ,Polityka Morska
Rzeczypospolitej Polskiej do roku 2020”.

Podstawowym celem aktywnej strategii zarzgdzania bezpieczenstwem jest skoncentrowanie aktywnosci na
permanentnym monitoringu i uzyskiwaniu wiedzy na podstawie réznorodnych informacji, mogacych
wskazywaé obszar zagrozen oraz sygnalizowa¢ pojawianie sie pierwszych symptomoéw potencjalnych
probleméw istotnych dla bezpieczenstwa. Stuzg temu opracowane szczegdétowo systemy meldowania o
zagrozeniach i wypadkach. Sprawny system powinien zatem pozwoli¢ na mozliwie petng identyfikacje
warunkoéw, stanowigcych potencjalne zagrozenie dla bezpieczenstwa (ukryte niebezpieczne warunki).
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W Strategii zaktadajgcej zréwnowazony rozwdj transportu nie moze zabrakna¢ dziatan zmierzajgcych do
zminimalizowania skutkow rozwoju tego sektora na Srodowisko, szczegdlnie ze w wiekszosci przyjetych
dokumentdéw europejskich transport zaliczany jest do gatezi gospodarki znaczgco przyczyniajacych sie do
zanieczyszczenia powietrza (tlenki azotu, tlenek wegla, lotne zwigzki organiczne, pyly i czastki state), czy tez
do emisji gazoéw cieplarnianych. System transportu oparty o zasade zrdwnowazonego rozwoju powinien
utrzymywacé harmonie uktadu komunikacyjnego z jego otoczeniem przyrodniczym, kulturowym oraz
spoteczno-gospodarczym, polegajgcg na korzystaniu z istniejgcych zasobdw w sposéb umozliwiajacy
ciggtosc ich uzytkowania i zachowania dla przysztych pokolen.

W kontekscie ochrony srodowiska polski transport musi sprostac rysujgcym sie na horyzoncie wyzwaniom i
ograniczeniom zewnetrznym, takim jak:

e unijna polityka ochrony srodowiska, w tym w szczegdlnosci klimatu, oraz ograniczen emisyjnych (w tym
emisji gazéw cieplarnianych),

e nasilajaca sie walka o dostep do coraz bardziej ograniczonych zasobdéw paliw kopalnych (ropa, gaz), co
przektada sie na szybki wzrost cen paliw i tym samym pogarszanie efektywnosci ekonomicznej
transportu, a w szerszym wymiarze konkurencyjnosci catej gospodarki,

e zmiany klimatyczne, ktdére negatywnie oddziatuja zardwno na infrastrukture jak i na ustugi
transportowe,

e konieczno$¢ zachowania réznorodnosci biologicznej i swobodnej migracji gatunkéw™.

Przyjety podczas szczytu Unii Europejskiej w dniach 11-12 grudnia 2008 r. pakiet energetyczno-klimatyczny
zaktada realizacje dziatan zmierzajgcych do kontrolowania i znaczacego ograniczenia do 2020 r. emisji
gazéw cieplarnianych na terenie panstw cztonkowskich, ktérych wyznacznikami sg cele redukcyjne
dotyczace: ® osiggniecia do 2020 r. 20% redukcji emisji gazéw cieplarnianych w UE w stosunku do poziomu
emisji z 1990 r., ® zwiekszenia do 2020 r. efektywnosci energetycznej o 20%, ® zwiekszenia do 2020 r.
udziatu energii ze Zrédet odnawialnych do 20% catkowitego zuzycia energii finalnej w UE, e osiggniecia co
najmniej 10% udziatu paliw odnawialnych w zuzyciu paliw transportowych.

W odniesieniu do transportu — ktdry 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 zostat ustalony na
poziomie 10%°". Jednakze ten cel redukcyjny zostat zréznicowany i niektére paristwa cztonkowskie moga

) Brak mozliwogci swobodnego przemieszczania sie jest jedng z podstawowych przyczyn spadku liczebnosci populacji
niektorych gatunkow zwierzat na terenie Polski. Istotne jest, aby istniejgce oraz planowane drogi umozliwiaty swobodne
przemieszczanie sie zwierzgt pomiedzy ich siedliskami oraz nie naruszaty integralnosci obszaréw cennych przyrodniczo.

) Zgodnie z decyzjg ,non-ETS” (decyzja Parlamentu Europejskiego i Rady nr 2009/406/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie
wysitkéw podjetych przez panstwa cztonkowskie, zmierzajgcych do zmniejszenia emisji gazow cieplarnianych w celu realizacji do
roku 2020 zobowigzan Wspdlnoty dotyczgcych redukcji emisji gazow cieplarnianych (Dz. Urz. UE L 140 z 5.6.2009, str. 136,
z pézn. zm.), stanowiacg obok dyrektywy ,OZE” (dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady nr 2009/28/WE z dnia 23 kwietnia
2009 r. w sprawie promowania stosowania energii ze zrédet odnawialnych zmieniajgca i w nastepstwie uchylajgca dyrektywy
2001/77/WE oraz 2003/30/WE (Dz. Urz. UE L 140 z 5.6.2009, str. 16)), dyrektywy ,EU-ETS” (dyrektywa Parlamentu
Europejskiego i Rady nr 2009/29/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r. zmieniajgca dyrektywe 2003/87/WE w celu usprawnienia
i rozszerzenia wspolnotowego systemu handlu uprawnieniami do emisji gazéw cieplarnianych (Dz. Urz. UE L 140 z 5.6.2009,
str. 63) oraz dyrektywy ,,CCS” (dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady nr 2009/31/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie
geologicznego sktadowania dwutlenku wegla oraz zmieniajgca dyrektywe Rady 85/337/EWG, dyrektywy Parlamentu
Europejskiego i Rady 2000/60/WE, 2001/80/WE, 2004/35/WE, 2006/12/WE, 2008/1/WE i rozporzadzenie (WE) nr 1013/2006
(Dz. Urz. UE L 140 z 5.6.2009, str. 114)) — baze legislacyjng pakietu energetyczno-klimatycznego.
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nawet zwiekszy¢ swojg emisje — do 2020 r. Polska ma mozliwos¢ zwiekszenia emisji w sektorach non-ETS o
14%.

Niemniej jednak konieczne jest podjecie dziatann zmierzajagcych do ograniczenia prognozowanego
Znaczacego wzrostu poziomu emisji gazéw cieplarnianych z transportu (adekwatnego do wzrostu
przewozow), aby nie dopusci¢ do przekroczenia limitu wyznaczonego dla wszystkich polskich sektoréow
non-ETS.

Negatywne oddziatywanie transportu na $rodowisko jest obecnie uwzgledniane w rachunku kosztéw
ogdlnych transportu (wfasnych oraz zewnetrznych). W Polsce koszty negatywnego oddziatywania na
srodowisko stanowig szacunkowo okoto 29% kosztow zewnetrznych transportu, w tym: e koszty
zanieczyszczenia powietrza 11%, e koszty zmian klimatycznych 5%, e koszty hatasu 11%, e inne koszty
srodowiskowe 2%. Pozostatych 71% kosztéw zewnetrznych transportu stanowig m.in. straty ludzkie i
materialne wypadkéw transportowych, opdznienia uzytkownikéw transportu z powodu zatoréow
komunikacyjnych, wydatki na policje i zarzadzanie infrastrukturg, koszty hospitalizacji poszkodowanych w
wypadkach i czes¢ wydatkéw na publiczng stuzbe zdrowia, obnizenie jakosci zycia. W sumie szacuje sie, ze
koszty zewnetrzne stanowig ekwiwalent 6% PKB i powszechnie nie s3 one uwzgledniane w rachunkowosci.

Zaktada sie, ze w zwigzku z planami rozwoju infrastruktury transportowej, zwtaszcza drogowe;j i kolejowe;j,
do poziomu spetniajgcego standardy nowoczesnosci i nie hamujgcego rozwoju gospodarczego kraju oraz
poszczegélnych regiondw, a takze wobec prognozowanego wzrostu wielkosci przewozéw ludzi i rzeczy,
skala oddziatywan bedzie sie nadal zwieksza¢, az do wzglednej stabilizacji presji generowanych przez
transport w okresie po 2020r.

Jak wynika z przeprowadzonych w ramach Prognozy oddziatywania na srodowisko dla projektu SRT analiz,
w procesie realizacji Strategii nie ma praktycznej mozliwosci unikniecia dziatan, ktére moga potencjalnie
negatywnie wptynaé¢ na srodowisko przyrodnicze lub pogorszyé warunki rownowazienia rozwoju.
Ograniczenie i/lub ztagodzenie konfliktéw pomiedzy wymogami ochrony srodowiska a oddziatywaniem
sektora transportu bedzie moina osiggnaé poprzez wprowadzanie odpowiednich rozwigzan
planistycznych, technologicznych i architektoniczno-krajobrazowych jako elementéw zréwnowazonej
gospodarki przestrzennej.

Rezygnacja z wdrazania Strategii spowoduje szereg skutkdw negatywnych, polegajgcych m.in. na dalszym
wzroscie presji na srodowisko, powodowanym przez ten sektor, a co najmniej ograniczeniu mozliwosci ich
zmniejszania, utrzymywaniu sie niekorzystnych warunkéow w centrach duzych miast w wyniku rosngcego
przecigzenia drég ruchem samochodowym, utrwalaniu niekorzystnego modelu przemieszczania sie ludzi,
opartego o indywidualny transport samochodowy. Istotny jest réwniez prawdopodobny brak poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego badz pogarszanie sie istniejgcego stanu.

Pozytywnym skutkiem s$rodowiskowym bytaby natomiast mniejsza skala lokalnych negatywnych zmian
w Srodowisku, bedacych bezposrednim skutkiem realizacji inwestycji infrastrukturalnych, w tym gtéwnie
nowych inwestycji liniowych, prowadzonych po tzw. nowym Sladzie oraz mniejsza presja na Srodowisko, w
tym przede wszystkim w zakresie zajmowania nowych terendéw i zmiany struktury zagospodarowania oraz
przeznaczenia gruntow.

W odniesieniu do wpisanego do niniejszej SRT celu szczegétowego, jakim jest ograniczanie negatywnego
wptywu transportu na srodowisko, rozwaj transportu do 2020 r. (z perspektywa do 2030 r.) oparty bedzie
na wspieraniu:
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* roznorodnosci gateziowej i komplementarnosci srodkdéw transportu w obrebie systemu potaczen
krajowych i miedzynarodowych,

* rozwigzan organizacji transportu najmniej zanieczyszczajgcych srodowisko,
* zarzadzania popytem na ruch transportowy,

* wdrazania nowoczesnych technologii transportowych redukujacych negatywne oddziatywanie transportu
na srodowisko.

Strategia Rozwoju Transportu przewiduje szereg dziatan dedykowanych ograniczaniu negatywnego
oddziatywania transportu na srodowisko, ktére mozna pogrupowac w nastepujgce kierunki interwencji:

* kierunki interwencji o charakterze organizacyjno-systemowym,
* kierunki interwencji o charakterze inwestycyjnym i

¢ kierunki interwencji o charakterze innowacyjno-technicznym.

W stosunku do wyzwan wynikajgcych z koniecznosci ograniczenia negatywnego wptywu transportu na
Srodowisko podjete zostang nastepujace dziatania:

e wspieranie rozwigzan powodujgcych zmniejszenie transportochtonnosci gospodarki,

e promowanie efektywnosci energetycznej: °rozwdj transportu intermodalnego w przewozie
tadunkéw, ® promowanie energooszczednych srodkéw transportu skutkujgce m.in. zmniejszeniem
zaleznosci sektora transportu od paliw bazujgcych na nieodnawialnych zrédtach energii,

e inwestowanie w gospodarke niskoemisyjng, poprzez m.in. ® wspieranie projektdw z zakresu
transportu przyjaznego Srodowisku (transport kolejowy, transport morski oraz zegluga srédlagdowa);
* dazenie do stworzenia warunkdw sprzyjajgcych przenoszeniu przewozéw z drég na kolej, w
szczegdlnosci na odlegtosci powyzej 300 km, ¢ promowanie ekologicznie czystych $rodkéw
transportu, zasilanych alternatywnymi zrédtami energii, skutkujgce m.in. redukcjg emis;ji
zanieczyszczen,

e zmniejszanie kongestii transportu, w szczegélnosci w obszarach miejskich poprzez: * zwiekszanie
udziatu transportu zbiorowego w przewozie 0séb, ® zintegrowanie transportu w miastach (tgcznie z
dojazdami podmiejskimi), optymalizacje i integracje przewozéw miejskich oraz regionalnych
systemdOw transportu oséb, ® promocje ruchu pieszego, rowerowego, ® organizacje i rozwdj
systeméw dostaw w miastach oraz eliminacje ciezkiego ruchu towarowego oraz przewozéw
masowych tadunkdéw niebezpiecznych przez tereny intensywnego zainwestowania miejskiego;
oddziatywanie na réwnomierny rozktad przewozéow miejskich redukujgcy zjawisko szczytu
transportowego,

e upowszechnianie nowych form mobilnosci spoteczenstwa poprzez: ¢ dostepnos¢ informacji o
podrdzy, ® zintegrowane taryfy, ® wydzielanie obszaréw zamieszkania bez dostepu dla samochoddw,
¢ dziatania edukacyjno-informacyjne  w  zakresie promocji zréwnowazonego transportu,
* zarzadzanie popytem na transport, np. poprzez planowanie i zagospodarowanie przestrzenne,
rozwdj systemu telepracy, szersze korzystanie z wideokonferencji, rozwigzania wspdlnego
podrézowania i wspdlnego korzystania z pojazdu,

e wydzielanie stref o niskiej emisji spalin (ang. The Low Emission Zone — LEZ), o zaostrzonym rezimie
wjazdu i parkowania pojazdéw spalinowych,
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e rozwijanie systemu optat i taryf stymulujgcych pozadane trendy w transporcie, m.in. w zakresie
ograniczania presji na Srodowisko,

e planowany staty monitoring realizacji SRT m.in. w zakresie zmian emisji generowanych przez
transport oraz dynamiki spadku liczby ofiar Smiertelnych wypadkéw drogowych.

Nalezy pamietaé, ze ustuga transportowa pojawia sie w momencie, gdy juz jest wykreowany konkretny
popyt, zas system transportowy ma na niego odpowiedzie¢ w postaci realizacji ustug przewozowych
pasazerskich i towarowych. Strategia Rozwoju Transportu koncentruje sie wiasnie na tym etapie.

Realizacja celdw oraz dziatan o charakterze inwestycyjnym wskazanych w SRT wigzac¢ sie bedzie z ryzykiem
wystgpienia negatywnych oddziatywan, zaréwno na poszczegdlne komponenty Srodowiska z osobna, jak i
na jego catosé, a w konsekwencji na zdrowie i komfort zycia cztowieka.

Majac na wzgledzie konieczno$¢ rozwoju infrastruktury transportowej i osiggniecie odpowiednich
poziomdéw nasycenia siecig transportowg roinych regiondw Polski, w tym réwniez tych
niedoinwestowanych, wynikajgce z potrzeb krajowej gospodarki oraz polityki spotecznej, niezwykle istotne
jest stosowanie we wszystkich podsystemach transportowych nowoczesnych i efektywnych rozwigzan
technicznych i systemowych ochrony sSrodowiska, adekwatnych do prognozowanego rodzaju, przedmiotu,
charakteru i intensywnosci zwigzanych z tym oddziatywan. Rozwigzania takie powinny charakteryzowac sie
duzg trwatoscig, efektywnoscig i skutecznie spetnia¢ swoje funkcje w dtuiszym horyzoncie czasowym.
Kazdorazowo przy indywidualnym wyborze srodkéw tagodzacych nalezy dazy¢ do stosowania dziatan o
najwyzszym priorytecie w hierarchii, tj. eliminujgcych oddziatywania u zrédta.

Kluczowe dziatania o charakterze inwestycyjnym bedg dotyczyty:

e modernizacji i rozbudowy infrastruktury transportowej (liniowej i punktowej) odpowiadajgcej unijnym
oraz krajowym standardom i wymogom ekologicznym (m.in. poprzez uwzglednianie przepisow
odnosnie do ochrony obszaréw cennych przyrodniczo oraz ochrony gatunkowej, w tym sieci Natura
2000, ochrony sSrodowiska morskiego oraz nadmorskiego),

e unowoczesniania taboru wszystkich gatezi transportu (pojazdéw oraz innych niezbednych urzadzen
i wyposazenia) w celu doprowadzenia go do stanu odpowiadajgcego unijnym oraz krajowym
standardom i wymogom ochrony srodowiska,

e wdrazania innowacyjnych systemow zarzadzania ruchem transportowym w poszczegdlnych gateziach
oraz interoperacyjnych, przyczyniajgcych sie do zmniejszenia presji Srodowiskowych generowanych
przez transport.

W odniesieniu do przedsiewzie¢ inwestycyjnych, w toku prac przygotowawczych poszczegdinych projektéw
infrastrukturalnych o charakterze przestrzennym, niezbedne jest wziecie pod uwage zagadnien zwigzanych
z ochrong srodowiska, w tym w szczegdlnosci:

e Swiadomy wybor wariantu najmniej kolizyjnego dla sSrodowiska (przebiegi tras planowanych inwestycji
o charakterze liniowym w jak najmniejszym stopniu ingerujace i fragmentujgce obszary przyrodnicze),




Monitor Polski —83 — Poz. 75

e ograniczenie do minimum spodziewanych negatywnych oddziatywan na srodowisko w sytuacji braku
opcji wariantowych (gdy np. inwestycje realizowane sg na obiektach istniejgcych),

e uwzglednienie w szczegétowym harmonogramie prac termindw koniecznych inwentaryzacji
przyrodniczych (wraz z sezonowoscig tych prac) oraz uwzglednienie tych prac w kosztach,

e prowadzenie prac w terminach uwzgledniajacych szczegdlne okresy w funkcjonowaniu populacji na
danym obszarze (np. legu ptakow, zimowania itp),

e uwzglednienie, zardwno w harmonogramie jak i w kosztach prac, koniecznosci wykonania
ewentualnych kompensacji przyrodniczych (np. stworzenie nowych ekosystemow w obrebie obszaréow
Natura 2000, a nastepnie utrzymanie funkcjonowania nowego ekosystemu, w tym monitorowanie
stanu gatunkow i siedlisk bedacych przedmiotem ochrony),

e uwzglednienie w kosztach i harmonogramie prac, zgodnie z zasadg przezornosci, koniecznych
naktadéw na urzadzenia tagodzace efekt bariery ekologicznej, badz fragmentacji obszaréw cennych
przyrodniczo.

Nowe rozwigzania wdrazane w ramach realizacji niniejszej Strategii powinny jednoczesnie ograniczac
negatywny wptyw transportu na srodowisko i klimat, poprawi¢ jego efektywnos$¢ energetyczng oraz
tagodzi¢ negatywne skutki zmian klimatu oddziatujgce na infrastrukture i dziatalnos¢ transportowa.

Dziatania innowacyjne spdjne z proekologicznym celem SRT mozna usystematyzowac nastepujgco:

e zastosowanie nowych technologii, procedur oraz systeméw zwiekszajacych efektywnosé¢
energetyczng transportu i wptywajgcych na zmniejszenie emisji zanieczyszczen do Srodowiska —
unowoczesnianie i zapewnienie wewnetrznej interoperacyjnosci systeméw telematycznych
obstugujgcych poszczegdlne gatezie transportu, takich jak: ITS (transport drogowy), ERTMS
(transport kolejowy), SESAR (transport lotniczy), VTMS (transport morski), RIS (transport wodny
Srédladowy),

e coraz szersze zastosowanie przyjaznych Srodowisku s$rodkéw transportu: e ,czystych” i
efektywnych energetycznie samochoddéw oraz pojazdéw miejskich (np. wykorzystujacych ogniwa
paliwowe i woddr, napedy: elektryczny, gazowy, hybrydowy, sprezonym powietrzem) — wraz ze
stworzeniem na terenie catego kraju sieci stacji fadowania lub wymiany baterii elektrycznych oraz
sieci tankowania wodoru; ® samolotdéw przyjaznych dla Srodowiska o niskiej emisji hatasu oraz CO,;
¢ statkdw zeglugi morskiej napedzanych sprezonym lub ciektym gazem ziemnym; e statkéw
Srédladowych nowej generacji (w tym kontenerowych statkéw srédlgdowych energooszczednych i
niskoemisyjnych),

e wdrozenie technicznych $rodkdéw ograniczania wibracji i hatasu, wywotywanych w trakcie budowy
lub modernizacji potgczen transportowych oraz w czasie eksploatacji infrastruktury przez pojazdy
(np. pociagi towarowe w miastach),

e wdrazanie innowacyjnych technologii budownictwa infrastrukturalnego minimalizujgcych presje
Srodowiskowe: ® wykorzystanie odpaddw, np. zastosowanie popiotéw i zuzli bedgcych ubocznymi
produktami spalania, do produkcji cementu, betonu oraz kruszyw, zastepujacych materiaty
naturalne, w projektach budowlanych, drogowych, e stosowanie innowacyjnych nawierzchni
drogowych pochtaniajacych hatas, o wzmocnionej wytrzymatosci, mniej podatnych na scieranie,

e poprawa odpornosci infrastruktury transportowej i przewozéw na ekstremalne zjawiska
klimatyczne poprzez: ® opracowanie i stosowanie metodologii przygotowywania duzych projektéw



Monitor Polski -84 — Poz. 75

infrastrukturalnych uwzgledniajgcej uwarunkowania klimatyczne, ® wypracowywanie nowych
standardéw konstrukcyjnych, ® promowanie najlepszych praktyk,

e rozwdj i powszechne stosowanie nowatorskich rozwigzan stuzacych ochronie zwierzat przed
kolizjami ze srodkami transportu,

e konserwacja istniejgcych oraz stosowanie najlepszych dostepnych rozwigzan podczas
projektowania nowych przejs¢ dla zwierzat.

W Strategii zidentyfikowano najwazniejsze aspekty srodowiskowe i dziatania majgce stuzy¢ zapewnianiu
realizacji dwdch trendéw — zaspokojenia rosngcych potrzeb na wysokiej jakosci, efektywne i niezawodne
ustugi transportowe, przy jednoczesnym ograniczeniu oddziatywan na srodowisko.

Do grupy wskaznikéw realizacji SRT, przedstawionej w rozdziale 8, wtgczono wskazniki majgce odniesienie
do wdrazania celu ograniczenia negatywnego wptywu transportu na srodowisko, tj.

e ograniczenie wzrostu rocznego zuzycia energii finalnej przez sektor transportu do poziomu
maksymalnie +21 % (18,7 Mtoe),

o 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,,

o liczba przewozéw pasazerskich w przeliczeniu na 1 mieszkanca obszaréw miejskich w Polsce,
e dynamika spadku liczby ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych.

Monitoring ogdlnego stanu srodowiska, wynikajacy z realizacji niniejszej Strategii i koordynowany przez
ministra wifasciwego do spraw transportu, bedzie opiera¢ sie naistniejgcym systemie. Harmonogram
prowadzonych badan monitoringowych powinien by¢ elastyczny i modyfikowalny w czasie. Powinien
podlegac biezgcym weryfikacjom w sytuacjach zidentyfikowania dodatkowych nieoczekiwanych efektéw.
Nalezy wzig¢ pod uwage, ze nieprzewidziane okolicznosci mogg stwarza¢ koniecznos¢ poszerzania listy
standardowych parametréow monitoringu, miejsca (zasiegu) i przedmiotu monitoringu oraz listy
komponentéw srodowiska podlegajacych monitoringowi.
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Z punktu widzenia realizacji celu gtéwnego niniejszej Strategii, jakim jest ,zwiekszenie dostepnosci
transportowej, poprawa bezpieczenstwa uczestnikdw ruchu i efektywnosci sektora transportowego
poprzez tworzenie spdjnego, zrwnowazonego i przyjaznego uzytkownikowi systemu transportowego w
wymiarze krajowym, europejskim i globalnym”, zbiéor wskaznikow realizacji SRT przedstawia sie w sposdb
nastepujacy: w tabeli 6 przedstawiono wskaznik realizacji celu gtéwnego SRT, natomiast w tabeli 7
przedstawiono wskazniki realizacji celéw strategicznych SRT.

Poziom dla
Wskaznik rok bazowy roku rok 2020
bazowego
1. | Wskaznik miedzygateziowej dostepnosci transportowejsz) 2010 0,3281 Porsra7v(\:/a °
, 170
Poziom dla
Wskaznik rok bazowy roku rok 2020
bazowego

1. | Dtugos¢ autostrad (km) 2010 857 2 000

2. | Dtugosc drog ekspresowych (km) 2010 675 2 800

3. Ludnos¢ objgta zasu?gler,n |z<?chrony drogowej 90 min. 2008 85,2 92
wzgledem miast wojewddzkich (%)

4 Ludnos¢ objgta zasu?gletn |z<?chrony drogowej 60 min. 2008 57.9 68
wzgledem miast wojewddzkich (%)

5 Pofaczenie m.|ast wojewodzkich drogami ekspresowymi lub 2008 6/18 18/18
autostradami

6. Dfug(?sc I|r'1|| koIeJowyc’h.pozwaIe.uqcych na r.utfh pociagow 2010 0 350
pasazerskich z predkoscia techniczng powyzej 160 km/h (km)
Liczba osrodkow wojewaddzkich potgczonych liniami kolejowymi

7. | zmodernizowanymi co najmniej do Sredniej predkosci 2008 4/18 18/18
kursowania pociggdw pasazerskich 100 km/h

8. Ud2|.af masy fe!dunkow tr.ansp.ortu mtermodalnego w ogdlnej 2010 203 56
masie tadunkdw przewozonej transportem kolejowym (w %)

9. Liczba rTuast .powy.zej 109 tys. mles?kancow skomunlkoyvanych 2 | 5010 34 36
portami lotniczymi w zasiegu 90-minutowego czasu dojazdu

10. Liczba obs.’fuz?nych pasazerow w portach lotniczych 2008 20,77 a1
(miIn pasazeréow)

11.| Potencjat przetadunkowy portéw morskich (mlin ton) 2010 55 60

52) Opracowanie PAN.
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Poziom dla
Wskaznik rok bazowy roku rok 2020
bazowego
Poziom wdrozenia systemu ustug informacji rzecznej (River
Information Services — RIS) na srédladowych drogach wodnych
12. spj;’rniajqcych warunki dyr)ektywy 2305/4Z/WE Pirlamentu ! 2010 0% 100%
Europejskiego i Rady (w %)
Wielkos¢ emisji gazéw cieplarnianych z transportu53) (tys. ton)
13 a) emisja dwutlenku wegla 2009 43771 45 455
| b) emisja metanu 2009 5,52 5,91
c) emisja podtlenku azotu 2009 1,78 4,05
18,7
Roczne zuzycie energii finalnej przez sektor transportu (Mtoe — (wzrost
14. , .. . 2010 15,5 .
min ton réwnowaznika energetycznego ropy naftowej) maksymalnie
0 21%)
15.| Liczba ofiar smiertelnych w wypadkach drogowych 2010 3907 2 000
16. Liczba E)rzeV\{o.zé\-/v pasazerskich w przeliczeniu na 1 mieszkanca 5008 1745 226,8
obszaréw miejskich w Polsce

53 Zgodnie z decyzjg Parlamentu Europejskiego i Rady nr 2009/406/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie wysitkdw podjetych
przez panstwa cztonkowskie, zmierzajgcych do zmniejszenia emisji gazéw cieplarnianych w celu realizacji do roku 2020
zobowigzan Wspdlnoty dotyczgcych redukcji emisji gazéw cieplarnianych (Dz. Urz. UE L 140 z 5.6.2009, str. 136, z pdzn. zm.) —
zwang decyzjg non-ETS, zaktadajacg w skali catej UE, w okresie 2005-2020 redukcje emisji gazéw cieplarnianych o 10% w
sektorach nieobjetych systemem EU ETS, w tym w sektorze transportu. W ramach obszaru non-ETS unijny cel redukcyjny zostat
zréznicowany i niektére panstwa cztonkowskie mogg nawet zwiekszyé swojg emisje w okresie 2013-2020, np. Polska ma
mozliwos¢ zwiekszenia emisji w sektorach non-ETS o 14%.




Monitor Polski — 87— Poz. 75

Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030 r.) ma kompleksowy charakter,
znacznie szerszy pod wzgledem sfer oddziatywania, stawianych celéw i zestawu dostepnych srodkow, niz to
miato miejsce w programach opracowanych i wdrozonych pod katem wykorzystania funduszy Unii
Europejskiej w latach 2004-2013. Objecie zakresem SRT obszarow dziatalnosci transportu i logistyki w
Polsce, lezacych w gestii réznych grup podmiotédw (wtadz panstwowych, jednostek samorzadu
terytorialnego, duzych przedsiebiorstw i operatoréw transportowych) wymaga okreslenia ogdlnego
charakteru systemu wdrazania i monitoringu, z uwzglednieniem roli, jakg w tym zakresie odgrywa zasada
subsydiarnosci. Realizacja ogdlnej wizji nowoczesnego polskiego systemu transportowego bedzie odbywata
sie na rdznych szczeblach decyzyjnych. tad kompetencyjny i decyzyjny polega na sprecyzowaniu kto, w jaki
sposodb, i na jaka sfere czy funkcje transportowg oddziatuje.

Wykorzystujgc dotychczasowe dobre praktyki europejskie stosowania zasady subsydiarnosci,
odpowiedzialnosc za realizacje celéw SRT dzieli sie w sposdb oparty na ustawowo okreslonych zakresach i
zasadach funkcjonowania resortow i innych instytucji oraz podmiotéw gospodarczych przyjmujac, ze:

1) minister wtasciwy do spraw transportu oraz minister wtaéciwy do spraw gospodarki morskiej i
podlegte mu urzedy zapewniajg: ® upowszechnianie i konsultacje spoteczne SRT zaréwno na
stronie internetowej resortu, jak i w innych formach, e przygotowanie szczegdtowych
programow inwestycyjnych, ewaluacje i selekcje projektdw, e opracowanie zatozen i projektéow
nowych aktéw prawnych, niezbednych do wdrozenia SRT, ¢ ustalenie zakresu i szczegétowych
zasad przeprowadzania przetargdw na realizacje prac budowlanych i dziatarh im towarzyszacych,
¢ aktualizacje harmonogramoéw inwestycji infrastrukturalnych w$lad za istotnymi zmianami
uwarunkowan ich realizacji, ® petnienie funkcji instytucji posredniczacej w procesie pozyskiwania
i wykorzystywania sSrodkéw z Unii Europejskiej na rozbudowe i rozwdj infrastruktury
transportowej, ® nadzér nad instytucjami i osobami odpowiedzialnymi za funkcjonowanie i
rozwoj poszczegdlnych elementéw polskiego systemu transportowego i logistyki; ® tworzenie
koncepcji nowych, szczegdtowych instrumentéw wdrazania i upowszechniania czystych
ekologicznie srodkéw transportu, ® monitoring wskaznikow realizacji SRT;

2) minister wtasciwy do spraw $rodowiska naturalnego zapewnia: * rozpatrywanie i opiniowanie
strategicznych ocen oddziatywania na $rodowisko projektéw inwestycyjnych w infrastrukturze
transportowej, e przygotowanie nowelizacji aktéw prawnych wdrazajacych zaktualizowane
europejskie normy ekologiczne w transporcie;

3) minister wtasciwy do spraw gospodarki wodnej zapewnia: * rozwdj infrastruktury
srddlagdowych drég wodnych w porozumieniu z ministrem wtasciwym do spraw transportu;

4) minister witasciwy do spraw wewnetrznych zapewnia: ¢ realizacje dziatan na rzecz
bezpieczenstwa w ruchu drogowym, w tym zwiekszenie liczby i aktywnosci patroli policyjnych
na drogach (zintensyfikowanie kontroli predkosci pojazdéw, przestrzeganie zakazu kierowania
pojazdami pod wptywem alkoholu lub srodkéw dziatajgcych podobnie do alkoholu),  edukacje
w celu ksztattowania swiadomego i kulturalnego uczestnika ruchu drogowego, epromowanie
dziatan na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego, ®zaostrzenie przepiséw prawa w stosunku do
sprawcoOw tamigcych przepisy ruchu drogowego, ktérych naruszenie jest przyczyng lub skutkiem
najciezszych i najczestszych wypadkéw drogowych;

5) ministrowie wtasciwi do innych spraw zapewniajg w miare swych mozliwosci: ® podejmowanie
dziatan prowadzgcych do zmniejszania transportochtonnosci sfery produkcji i sfery konsumpcji,
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e podejmowanie dziatan prowadzacych do podniesienia efektywnosci energetycznej w
transporcie (gospodarka paliwowa), e ufatwienia proceduralne i administracyjne stuzgce
sprawnej i terminowej realizacji celdw SRT, ¢ wspieranie badan i wdrazanie nowych technologii
transportowych majacych charakter pozytywnych innowacji (niskoemisyjne pojazdy,
nowoczesne systemy zarzgdzania transportem i in.);

6) jednostki samorzadu terytorialnego: ¢ opracowujg i aktualizujg swoje strategie rozwojowe
z respektowaniem ustaled zawartych w SRT, e wyczerpujgco informujg witadze panstwowe
o wszelkich regionalnych i lokalnych zagrozeniach oraz utrudnieniach w realizacji na ich
terytorium planowanych przedsiewzie¢ ujetych w SRT, ¢ podejmujg witasne inicjatywy stuzace
sprawnemu i efektywnemu rozwigzywaniu regionalnych i lokalnych problemoéw transportowych,
w sposdb nie stojgcy w sprzecznosci z wizjg i celami SRT;

7) zarzadcy infrastruktury transportowej ¢ koncentrujg swg uwage i wysitek na intensywnej
modernizacji sieci infrastruktury w ramach srodkéw finansowych, jakimi dysponuja,
¢ udostepniajg infrastrukture uczestnikom rynku na zasadach uczciwej konkurencji i rownego
traktowania, odpowiadajgcym wymogom wdrazania pozgdanych zmian w strukturze systemu
transportowego, zwtaszcza wymogom zwiekszania roli form intermodalnych; ¢ dbajg o
wprowadzanie rozwigzan interoperacyjnych, intermodalnych i multimodalnych.

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

— petnego utozsamiania sie ze spotecznie akceptowanymi celami SRT,

— dbania o maksymalne generowanie efektéw rzeczowych i finansowych z dysponowanych srodkdw,
— szybkiego reagowania na powstajgce zagrozenia i utrudnienia,

— statej obserwacji i oceny proceséw zwigzanych z realizacjg SRT,

— wykorzystywania nowych form i zrédet finansowania zadan ujetych w SRT.

e programy rozwoju poszczegélnych gatezi sektora transportu,

e wojewddzkie strategie rozwoju,

e obowiagzujace plany zagospodarowania przestrzennego wojewoédztw,

e sporzadzane projekty planéw zagospodarowania przestrzennego obszaréw metropolitalnych,
e plany zagospodarowania przestrzennego obszaréw funkcjonalnych.

Nalezy ponadto podkresli¢, ze zgodnie z obecnie obowigzujgcym porzadkiem planowania strategicznego w
Polsce, Strategia Rozwoju Transportu stanowi dokument ramowo wypetniajacy warunki ex ante, okreslone
w projekcie rozporzadzenia ogélnego Parlamentu Europejskiego i Rady >* dotyczacego polityki spéjnosci na
lata 2014—-2020. Szczegdtowe uwarunkowania w powyzszym zakresie zostang spetnione w dokumentach
implementacyjnych dla SRT, odnoszacych sie do wszystkich sektorow transportu na szczeblu krajowym i

%) Projekt rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady ustanawiajgcego wspdlne przepisy dotyczace Europejskiego
Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu Spotecznego, Funduszu Spdjnosci, Europejskiego Funduszu
Rolnego na rzecz Rozwoju Obszaréw Wiejskich oraz Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego objetych zakresem
wspolnych ram strategicznych oraz ustanawiajgcego przepisy ogélne dotyczace Europejskiego Funduszu Rozwoju
Regionalnego, Europejskiego Funduszu Spotecznego i Funduszu Spdjnosci, oraz uchylajgce rozporzadzenie Rady (WE)
nr 1083/2006; Bruksela, dnia 6.10.2011 r.; KOM(2011) 615; 2011/0276 (COD).
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lokalnym.

W zakresie wdrazania postanowien i realizacji celéw, Strategia, wykorzystujac dotychczasowe dobre
praktyki europejskie stosowania zasady subsydiarnosci, zaktada roztozenie odpowiedzialnosci w sposdb
oparty na ustawowo okreslonych zakresach i zasadach funkcjonowania poszczegdlnych resortéw i innych
instytucji oraz podmiotdéw gospodarczych, natomiast koordynacja realizacji Strategii bedzie monitorowana
przez ministra witasciwego do spraw transportu, ktéry cyklicznie bedzie sporzadzat sprawozdania o stanie
wdrazania Strategii. Cykliczno$¢ tych sprawozdan bedzie zgodna z okresami sprawozdawczymi Strategii
Rozwoju Kraju 2020.

Sporzadzane sprawozdania bedg opiera¢ sie na wynikach prowadzonych okresowo monitoringdw. Wyniki
takich badan uzyskiwane w procesie monitorowania realizacji Strategii stuzyé bedg poprawie
komplementarnosci i spéjnosci podejmowanych dziatai. Integralnym elementem monitoringu SRT bedzie
baza wskaznikow, odnoszacych sie do celu gtéwnego i celow szczegdtowych.
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Transport, jako wielogateziowy sektor wypetniajgcy zaréwno funkcje uzytecznosci publicznej, jak i
stanowigcy istotny sktadnik wzrostu gospodarczego kraju, wymaga takiego systemu finansowania, ktory
z jednej strony zapewni s$rodki na wieloletnie programy sprzyjajgce nadrabianiu podstawowych
zalegtosci infrastrukturalnych oraz podnoszeniu dostepnosci transportowej, zas z drugiej strony pozwoli
na stopniowe zwiekszanie rentownosci sektora oraz ograniczenie udziatu srodkéw publicznych w
finansowaniu inwestycji w infrastrukture transportowg i tabor.

Ramy finansowe zwigzane 1z realizacja Strategii rozwoju transportu zostaty wskazane
w Sredniookresowej Strategii Rozwoju Kraju, gdzie ujeto wydatki rozwojowe na realizacje kazdej
z dziewieciu zintegrowanych strategii rozwoju.

Realizacja niniejszej Strategii bedzie oparta na finansowaniu z nastepujacych zrédet:

e 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,

e srodki unijne — w ramach dostepnych funduszy pomocowych i programéw rozwojowych oraz
inne zrédta zagraniczne,

e Srodki prywatne inwestordw m.in. w systemie partnerstwa publiczno-prywatnego,
o srodki uzyskiwane dzieki stopniowemu wdrazaniu zasad: ,zanieczyszczajacy ptaci" oraz
,uzytkownik ptaci”,

e kredyty komercyjne i pozyczki.
Istotnym zadaniem, stuzgcym opracowaniu systemu racjonalnego finansowania inicjatyw
przewidzianych w SRT bedzie identyfikacja wszystkich aktualnie dostepnych (publicznych i
niepublicznych) zrédet finansowania infrastruktury transportowej, wykorzystywanych w praktyce w
minionych latach, jak réwniez dokonanie oceny funkcjonowania i efektywnosci obecnych instrumentéw
finansowania i ich ewentualna rewizja. Krokiem nastepnym bedzie zatem nakreslenie nowych kryteriéw
podziatu dostepnych srodkéw i skierowania naktadéw pienieznych do tych gatezi i dziedzin transportu,
ktérych rozwdj bedzie waznym elementem wdrazania Strategii. Efektywna realizacja SRT wymagaé
bedzie dalszego poszukiwania rozwigzan umozliwiajgcych coraz wiekszy udziat w realizacji projektéw
infrastrukturalnych podmiotéw prywatnych m.in. w formie partnerstwa publiczno-prywatnego. Ich
uczestnictwo w dziataniach zwigzanych z rozwojem i modernizacjg sieci transportowych wigze sie z
potrzebg rozwijania systemu zachet prawno-administracyjnych i finansowych (np. zrewidowanie
systemu koncesyjnego, formut partnerstwa publiczno-prywatnego — PPP>) itp.), dzieki ktérym
kapitalowe angazowanie sie spdtek w realizacje projektéw infrastrukturalnych stanie sie dla nich
korzystnym sposobem dtugookresowego inwestowania.

W sytuacji gdy srodki publiczne udostepnianie bedg przedsiebiorcom na zasadach odbiegajacych od
rynkowych (np. w formie dotacji), a zatem udzielana bedzie pomoc publiczna, o ktérej mowa w art. 107
ust. 1 TFUE, niezbedne bedzie zapewnienie jej zgodnosci z przepisami dotyczgcymi pomocy publiczne;j.

Europejska polityka transportowa opublikowana w marcu 2011 r.5, jako jeden z gtéwnych warunkéw

**) Ustawa z dnia 19 grudnia 2008 r. o partnerstwie publiczno-prywatnym (Dz. U. z 2009 r. Nr 19, poz. 100, z p6zn. zm.).

561 B ALA KSIEGA - Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiggniecia konkurencyjnego
i zasobooszczednego systemu transportu KOM(2011) 144 wersja ostateczna.
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swej wykonalnosci wymienia internalizacje kosztdw zewnetrznych transportu poprzez petne wdrozenie
zasady ,zanieczyszczajacy ptaci” oraz ,uzytkownik pfaci”. Umozliwi to pojawienie sie niezaktdconej
wolnorynkowej konkurencji pomiedzy réznymi gateziami transportu oraz zréwnowazenie struktury
podziatu przewozéw pomiedzy rézne srodki transportu. Polityka kazdego kraju nalezgcego do UE
powinna zatem skupia¢ sie na tym, aby cena ustugi transportowej odzwierciedlata takie jej koszty
zewnetrzne, jak np. koszty wypadkéw drogowych, koszty zwigzane z korzystaniem z infrastruktury
drogowej o najwyzszym standardzie i wreszcie koszty generowane przez negatywne oddziatywanie
transportu na srodowisko.

W swietle europejskiej i krajowej legislacji w zakresie ochrony srodowiska, juz na etapie planowania
inwestycji w zakresie infrastruktury transportowej konieczne jest uwzglednienie srodkéw finansowych
na realizacje dziatan zapobiegawczych i fagodzacych spodziewane, trudne lub niemozliwe do unikniecia
oddziatywania obiektow infrastrukturalnych (budowanych badZz modernizowanych) na srodowisko i
poszczegoblne jego komponenty. Jednoczesnie w harmonogramach wydatkéw i szacowanych kosztow
nalezy takze uwzgledni¢ konsekwencje finansowe ewentualnych decyzji sSrodowiskowych organéw
administracji, ktére mogg obligowaé¢ wnioskodawce do prowadzenia monitoringu oddziatywania
przedsiewziecia na srodowisko i/lub przeprowadzenia analizy porealizacyjnej.

Nowoczesny model finansowania rozwoju transportu w Polsce oprécz kosztow zwigzanych z budows i
modernizacjg infrastruktury, musi réwniez bra¢ pod uwage wydatki zwigzane z utrzymaniem juz
funkcjonujacej infrastruktury, co bedzie wymagato wiekszego zaangazowania uzytkownikdw transportu
w ponoszeniu kosztéw zwigzanych z jej uzytkowaniem (w mysl zasady ,,uzytkownik ptaci”).

Racjonalne finansowanie dziatan nakreslonych w SRT bedzie mozliwe na podstawie wieloletnich planéw
inwestycyjnych dla poszczegdlnych gatezi transportu i poprzez udoskonalony system kierowania
publicznych sSrodkdw pienieznych (zasilonych dodatkowo przez efektywne instrumenty poboru opfat za
dostep do infrastruktury i jej uzytkowanie) do poszczegdlnych gatezi i form transportu. Realizacja tych
dziatan bedzie brata pod uwage mozliwosci finansowe budzetu panistwa — z jednej strony — oraz
dostepne srodki finansowe w ramach nowej perspektywy finansowej UE 2014—-2020 — z drugiej strony.

Zgodnie z zatozeniami Raportu Polska 2030, nalezy dazy¢ do osiggniecia do 2030 r. zrGwnowazonego,
zintegrowanego i samofinansujgcego sie systemu transportowego (z uwzglednieniem specyfiki
transportu kolejowego®”).

Rzeczywista wielko$¢ naktadow na infrastrukture transportowg w Polsce (ze wszystkich zrdédet:
publicznych panstwowych, samorzgdowych, niepublicznych, kredytéw) wyniosta w 2009 r. okoto
23 mld zt, przy czym udziat srodkéw budzetu panstwa i budzetéw JST byt dominujgcy i ksztattowat sie
na poziomie 40,1%, KFD i FK reprezentowaty 35,1% naktaddw, srodki unijne — 17,%, zas udziat srodkéw
wiasnych podmiotéw gospodarczych dziatajacych w sektorze transportu wynosit 7,6%.

Do 2015 r. na sieciach transportowych w pierwszej kolejnosci bedg realizowane inwestycje juz
rozpoczete, w tym te projekty, ktérych finansowanie zostato zapewnione w ramach programéw
pomocowych aktualnej perspektywy finansowej UE, tj. ze srodkéw Europejskiego Funduszu Rozwoju

*7) Nalezy uwzgledni¢ opracowywany projekt dyrektywy UE w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru
kolejowego, popierajgcej zwiekszenie zaangazowania srodkéw publicznych w transport kolejowy.

s . Burnewicz, Nowoczesna infrastruktura transportowa jako podstawowy element intensyfikacji proceséw rozwojowych
w projektowanych dokumentach strategicznych. Ekspertyza dla Ministerstwa Rozwoju Regionalnego, czerwiec 2010.
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Regionalnego (EFRR) i Funduszu Spdjnosci (FS) w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko na lata 2007-2013 (POIiS) oraz ze $rodkéw Europejskiego Funduszu Rozwoju
Regionalnego UE dostepnych w ramach regionalnych programéw operacyjnych poszczegdlnych
wojewddztw oraz w ramach Programu Operacyjnego Rozwdéj Polski Wschodniej (PORPW).

Po 2015 r. finansowanie unijne duzych projektéw infrastrukturalnych bedzie mozliwe po okresleniu
priorytetdw nowego budzetu Unii Europejskiej na lata 2014-2020. Wynik europejskiej debaty nad
zatozeniami kolejnej perspektywy finansowej UE oraz podziatem srodkéw pomiedzy przyjete cele
rozwojowe i panstwa cztonkowskie pozwoli na szczegétowe planowanie wydatkdéw, wynikajacych z
realizacji celéw niniejszej Strategii. Ich wdrozenie bedzie rdwniez uzaleznione od sytuacji finansowej
budzetu panstw.

Ustawa z dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach publicznych (Dz. U. Nr 157, poz. 1240, z pdzn. zm.),
wprowadzita system planowania wieloletniego, pozwalajgcego na wyznaczanie na kolejne lata zadan
inwestycyjnych i modernizacyjno-remontowych, jak tez utrzymaniowych w odniesieniu do
infrastruktury transportowej. Pozwoli to na ustabilizowanie finansowej dziatalnosci podmiotow
zarzadzajgcych infrastrukturg liniowg i punktows (zarzadcow drég, krajowych i samorzgdowych,
zarzagdcow sieci kolejowej, urzedéw morskich, itd.).

Finansowanie inwestycji w zakresie infrastruktury kolejowej zalezy od znaczenia linii. W odniesieniu do
linii o znaczeniu panstwowym, zapewnienie srodkdw na realizacje projektéw realizowanych przez
zarzadce narodowe;j sieci linii kolejowych nalezy do zadan parnstwa.

W okresie do 2015 r. wiekszo$¢ inwestycji realizowanych przez zarzadce krajowej infrastruktury
kolejowej bedzie finansowana ze s$rodkéw Funduszu Spdjnosci w ramach Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko na lata 2007-2013 (POIiS). Wkfad krajowy do tych inwestycji stanowig
$rodki Funduszu Kolejowego i w ograniczonym zakresie Srodki jednostek samorzadu terytorialnego,
srodki budzetu panstwa, stanowigce znaczace zrddto tzw. wktadu krajowego finansowania projektéw
POIiS oraz érodki wiasne zarzadcy infrastruktury, w tym pochodzace z kredytéw Europejskiego Banku
Inwestycyjnego.

Planowane Zrddfa finansowania infrastruktury kolejowej w latach 2010-2015 to: budzet panstwa,
Srodki UE, FK i Srodki wtasne zarzadcy infrastruktury (w tym kredyty EBI).

Inwestycje poza siecig linii o znaczeniu panstwowym sg realizowane z wykorzystaniem srodkéw
Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego UE (ERDF), dostepnych w ramach regionalnych
programow operacyjnych poszczegdlnych wojewddztw. Wktad krajowy do tych inwestycji stanowig
Srodki jednostek samorzadu terytorialnego, przede wszystkim samorzgdéw wojewddzkich, ktdre coraz
mocniej angazuja sie w projekty dotyczace infrastruktury kolejowej oraz srodki wtasne podmiotu
zarzadzajgcego krajowa infrastrukturg kolejowa. Dzieki kolejowym projektom infrastrukturalnym,
zarzady wojewddztw mogg w efekcie realizowac¢ cele okreslone w swoich strategiach rozwoju, jak
réowniez cele Krajowej Strategii Rozwoju Regionalnego, przyjetej w dniu 18 lipca 2010 r.

Dotychczasowy, jednoroczny cykl planowania finansowania infrastruktury kolejowej w Polsce, zgodnie z
zapisami ustawy o finansach publicznych oraz ustawy o transporcie kolejowym, zastepowany bedzie
przez system finansowania infrastruktury ze zrédet publicznych w okresie wieloletnim, oparty m.in. o
programy dotyczace inwestycji oraz utrzymania infrastruktury kolejowej.

Zaktada sie, ze rozgraniczenie kwestii finansowania inwestycji w infrastrukture kolejows i jej utrzymania
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pozwoli na zapewnienie przejrzystosci w zakresie wydatkowania srodkéw publicznych na te cele.
Umozliwi tez wtasciwe rozplanowanie i wzajemne powigzanie poszczegdlnych zadan inwestycyjnych i
utrzymaniowych.

Stopniowe zwiekszanie udziatu kapitatu podmiotéw gospodarczych w modernizacje infrastruktury
kolejowej wprowadzita przyjeta w 2008 r. nowelizacja ustawy o transporcie kolejowym®®, przewidujaca
mozliwos¢ uczestnictwa podmiotéw prywatnych w budowie lub przebudowie dworcéw kolejowych
w zakresie niezwigzanym bezposrednio z obstugg podréznych, tj. w czesci komercyjnej dworca, ktdra
jest w stanie wygenerowaé dochadd.

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

Istnieje grupa dworcéw, zlokalizowanych w najwiekszych aglomeracjach, obstugujgcych najwieksze
potoki podréznych i majgcych duzy potencjat biznesowy, ktére mogg by¢ zagospodarowane w ramach
partnerstwa publiczno-prywatnego. Takie projekty deweloperskie mogg dotyczyé wieloprzestrzennej
zabudowy obszaréw samych dworcéw i terendw do nich przylegtych. Niemniej istotne znaczenie beda
miaty inwestycje dotyczgce dworcéw w srednich i matych miejscowosciach, realizowane w partnerstwie
miedzy podmiotami szeroko rozumianego sektora kolejowego a jednostkami samorzadu terytorialnego.

Mozliwe sg tu dwa modele wspétpracy:

o dworzec jest przejmowany lub dzierzawiony przez jednostke samorzadu (gmine), ktéra staje sie
inwestorem,

e dworzec pozostaje we wtadaniu zarzadcy infrastruktury dworcowej (obecnie PKP S.A.), ale
samorzad wspotuczestniczy w realizacji inwestycji.
W zakresie taboru kolejowego (pasazerskiego i towarowego), nakfady inwestycyjne na jego
modernizacje i zakup beda finansowane zaréwno ze Srodkéw wiasnych (w tym kredytow)
przewoznikéw, jak i ze srodkéw publicznych w przypadku okreslonych segmentéw przewozow
pasazerskich i towarowych.

W 2009 r. wprowadzony zostat nowy mechanizm finansowania drég krajowych (ustawa z dnia 25
czerwca 2009 r. o zmianie ustawy o autostradach ptatnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym oraz
0 zmianie niektdérych innych ustaw (Dz. U. Nr 115, poz. 966)) oparty na Srodkach z KFD, ktory okazat sie
optymalnym sposobem na pozyskanie w sposdb ptynny niezbednych srodkéw 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 drég o najwyzszym
standardzie, a takze koncentracji w ramach Krajowego Funduszu Drogowego srodkéw przeznaczonych
na inwestycje drogowe. Zgodnie z wprowadzonymi rozwigzaniami, aktualnie wystepujg dwa gtéwne
zrédta finansowania drég krajowych (z wytgczeniem drég krajowych w miastach na prawach powiatu
oraz projektow autostradowych realizowanych w systemie koncesyjnym):

) Dz.U.2008 r. Nr 144, poz. 902.

%) podziat dworca kolejowego na czes¢ komercyjng i niekomercyjng powinien byé dokonywany zgodnie z jego definicjg
okreslong w art. 4 pkt 8a ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U. z 2007 r. Nr 16, poz. 94,
z pozn. zm.). Procedura i zasady podziatu infrastruktury dworcowej na czes¢ komercyjng i niekomercyjng zostang
opisane szczegétowo w programie rozwoju transportu kolejowego.
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e Krajowy Fundusz Drogowy (zasilany srodkami pochodzgcymi z: optaty paliwowej, emisji obligacji i
Srodkéw z budzetu UE, kredytami, i optatami z elektronicznego systemu poboru optat viaTOLL) —
srodki na budowe, przebudowe oraz na pozostate wydatki inwestycyjne;

e budzet paristwa — Srodki na remonty, prace przygotowawcze oraz utrzymanie i zarzadzanie siecig
drogowg;
e inne potencjalne Zrédta finansowania: PPP, kredyty EBI i inne instrumenty finansowe, np.
obligacje projektowe.
W przysztosci, z uwagi na koniecznos¢ wprowadzenia petnej internalizacji kosztéw oraz wdrozenia
zasady ,,uzytkownik ptaci”, nalezy dazy¢ do modyfikacji obecnie funkcjonujgcego systemu finansowania
drog krajowych, tak aby $rodki z optat za dostep do infrastruktury zasilajgce KFD byly przeznaczane
gtéwnie na jej utrzymanie i remonty.

Dotychczasowe Zrédta finansowania inwestycji w sektorze lotniczym sg nastepujace:

a) Srodki wtasne oraz srodki kredytowe podmiotéw zarzadzajgcych lotniskami oraz Polskiej Agencji
Zeglugi Powietrznej w zakresie zakupu, utrzymania i modernizacji urzadzen i systemoéw
urzadzen lotniczych, nawigacji i dozorowania w polskiej przestrzeni powietrznej;

b) srodki publiczne, tj.:

o srodki unijne, w tym z Funduszu Spdéjnosci oraz Europejskiego Funduszu Rozwoju
Regionalnego w ramach Regionalnych Programéw Operacyjnych dla poszczegdlnych
wojewddztw,

e budzet panstwa — na utrzymanie lotniczych przejsé granicznych,

e wsparcie ze S$rodkédw publicznych na finansowanie lub wspdtfinansowanie inwestycji
zaktadajgcego lotnisko lub zarzadzajgcego lotniskiem, przyznawane na podstawie
rozporzgdzenia Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej w sprawie wsparcia
finansowego inwestycji na lotniskach, wydanego na podstawie art. 65a ust. 2 ustawy z dnia 3
lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U. z 2012 r. poz. 933, z pézn. zm.),

e budzety samorzgdéw — na dofinansowanie obowigzku uzytecznosci publicznej wykonywanej
przez zarzadzajgcych lotniskami oraz przewoznikow,

e budzety samorzaddéw — na finansowanie budowy nowych lotnisk oraz innych inwestycji
rozwojowych;

c) dotacje celowe Urzedu Lotnictwa Cywilnego z przeznaczeniem na:

e dofinansowanie zakupu sprzetu i urzadzen niezbednych dla bezpieczeristwa dziatalnosci
lotniczej i nadzoru,

e dofinansowanie obowigzku uzytecznosci publicznej wykonywanej przez zarzgdzajgcych
lotniskami oraz przewoznikow;

d) kapitat prywatny w tym partnerstwo publiczno-prywatne (zgodnie z ustawg z dnia 28 lipca
2005 r. o partnerstwie publiczno-prywatnym — Dz. U. z 2009 r. Nr 19, poz. 100, z pdzn. zm.).

W perspektywie czasowej 2015-2020 ten schemat zrddet finansowania projektéw infrastruktury
lotnictwa nie ulegnie znaczgcej zmianie.
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W odniesieniu do transportu morskiego, w swietle zapiséw ustawy z dnia 20 grudnia 1996 r. o portach i
przystaniach morskich (Dz. U. z 2010 r. Nr 33, poz. 179), budowa, modernizacja i utrzymanie
infrastruktury, zapewniajacej dostep do portéw, sg finansowane ze $rodkéw budzetu panstwa, w
wysokosci okreslonej w ustawie budzetowej. Budowa, modernizacja i utrzymanie infrastruktury
portowej, znajdujgcej sie na gruntach, ktérymi gospodaruje podmiot zarzadzajgcy oraz utrzymanie
akwenodw portowych sg finansowane ze srodkdw podmiotu zarzadzajgcego.

W ostatnich latach realizacja powyzszych zadan oparta byta na s$rodkach witasnych podmiotéw
zarzgdzajgcych portami morskimi.

W okresie realizacji niniejszej Strategii srodki na modernizacje infrastruktury transportu wodnego
srodladowego bedg pochodzi¢ z nastepujgcych zrédet:

e budzet panstwa,

e fundusze UE,

e  kredyty miedzynarodowych instytucji finansowych,

e budzety samorzadu terytorialnego,

e kapitat podmiotédw gospodarczych,

e inne Zrédta kapitatowe prywatne — krajowe i zagraniczne,

e pozyczki Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej (NFOSiGW).

Przewiduje sie, iz podobnie jak w chwili obecnej, znaczna cze$¢ punktowych obiektéw
infrastrukturalnych w transporcie wodnym, takich jak np. porty oraz inne obiekty i urzgdzenia
umozliwiajgce dostep do portu od strony morza i ladu, jak tez zwigzane z dziatalnoscig portowg, bedzie
finansowana ze srodkéw wtasnych zarzadcow infrastruktury portéw morskich.

Realizacja zadan zwigzanych z rozwojem i modernizacjg sieci transportowych w obrebie miast
pozostanie w kompetencjach wiadz samorzgdowych, co wigze sie ze znaczgcym udziatem budzetu JST
w finansowaniu inwestycji. Mozliwosci wsparcia finansowego dla dziatan rozwojowych dla sieci
transportu miejskiego tkwig m.in. w przewidzianych w Krajowej Strategii Rozwoju Regionalnego (KSRR)
kontraktach terytorialnych, bedacych instrumentem wdrazania terytorializacji polityk sektorowych o
wyraznym wymiarze terytorialnym.

Uruchomienie procedur Kontraktéw Terytorialnych (KT) umozliwi finansowanie projektéw o
charakterze regionalnym, o ile bedg one spdjne z celami KSRR. Nowy instrument finansowy moze by¢
wykorzystany do realizacji projektéw transportowych o znaczeniu regionalnym badz lokalnym (np. drég
dojazdowych do weztéw komunikacyjnych badz terminali logistycznych o znaczeniu krajowym).
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Zatacznik nr 1
do Strategii Rozwoju Transportu
do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku)

MINISTERSTWO TRANSPORTU, BUDOWNICTWA
| GOSPODARKI MORSKIEJ

Podsumowanie strategicznej oceny
oddziatywania na srodowisko
Strategii Rozwoju Transportu
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Wprowadzenie

Zgodnie z art. 55 ust. 3 ustawy z dnia 3 pazdziemika 2008 r. o udostepnieniu informacji o $rodowisku i jego ochronie,
udziale spoteczenstwa w ochronie $rodowiska oraz ocenach oddziatywania na srodowisko (Dz. U. Nr 199, poz. 1227,
z pdzn. zm.), zwanej dalej ustawg 00S, do przyjetego dokumentu, tj. do Strategii Rozwoju Transportu do 2020 roku
(z perspektywa do 2030 roku), zatacza sie pisemne podsumowanie zawierajgce m.in. informacje, w jaki sposob zostaty
wzigte pod uwage i w jakim zakresie zostaty uwzglednione:

1) ustalenia zawarte w prognozie oddziatywania na Srodowisko;

2)  opinie wiasciwych organow, o ktorych mowa w art. 57 i 58 ustawy 008, tj. Generalnego Dyrektora Ochrony

Srodowiska oraz Gtéwnego Inspektora Sanitarnego;
3)  zgloszone uwagi i wnioski;
4)  wyniki postepowania transgranicznego oddziatywania na srodowisko, jezeli zostato przeprowadzone;

5)  propozycje dotyczace metod i czestotliwosci przeprowadzenia monitoringu skutkéw realizacji postanowien
dokumentu.

Niniejszy zatacznik stanowi podsumowanie przeprowadzonego zgodnie z wymogami ww. ustawy OOS$ postepowania
strategicznej oceny oddziatywania na $rodowisko projektu Strategii Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywg
do 2030 roku) — SRT, opracowane we wskazanym powyzej zakresie.

Ustalenia zawarte w prognozie oddziatywania na Srodowisko

Przygotowana przez Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej! Strategia Rozwoju Transportu
do 2020 roku (z perspektywg do 2030 roku) wyznacza ramy i gtowne cele nowej polityki transportowej w kraju,
przewidziane do wdrozenia w perspektywie najblizszych 20 lat. Zgodnie z ustawg z dnia 6 grudnia 2006 r. 0 zasadach
prowadzenia polityki rozwoju (Dz. U. z 2009 r. Nr 84, poz. 712 oraz z 2011 r. Nr 157, poz. 1241), zwanej dalej ustawg
0 zasadach prowadzenia polityki rozwoju i uchwatg Rady Ministrdw z dnia 24 listopada 2009 r. w sprawie planu
uporzadkowania strategii rozwoju, jest ona jednym zdziewieciu dokumentéw strategicznych majacych na celu
zwigkszenie przejrzystosci procesu programowania strategicznego, bardziej efektywne wydatkowanie $rodkow z
budZetu panstwa oraz skuteczniejszg realizacje celdw rozwojowych kraju w perspektywie $rednio- i dtugoterminowe;.

Jak wynika z Prognozy oddziatywania na S$rodowisko (zwanej dalej Prognozg), opracowanej w ramach
przeprowadzonego postepowania strategicznej oceny oddziatywania na $rodowisko projektu SRT, analiza spojnosci
zewnetrznej opiniowanego dokumentu wykazata, iz poza realizacjg celdéw $redniookresowej oraz dtugookresowej
strategii rozwoju kraju SRT wpisuje sie w cele i obszary priorytetowych kierunkéw dziatar wskazane w nadrzednych
strategicznych dokumentach krajowych oraz unijnych. Strategia zaktada kontynuacje zamierzen wskazanych w
aktualnych krajowych dokumentach planistycznych sektora transportu, uwzglednia réwniez trendy oraz kierunki zmian
zawarte w sektorowych oraz horyzontalnych dokumentach unijnych.

W Strategii nie wskazuje sie zamknietej listy indykatywnej konkretnych projektow inwestycyjnych. Stanowito to pewne
ograniczenie w toku opracowywania Prognozy w zakresie mozliwo$ci dokonania kompleksowej identyfikacji, lokalizaciji
i 0szacowania skali mozliwych oddziatywan oraz oceny ewentualnych skutkéw $rodowiskowych realizacji Strategii w
wymiarze rodzajowym i przestrzennym. Wymagato to przyjecia pewnych wstepnych zatozen metodycznych. Ocene
skutkéw srodowiskowych oraz oszacowanie skali potencjalnych oddziatywan na $rodowisko projektu Strategii
przeprowadzono na poziomie ogélnym, opierajac sie przede wszystkim na metodach analizy poréwnawcze;.

Jako poziom odniesienia przyjeto oceniane juz lub mozliwe do oszacowania skutki konkretnych przedsiewzie€ i dziatan
realizowanych w ramach obowigzujacych obecnie sektorowych planow i programéw. W tym celu przeanalizowano
szereg dostepnych adekwatnych dokumentéw oraz tam gdzie to bylo mozZliwe prognoz ich oddziatywania
na $rodowisko, tworzac roboczg baze zamierzen (stanowiacq zatacznik nr 4 do tekstu Prognozy), a na tej podstawie

' Utworzone na mocy rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 21 listopada 2011 r. (Dz. U. Nr 250, poz. 1503) w drodze przeksztatcenia
dotychczasowego Ministerstwa Infrastruktury, ktére przeprowadzito postepowanie opisane w niniejszym zataczniku.
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typologie podstawowych przedsiewzie¢ inwestycyjnych realizowanych w sektorze transportu, jak réwniez ich
przewidywana dystrybucje przestrzenna. Poniewaz Strategia zaklada w pierwszej kolejno$ci realizacje przedsiewzieé
wskazanych w dotychczas przyjetych krajowych dokumentach planistycznych, za podstawe prowadzonych w
Prognozie analiz i kwantyfikacji skutkow rzeczowych przyjeto przewidywany stan infrastrukiury transportowej,
wynikajacy z zapisow zawartych w tych dokumentach. Analiza dystrybucji przestrzennej przedsiewzig¢ pozwolita na
wskazanie migjsc koncentracji zamierzen inwestycyjnych o podwyzszonym ryzyku wystapienia oraz kumulacji presji
$rodowiskowych. Pamieta¢ nalezy jednak, ze Prognoza ma charakter ostrzegawczy. Nie przesadza o wystapieniu
opisanych oddziatywan, ktére moga, ale nie muszg ujawnic sie w przewidywanej skali czy we wskazanym miejscu.
Analiza miata za zadanie wskazanie najwazniejszych pdl konfliktowych i ewentualnych probleméw dotyczacych
realizacji Strategii. Odpowiednie planowanie i projektowanie, przy uwzglednieniu obowigzujacych wymogéw i
standarddw z zakresu ochrony $rodowiska i planowania przestrzennego, powinno znaczaco ograniczy¢
prawdopodobierstwo wystapienia sytuacii konfliktowych.

Ze strategicznej oceny oddziatywania na Srodowisko nie wynika, Ze realizacja dziatari stuzacych wypetnieniu celow
wskazanych w Strategii mogtaby znaczaco negatywnie oddziatywa¢ na obszary Natura 2000. Z uwagi na kierunkowy
charakter ocenianego dokumentu jednoznaczna ocena w tym zakresie bytaby nieuprawniona, a zatem powinna zosta¢
bezwzglednie powtdrzona i uszczegdtowiona na etapie opracowywania plandw i programéw wykonawczych do
Strategii, przewidujacych stosowne i jednoczesnie konkretne rozwigzania inwestycyjne.

Do gtéwnych probleméw ochrony Srodowiska wskazanych w Prognozie zakwalifikowano:

e problemy z dotrzymaniem standardéw emisyjnych i rosngacych wymagan w zakresie redukcji emisji
jednostkowych oraz w zakresie ograniczania udziatu w strukturze gtownych zrédet emisji sektora transportu,
stanowigcego jedno z gtéwnych zrddet emisji zanieczyszczen gazowych (tlenkow azotu, dwutlenku wegla) oraz
pytéw (pylenie wtdme, emisje z silnikdw) do powietrza w Polsce,

e Dbrak planéw zadan ochronnych obszaréw sieci Natura 2000 i zwigzane z tym utrudnienia w zakresie
mozliwosci, efektywnosci i sposobu prowadzenia proceséw inwestycyjnych (w tym takze inwestycji z zakresu
infrastruktury transportowej) na terenach chronionych w ramach sieci Natura 2000,

e wieloletnie zaniedbania w planowaniu przestrzennym i zwigzany z tym brak uporzadkowania sytuacji
planistycznej, w tym zwlaszcza chaotyczny rozwdj proceséw suburbanizacyjnych, pociggajacy za sobg
nieuporzadkowang i nie do korica kontrolowang rozbudowe zwlaszcza lokalnej sieci infrastruktury drogowej,
stanowigca istotne potencjalne zagrozenie dla porzadku przestrzennego rowniez w uktadach ponadiokalnych.

Sektor transportu, w tym zwtaszcza transport samochodowy, ktorego udziat w konsumpciji energii pierwotnej wzrastat
systematycznie w minionym 20-leciu i ktory coraz silniej oddziatuje na $rodowisko abiotyczne i biotyczne, ma obecnie
przewazajacy wplyw na stan zanieczyszczenia powietrza produktami spalania paliw, szczegolnie zauwazalny na
terenie aglomeracji miejskich, wtym na powstawanie zjawisk smogowych i wzrost koncentracji ozonu
troposferycznego, a takze na lokalne pogorszenie klimatu akustycznego, na fragmentacje przestrzeni i stymulowanie
niepozadanych proceséw suburbanizacyjnych. Oddziatywania te sgq tylko wczesci ograniczane m.in. przez
redukowanie jednostkowego zuzycia paliw (nowe rozwigzania techniczne silnikow samochodowych, zwiekszenie
ptynnoSci ruchu), zmniejszanie natezenia hatasu (czynne — poprzez zmiany uktadow wydechowych pojazdéw, opon
oraz nawierzchni drég, a takze ,inteligentne” sterowanie ruchem samochoddw oraz bierme — poprzez instalacje
ekranéw przeciwhatasowych).

W Prognozie przyjeto zatozenie, ze w zwigzku z planami rozwoju infrastruktury transportowej, zwlaszcza drogowej
i kolejowej, do poziomu spetniajacego standardy nowoczesnosci i nishamujgcego rozwoju gospodarczego kraju oraz
poszczegolnych regiondw, a takze wobec prognozowanego wzrostu wielkosci przewozéw ludzi i towardw, skala
oddziatywan bedzie sie nadal zwiekszaé, az do wzglednej stabilizacji tych presji w okresie po 2020 r.

Z analiz przeprowadzonych w Prognozie wynika, Zze negatywnych skutkow Srodowiskowych nalezy sie jednak
spodziewaé rowniez w wariancie odstapienia od wdrazania zapiséw Strategii. W takim przypadku oczekiwaé nalezy:

e utrzymania niekorzystnych warunkéw w centrach duzych miast, a nawet pogorszenia sie parametrow jako$ci
powietrza w miastach w wyniku rosnacego przecigzenia drdg ruchem samochodowym, w tym ruchem
tranzytowym, oraz na skutek dalszego wzrostu natezenia ruchu samochodowego (przede wszystkim wzrostu
stezenia tlenkow azotu, ozonu i pylu zawieszonego oraz pogorszenia klimatu akustycznego),
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e wzrostu presji na srodowisko oraz pogarszania jego stanu w wyniku braku systemowych bodzcow
stymulujgcych wprowadzanie nowoczesnych rozwigzan technicznych oraz organizacyjnych, o zdecydowanie
mniejszym negatywnym oddziatywaniu na srodowisko niz obecne, lub tagodzacych to oddziatywanie,

e ufrwalania sig niekorzystnego modelu przemieszczania sie opartego o indywidualny transport samochodowy,
wobec braku stworzenia korzystnych warunkéw dla rozwoju zintegrowanego i zréwnowazonego transportu
publicznego, a zwtaszcza wobec braku inwestycji dotyczacych modernizacii i usprawnienia kolei,

e ograniczenia roli racjonalnie ksztattowanego systemu transportowego, jako stymulatora proceséw
suburbanizacji, rozwoju regionalnego oraz migracji zarobkowych oraz w poszukiwaniu lepszego dostepu
do ustug publicznych,

o spadku dynamiki i zakresu prac, zwigzanych z modernizacjq istniejacej infrastruktury drogowe;j i kolejowej, co w
przypadku utrzymania przestarzatych technologii moze by¢ zrédtem istotnego zagrozenia dla Srodowiska,

e  braku istotnej poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego, lub pogarszania si¢ istniejacego stanu, w wyniku
wzrostu natezenia ruchu, przy jednoczesnym ztym stanie technicznym drdg i dalszej ich dekapitalizacji.

Pozytywnym skutkiem $rodowiskowym bytaby natomiast mniejsza skala lokalnych zmian w $rodowisku, bedacych
bezposrednim skutkiem realizacji inwestycji infrastrukturalnych, w tym gtéwnie inwestycji liniowych prowadzonych
po nowym $ladzie oraz mniejsza presja na $rodowisko, wtym przede wszystkim w zakresie zajmowania nowych
terenow i zmiany struktury zagospodarowania oraz przeznaczenia gruntow.

Z przeprowadzonych na potrzeby Prognozy analiz wynika, iz nie ma praktycznej mozliwosci unikniecia dziatan
wynikajacych z realizacji celéw wskazanych w Strategii, ktére moga potencjalnie negatywnie wptynaé na srodowisko
przyrodnicze lub pogorszy¢ warunki réwnowazenia rozwoju. Ograniczenie i/lub ztagodzenie konfliktow pomiedzy
wymogami ochrony $rodowiska a oddziatywaniem sektora transportu bedzie mozna osiagna¢ poprzez wprowadzanie
odpowiednich rozwigzan planistycznych, technologicznych i architektoniczno-krajobrazowych, jako elementéw
zrwnowazonej gospodarki przestrzenne;j.

W zwigzku z koniecznoscig osiggniecia odpowiednich poziomdw nasycenia siecig transportowg réznych regionow
Polski, w tym réwniez tych niedoinwestowanych, wynikajacg z potrzeb krajowej gospodarki oraz polityki spotecznej,
podkreslono w Prognozie, iz niezwykle istotne jest stosowanie we wszystkich podsystemach transportowych
nowoczesnych i efektywnych rozwigzan technicznych i systemowych ochrony $rodowiska, adekwatnych
do prognozowanego rodzaju, przedmiotu, charakteru i intensywno$ci zwigzanych ztym oddziatywan. Rozwigzania
takie powinny charakteryzowa¢ si¢ duzg trwato$cia, efektywnoscig i skutecznie spetnia¢ swoje funkcje w dtuzszym
horyzoncie czasowym. Kazdorazowo przy indywidualnym wyborze srodkow tagodzacych nalezy dazy¢ do stosowania
dziatan o najwyzszym priorytecie w hierarchii, . eliminujacych oddziatywania u Zrodta.

Rozwdj systemu transportowego w obszarach metropolitalnych powinien z kolei uwzglednia¢ kwestie poglebiania
wewnetrznej spojnosci oraz ograniczania ekspansji zywiotowej urbanizacji na przylegte tereny (w tym atrakcyjne
przyrodniczo). Wskazane bytoby wdrazanie alternatywnych rozwigzan umozliwiajacych zachowanie spdjnosci
lub minimalizacje skutkéw zaburzania ciggtosci systemu obszaréw cennych przyrodniczo, ktére znajduja sie lub zostaty
wchioniete w granice obszaréw metropolitalnych.

Poniewaz wiekszos¢ przedsiewzie¢ inwestycyjnych zaplanowanych do realizacji w oparciu o zatozenia inwestycyjne
wskazane w projekcie SRT kwalifikuje sie do przedsiewzie¢ mogacych znaczaco oddziatywaC na Srodowisko,
w Prognozie zaleca sie dokonanie niezbednej wyprzedzajacej identyfikacji metod ograniczania wptywdw, odrebnie dla
kazdego konkretnego projektu realizacyjnego, w ramach procedury oceny oddziatywania pojedynczego
przedsiewziecia na $rodowisko, z uwzglednieniem ryzyka wystapienia ewentualnych oddziatywan skumulowanych.

Na kolejnych etapach prac nad przygotowaniem inwestycji infrastrukturalnych wskazane bytoby wzigcie pod uwage
zagadnien zwigzanych z ochrong Srodowiska, w tym w szczegéinosci:

o Swiadomy wybér w ramach analizy wielowariantowej rozwigzania najmniej kolizyjnego dla $rodowiska
(pamietajac o ograniczonych mozliwosciach zmiany przebiegu tras wigkszosci planowanych inwestycji,
w sytuacjach kolizji z duzg liczbg obszaréw przyrodniczo cennych, nalezy dazyé do sytuacii, aby planowane
inwestycje drogowe w jak najmniejszym stopniu ingerowaty i fragmentowaty obszary przyrodniczo cenne),
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o w sytuacji braku opcji wariantowych (gdy np. inwestycje realizowane sg na obiektach istniejacych) dotozenie
wszelkich staran, aby ograniczy¢ do minimum spodziewane negatywne oddziatywania na srodowisko,

e uwzglednienie w szczegbtowym harmonogramie prac, terminéw koniecznych inwentaryzacji przyrodniczych
(wraz z sezonowoscig tych prac) oraz uwzglednienie tych prac w kosztach,

e uwzglednienie, zarbwno w harmonogramie, jak i w kosztach prac, koniecznoSci wykonania ewentualnych

kompensacji przyrodniczych, polegajacych na stworzeniu nowego ekosystemu, ktory spetniat bedzie w sieci
Natura 2000 funkcje obszaru objetego istotnym szkodliwym oddziatywaniem (funkcjonowanie nowego —
zastepczego — ekosystemu musi by¢ wykazane zanim istnigjacy obszar zostanie poddany szkodliwym
oddziatywaniom).
Ponadto zaleca sie uwzglednienie $rodkéw koniecznych do utrzymania funkcjonowania nowego ekosystemu, w
tym monitorowania stanu gatunkéw i siedlisk bedacych przedmiotem ochrony. Zardwno prace zwigzane
z utworzeniem nowego ekosystemu, jak i monitoring, powinny by¢ prowadzone w porach roku wiadciwych
z punktu widzenia danych gatunkow/siedlisk;

e uwzglednienie w kosztach i harmonogramie prac, zgodnie z zasadg przezomno$ci, koniecznych nakfadow
na urzadzenia tagodzace efekt bariery czy fragmentaciji oraz czasu niezbednego na ich wykonanie i wiasciwe
zagospodarowanie.

W opinii autoréw Prognozy, w niektorych przypadkach Strategia powinna wskazac¢ preferowang, a w szczegdinych
przypadkach wymagang (obligatoryjng) kolejnos¢ ich realizacji. Bezwzglednie wszelkim inwestycjom zwigzanym
ze wzrostem ilosci  przewozonych tadunkéw i osob powinny towarzyszy¢ realizowane z wyprzedzeniem
przedsiewziecia infrastrukturaline oraz organizacyjne zmierzajgce do poprawy przepustowosci iusprawnienia
rosnacych przewozow.

W aspekcie analizy i doboru mozliwych oraz wskazanych do zastosowania rozwigzar majacych na celu zapobieganie,
ograniczanie lub kompensacje przyrodniczg negatywnych oddziatywan na $rodowisko, kluczowe jest zapewnienie,
poza konieczno$cig uwzglednienia Srodkéw finansowych na realizacjie ww. dziatan, aby bilans kosztow i korzySci
Srodowiskowych wykazywat w skali kraju zdecydowang przewage tych drugich, przy czym:

e nieuniknione pogorszenie stanu $rodowiska w skali lokalnej powinno zawsze miesci¢ sie w granicach
dozwolonych prawem, bez stwarzania dodatkowego ryzyka dla Srodowiska lub jakosci zycia czy zdrowia
publicznego.

Kazdorazowo, w przypadku lokalnego pogorszenia jakosci $rodowiska czy w szerszym rozumieniu komfortu
Srodowiskowego, nalezy zastosowaé dostepne rozwigzania techniczne i tak projektowac obiekty transportowe,
aby te ucigzliwosci ogranicza¢ do minimum lub eliminowac u zrédta;

e nieuchronne - ze wzgledu na praktyczny brak mozliwosci wytyczenia alternatywnych, niekonfliktowych
przebiegbw niektérych korytarzy transportowych — konflikty przyrodniczo-przestrzenne nalezy szczegdtowo
analizowa¢ oraz odpowiednio ograniczaC, poprzez minimalizacje szkéd dostepnymi $rodkami (bezpieczne
przejscia dla zwierzat, estakady, ekrany przeciwhatasowe, ogrodzenia itp.) oraz ewentualne kompensacje tych
szkod w przypadkach, gdy nie ma mozliwoSci ich unikniecia.

Przedstawione w projekcie Strategii cele strategiczne uznano w Prognozie za bezalternatywne w kontekScie
postanowien wczesniej przyjetych dokumentéw programowych, w tym m.in. Strategii Rozwoju Kraju, Krajowej Strategii
Rozwoju Regionalnego, zobowigzan miedzynarodowych Polski oraz zatozen polityki spjnosci i konkurencyjnosci Unii
Europejskiej.

Wskazanie w Prognozie konkretnych propozycji rozwigzan alternatywnych dla projektu SRT w sferze kierunkow
dziatanh byto utrudnione, gdyz w analizowanej strategii transportowej wymienia sie, jak sie wydaje, wszystkie mozliwe
rodzaje dziatan majacych na celu rozwdj i modernizacje sektora transportu.

W przeprowadzanej ocenie oddziatywania na Srodowisko wiekszos¢ z tych kierunkéw dziatan uznana zostafa
zasprzyjajacq tagodzeniu presji transportowych, zatem nie determinujacg konieczno$ci rozwazenia rozwigzan
alternatywnych. Pozostata czes$¢ uznana zostata za zgodng z przyjetymi dokumentami strategicznymi, w przypadku
ktérych alternatywne rozwiazania zostaty juz rozwazone i wybrane badz mozliwe bedg do ustalenia na etapie oceny
oddziatywania na $rodowisko konkretnych przedsiewzie¢ lub prognoz dla lokalnych lub subregionalnych programéw
rozwoju sieci transportowych.
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Opinie Generalnego Dyrektora Ochrony Srodowiska oraz Gléwnego Inspektora Sanitarnego

Art. 53 ustawy OOS naklada na organ opracowujacy projekt strategii w dziedzinie transportu (art. 46 pkt 2) obowiazek
uzgodnienia z wiasciwymi organami zakresu istopnia szczegdtowosci informacji wymaganych w prognozie
oddziatywania na srodowisko.

W tym celu Ministerstwo Infrastruktury? wystapito z pismami z dnia 6 maja 2010 r. do Generalnego Dyrektora Ochrony
Srodowiska (GDOS) oraz Glownego Inspektora Sanitamego (GIS) o wydanie takiego uzgodnienia.

W odpowiedzi na powyzsze Generalny Dyrektor Ochrony Srodowiska — pismem z dnia 2 czerwca 2010 r. — oraz
Gtowny Inspektor Sanitamy — pismem z dnia 1 czerwca 2010 r. — uzgodnili, Ze prognoza powinna by¢ zgodna
zwymogami art. 51 ust. 2 ustawy OOS, przy zachowaniu warunkow, o ktérych mowa w art. 52 ust. 1 i 2 oraz
zachowaniu uktadu zagadnien przedstawionego w art. 51 ust. 2 ustawy OOS oraz z uwzglednieniem zapisu art. 3
ust. 2 ustawy OOS.

Gtowny Inspektor Sanitarny wskazat ponadto, iz zakres i szczegdtowo$¢ informacji wymaganych w Prognozie powinny
obejmowa¢ zagadnienia odnoszace si¢ do oddziatywania przyjetych w Strategii rozwigzan na zdrowie ludzi,
pozwalajace na przeprowadzenie analizy i na jej podstawie sformutowanie odpowiednich wnioskow, w szczegdinosci
w zakresie:

e wplywu emisji zwigzanych z realizacjg postanowien projektu Strategii, w tym na klimat akustyczny, powietrze
i wody podziemne (w szczegdinosci Gtowne Zbiomiki Wod Podziemnych),

e organizowania w sieci potaczen miedzyregionalnych, miejsc postojowych oraz obstugi pasazerskiej i logistycznej
(pasazeréw, obstugi i innych osob), z uwzglednieniem przej$¢ granicznych, posiadajacych infrastrukture
techniczng umozliwiajaca np. dostep do ustepdw ogdlnodostepnych skanalizowanych i z biezgcg woda, punktdw
gastronomii dziatajgcych w sposdb zapewniajacy wymagane prawem warunki bezpieczenstwa Zywnosci i
Zywienia itp.,

e 0gblnych zatozen dla taboru kolejowego i innych $rodkdw transportu pasazerskiego, m. in. poprzez stosowanie w
nich zamknigtych systemoéw kanalizacyjnych, zintegrowanych z punktami odbioru powstajacych w czasie podrézy
Sciekow (dotyczy to Srodkdw transportu posiadajacych pomieszczenia higieniczno-sanitame).

Generalny Dyrektor Ochrony Srodowiska poza wskazanymi w ustawie OOS obligatoryjnymi elementami Prognozy
zalecit dodatkowo:

e przeanalizowanie istniejgcych opracowan strategicznych o skali regionalnej i ponadregionalnej, dotyczacych
Zjawisk przestrzennych w celu whadciwego doboru metod i zakresu badan, ze wzgledu na szczegdlne znaczenie
w przypadku oddziatywan skumulowanych,

e zachowanie spojnosci z rozwigzaniami przyjetymi we wszystkich opracowaniach strategicznych, obejmujgcych
kwestie transportu (np. Strategii Rozwoju Kraju i Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju),

e rozpoczecie wspdtpracy z zespotem opracowujacym Strategie Rozwoju Transportu na jak najwcze$niejszym
etapie tworzenia obu tych dokumentow.

Wszystkie zalecenia GIS i GDOS zostaly wziete pod uwage w pracach nad trescia i zakresem przygotowywanej
Prognozy oraz wykorzystane w jej tresci w najwiekszym mozliwym do uwzglednienia stopniu.

W dniu 10 maja 2011 r. Ministerstwo Infrastruktury przekazato projekty,Strategii oraz Prognozy do GDOS oraz do GIS
w celu wydania opinii, stosownie do wymagan art. 54 ust. 1 ustawy OOS.

Gtéwny Inspektor Sanitarny w pismie z dnia 7 czerwca 2011 r., po zapoznaniu si¢ z projektem Strategii oraz Prognozg
oddziatywania na $rodowisko, nie wnidst zadnych uwag i zaopiniowat pozytywnie obydwa dokumenty.

Generalny Dyrektor Ochrony Srodowiska w piémie z dnia 29 czerwca 2011 r. zgtosit uwagi do projektu Strategii oraz
Prognozy.

2 7 uwagi na fakt, iz postepowanie opisane w niniejszym zataczniku przeprowadzito Ministerstwo Infrastruktury (M), przeksztatcone na
mocy rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 21 listopada 2011 r. (Dz. U. Nr 250, poz. 1503) w Ministerstwo Transportu, Budownictwa i
Gospodarki Morskiej (MTBiGM), w odniesieniu do dziatan zrealizowanych przed dniem 21 listopada 2011 r., w tekscie zatacznika stosuje
sie nazwe ,Ministerstwo Infrastruktury”.



Monitor Polski -107 — Poz. 75

Uwagi dotyczace tresci Prognozy wraz ze stanowiskiem autoréw opracowania — zakresem i sposobem uwzglednienia
uwag — stanowig osobny zatacznik do Prognozy oddziafywania na Srodowisko dla projektu Strategii (zafgcznik nr 12).

Zgtoszone uwagi i wnioski

Zgodnie z wymogami art. 39 i art. 54 ust. 2 ustawy O0S, Ministerstwo Infrastruktury zapewnito w ramach strategicznej
oceny oddziatywania na $rodowisko mozliwoSC udziatu spoteczerstwa w pracach nad Strategig. Do publicznej
wiadomosci, za po$rednictwem witryny internetowej, portalu BIP ministerstwa oraz poszczeg6inych urzedow
wojewddzkich, a takze w drodze publikacji prasowych, podano nastepujace informacje:

o przystapienie do opracowywania projektu Strategii Rozwoju Transportu oraz o jej przedmiocie — ogloszenie
na witrynie internetowej MI z dnia 3 wrzesnia 2010 r. wraz z publikacjg dokumentu Strategia Rozwoju Transportu
— Zalozenia,

e zapowiedz rozpoczecia konsultacji spotecznych dokumentow: Strategii Rozwoju Transportu oraz Prognozy
oddziatywania na Srodowisko projektu Strategii Rozwoju Transportu — ogtoszenie na witrynie internetowej MI
zdnia 18 kwietnia 2011 r. wraz z publikacjg projektéw nastepujgcych tekstéw: Strategia Rozwoju Transportu,
Diagnoza polskiego transportu (stan w 2009 roku) — Zatacznik nr 1 do SRT, Stownik poje¢ transportowych SRT —
Zatacznik nr 2 do SRT, oraz Program konferencii regionalnych.

Ponadto w dniach 18-28 kwietnia 2011 r. — Minister Infrastruktury oraz podsekretarz stanu wiasciwy do spraw
polityki transportowej skierowali pisma do wojewodéw i marszatkéw 16 regiondw wraz z informacjg
i zaproszeniem do wziecia udziatu w konsultacjach spotecznych i konferencjach regionalnych,

e mozliwosci zapoznania si¢ z opiniowanymi dokumentami (projekt SRT wraz zzatgcznikami, Prognoza
oddziatywania na $rodowisko projektu SRT) oraz migjsce, w ktdrym sg one wytozone do wgladu — ogtoszenie na
witrynie internetowej Ml z dnia 10 maja 2011 r.,

o mozliwo$ci sktadania uwag i wnioskow,

e sposdb, termin oraz miejsce sktadania uwag i wnioskow,

o organ wiasciwy do rozpatrzenia uwag i wnioskow.
Przewidziany czas na zgtaszanie uwag do projektu SRT oraz Prognozy objat okres 23 dni, {j. od dnia 10 maja do dnia
1czerwca 2011 r. W drugiej potowie maja 2011 r. zainicjowano cykl spotkan informacyjnych w wybranych,
reprezentacyjnych regionach Polski, umozliwiajacych udziat oraz wyrazenie opinii zainteresowanym spoteczno$ciom

lokalnym, organizacjom spotecznym, jednostkom administracji panstwowej i samorzadowej oraz innym
stowarzyszeniom. Regionalne spotkania konsultacyjne zorganizowano w Krakowie, Szczecinie, Lublinie i Warszawie.

Zgodnie z wymogami ustawy OOS, Ministerstwo Infrastruktury jako organ opracowujacy projekt SRT:
o rozpatrzylo uwagi i wnioski zgtoszone w trakcie procesu konsultacji spotecznych;

e przygotowato sprawozdanie z przebiegu i wynikdw przedmiotowych konsultacji spotecznych, opublikowane
nastepnie na witrynie internetowej MI.

Lacznie przez caty okres trwania konsultacji wptyneto 75 wnioskéw zawierajacych ponad 700 uwag (formularze, uwagi
ustne skladane podczas spotkan konsultacyjnych, uwagi przestane bezposrednio na adres MI oraz przestane na
elektroniczng, skrzynke pocztowa) wystosowanych przez osoby prywatne, przedstawicieli organizacji, stowarzyszen,
dziatajacych zarbwno na poziomie lokalnym, jak i krajowym oraz reprezentantéw jednostek administracji panstwowej
i samorzadowej wszystkich szczebli.
Zdecydowana wiekszo$¢ uwag odnosita sie do projektu Strategii Rozwoju Transportu (ok. 91% wszystkich uwag).
Zostaly one przeanalizowane pod katem ich zasadno$ci i mozliwosci wykorzystania w SRT. Znaczna cze$é
zgtoszonych w ramach konsultacji spotecznych uwag zostata uwzgledniona. W stosunku do reszty uwag nie bylo
mozliwe ich przyjecie ze wzgledu na:

e uregulowanie istniejgcymi przepisami prawa proponowanego zakresu zgtaszanych uwag,

e sprzeczno$ci kompetencyjne,

o omodwienie w projekcie dokumentu zgtaszanych zagadnien,

o zbyt duzg szczegbtowos¢ zgtaszanych propozycii,
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e brak mozliwosci czy zasadno$ci wprowadzania dodatkowych inwestycji w dokumencie na takim szczeblu
planowania rozwoju sektora transportu,

e informacyjny charakter uwagi,
¢ nieracjonalny/niemozliwy do przyjecia czy rozpatrzenia charakter uwagi,
o brak mozliwosci okreslania w Strategii wytycznych i wymagan technicznych.

Uwagi wprowadzone do tekstu projektu Strategii zmodyfikowaly dokument w stosunku do wersji przedstawionej
do konsultacji, jednakze nie wptynely na jego zasadniczy zakres czy ksztalt merytoryczny. Ma to znaczenie z punktu
widzenia przeprowadzonej procedury oceny oddziatywania na $rodowisko. Wersja ,pokonsultacyjna” dokumentu nie
wymaga przeprowadzenia ani ponownej, ani uzupetniajacej Prognozy.

Pozostate 9% uwag odnosito sie do tekstu Prognozy oddziatywania na srodowisko dokumentu Strategii. Zostaty one, w
okoto 90%, uwzglednione w tresci dokumentu, a ich podsumowanie wraz ze stanowiskiem autoréw (zakres i sposob
uwzglednienia uwagi) stanowi osobny zatacznik do dokumentu Prognozy. Przyczyng braku mozliwosci uwzglednienia
czesci uwag byla Scista zaleznos¢ od zapiséw samej Strategii (ich uwzglednienie wymagatoby modyfikacji zapiséw
Strategii, za$ brak ich akceptaciji przez autorow SRT spowodowat ich pominigcie rowniez w Prognozie).

Peina dokumentacja zwigzana z procedurg przygotowania strategicznej oceny oddziatywania na Srodowisko
dla projektu Polityki Strategii Rozwoju Transportu oraz dokumentacja zgtoszonych uwag w zestawieniu tabelarycznym
pozostaje do wgladu w archiwum Ministerstwa Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej.

Wyniki postepowania transgranicznego oddziatywania na srodowisko

Postepowanie w sprawie transgranicznego oddziatywania na S$rodowisko nie bylo wymagane i nie zostato
przeprowadzone na etapie strategicznej oceny oddziatywania na srodowisko projektu Strategii Rozwoju Transportu.

W Prognozie nie stwierdzono konieczno$ci przeprowadzenia postepowania w sprawie transgranicznego oddziatywania
na_$rodowisko, pochodzacego z terytorium Rzeczypospolite] Polskiej. Jednakze zwrécono w niej uwage,
Ze zagadnienie to powinno zosta¢ ponownie szczeg6towo rozpatrzone na etapie oceny oddziatywania na $rodowisko
programdw wykonawczych do Strategii oraz planowania konkretnych przedsiewzie¢ inwestycyjnych.

Ocena ryzyka wystapienia znaczacego transgranicznego oddziatywania na $rodowisko jest obligatoryjnym elementem
analiz przeprowadzanych w ramach procedury strategicznej oceny oddziatywania na Srodowisko. Jest to wymag
przewidziany w prawie krajowym, wynikajacy z przepisow prawa migdzynarodowego — Konwencji EKG ONZ
0 ocenach oddziatywania na $rodowisko w kontekscie transgranicznym, sporzadzonej w Espoo dnia 25 lutego 1991 .,
zwanej dalej Konwencjg oraz dyrektywy 2001/42/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 27 czerwca 2001 r.
w sprawie ocen wptywu niektorych plandw i programéw na srodowisko (Dz. Urz. UE L 197 z 21.7.2001, str. 30, z pozn.
zm.; Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjalne, rozdz. 15, 1. 6, str. 157, z pozn. zm.) tzw. dyrektywy SEA.

Z tresci art. 2 ust 3 Konwencji wynika, Zze procedurze oceny oddziatywan transgranicznych poddaje sie przede
wszystkim konkretne przedsiewziecia inwestycyjne. Ponadto Konwencja i w $lad za nig prawo unijne wymagaja, aby
procedurze oceny poddawac réwniez projekty planéw i programéw, ktorych realizacia moze wywofywaé znaczace
skutki Srodowiskowe na terenie panstwa sasiedniego.

W zatgcznikach | i Ill do Konwencji podano liste typowych przedsiewzie¢ wymagajacych takiej oceny, atakze
wskazano kryteria kwalifikujace te dziatania do przeprowadzania oceny, do ktérych w szczegdinosci zalicza sie
wielko$¢, lokalizacje oraz poziom narazenia.

Jak wynika z przeprowadzonych dla potrzeb Prognozy analiz, w ramach SRT i z wykorzystaniem jej instrumentarium
wspierane beda przedsiewzigcia wymieniane w zatgczniku | do Konwencji z Espoo, takie jak:

e budowa autostrad, drég szybkiego ruchu, tras dla dalekobieznego ruchu kolejowego oraz lotnisk o podstawowej
diugosci pasa startowego 2100 metréw lub wiecej (pkt 7),

o porty handlowe oraz $rodigdowe szlaki wodne i porty Srodladowe, ktére pozwalajg na ruch jednostek ptywajacych
i wyporno$ci ponad 1 350 ton (pkt 9).
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Nalezy jednak zwréci¢ uwage, ze dziatania w poszczegdlnych gateziach transportu bedg sie koncentrowaty w gtéwnej
mierze na:

e finalizowaniu przedsiewzig¢ inwestycyjnych, przewidzianych w programach i planach poddanych juz procedurom
uzgodnierh w ramach strategicznych oraz indywidualnych ocen oddziatywania na Srodowisko,

e rozbudowie ukierunkowanej w gtbwnej mierze na poprawe przepustowosci istniejacej infrastruktury,

e przywracaniu parametrow eksploatacyjnych (rewitalizacji) i/lub modernizacjach obiektow i infrastruktury
zdekapitalizowanej,

¢ dostosowywaniu do standardéw europejskich, w tym norm i ograniczen dotyczacych minimalizowania wptywu na
Srodowisko.

W odniesieniu do inwestycji transportowych, podstawowe znaczenie dla oceny ryzyka wystapienia oddziatywan
transgranicznych majg nie emisje, ale raczej miejsce realizacji przedsiewziecia. W tym kontekscie potencjalnymi
zrodtami oddziatywan moglyby by¢ przede wszystkim przedsiewziecia realizowane bezpo$rednio na granicy panstwa
lub w jej bezposrednim sasiedztwie, o ile skala oddziatywania emisji zanieczyszczen i energii oraz ewentualne skutki
przyrodnicze bylyby na tyle duze, ze powodowatyby wystapienie mierzalnych/odczuwalnych skutkéw o zasiegu
wykraczajacym poza teren kraju.

Przy braku zapiséw w SRT na temat szczeg6towych projektdéw technicznych przysztych przedsiewzie¢ oraz informacii
dotyczacej ich lokalizacji, w Prognozie nie mozna byto w sposob uprawniony formutowac i rozwaza¢ alternatywnych
rozwigzan lokalizacyjnych czy metod realizacji poszczegdinych projektow inwestycyjnych. Powinny one by¢, podobnie
jak ewentualna procedura konsultacji spotecznych z panstwem narazonym, przedmiotem analiz na etapie
przygotowywania raportu oddziatywania na Srodowisko po skonkretyzowaniu zakresu i sposobdw realizacji
modernizacji czy rozbudowy danego obiektu, czy przedsiewziecia infrastrukturainego.

Wobec ogdlnosci zapiséw Strategii oraz braku projektéw szczegdtowych, w oparciu o ktére mozliwe bytoby okreslenie
indywidualnego charakteru oraz skali oddziatywan, w takim stopniu aby mogty stac sie przedmiotem miedzynarodowej
dyskusji i oceny, w Prognozie wskazano brak przestanek, ktore pozwalatyby zidentyfikowa¢ ioszacowaé ryzyko
wystapienia znaczacych transgranicznych oddziatywan na $rodowisko na terenie panfistw sasiednich.

Propozycje dotyczace metod i czestotliwosci przeprowadzenia monitoringu skutkow
realizacji postanowien dokumentu

W Prognozie oddziatywania na Srodowisko Strategii Rozwoju Transportu uznano za celowe wigczenie, w mozliwie
najwiekszym stopniu, do systemu monitorowania oraz ewaluacji danych gromadzonych przez organy i jednostki
monitoringu $rodowiskowego (PMS, WIOS, GIOS, KASHUE), organy statystyki publicznej (GUS, Eurostat) oraz inne
sektorowe jednostki budzetowe (np. GDDKIA, RZGW). Wskazano, iz w uzasadnionych przypadkach koniecznym moze
sie okaza¢ uzgodnienie z ww. instytucjami zmian w zakresie rodzaju czy sposobu agregacji gromadzonych danych
iinformacji. W szczegdlnosci dotyczy to zakresu i metod obserwacji stosowanych w trakcie tzw. analiz
porealizacyjnych, ktorych specyfika powinna odnosi¢ sie do receptoréw o najwyzszym poziomie wrazliwosci.
Przyktadowo, w szeregu przypadkow konieczne bedzie potwierdzenie, ze negatywne skutki na obszarach Natura 2000
rzeczywiscie nie wystepuja lub Ze wdrozona ewentualna kompensacja przyrodnicza jest trwata.

W kontekScie zatozen i kierunkéw dziatar okreslonych w Strategii, planowany monitoring skutkéw $rodowiskowych
powinien koncentrowa¢ sie na wskaznikach opisujacych zwtaszcza:

e stopien przeobrazenia powierzchni terenu (zaburzenie harmonii krajobrazu, struktury uzytkowania gruntéw,
powierzchnia terenéw trwate zajetych przez pas drogowy i infrastrukture towarzyszaca, ciagtos¢ ekosystemadw),

e poziom lokalnych zmian klimatu akustycznego,

e poziom zanieczyszczenia powietrza, ze szczegdlnym uwzglednieniem terenéw kluczowych weztdw
komunikacyjnych i ich bezpo$redniego sasiedztwa,

e zapotrzebowanie oraz stan wykorzystania nieodnawialnych zasobdéw paliw,

¢ stan rownowagi ekosysteméw w miejscach najwazniejszych kolizji przyrodniczych, w tym szczegdlnie tam, gdzie
za konieczne uznano kompensacje przyrodnicze, itp.,
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¢ kondycje zdrowotng i bezpieczenstwo ludzi,
o stan jako$ci wod powierzchniowych i podziemnych,
e poziom zanieczyszczenia gruntow w wybranych, reperowych punktach kontrolnych.

Ponadto w opinii autoréw Prognozy system monitorowania skutkéw realizacji SRT powinien zapewni¢ instrumentarium
umozliwiajace ocene wielkosci przewozu pasazerskiego transportem zbiorowym, jako jednego ze wskaznikow
wdrazania modeli transportu przyjaznych dla Srodowiska, zmniejszajacych jednostkowe wskazniki emis;ji.

W zakresie wdrazania postanowien i realizacji celow, Strategia, wykorzystujac dotychczasowe dobre praktyki
europejskie stosowania zasady subsydiamosci, zaktada roztozenie odpowiedzialnosci w sposdb oparty na ustawowo
okre$lonych zakresach i zasadach funkcjonowania poszczegolnych resortéw i innych instytucji oraz podmiotow
gospodarczych, natomiast koordynacja realizacji Strategii bedzie monitorowana przez ministra wiasciwego do spraw
transportu, ktéry cyklicznie bedzie sporzadzat sprawozdania o stanie wdrazania Strategii. Cyklicznos¢ ww. sprawozdan
bedzie zgodna z okresami sprawozdawczymi Sredniookresowej Strategii Rozwoju Kraju.

W Prognozie zaleca sig, by sporzadzane sprawozdania opieraly si¢ na wynikach prowadzonych okresowo badz
w uktadzie ciggtym monitoringéw. Wyniki obserwaciji uzyskiwane w kolejnych okresach sprawozdawczych powinny by¢
poréwnywalne, tj. przedstawiane w zblizonym ukladzie, przy zastosowaniu poréwnywalnych wskaznikéw, odnoszonych
do tych samych/poréwnywalnych jednostek terytorialnych, usredniane w tych samych przedziatach czasowych. Wyniki
takich badan uzyskiwane w procesie monitorowania realizacji Strategii powinny stuzy¢ poprawie komplementarnosci
i spdjnosci podejmowanych dziatan.

Nalezy zwréci¢é uwage na brak mozliwosci okreslenia jednolitych wytycznych odnoszacych sie do uniwersalnej
charakterystyki czestotliwosci prowadzenia monitoringu. Monitoring ogdlnego stanu Srodowiska powinien opierac sie
w mozliwie najwigkszym stopniu na funkcjonujacym systemie.

Harmonogram prowadzonych bada monitoringowych powinien by¢ elastyczny i modyfikowalny w czasie. Powinien
podlegac biezacym weryfikacjom w sytuacjach zidentyfikowania dodatkowych nieoczekiwanych efektow. Nalezy wziaé
pod uwage, e nieprzewidziane okolicznosci moga stwarzac konieczno$¢ poszerzania listy standardowych parametrow
monitoringu, miejsca (zasiegu) iprzedmiotu monitoringu oraz listy komponentow $rodowiska podlegajacych
monitoringowi.
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Zalacznik nr 2
do Strategii Rozwoju Transportu
do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku)

MINISTERSTWO TRANSPORTU, BUDOWNICTWA
| GOSPODARKI MORSKIEJ

Whioski z konsultacji spotecznych projektow:
Strategii Rozwoju Transportu do 2020 roku
(z perspektywa do 2030 roku)

i Prognozy oddziatywania na srodowisko
dla projektu SRT
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1. Organizacja i przebieg konsultacji spotecznych

1.1. Podstawa prawna

Konsultacje spoteczne projektdw Strategii Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku) — SRT — oraz
Prognozy oddziafywania na $rodowisko projektu Strategii Rozwoju Transportu — POS — przeprowadzono na podstawie
ustawy z dnia 3 pazdziemika 2008 r. o udostepnianiu informacji o $rodowisku i jego ochronie, udziale spoteczenrstwa
w ochronie $rodowiska oraz 0 ocenach oddziatywania na srodowisko (Dz. U. Nr 199, poz. 1227, z pdzn. zm.) oraz ustawy
z dnia 6 grudnia 2006 r. 0 zasadach prowadzenia polityki rozwoju (Dz. U. 2009 r. Nr 84, poz. 712 i Nr 157, poz. 1241).

1.2.  Podmioty odpowiedzialne za organizacje oraz nadzor nad konsultacjami spotecznymi

Organem odpowiedzialnym za przeprowadzenie postepowania administracyjnego w zakresie procedury strategicznej
oceny oddzialywania na srodowisko dla projektu SRT, zwanej dalej SOOS, w tym za przeprowadzenie konsultacji
spofecznych, jest organ opracowujacy projekt Strategii Rozwoju Transportu, czyli Minister Infrastruktury (obecnie: Minister
Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej).

Jednostk doradcza, wspierajaca organ prowadzacy procedure SOOS, uczestniczaca w pracach nad dokumentem i
oceng skutkéw Srodowiskowych jego wdrozenia oraz odpowiedzialng za Srodowiskowe aspekty merytoryczne procedury
S00S projektu SRT, w tym opracowanie projektu Prognozy oddziafywania na rodowisko projektu SRT, byta zewnetrzna
fima konsultingowa.

1.3.  Porzadek oraz forma organizacji konsultacji spotecznych

Zgodnie z art. 39 ustawy O0S Ministerstwo Infrastruktury — MI' podato do publicznej wiadomosci, za poérednictwem
witryny intemetowej, portalu BIP MI, urzedéw wojewddzkich, a takze w drodze publikacji prasowych, informacie o:

o przystapieniu do opracowywania projektu Strategii Rozwoju Transportu oraz o jej przedmiocie — ogtoszenie na
witrynie intemetowej MI z dnia 3 wrzesnia 2010 r. wraz z publikacjg dokumentu Strategia Rozwoju Transportu —
Zafozenia,

e  zapowiadanym na poczatek maja 2011 r. rozpoczeciu konsultacji spotecznych projektéw dokumentéw: Strategia

Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywq do 2030 roku) oraz Prognoza oddziatywania na Srodowisko
projektu Strategii Rozwoju Transportu — ogtoszenie na witrynie internetowej Ml z dnia 18 kwietnia 2011 r., wraz
z publikacjg projektow nastepujacych tekstow: Strategia Rozwoju Transportu, Diagnoza polskiego transportu (stan w
2009 roku) — Zatgcznik nr 1 do SRT, Stownik pojec transportowych SRT — Zalgcznik nr 2 do SRT, oraz Program
konferencji regionalnych.
Ponadto w dniach 18-28 kwietnia 2011 r. — Minister Infrastruktury i podsekretarz stanu wtasciwy do spraw polityki
transportowej skierowali pisma do wojewoddw i marszatkow 16 regiondw z informacjg 0 prowadzonych pracach nad
przygotowaniem projektu Strategii Rozwoju Transportu, planowanych spotkaniach konsultacyjnych i ich
harmonogramie oraz terminie sktadania formularzy z uwagami. Pisma zawieraly réwniez zaproszenie do wziecia
udziatu w konsultacjach spotecznych i konferencjach regionalnych wraz z proshg o upowszechnienie informacii
(zamieszczenie informacii na stronach internetowych — BIP),

e mozliwosciach zapoznania sie z projektami opiniowanych dokumentéw (SRT wraz z zatacznikami, Prognoza
oddziatywania na Srodowisko projektu SRT) oraz o miejscu, w ktdrym sg one wytozone do wgladu — ogloszenie na
witrynie internetowej M, z dnia 10 maja 2011 r.,

o moZliwosci sktadania uwag i wnioskow,

e sposobie, terminie oraz miejscu skiadania uwag i wnioskéw,

e organie wasciwym do rozpatrzenia uwag i wnioskow.

Rownolegle z rozpoczeciem okresu formalnych konsultacji spotecznych projektow dokumentéw SRT i POS,
przygotowano i rozestano do mediéw (prasa, radio, telewizja), w tym mediow lokalnych wiasciwych ze wzgledu na miejsce

1 Z uwagi na fakt, iz postepowanie opisane w niniejszym zataczniku przeprowadzito Ministerstwo Infrastruktury (MI), przeksztatcone na
mocy rozporzadzenia RM z dnia 21 listopada 2011 r. w Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej (MTBIGM), w
odniesieniu do dziatan zrealizowanych przed dniem 21 listopada 2011 r., w zataczniku stosuje sie nazwe ,Ministerstwo Infrastruktury”.
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organizacji spotkan konsultacyjnych, notatke prasowq dotyczacg rozpoczetych konsultacji spotecznych, ich przedmiotu
oraz planowanych spotkan. Notatke przekazano réwniez do konwentow starostéw 16 wojewddztw oraz do wszystkich
regionalnych dyrekcji ochrony Srodowiska.
Zgodnie z obowigzkami wynikajacymi z zapiséw ustawy OOS, M, jako organ opracowujacy projekt SRT:

o rozpatrzyto uwagi i wnioski zgtoszone w trakcie procesu konsultacji spotecznych,

e przygotowato sprawozdanie z przebiegu i wynikéw przedmiotowych konsultacji spotecznych (Sprawozdanie

Ministerstwa Infrastruktury z przebiegu i wynikéw konsultacji spotecznych projektu Strategii Rozwoju Transportu
i Prognozy oddziatywania na Srodowisko projektu Strategii).

Forma zglaszania oraz zbierania uwag

W ramach konsultacji spotecznych wyznaczono 23-dniowy termin skfadania uwag (od 10 maja do 1 czerwca 2011 r.),
0 czym poinformowano w drodze ogtoszenia opublikowanego na witrynie internetowej M, w dniu 10 maja 2011 r.
W trakcie konsultaciji spotecznych zapewniono wszystkim zainteresowanym bezposredni dostep do tresci projektow SRT
oraz Prognozy (w wersji wydrukowanej) w siedzibie MI (dokumenty wytozone w Gtéwnej Bibliotece Komunikacyjnej MI)
oraz do wersji elektronicznej dokumentow w drodze ich publikacji na stronie internetowej MI.

Konsultacie miaty charakter otwarty. Kazda instytucja, organizacja czy obywatel zainteresowany problematyka rozwoju
infrastruktury oraz systeméw transportowych i oddziatywania tego typu przedsiewzie¢ na srodowisko naturalne miat prawo
do wyrazenia swojej opinii oraz sktadania uwag i postulatow, wybierajac jedng z ponizszych form:

e pisemnie, na miejscu w siedzibie M,

e droga elektroniczna, na formularzach konsultacji, przesytanych na adres e-mail — konsultacie-SRT@cdm.home.pl,

e ustnie podczas regionalnych spotkar konsultacyjnych lub pisemnie na wzorze formularza lub w drodze osobnego

stanowiska, skfadanych podczas zorganizowanych w ramach konsultacji spotecznych spotkan regionalnych, badz
przesytanych poczta na adres MI lub pocztg elektroniczng na dedykowang skrzynke.

Wszystkie otrzymane uwagi, po zakoniczeniu okresu konsultacji spotecznych, poddano szczegétowej analizie pod katem
mozliwosci ich wykorzystania w opiniowanych dokumentach.

Harmonogram spotkan konsultacyjnych

W drugiej potowie maja zainicjowano cykl spotkan informacyjnych w wybranych, reprezentatywnych regionach Polski.,
tj. w Krakowie (16 maja 2011 r.), Szczecinie (24 maja 2011 r.), Lublinie (27 maja 2011 r.) i Warszawie (1 czerwca 2011 r.).

Na kazdej z konferencji regiony reprezentowane byly przez marszatka lub wicemarszatka, wojewoddw, ich zastepcow lub
cztonkéw zarzadu wojewodztwa. W konferencjach braty udziat delegacie z M, na ktérych czele stat przedstawiciel
kierownictwa resortu, w randze podsekretarza stanu. W konferencjach regionalnych udziat braty réwniez lokalne media.
W czasie konferencji cztonkowie kierownictwa MI brali udziat w indywidualnych wywiadach, w trakcie ktérych przekazywali
informacje na temat konsultowanego dokumentu oraz odpowiadali na pytania dziennikarzy.

Przebieg spotkarn konsultacyjnych

Spotkania konsultacyjne sktadaty sie z 2 czesci:

| czes¢ spotkan obejmowata prezentacje dokumentow bedacych przedmiotem konsultacii, tj. ® najwaznigjszych zapisow
projektu Strategii Rozwoju Transportu, @ uszczegdtowionych zagadnien przedstawionych w projekcie SRT, dotyczacych
konkretnych podsektorow (Krakéw - transport ladowy, Szczecin - transport wodny, Lublin - transport lotniczy, Warszawa -
podsumowanie konferencii), ® gtownych zapisdw i wnioskdw ptynacych z projektu Prognozy oddziatywania na Srodowisko
projektu SRT. Tre$¢ wszystkich wygtaszanych na spotkaniach prezentacii byta sukcesywnie publikowana przez caty okres
konsultacji na witrynie intemetowej MI.

Il czes¢ spotkan przeznaczona byta na debate publiczng umoZliwiajacq uczestnikom wygtoszenie opinii nt.
prezentowanych dokumentow oraz wystuchanie wyjadnieri ilub komentarzy przedstawicieli MI i konsultanta
odpowiedzialnego za zagadnienia Srodowiskowe.
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Uwagi mozna bylo réwniez zgtosi¢ pisemnie na formularzach udostepnianych w trakcie konferencji. Przeprowadzone
spotkania cieszyty sie umiarkowanym zainteresowaniem. Lacznie w 4 regionalnych konferencjach udziat wzielo 152
reprezentantow organizacji, stowarzyszen, oséb prywatnych oraz przedstawicieli jednostek administracji publicznej. Swoje
stanowiska i opinie nt. konsultowanych dokumentéw zglosito w trakcie debat publicznych 31 uczestnikow.

2. Podsumowanie konsultacji spotecznych, wnioski i najwazniejsze zagadnienia
poruszone w uwagach

2.1. Podsumowanie konsultacji spotecznych

tacznie przez caty okres trwania konsultacji wptyneto 75 wnioskéw (formularze, uwagi ustne sktadane podczas spotkan
konsultacyjnych, uwagi przestane bezposrednio na adres MI oraz przestane na elektroniczng skrzynke pocztowa)
wystosowanych przez przedstawicieli organizaciji, stowarzyszen, dziafajgcych zaréwno na poziomie lokalnym, jak
i krajowym, reprezentantéw jednostek administracji panstwowej wszystkich szczebli oraz osoby prywatne. W trakcie
konsultacji do opiniowanych dokumentow Strategii i Prognozy zgtoszono tacznie ponad 750 uwag, z ktérych wigkszos¢
odnosita sie do projektu Strategii (ok. 91% wszystkich uwag). Uwagi do tresci projektu Prognozy stanowity nieco ponad
8% wszystkich zgtoszonych uwag.

Uwagi ogolne do konsultowanych dokumentéw (stanowigce 45,42% otrzymanych uwag) odnosity sie najczesciej do ich
konstrukcii, zakresu tematycznego, stopnia szczegdtowosci, przyjetych zatozen i rozwigzan metodycznych oraz wnioskow.
Istotna cze$¢ uwag do projektu Strategii dotyczyta obszaru finansowania, monitorowania skutkow realizacii jej zapisow,
spdjnosci wewnetrznej oraz zewnetrznej dokumentu, zasadnosci ilub kompleksowosci przyjetych celow oraz kierunkéw
dziatan. Uwagi szczegdtowe (54,58%) miaty w gtownej mierze charakter redakcyjny lub porzadkujacy. Wnioskowano o
doprecyzowanie niektorych zagadnien, aktualizacie danych statystycznych. Znaczng czes¢ uwag szczegOtowych
stanowity réwniez postulaty w zakresie uzupetnienia listy wskazanych w SRT priorytetowych projektow inwestycyjnych.

Rysunek 1. Wykaz tematyczny uwag zgtoszonych do tekstu projektu Strategii - statystyka

Zagadnienie Udziat % w ogdlnej liczbie

zgtoszonych uwag
inne (uwagi szczegdtowe, rowniez redakcyjne odnoszace sie bezposrednio do zapisdw projektu SRT) 36
infrastruktura 23
sp6jnos¢ z innymi dokumentami 13
finansowanie 6
rynki fransportowe/przewoznicy 6
monitoring 4
sie¢ TEN-T 4
$rodowisko 3
bezpieczenstwo 2
transport intermodalny i logistyka 2
innowacje/nowoczesne rozwigzania technologiczne 1

Rysunek 2. Udziat % poszczegéinych grup tematycznych uwag w ogdlnej liczbie zgtoszonych uwag do SRT
206 2% 1%
% :3’;\ Y

mIN WINF mFP WmF WMRT ®mM mTEN mSR mBZ mTIL = INN
IN - inne, INF - infrastruktura, FP - spdjnos¢ z innymi dokumentami, F - finansowanie, RT - rynki transportowe/przewoznicy, M - monitoring, TEN - sie¢ TEN-T,
SR - $rodowisko, BZ - bezpieczeristwo, TIL - ransport intermodalny i logistyka, INN - innowacje/nowoczesne rozwigzania technologiczne
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Rysunek 3. Udziat % uwag w ogélinej liczbie zgloszonych uwag to tekstu projektu Strategii — wg sektora

EmSRT MTW ETK ETL ETD ®ETIL =TM

SRT - projekt Strategii Rozwoju Transportu jako cato$¢, TW - transport wodny érodladowy oraz morski, TK - transport kolejowy, TL- transport lotniczy, TD - transport
drogowy, TIL - transport intermodalny i logistyka, TM - transport migjski

Rysunek 4. Udziat % poszczegéinych grup tematycznych uwag w ogélnej liczbie zgtoszonych uwag do tekstu
projektu Prognozy

=R - KC m AP m|sSP B EK =M = MIN
R - uwagi redakcyjne/porzadkujace, KC - uwagi kierunkowe/rzeczowe, AP - analizy przyrodnicze, SP - analizy spjnosci, EK - uwagi aksjologiczne, M - metodyka oraz
wnioski, MIN - rekomendacie
Otrzymane wnioski i uwagi uzasadnione merytorycznie, zostaty uwzglednione w Strategii i Prognozie. Cze$¢ otrzymanych
whnioskéw i uwag nalezata do grupy zagadnien szczegotowych, znacznie wykraczajacych poza przyjety w SRT poziom
szczegbtowosci planowania, bardziej adekwatny i mozliwy do uwzglednienia na etapie opracowywania programéw
wykonawczych do Strategii oraz na poziomie raportéw oddziatywania na srodowisko pojedynczych przedsiewzie¢. Takie
wnioski i postulaty nie mogly zosta¢ przyjete na obecnym etapie planowania. Odpowiedni czas na ich rozpatrzenie
stanowit bedzie etap konsultacji dokumentéw wykonawczych formutowanych na potrzeby realizacji nowej Strategii
Rozwoju Transportu po jej przyjeciu przez Rade Ministrow.

2.2. Whioski i najwazniejsze zagadnienia poruszone w uwagach

Uwagi do projektu Strategii Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywaq do 2030 roku)
Uwagi zebrane w trakcie konsultacji spotecznych kierowane do projektu Strategii zebrano w 11 grup tematycznych:

1. Infrastruktura transportowa

Rozwdj infrastruktury transportowej byt przedmiotem duzego zainteresowania uczestnikow konsultacji. Wiele postulatow
wnosito o uwzglednienie wiekszej ilosci inwestycji w okreslone gatezie transportu, czesto kosztem innych rodzajow
transportu. Zgtoszono liczne sugestie dotyczace wprowadzenia do tekstu SRT szczegétowych uzupetnien, ktore sg
niewykonalne w przyjetym horyzoncie czasowym pod wzgledem finansowym i technicznym. Czesto tez nie znajdujg
uzasadnienia w Swietle prognozowanej wielkosci i struktury zapotrzebowania na transport. W szczegéino$ci nie moga
zostaé uwzglednione propozycje uzupelnienia dokumentu o dodatkowe priorytetowe szanse rozwoju niektorych sfer
transportu motywowane waskimi interesami gateziowymi lub terytorialnymi.

Uczestnicy konsultacji spotecznych odnosili sie do konieczno$ci uszczegdtowienia w SRT zapiséw odnoszacych sie do
zasad i procedur wspéldziatania miedzy jednostkami réznych szczebli administracji transportowej, ktére czesto staty w
sprzecznosci z wystarczajgco jasnymi pryncypiami sprawdzonego w Unii Europejskiej systemu subsydiamosci. Za
okre$lone zadania transportowe odpowiedzialnoS¢ najskuteczniej ponoszg instytucje lokalne i regionalne (np. za
zmniejszanie kongestii drogowej i ulicznej, za likwidacje zagrozen i ucigzliwosci Srodowiskowych, za usuwanie przyczyn
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powtarzajacych sie wypadkéw, za integracije intermodalng infrastruktury punktowej itp.). Liczne postulaty odnoszace sig do
uwzglednienia w SRT projektéw inwestycyjnych, majacych na celu rozwéj poszczegdinych gatezi fransportu, nie mogty
by¢ wigczone do dokumentu z uwagi na ich zbyt szczegdtowy charakter.

W wiekszosci przypadkow ww. uwagi nie zostaty uwzglednione ze wzgledu na charakter SRT, ktéra z zatozenia nie
stanowi planu inwestycyjnego w zakresie transportu. Wiele z postulatéw albo juz znajduje odzwierciedlenie w sektorowych
programach wykonawczych badz bedzie podlegata analizie co do mozliwosci ich uwzglednienia na etapie ich aktualizacji.

2. Spojnosc z innymi dokumentami

W wielu uwagach formutowano zarzut o niespdjnosci projektu SRT z innymi dokumentami krajowymi i unijnymi, w
szczegdlnosci z zapisami zawartymi w projekcie Koncepgji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju (KPZK) i w Biafej
Ksiedze — Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — daZenie do osiggniecia konkurencyjnego i
zasobooszczednego systemu transportowego.

Autorzy projektu Strategii dolozyli staran, by dokument wpisywat sie w obowigzujgcy porzadek prawny, zaréwno polski, jak
i europejski. Dotyczy to réwniez przyjetych wezesniej dokumentow programowych transportowych, o ile zapisy w nich
zawarte byly zgodne z postanowieniami projektu SRT. Tworzac Strategie, przeanalizowano wszystkie istniejace
dokumenty powigzane i uwzgledniono zawarte w nich zapisy o charakterze bezwzglednie obowigzujacym. Odmienng
interpretacje niektorych postanowien innych dokumentéw zastosowano w przypadkach pojawienia sie nowych faktow
i czynnikéw udokumentowanych statystycznie lub wprowadzonych w Zycie mocg obowigzujacych aktow prawnych lub
decyzji wykonawczych. Kryterium przesadzajacym o stopniu spojnosci z innymi dokumentami jest zachowanie w SRT
jednoznacznej wykonalnosci sformutowanego celu gtownego, ktérego istota jest Scisle wpisana w strategie 0gding rozwoju
kraju, w ktorej system transportowy tworzy nowe impulsy rozwojowe, a nie jest czynnikiem hamujacym lub deficytowym.

KPZK stanowi rame dla innych dokumentéw strategicznych. Wskazuje przestanki i pozadane kierunki inwestycji dla
podejmowanych decyzji w ramach dziewieciu strategii zintegrowanych oraz innych dokumentow strategicznych i
operacyjnych, nie przesadzajac o strukturze wydatkdw i nie okre$lajac nakladdéw finansowych, co pozostaje domeng
dokumentéw Sredniookresowych i operacyjnych, w tym SRT.

Kierunki rozbudowy infrastruktury nakreslone w KPZK sg zatem wskazaniem petnych potrzeb w zakresie dostepnosci
transportowej regionéw, ktére beda mogty by¢ realizowane w przysztosci, w przypadku zaistnienia stosownych mozliwosci
finansowych, organizacyjnych, formalnych itp. Zakres dziatari prorozwojowych w zakresie transportu, sformutowany w
SRT, zostat natomiast dostosowany do aktualnych mozliwosci finansowych paristwa i opracowanych wstepnie priorytetow
kolejnej perspektywy budzetowej Unii Europejskiej. Nie 0znacza to jednak sprzeczno$ci pomiedzy tymi dokumentami.

Wiele zalecen zawartych w SRT jest zbieznych z postulatami Biafej Ksiegi. Oba dokumenty méwig o potrzebie
zapewnienia dostepnoéci, realizacji unijnej swobody przeptywu osob i rzeczy, konieczno$ci rozwoju sieci TEN-T. Zatem
projekt SRT akcentuje te elementy europejskiej polityki transportowej, ktore sa najpilniejsze do realizacji, majac na uwadze
potrzeby krajowe. Po zakoriczeniu konsultacji spotecznych wprowadzono uzupetnienia dotyczace spéjnosci projektu SRT
zinnymi dokumentami krajowymi i unijnymi, w tym m.in. zbieznosci z celami Biafej Ksiegi.

3. Finansowanie
Krytykowano zbytnig 0gdinos¢ zapiséw dotyczacych zrédet finansowania realizacji postanowien projektu Strategii.

Maijac na wzgledzie aktualne mozliwosci finansowe paristwa oraz oczekujac na decyzje Komisji Europejskiej w zakresie
priorytetéw kolejnej perspektywy budzetowej Unii Europejskiej, finansowanie realizacji dziatan rozwojowych w dziedzinie
transportu, zapisanych w Strategii, bedzie przedmiotem odrebnych studiow.

4. Rynki transportowe/przewoznicy

Zarzucono zbyt ogdlne ujecie problematyki podmiotéw dziatajacych w branzy transportowej, w szczegdinosci armatoréw
floty Zeglugi $rédladowej. Poruszano tez kwestie kreowania popytu na ustugi transportowe nowej generacii
(intermodalnos¢, logistyka), nieuczciwej konkurenciji na rynku, rosngcych kosztdéw dostepu do infrastruktury itd.

W SRT dokonano modyfikacji m.in. kierunkdw interwencji w transporcie wodnym $rédladowym. Jednocze$nie podjeto
decyzje o uzupetnieniu projektu Strategii 0 zagadnienia zwiazane z organizacjg i zarzadzaniem systemem transportowym.

5. Monitoring i wskazniki
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Przedstawiono uwagi odnoszace sie do systemu wdrazania i monitoringu wskaznikow realizacji projektu SRT, wraz z
propozycjami rozszerzenia zapisow oraz listy wskaznikow. Postulowano o ulepszenie systemu zarzadzania infrastrukturg
transportowa i ustugami.

W czesci dotyczacej wdrazania projektu SRT podkreslono konieczno$¢ ewentualnej aktualizacji programéw
wdrozeniowych w zakresie transportu. Przedstawione uwagi znalazty odzwierciedlenie w SRT.

6. Sie¢ TEN-T

Uwagi w zakresie sieci Transeuropejskiej Sieci Transportowej wiazaly sie z postulatami wigczenia do sieci nowych
odcinkéw transportowych z poszczegdinych gatezi. Wskazywano réwniez m.in. na potrzebe uzupetnienia zamieszczonych
w tekscie map.

W trybie procesu rewizji wytycznych UE w sprawie sieci TEN-T, przeprowadzonego w latach 2010-2012, Polska
przekazata stanowisko wskazujace na konieczno$¢ rozszerzenia dotychczasowej sieci TEN-T. Aktywny udziat Polski w
ww. procesie zaowocowat uwzglednieniem przez instytucje UE wielu korzystnych zapisow w projekcie rozporzadzenia
dotyczacego sieci TEN-T oraz jego zatacznikach. Zakonczenie procesu legislacyjnego odnosnie wytycznych dia sieci
TEN-T planowane jest w 2013 r. Nowe regulacje wejda w Zycie wraz z poczatkiem kolejnej perspektywy finansowej UE
(2014-2020).

7. Srodowisko

Zwracano uwage zaréwno na potrzebe bardziej zdecydowanych dziatar ograniczajacych negatywny wptyw transportu na
$rodowisko (réwniez na promowanie proekologicznych gatezi transportu), jak i na zagrozenia dla kondycji branzy
transportowej powodowane rosngcymi wymaganiami KE oraz $rodowisk ekologicznych (m.in. koszty zewnetrzne,
alternatywne paliwa, itd.).

Uwagi te byty przedmiotem analizy majgcej na celu pogodzenie w SRT rozbieznych stanowisk w kontekscie problematyki
ochrony $rodowiska. Uzupetniono SRT o rozdziat pn. ,Ograniczenie negatywnego wptywu transportu na $rodowisko”, w
ktérym petniej wyeksponowano dziatania niezbedne do podjecia w powyzszym zakresie.

8. Bezpieczenstwo

Postulowano m.in. doprecyzowanie i uzupetnienie tekstu SRT o istotne systemy i dziatania zwiekszajace bezpieczerstwo
oraz korekte zamieszczonych statystyk. Zagadnienia te zostaty rozwiniete w Strategii.

9. Transport intermodalny i logistyka

Wyrazano postulaty zwigkszenia inwestycji w infrastrukture faczacq poszczegolne gatezie transportu (w tym szerszego
uwzglednienia Zeglugi wodnej $rodlgdowej w transporcie intermodalnym) oraz przedstawiono potrzebe rozwigzan
systemowych sprzyjajacych rozwojowi tej gatezi transportu (zasady dostepu do infrastruktury, optaty, inne).

Postulaty dotyczace uwzglednienia w SRT konkretnych projektow inwestycyjnych byty trudne do spetnienia z uwagi na
ogolny charakter dokumentu. Mogg one by¢ wykorzystane w przysztosci przy opracowaniu programowych dokumentow
gateziowych. Jednocze$nie uwagi odnoszace sie do konieczno$ci wiekszego podkreslenia roli transportu intermodalnego
zostaty uwzglednione w ostatecznej wersji SRT.

10. Innowacje/nowoczesne rozwiazania technologiczne

W uwagach wyrazano m.in. potrzebe uzupelnienia SRT o brakujgce inteligentne systemy transportowe, zwigkszenia
inwestycji w rozwéj nowych technologii w $cistej wspétpracy z instytutami badawczymi i osrodkami akademickimi. Pojawity
sie tez postulaty powiazania innowacyjnych systemow transportowych z systemami pobierania optat z tytutu generowania
tzw. kosztéw zewnetrznych transportu.

Zapisy uscislajace tematyke wdraZzania nowych technologii w transporcie, w tym systemow zarzgdzania transportem
zostaty wigczone do SRT.

11. Inne uwagi szczegoétowe odnoszace si¢ bezposrednio do zapiséw projektu Strategii

Uwagi ,inne” stanowily okoto 36% ogétu uwag przekazanych w ramach konsultacji spolecznych projektu
Strategii. Zostaty one podzielone i usystematyzowane w nastepujacy sposob:
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o uwagi do struktury projektu Strategii, sformutowanych w niej celdw (celu gidwnego i celdw szczegdtowych). Sugestie
dotyczace modyfikacji celu gléwnego oraz celow szczegdtowych projektu SRT nie mogty by¢ uwzglednione. Cel
gtowny SRT jest ciSle powigzany ze strategig 0géing rozwoju kraju, w kiérej system transportowy musi tworzy¢
nowe impulsy rozwojowe, a nie byé czynnikiem hamujgcym lub deficytowym. Zaakceptowano postulaty lepszego
wyeksponowania problematyki zwigzanej z ograniczeniem negatywnego wptywu transportu na $rodowisko,

e uwagi do stosowanej w SRT terminologii. Dokonano szeregu zmian redakcyjnych i uzupetnient m.in. w bibliografii
SRT, Stowniku Poje¢ Transportowych. W niektorych przypadkach doprecyzowano i uspéjniono terminologie,

e uwagi do danych statystycznych. Prezentowane w SRT dane statystyczne zostaly zweryfikowane i zaktualizowane
we wszystkich tych przypadkach, gdzie byto mozZliwe ich pozyskanie,

e uwagi dotyczace braku wskazania w projekcie SRT propozycjirozwigzan/dziatan dotyczacych zmiany organizaci i
zarzadzania_systemem transportowym. Projekt SRT uzupetniono o rozdziat pn.: ,Organizacja i zarzadzanie
systemem transportowym”, kt6ry zostat opracowany na podstawie dodatkowych ekspertyz zleconych przez M,

e uwagi do metodologii opracowania prognozy zapotrzebowania na transport w Polsce, a takze skonstruowania jej na
podstawie dotychczasowych trendéw rozwoju systemu transportowego. Uwagi nie zostaty uwzglednione ze wzgledu
na brak ich zasadno$ci. Metoda przyjeta dla sporzadzenia przedmiotowej prognozy nie stanowi prostej ekstrapolacii
trendow ani nie jest prosta pochodng prognozowanej wielkosci PKB. WielkoS¢ zapotrzebowania na poszczegoine
rodzaje ustug transportowych w réznych uktadach (gateziowych, funkcjonalnych, przestrzennych) bedzie zalezata od
catego kompleksu czynnikow makroekonomicznych, sektorowych, gateziowych, technologicznych, organizacyjnych,
Srodowiskowych i spotecznych. Wielko$¢ tego zapotrzebowania bedzie wypadkowg zmian w transportochtonnosci
roznych sfer gospodarki, oddziatywania polityki, ekologicznej i innowacyjnej, zmian w koncepcjach logistycznych i
stylu zycia gospodarstw domowych. W ujeciu graficznym niektére dotychczasowe trendy wzrostowe ulegng
wygasnieciu lub przejsciu w faze spadkowa, powstang nowe rodzaje ustug transportowych niemajace w przesztosci
odpowiednika (nie mozna ich ekstrapolowac), inaczej beda ksztattowaly sie trendy zapotrzebowania na transport w
dekadzie 2010-2020, a inaczej w dekadzie 2020-2030 (w tej pierwszej bedzie miato migjsce uzdrawianie struktury
popytu na transport w $wietle mozliwosci technicznych systemu transportowego, w drugiej dekadzie pojawi sie nowa
jakos¢ w postaci nowej zdolnosci transportowej lotnictwa, transportu intermodalnego i zeglugi Srodiadowe;).
Podkreslenia wymaga fakt, Ze ustalenia prognostyczne co do zasady sg wielkoSciami obiektywnymi i nalezy je
zaakceptowaC niezaleznie od tego, czy odpowiadajg one okreslonym oczekiwaniom lub zyczeniom (tak jest w
przypadku zapotrzebowania na przejazdy transportem zbiorowym w miastach, ktdre w prognozie majg tendencje
spadkowa, ale znacznie wolniejszg niz to sie dzialo w minionej dekadzie, a wyhamowanie spadku wymaga
stosowania skutecznych instrumentéw zwigkszania atrakcyjnosci i uzytecznosci autobuséw czy tramwajow),

e zarzuty nieuwzglednienia w_SRT problemu kosztdw zewnetrznych transportu, w_szczegdlnosci transportu
drogowego. Dotychczasowe ustalenia wielkosci kosztdw zewnetrznych oraz sposobdw ich internalizacji znajdujg,
zastosowanie zaréwno w polityce transportowej panstwa, jak i w projekcie SRT. Poréwnania poziomu kosztdéw
zewnetrznych generowanych przez poszczegolne gatezie transportu nie moga jednak by¢ przestanka do stosowania
prostych ograniczen funkcjonowania i rozwoju gatezi oraz form transportu pod tym wzgledem kosztownych. Problem
tych kosztéw moze by¢ rozwigzany nie za pomoca instrumentéw administracyjnych, czy fiskalno-cenowych, lecz
przy wykorzystaniu instrumentéw technologicznych, innowacyjnych, organizacyjnych i pozwalajacych np. na
radykalne zmniejszenie liczby nieszczesliwych wypadkéw w transporcie,

e uwagi zbyt szczegdtowe (np. dopiecie obwodnicy Krakowa, zbyt mafa czestotliwoscé ruchu pociggdw (co 8 minut) na
odcinku Podfeze-Piekietko lub problemy prawne, uniemoZliwiajace prowadzenie pociggu z predkodciq powyzej
130 km/h przez jednego maszyniste). Tego typu postulaty moga by¢ rozpatrywane przy tworzeniu bardziej
szczegdowych dokumentdw planistycznych, wyposazonych w odpowiednie instrumenty realizacji,

e uwagi nieprecyzyjne, bez podania konkretnych propozycii rozwigzan (np. Zegluga Srodladowa jako przecdtuzenie
Zeglugi morskig), lub o charakierze dygresyjnym (np. nie przewiduje podjecia sie rozwigzar prawnych
umoZliwiajacych realizacje tej Strategii),

e sugestie, ktorych uwzglednienie mogtoby wypaczy¢ sens Strategii (np. wigczenie do SRT danych, ktore moglyby by¢
wykorzystane do opracowywania biznesplandw lub uwzglednic kompatybilno$¢ SRT z dziataniami innych krajow);
propozycie nielogiczne, (np. hiezrozumiafe jest ujecie w dokumencie turystyki w kontekscie Zeglugi $rodladowey), lub
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motywowane partykulamym interesem (np. dobrze byfoby wigczy¢ terminal w Nadstawnie lub Kiedy bedzie
pobudowana pdtnocna obwodnica Torunia),

e uwagi dotyczace braku map, uzupetnienia ilub poprawienia informacji na mapach. W kilku przypadkach uwagi
zostaty uwzglednione. Ponadto SRT zostata uzupetniona o dodatkowe mapy, szczegdlnie w Diagnozie,

e sugestie dotyczace uzupelnienia Strategii 0 konkretne nowe inwestycie drogowe. SRT uwzglednia ograniczenia
budZetowe oraz prognozy ruchu na poszczegélinych odcinkach drég. W SRT wskazano te odcinki, dla ktorych
prognozowany poziom ruchu uzasadnia budowe drogi w standardzie autostrady lub drogi ekspresowe;j,

o uwagi redakcyjne. W wigkszosci przypadkéw uzupetniono i poprawiono tekst SRT zgodnie z sugestiami,

o uwagi stylistyczne i interpunkcyine w wigkszosci zostaty uwzglednione. Wprowadzono tez niewielkie autopoprawki i
uzupelnienia.

Uwagi do projektu Prognozy oddziatywania na srodowisko projektu Strategii
Po analizie treSci uwag adresowanych do tekstu projektu Prognozy zagregowano je w 7 grup tematycznych:

e uwagi redakcyjne/porzadkujace — zwracajace uwage na konieczno$¢ uzupetnienia, dostosowania do stanu
faktycznego lub doprecyzowania opisow/informacii graficznych prezentowanych w projekcie Prognozy,

e uwagi kierunkowe/rzeczowe - majgce gtéwnie charakter postulatéw zmiany (modyfikacjiluzupetnienia
Iprzeredagowania) kierunkdw dziatan oraz celéw réwniez w zakresie realizacji przedsigwzie¢ inwestycyjnych,

e analizy przyrodnicze — zastrzezenia wzgledem szczegdtowosci i kompleksowosci analiz w zakresie oddziatywar na
bior6znorodno$¢, obszary chronione, cel, przedmiot oraz integralnos¢ obszaréw Natura 2000,

o analizy spdjnosci — stanowigce w gtownej mierze postulaty w zakresie uzupetnienia listy dokumentéw powigzanych z
dokumentem Strategii, poddawanych w Prognozie analizie spdjnosci,

e uwagi aksjologiczne — zwracajace uwage na konieczno$¢ podkreslenia rangi i funkcji transportu wodnego
srodlgdowego oraz kolei jako przyjaznych Srodowisku gatezi transportu,

e metodyka oraz wnioski — uwagi wzgledem przyjetej metodyki oraz wnioskéw sformutowanych w projekcie POS,

o rekomendacie — zalecenia wzgledem uzupetnienia wskazanych w projekcie Prognozy dziatah zapobiegawczych,
ograniczajacych, kompensacyjnych.

Uwagi redakcyjne/porzadkujace

Ta najliczniejsza grupa uwag odnosi sie do szczegdtowych zapisow projektu POS. Najwiecej postulatow w zakresie
aktualizacji informacji lub uzupetnienia danych odnosito sie do diagnozy stanu infrastruktury transportowej: $rodigdowej,
kolejowej, drogowej oraz lotniczej. Zwracano rowniez uwage na konieczno$¢ aktualizacji map obrazujacych lokalizacje
istniejacej infrastruktury transportowej oraz przedsiewzie¢, ktorych realizacja zostata zaplanowana w uchwalonych do tej
pory planach oraz programach wykonawczych. Postulowano aktualizacje listy obszaréw chronionych oraz weryfikacje
granic niektorych z nich. Uwagi dotyczyty obszaréw chronionego krajobrazu oraz parkdw krajobrazowych. Wiekszos¢
uwag zebranych w tej grupie uznano za zasadne, korncowa wersja Prognozy zawiera stosowne zmiany.

Uwagi kierunkowe/rzeczowe

Postulaty zakwalifikowane do tej grupy uwag dotyczyly uzupetnienia lub modyfikacii kierunkéw dziatarn wskazanych w
samym projekcie SRT. Odnosity si¢ przede wszystkim do obszaru transportu wodnego $rodiadowego, w tym zwlaszcza
konieczno$ci rozszerzenia przedsiewzigcia zwigzanego z budowg potaczenia wodnego Dunaj-Odra-taba o odgatezienie
do gbmej Wisty.

Na etapie opracowania Prognozy, SRT nie zawierata informacji na temat planéw budowy potaczenia wodnego Dunaj-
Odra+aba o odgatezienie do gémej Wisty. W zwiazku z powyzszym projekt POS nie mégt odnosic sie do konsekwengji
przyrodniczych realizacji ww. przedsiewziecia. Uwaga zostata zatem uznana za bezzasadna.

Analizy przyrodnicze

Zgtoszono zastrzezenia do kompleksowosci oraz szczegtowosci przeprowadzonych analiz przyrodniczych. Zwrécono
uwage na brak uszczegétowionych analiz oraz wnioskéw w zakresie oddziatywania na bior6znorodnos¢, poszczegoéine
gatunki zwierzat oraz siedliska roslin najbardziej narazone i majace znaczenie dla Wspolnoty oraz na integralnos¢
obszaréw Natura 2000.
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Biorac pod uwage ogdlny charakter zapisow SRT (brak sformutowania kompletnej i zamknigtej listy przedsiewzigé
inwestycyjnych) oraz jej strategiczny ogélnokrajowy charakter, przyjeto w POS pewne zatozenia metodyczne, zgodne z
zapisami art. 52 ust. 1i 2 ustawy OOS. W analizach oddziatywania na bioréznorodno$¢ oraz obszary chronione przyjeto
podstawowe zatoZenie, ze najwiekszy wplyw na ww. komponenty srodowiska bedzie miata realizacja oraz docelowa
eksploatacja infrastruktury transportowej liniowej. Z tego tez wzgledu prezentowane w POS wnioski oparto w duzej mierze
na wynikach i wnioskach zprognoz oddziatywania na $rodowisko Programu Budowy Drog Krajowych 2011-2015,
Programu budowy i uruchomienia przewozéw Kolejami Duzych Predkosci w Polsce oraz Master Planu dla Transportu
Kolejowego w Polsce do 2030 roku. Ponowna analiza oddziatywan przedsiewzie¢ przewidzianych w ww. dokumentach
byta nieuzasadniona i niemozliwa z uwagi na zakres przedmiotowy SRT, jej ogdinokrajowy charakter oraz ograniczenia
metodyczne (koniecznos$¢ przeanalizowania réznych wariantdw realizacyjnych mozliwa do przeprowadzenia na etapie
wykonywania studium korytarzowego poprzedzajacego uzyskanie decyzji Srodowiskowej dla konkretnego przedsiewziecia
inwestycyjnego). W zwiazku z powyzszym w czesci ocennej POS przytoczono wyniki badan i analiz przeprowadzonych i
prezentowanych w innych opracowanych juz prognozach. Niemniej jednak w celu doprecyzowania i skonkretyzowania
zapisow w tym obszarze, rozszerzono cze$¢ wnioskowg projektu Prognozy, dodany zostat szerszy komentarz w zakresie
wnioskéw ptyngcych z analiz kolizji przyrodniczo-przestrzennych, wptywu na przedmiot i cel ochrony obszaréw, majgcych
znaczenie dla Wspdlnoty oraz ich integralnosé.

Analizy spéjnosci
Postulowano uzupetnienie listy dokumentow powiazanych z projektem SRT, ktére poddano w POS analizie spojnosci.
Znaczna czes¢ uwag uznano za zasadna. Analizy spdjno$ci zostaty rozszerzone o wskazane dokumenty.

Uwagi aksjologiczne

Zwracano uwage na koniecznos¢ podniesienia rangi i nadania priorytetu realizacyjnego przedsiewzigciom z zakresu
rozwoju infrastruktury wodnej $rédladowej oraz kolejowej. We wnioskach podkreslano proekologiczny charakter tych
gafezi transportu i ich role w rozwijaniu intermodalnych systemow transportu.

Postulaty te uznano za stuszne. W Prognozie wprowadzono stosowne zapisy podkre$lajace relatywnie nizsza presje
Srodowiskowa wywierang przez przedmiotowe galezie transportu, w poréwnaniu z infrastrukturg drogowa. Pamieta¢
nalezy jednak, ze $rodowiskowe aspekty nie sq jedynym czynnikiem branym po uwage przy formutowaniu priorytetow
realizacyjnych poszczegolnym przedsigwzie¢ inwestycyjnych.

Metodyka oraz wnioski

Uwagi odnosity sie do czesci ocennej oraz wnioskowej projektu POS. Postulowano m.in. rozszerzenie typologi
przedsiewzie¢, konieczno$¢ uwzglednienia zaleznosci pomiedzy rozwojem infrastruktury a wzrostem popytu, koniecznosé
pogtebienia analiz w kierunku prognozy emisji zanieczyszczen.

Czes¢ ze zgtoszonych postulatow uznano za bezpodstawng lub niemozliwg do uwzglednienia przy obecnym stanie
wiedzy, mozliwg do rozwazenia na etapie analizy i oceny zapisdw programéw wykonawczych do SRT.

Rekomendacje

Uwagi odnosity sie do proponowanych w projekcie POS dziatar minimalizujacych, ograniczajacych lub kompensujacych
negatywne oddziatywania, miaty charakter szczegdlowych zalecen dotyczacych realizacji konkretnych przedsiewzie¢
inwestycyjnych oraz konieczno$ci rozwiniecia pojecia oraz zasad prowadzenia kompensacji przyrodniczych.

Rekomendacje w zakresie realizacji inwestycji zostaty juz wezeéniej uwzglednione w treéci POS. Dokument uzupetniono o
uszczegdtowione zapisy dotyczace procedur kompensacji przyrodniczych oraz mozliwe rozwigzania w zakresie
ograniczania ucigzliwo$ci akustycznej portow lotniczych i wykonywanych na ich terenie operacji lotniczych.



