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INWESTYCJE W POLSKIM TRANSPORCIE

1. RYNEK TRANSPORTOWY

Funkcjonowanie gospodarki wymaga

okreslonych ilosci ustug transportowych
o okreslonych parametrach jako$ciowych.
W skali makroekonomicznej wyraza sie to
proporcjami poziomu aktywnosci gospodar-
czej i wielkosSci popytu transportowego.
Miernikiem tych proporcji jest transporto-
chtonno$¢ gospodarki. Polityka transporto-
wa winna wychodzi¢ ze znajomosci tych
proporcji, przy zatozonym poziomie $wiad-
czonych ustug oraz kosztach ich nabycia
przez uzytkownikow.

Przedmiotem zainteresowania polityki transportowej sg rowniez struktura gateziowa
popytu na ustugi transportowe oraz struktura gateziowa podazy ustug transportowych.
Znajomo$¢ tych danych jest niezbedna w celu doboru instrumentéw oddziatywania zaréwno
na producentéw ustug, jak i uzytkownikéw wybierajacych przewoznikow. Zachowanie stanu
zblizonego do réwnowagi w sferze podazy i popytu na ustugi w poszczegolnych gateziach
transportu oznacza zblizanie sie do stanu rbwnowagi wewnetrznej w systemie transportowym.
Uzyskanie i utrzymanie natomiast stanu, kiedy podaz ustug transportowych jest nie mniejsza
niz popyt na nie, oznacza osigganie réwnowagi miedzy systemem transportowym a calg
gospodarka. Zaktadamy, ze osigganie tych stanéw zachodzi na rynku i poprzez mechanizmy
rynkowe przy regulacyjnej funkcji wtadzy publicznej.

Rynek transportowy ma charakter coraz bardziej europejski w transporcie lgdowym
oraz globalny w transporcie morskim i lotniczym. Te nieuchronne dla panstwa
cztonkowskiego UE zjawiska muszg by¢ uwzgledniane w kreowaniu i realizacji polityki
transportowej panstwa.

Europejski rynek transportowy intensywnie ewoluuje w kierunku liberalizacji dostepu,
ujednolicania regulacji ekonomicznych, finansowych, technicznych i socjalnych, wzrostu
interoperacyjnosci i jednolitych zasad konkurencji wewnatrzgateziowej i miedzygateziowe;j.
Dziatania te zmierzajg w szczeg6lnosci do zwiekszania konkurencyjnosci i efektywnosci
transportu.

Analizujac poszczeg6lne sektory transportu, mozna przyja¢, ze liberalizacja zostata
juz osiagnieta w sektorach: drogowym i lotniczym. Istnieje petna swoboda w operowaniu
przedsiebiorstw transportowych, lotniczych i drogowych, z jednego panstwa cztonkowskiego
na terenie innego panstwa cztonkowskiego. Otwieranie rynkow w transporcie kolejowym jest
w trakcie realizacji. W roku 2007 zostang zliberalizowane kolejowe przewozy towarowe,
a prawdopodobnie w roku 2008 miedzynarodowe przewozy pasazerskie. Do tego czasu kazde
z nowych panstw cztonkowskich ma indywidualnie wynegocjowane okresy przejsciowe.
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Ujednolicenie przepisow nastepuje
poprzez rozporzadzenia i dyrektywy Parla-
mentu Europejskiego i Rady oraz Komisji.

Reguty gry rynkowej, prowadzonej
w sposob regulowany przez Unig oraz kazde
z Panstw w zakresie posiadanej swobody,
dotyczg przewozdéw rzeczy przez wszystkie
gatezie transportu oraz przewozéw 0s6b
w transporcie lotniczym, morskim, w trans-
portcie drogowym z wylgczeniem dotowa-
nej komunikacji zbiorowej, zwtaszcza miej-
skiej. Szczegdlnie podkresli¢ nalezy dazenie

Meetings do rozwoju konkurencji jako czynnika obni-
zania kosztéw transportu i podnoszenia
jakosci ustug. Wraz z rozwojem poziomu
integracji i stopnia liberalizacji zanika¢
bedzie tradycyjne rozréznienie miedzy prze-
wozami krajowymi i miedzynarodowymi.

Unia i rzady poszczeg6lnych panstw
sg zobowigzane do zblizania warunkéw kon-
kurowania miedzygateziowego. Szczegolng
uwage poswieca sie internalizacji kosztow
zewnetrznych transportu w transporcie drogowym. Wprowadzana powszechnie koncepcja
optat za korzystanie z drog, podatki i opfaty paliwowe oraz zwigzane z posiadaniem samo-
chodu sg instrumentami realizacji tej polityKki.

W Europie ugruntowat sie poglad, ze takze w transporcie kolejowym jest potrzebna
konkurencja wewnatrzgateziowa, czyli powstawanie przewoznikéw niezaleznych (z reguly
prywatnych) od tradycyjnych towarzystw kolejowych, ktérzy majg zapewniony niedyskry-
minacyjny dostep do sieci kolejowej.

+ Calendar of meetings and agendas
* Meeting documents
Activities
+ Adopted reports: 2004-2009
* Hearings
Miscellaneous 1
* Newsletter

* Archived newsletters

2. UZYTECZNOSC PUBLICZNA

Transport ma znaczenie strategicznie wazne dla pafstw i Unii oraz dla obywateli. Rola
ta wynika z tego, ze transport jest podstawowym czynnikiem zwartosci przestrzennej, wptywa
aktywujgco na rozw0j regiondw oraz na jako$¢ zycia obywateli. Dostepno$¢ transportowa

obszaréw przesadza o rozwoju sieci osiedlenczej
i inwestycjach. Transport jako uniwersalny i niezaste-
powalny komponent wszystkich proceséw gospodar-
czych i przejaw6w zycia spotecznego rozwijac sie
powinien z uwzglednieniem przestanek politycznych i
spotecznych, a nie tylko rynkowych.

W zwigzku z powyzszym infrastruktura
transportowa ma charakter publiczny, dostep do niej
odbywa sie na podstawie okre$lonych regut wspol-
nych dla wszystkich uzytkownikow, ktérzy spetniajg

wymogi i sg zobowigzani do stosownego zachowania si¢. Planowanie rozwoju infrastruktury
transportowej jest powinnoscig wtadz publicznych: w skali UE jest to powinno$¢ organéw
unijnych, w skali Panstw - ich wiadz, w skali regiondw - samorzadow. Z tej reguty wynikaja
réwniez obowigzki finansowe i zarzadzania. Odptatno$¢ za korzystanie z infrastruktury, skala
i sposdb jej egzekwowania sg regulowane.
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W ramach uzytecznosci publicznej ustug transportowych dotuje sie przede wszystkim
zbiorowg komunikacje pasazerskg kolejowg, autobusows i tramwajowa, czyli komunikacje
miejska i regionalna.

Dotowanie wynika¢ moze z nastepujacych powodow:

1 ogdlnego niepokrywania kosztéw przychodami z biletéw i innych opfat,

2. stosowania ulg przejazdowych i stawek preferencyjnych w wyniku prowadzonej polityki
socjalnej,

3. prowadzenia nowych form przewozéw lub regionéw czy obszaréw.

Niepokrywanie kosztéw przychodami ze sprzedazy ustug nie musi oznacza¢ utraty
korzysci, chociaz zawsze oznacza strate w przedsiebiorstwie przewozowym. Korzysci
gospodarcze i spoteczne moga przewyzsza¢ poziom strat finansowych przewoznikéw i to jest
wiasnie uzasadnieniem dla dotowania przewozéw jako ustug o charakterze uzytecznosci
publiczne;.

Obowigzuje zasada, ze zlecajgc zadanie $wiadczenia ustug uzytecznosci publicznej
zlecajacy troszczy sie o jakos¢ i kontroluje poziom kosztéw, a zleceniobiorca ma obowigzek
udowodnienia nalezytego $wiadczenia tych ustug oraz rzetelnosci ekonomicznej i finansowe;j.
Polityka europejska ewoluuje w kierunku wprowadzania elementéw konkurencyjnosci przy
wyborze przedsiebiorcy $wiadczacego ustugi uzyteczno$ci publicznej i zawierania
kontraktow na okreslony czas, z okre$leniem praw i powinnosci obu stron, przy zapewnieniu,
iz troska o dobro uzytkownikéw znajduje sie w centrum uwagi.

3. PRZEDSIEWZIECIA1

Bezposrednim $rodkiem realizacji celow sg przedsiewziecia
inwestycyjne podejmowane w sektorze transportu. Rodzaj i zakres
tych przedsiewzie¢ jest funkcja przyjetych celéw, stanu rzeczy-
wistego, stanu pozgdanego, mozliwosci gospodarczych i reali-
zacyjnych w czasie. Réznica miedzy stanem pozadanym arzeczy-
wistym wskazuje na obszary, w ktorych nalezy podejmowac dziatania
inwestycyjne. Zap@znienie rozwoju oraz wycena negatywnych
skutkéw gospodarczych i spotecznych - biezacych iprzysztych - daje
podstawy do okreslenia priorytetéw inwestycyjnych.
Kolejnos¢ realizacji priorytetow, rodzaj inwestycji i ich lokali-
zacja z reguly decydowane sg na podstawie oceny mozliwych do
uzyskania efektéw w okreslonym horyzoncie czasowym. Okresla sie
zatem przedsiewziecia pilne do podjecia, o wzglednie mniejszej skali,
wzglednie duzych efektach, ktdre polegajg na eliminacji waskich
gardet. Przyktadami takich dziatan sa: budowa drég obwodowych
miast, budowa lub rozbudowa przej$¢ granicznych, budowa bezkolizyjnych skrzyzowan.
Nowg jako$¢ w transporcie uzyskuje sie przez duze inwestycje sieciowe autostrad,
drég ekspresowych, linii kolejowych i punktowe portéw morskich, portéw lotniczych, portéw
$rédladowych.
Stan infrastruktury transportowej Polski wymaga zaréwno pilnych dziatan
eliminujacych waskie gardta, jak i inwestycji w wielkiej skali, polegajacych na budowie drég
ekspresowych, autostrad, modernizacji drég krajowych, modernizacji linii kolejowych, budo-

1 Przy formutowaniu przedsiewzie¢ dla drogownictwa, bezpieczeAstwa, centréw logistycznych transportu
kombinowanego oraz poszczeg6lnych gatezi transportu oparto sie na rozdziatach branzowych przygotowanych
przez poszczegélnych autoréw do ksigzki ,,Uwarunkowania rozwoju systemu transportowego Polski” pod red.
B. Liberadzkiego i L. Mindur, Warszawa 2006.
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wie linii kolejowych duzych predkosci, modernizacji portéw morskich, regulacji Odry,
wsparcia budowy terminali multimodalnych, budowy lotniska kolo Warszawy, rozwoju
lotnisk we wschodniej czesci kraju, wymianie taboru kolejowego pasazerskiego, podniesieniu
poziomu interoperacyjnosci z Unig oraz sasiadami wschodnimi.

3.1. Kierunki dziatah inwestycyjnych w drogownictwie

Kierunki dziatan inwestycyjnych w drogownictwie wynikaja z przyjetej koncepcji roz-
woju sieci drogowej oraz z zatozen europejskich programéw inwestycyjnych w tym zakresie.
Zobowigzania Polski w UE obejmujace rozwdj sieci drogowej dotyczg przede wszystkim:

« realizacji programu modernizacji sieci drogowej o podstawowym znaczeniu dla ruchu
miedzynarodowego TEN (TINA),

e wdrozenia wihasnego programu modernizacji gtéwnej sieci drogowej poza siecig TINA,
lecz istotnej dla ruchu miedzynarodowego i tranzytu,

e zapewnienia na drogach modernizowanych przy udziale $rodkéw unijnych
obowiazujgcego w UE standardu naciskowego 115 kN/0$.2

Zobowigzania te oznaczajg konieczno$¢ jak najszybszego dostosowania drog
miedzynarodowych do standardéw naciskowych UE, w przeciwnym bowiem razie istnieje
bardzo powazne zagrozenie zniszczenia i tak mocno zdekapitalizowanej infrastruktury
drogowej przez przecigzony tabor, ktdry zgodnie z ustaleniami z UE musi by¢ dopuszczony
na polskie drogi. W zakresie dopuszczenia do ruchu ciezkich pojazdéw o nacisku do 115
kN/o$ Polska zadeklarowata, ze:

e wraz z momentem akcesji otworzy catg
sie¢ drogowg TEN na terenie kraju,
dopuszczajac nieograniczony  ruch
pojazdow spetniajacych przepisy
Dyrektywy 96/53,

* W miare dostosowywania sieci drogowej
stopniowo nastepowato bedzie otwarcie
polskiej sieci drogowej dla maksymal-
nych wspdlnotowych limitéw obcigzen
w transporcie miedzynarodowym,

* od 1 stycznia 2009 r. wszystkie pojazdy
okreslone w Dyrektywie 96/53 nie bedg

podlegaty zadnym optatom na gtéwnej drogowej sieci tranzytowej TEN na terenie kraju,

» wszelkie inwestycje infrastrukturalne realizowane przy wykorzystaniu funduszy UE bedg
gwarantowac dostosowywanie drég do normy 115 kN na 0;

e po zakonczeniu okresu przejSciowego, dla przewozéw miedzynarodowych zostanie
otwarta cala sie¢ drogowa, z zachowaniem ograniczen okreslonych w Dyrektywie 96/53,
nawet jesli jej niektdre czesci nie bedajeszcze dostosowane3.

Infrastruktura. Acquis communautaire. Wydawnictwo Prawnicze LexisNexis, Warszawa 2004, s. 106-107.
Wspdlne Stanowisko Unii Europejskiej przyjete przez Polske na sesji ministerialnej Konferencji Akcesyjnej
w dniu 10 czerwca 2002 r.
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Ustalenia te sugerujg wybor priorytetow niezbednych dla, na przyktad, unikniecia
kosztéw dopuszczenia do ruchu pojazdéw niedostosowanych do infrastruktury.
Cele rozwojowe z zakresu infrastruktury transportu drogowego mozna wiec okresli¢
nastepujaco:
e wywigzanie sie ze zobowigzan dotyczacych dostosowania drég do europejskich standardow
naciskowych 115kN/o$,
e priorytetowe potraktowanie inwestycji waznych dla zwiekszenia konkurencyjnosci polskiej
gospodarki (w tym gospodarki morskiej),
e zmniejszenie degradacyjnego wplywu transportu drogowego na S$rodowisko, w tym
zwiaszcza:
0 wzrost bezpieczeAstwa na drodze,
0 zapewnienie plynnosci mchu i tym samym zmniejszenie energochtonnosci
i emisji zanieczyszczen i hatasu,
0 zmniejszenie kongestii,
0 zmniejszenie terenochtonnosci transportu drogowego.
Realizacja przedstawionych celéw wymaga:
e budowy sieci autostrad i drég ekspresowych, w tym zwiaszcza przyspieszenia budowy
autostrady Al i drogi ekspresowej S-3,
¢ budowy obwodnic,
» modernizacji dr6g TEN i dostosowania ich do standardéw naciskowych 115kN/o$,
* poprawy stanu pozostatych drog poprzez zwiekszenie zakresu prac modernizacyjnych.
e zagwarantowanie dostepu za posrednictwem sieci drogowej do multimodalnych centréw
logistycznych (terminale, lotniska, porty), zapewniajace spdjnos¢ w uktadach lokalnych,
regionalnych, krajowym, miedzynarodowym i europejskim.

3.2. Przedsiewziecia inwestycyjne w transporcie kolejowym
Najwazniejszym elementem polityki
gospodarczej panstwa prowadzonej w sektorze
kolejowym  jest  ksztaltowanie  struktury
rzeczowej i podmiotowej transportu kolejo-
wego, gdyz podejmowanie Ilub niepodej-
mowanie przez wiladze panstwowe okreslo-
nych dziatah w wymienionych wyzej sferach
niesie ze sobg okres$lone szanse i zagrozenia
dla catej branzy.
W  zakresie  struktury  rzeczowej
polskiego transportu kolejowego najwazniej-
szymi celami rozwojowymi byly i sa w dajacej sie przewidzie¢ perspektywie:
1 rozwdj infrastruktury kolejowej z uwzglednieniem Kkryteridw rozwojowych catego systemu
transportowego,
2. zmiana struktury taboru kolejowego ijego dalszy rozwoj.

Polska infrastruktura kolejowa potrzebuje wielkich naktadéw inwestycyjnych na
modernizacje, a priorytet modernizacyjny maja przede wszystkim linie objete umowami AGC
(Umowa Europejska oGtéwnych  Liniach Kolejowych z 1988 r.) i AGTC (Europejska
Umowa oWazniejszychMiedzynarodowych Liniach Transportu Kombinowanego
i Obiektach Towarzyszacych z 1993 r.) o tgcznej dtugosci ponad 5,3 tys. km.

Najwazniejszymi parametrami technicznymi dla modernizowanych linii kolejowych
uktadu AGC i AGTC sg odpowiednio:



16 B. Liberadzki, L. Mindur

predkos¢ maksymalna - 160 km/h w ruchu pasazerskim i 100 km/h w przewozach

tadunkéw,

dopuszczalny nacisk osi na szyne - 2251ti20t,

minimalna dtugos$¢ toréw stacyjnych - 750 m i 600 m,

brak skrzyzowan jednopoziomowych z drogami kotowymi (tylko AGC).

W zakresie infrastruktury polskich kolei mozna wyodrebni¢ trzy gtéwne cele:

1 Zahamowanie degradacji i stopniowa poprawa stanu infrastruktury kolejowej w skali sieci;
wymaga to réwnoczesnej realizacji duzych projektow modernizacyjnych w gtéwnych
korytarzach transportowych i inwestycji o charakterze "odtworzeniowym", umozliwia-
jacych likwidacje ograniczen predkosci i przywrécenie nominalnych predkosSci i innych

parametrdéw technicznych na pozostatych
odcinkach linii; bedzie temu shuzy¢
zapewnienie panstwowemu  zarzadcy
infrastruktury $rodkéw w formie dotacji
z budzetu centralnego, niezbednych dla
zapewnienia wkiadu wiasnego przy
realizacji projektow wspieranych finan-
sowo zaréwno z funduszy europejskich,
jak rowniez przeznaczanych na finanso-
wanie przedsiewzie¢ pozostajacych poza
tymi projektami.

2. Zapewnienie wszystkim przewoznikom kolejowym dostepu do infrastruktury liniowej oraz
punktowej, wykorzystywanej dla réznych przewozéw, lub takich samych przewozow
przez konkurujacych ze sobg przewoznikéw na zasadach niedyskryminacyjnych. W tym
celu elementy infrastruktury kolejowej powinny sie znalezé w administrowaniu zarzadcow
infrastruktury (gtéwnie PKP Polskie Linie Kolejowe SA), a w przypadku dysponowania
tymi elementami przez przewoznikéw lub inne podmioty gospodarcze ich uzytkowanie
musi sie odbywa¢ na warunkach niedyskryminacyjnego dostepu dla wszystkich
podmiotow.

Dostosowanie infrastruktury do potrzeb rozwoju miedzyregionalnych przewozéw
pasazerskich z priorytetami w zakresie:

e usprawnienia powigzan kolejowych miedzy gtownymi miastami Polski, w tym linii

przebiegajacych promieniscie z/do Warszawy, ktore zostang dostosowane do predkosci
160 km/h. Przeanalizowana zostanie takze celowo$¢ i optacalno$¢ dostosowania
Centralnej Magistrali Kolejowej do predkosci 250 km/h,

¢ podniesienia atrakcyjnosci i konkurencyjnosci kolei w przewozach o charakterze

regionalnym i aglomeracyjnym,

e rozwoju przewozéw miedzynarodowych dzieki modernizacji odcinkéw linii

prowadzacych do stacji granicznych.

Ponadto przyjeto, ze uwzgledniajgc wymogi procedur przygotowania projektow
infrastrukturalnych dofinansowywanych ze srodkow publicznych (krajowych
i miedzynarodowych) rzad i parlament bedg przygotowywaé i akceptowa¢ do realizacji
wieloletnie programy modernizacji i rozbudowy infrastruktury kolejowej; decyzje bedg
uwzglednia¢ wyniki analizy poréwnawczej wariantowych dziatan pod wzgledem kosztow
i korzysci spotecznych oraz efektow ekonomicznych. Z uwagi na olbrzymie potrzeby
w zakresie przywrdcenia wysokiej jakosci i efektywnosci infrastruktury kolejowej w Polsce,
niepewno$¢ prognoz zapotrzebowania oraz spodziewane bardzo wysokie koszty
inwestycyjne, w najblizszych latach (do 2010 r.) nie przewiduje si¢ rozpoczecia budowy linii
lub sieci linii duzych predkosci. Kontynuowane jednak beda badania rynku w celu okreslenia
celowosci budowy takich linii w dalszej perspektywie.
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3.3. Przedsiewziecia inwestycyjne w lotnictwie cywilnym

Po analizie dotychczasowego

rozwoju oraz warunkéw wewnetrznych

i zewnetrznych determinujacych rozwoj

sektora lotniczego w Polsce w perspek-

tywie dwudziestu lat niezbedne jest uru-

chomienie  mechanizméw  kreowania

popytu na ustugi lotnicze poprzez zwiek-

szenie ich dostepno$ci przestrzennej,

ekonomicznej itechnicznej. Oznacza to,

ze konieczne jest powigzanie planow dtu-

gofalowych rozwoju infrastruktury lotni-

czej z planami zagospodarowania przestrzennego kraju. Wynika to z wczes$niejszego zarezer-

wowania terendw pod budowe i rozbudowe lotnisk i infrastruktury wiagzacej je z obszarami

cigzenia, tak azeby inwestycje te nie ograniczaty rozwoju transportu lotniczego, a nawet

wyprzedzaty wzrost popytu na ustugi lotnicze. Ze wzgledu na wysokie koszty niezbedne staje

sie wypracowanie skutecznych mechanizméw finansowania infrastruktury lotniczej w ramach
PPP i mozliwosci, jakie daje nam cztonkostwo w Unii (wykorzystanie funduszy unijnych).

Integracja z Unig Europejska oraz przynalezno$¢ Polski do NATO stwarza szanse
rozwojowe dla czesci lotnisk regionalnych przez wykorzystanie infrastruktury lotniskowej
i potencjatu kadrowego. Wspotpraca w ramach Unii Europejskiej oznacza takze mozliwo$¢

wigczenia sieci lotnisk w intermodalng sie¢ krajo-
wa i unijng zapewniajgcg nalezng im role w euro-
pejskich korytarzach transportowych, atakze w
relacjach wschdd-zachod, potnoc-potudnie poza
granicami poszerzonej Unii Europejskiej (reali-
zacja koncepcji ,,spdjnej Europy™).

Wykorzystanie mozliwosci, jakie dajg no-
we wytyczne Komisji Europejskiej w sprawie pu-
blicznego finansowania portéw regionalnych o ru-
chu do 5 min pasazeréw rocznie, jest rbwniez szan-

sg na doinwestowanie wszystkich regionalnych portéw lotniczych w Polsce. Wsparcie to
dotyczy réwniez linii lotniczych, ktére uruchamiaja nowe potaczenia z portéw regionalnych,
przyczyniajgc sie tym samym do zwiekszenia dostepnosci do ustug lotniczych spotecznosci
zamieszkujacych te regiony.

W sferze kierunkéw inwestowania niezwykle waznym problemem jest kwestia
funkcjonowania warszawskiego wezta lotniczego. Obecny port lotniczy im. Fryderyka
Chopina na Okeciu bedzie rozwijany do osiggniecia putapu limitowanego przepustowoscia
drog startowych ok. 12-15 min pasazer6w rocznie (niekorzystny proces wydtuzenia w czasie
trwajacych obecnie w Porcie Lotniczym im. F. Chopina inwestycji w zakresie budowy
Terminalu 2). Dalsze decyzje co do przysztego centralnego lotniska cywilnego dla Polski
powinny by¢ uzaleznione od wynikéw wielowariantowej, pogtebionej analizy spotecznej,
ekonomicznej i srodowiskowej, dotyczacej kosztow i korzysci tego przedsiewziecia.

3.4. Kierunki dziatan w transporcie intermodalnym i w zakresie centréw logistycznych

Transport intermodalny i centra logistyczne nigdy nie byty w bezposrednim obszarze
zainteresowania polskiej polityki transportowej. Cho¢ kazdy z powstajgcych dokumentéw
Polityki Transportowej stwierdzat o konieczno$ci rozwoju tej formy przewozéw, to jednak
nigdy nie dochodzito do realizacji zapisanych zamierzen.
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Warto zauwazy¢, ze dys-
kusje o krajowych centrach logis-
tycznych charakteryzujg dwa para-
doksy. Pierwszy z nich polega na
tym, ze wspierana przez UE Kko-
nieczno$¢ przeniesienia trans-portu
fadunkéw z drogi na szyny moze
by¢ skutecznie torpedowana przez
postepujacy program budowy auto-
strad, usprawniajacy transport dro-
gowy, pogiebiajac w ten sposéb

dysproporcje miedzy nim a transportem kolejowym. Temu zjawisku mogtyby zapobiec centra
logistyczne, ktére, jak wykazujag badania, skutecznie wspieraja rozw6j transportu
intermodalnego.

Drugi paradoks polega na tym, ze jakiekolwiek skuteczne dziatanie wymaga skoordy-
nowania na szczeblu centralnym (chociazby w postaci postulowanej polityki wobec centrow
logistycznych i transportu intermodalnego), a tymczasem praktyczne dziatania doceniajace
wage problemu toczg sie wykgcznie na szczeblu administracji lokalnej, co jest zastugg sfery
samorzadowej. Dlatego w Polsce, wobec braku systemowego dziatania, centra logistyczne
moga powstac¢ jedynie w przypadku, gdy zostang wykorzystane inicjatywy lokalne. Dziatan
takich na szcze$cie nie brakuje i zatowac jedynie nalezy, ze nie maja one systemowego
wsparcia.

Pomimo dotychczasowych niepowodzen w budowie w Polsce sieci Zintegrowanych
Centrow Logistycznych warto je budowaé, poniewaz mozna za ich pomocg osiggnaé¢ wazne
cele istotne dla inwestoréw publicznych, zapewniajac réwnoczesnie realizacje preferencji
inwestoréw prywatnych nastawionych na maksymalizacje zysku. Dla realizacji tego zadania

nalezy stworzy¢ i konsekwentnie wdraza¢ program
rozwoju centréw logistycznych obliczony na wiele
lat, wspierany ze $rodkéw publicznych. Giéwng
przeszkoda w realizacji takiego planu, ktory powi-
nien opracowac i realizowac sektor publiczny, jest
czeste kierowanie sie przez niego podczas podej-
mowania decyzji gospodarczych - wzgledami poli-
tycznymi, zorientowanymi na potrzebe osiggania
sukcesow w krétkim okresie kadencyjnosci orga-
now samorzadowych i wiadz, w celu powtdrzenia
sukcesu wyborczego. Takie podejscie skazuje pomyst budowy centrum logistycznego na nie-
powodzenie, poniewaz cechy tego rodzaju inwestycji nie przystajg do planéw wyborczych
decydentow.

Rozwdj transportu kombinowanego oraz koordynacja budowy centréw logistycznych
wymagajg instytucjonalnego wsparcia ze strony rzadu. Ze wzgledu na interdyscyplinarny cha-
rakter zagadnienia oraz jego ogromne znaczenie w europejskiej polityce transportowej (wy-
razonej miedzy innymi Srodkami w funduszach pomocowych), strategie rozwoju transportu
intermodalnego i centow logistycznych w Polsce powinny by¢ realizowane w ramach rzado-
wych Program6éw Rozwoju Transportu Intermodalnego i Centrow Logistycznych, ktérych
projekty powinno opracowa¢ Ministerstwo Transportu i Budownictwa (programy te powinny
by¢ zatagcznikami do Polityki Transportowej Panstwa). Celem programéw powinno by¢ m.in.
stworzenie podstaw dla udzielania systemowej i kompleksowej pomocy finansowej panstwa
dla transportu intermodalnego i centréow logistycznych. W MTIB powinna zosta¢ utworzona
specjalna komérka organizacyjna ds. Transportu Intermodalnego i Centrow Logistycznych.
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Powinna sie ona zajmowa¢ wdrozeniem instrumentéw promujacych rozwdj transportu Inter-
modalnego i centréw logistycznych. Tylko takie zinstytucjonalizowanie prac na szczeblu cen-
tralnym moze zapewni¢ sukces rozwoju transportu kombinowanego i centrow logistycznych.
Podstawowe kierunki dziatan w transporcie intermodalnym/kombinowanym oraz
w zakresie centréw logistycznych mozna sformutowaé nastepujaco:
e Cel strategiczny
strategicznym celem rozwdj transportu intermodalnego/kombinowanego i centrow
logistycznych w Polsce powinno byé stworzenie korzystnych warunkéw technicznych,
prawno-organizacyjnych i ekonomiczno-finansowych dla dynamicznego rozwoju przewo-
z6éw intermodalnych, tak aby ich udziat w przewozach kolejowych osiagnat w 2020 r.
$redni poziom krajow Unii Europejskiej z 2000 r., tj. 10-15% w ujeciu tonazowym.
« Podstawowe cele rozwoju transportu intermodal-
nego/kombinowanego i centréw logistycznych:
¢ obnizenie kosztow spotecznych transportu,
a w tym przede wszystkim kosztéw zew-
netrznych zgodnie z zasadami zréwnowa-
zonego rozwoju izréwnowazonej ruchli-
wosci przyjetych przez UE jako priorytety
Paneuropejskiej polityki transportowej,
e utrzymanie wzrostowej tendencji przewo-
z6w intermodalnych oraz systematyczne
zwiekszanie ich wudzialu w wolumenie
catkowitych przewozéw,
¢ systematyczne zwiekszanie wielko$ci pracy przewozowej, wykonanej przez transport
intermodalny,
e systematyczne podnoszenie jako$ci $wiadczonych ustug.
« Kierunki rozwoju transportu intermodalnego:
¢ obstuga obrotow PHZ w relacjach ladowych i ladowo-morskich,
e obstuga przewozéw tranzytowych przez terytorium Polski w relacjach ladowych na
kierunku W-Z-W oraz przez polskie porty morskie na kierunku P6tnoc - Potudnie,
e zacie$nienie wspotpracy oraz promocja ustug portowych z krajami skandynawskimi
oraz wschodnimi landami Niemiec, Biatorusig, Litwg, Czechami, Stowacja, Austrig
i Witochami,
e rozwoj obrotéw kontenerowych w portach morskich spowoduje:
* wzrost udziatu kolei w dowozach i odwozach konteneréw,
¢ powstanie potencjalnych mozliwosci dla uruchomienia potgczen pociggami
blokowymi regionéw o stosunkowo duzej masie fadunkéw podatnych na
konteneryzacje.
« Uwarunkowania realizacji celu strategicznego:
¢ eliminowanie barier, zwiaszcza ekonomicznych, technicznych (infrastrukturalnych)
i organizacyjnych w ramach polityki transportowej panstwa,
e wdrozenie kompleksowych instrumentéw promujacych,
e opracowanie, przyjecie i realizacja programu rozwoju transportu kombinowanego.
* Przedsiewziecia inwestycyjne:
* modernizacja linii AGTC w celu szybszego osiagniecia standardéw i parametrow
wymaganych w umowie AGTC,
e rozwdj infrastruktury terminali, tacznie z terminalami portowymi oraz centréw
logistycznych,
* tabor specjalistyczny,
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e wsparcie dziatan samorzadéw lokalnych i wiadz regionalnych dla stworzenia
infrastruktury terminali intermodalnych i centréw logistycznych,

e standaryzacja i harmonizacja intermodalnych jednostek tadunkowych,

* rozwoj innowacyjnych technologii przetadunkowych,

e opracowanie i wdrozenie kompleksowych systemdw informacyjnych w petnych
tancuchach tk (ladowych i ladowo-morskich) oraz w centrach logistycznych.

3.5. Kierunki dziatan w zakresie transportu morskiego

Gtéwnym zadaniem Polski w dziedzinie transportu w integrujacej sie Europie jest
utrzymanie odpowiedniego poziomu zaspokojenia ustug przewozowych i rozwoj infrastruk-
tury, pozwalajacej na stworzenie spéjnego
wewnetrznie i zewnetrznie systemu trans-
portowego. Taki system ma szanse stac sie
podstawg zréwnowazonego rozwoju pan-
stwa i pomostem tgczacym kraje Europy
Zachodniej, Srodkowej i Wschodniej. Waz-
ng role ma do spetnienia transport morski,
zwiaszcza w aspekcie dynamicznie rozwi-
jajacej sie wspotpracy battyckiej.

Pilna potrzeba modernizacji infra-
struktury transportowej kraju i optymaliza-
cji przewozéw wymaga powotania miedzy-

resortowego organu upowaznionego gtéwnie do ustalania hierarchii  projektow

inwestycyjnych i podziatu dostepnych Srodkéw miedzy poszczegdlne gatezie transportu - na
wz6r Commission for Integrated Transport dziatajacej w Wielkiej Brytanii. Propozycja ta,
dzieki mozliwosci zastosowania lansowanej przez Unie Europejska (UE) zasady
zrbwnowazonego rozwoju transportu, stwarza mozliwo$¢ ochrony interesu polskiego
transportu morskiego, ma roéwniez S$cisty zwigzek z programem budowy autostrad,
wzmocnieniem gtéwnych drég dla pojazdéw ciezkich, rozwojem towarowych potaczen
kolejowych i transportu kombinowanego. Ograniczajac sie tylko do ogélnych parametréw

kierunkowych, nalezy jednoznacznie stwierdzié¢, ze kluczowym problemem w Polsce w

odniesieniu do zeglugi i portdw morskich jest chroniczny brak kapitatu. Ten stan rzeczy

wskazuje na pilng potrzebe stworzenia w kraju wtasciwego systemu kredytowania inwestycji

w transporcie morskim oraz takich warunkéw organizacyjno-prawnych i finansowych, ktére

bedg stanowity realng zachete dla rodzimych i zagranicznych inwestoréw do realizacji

projektow zwigzanych z rozwojem tej gatezi transportu.

W odniesieniu do polskiej zeglugi morskiej istotng role do spetnienia maja nowe akty
prawne, ktére umozliwig jej utrzymanie i rozwdj. Najpilniejsze uregulowania powinny
dotyczy¢:

e utworzenia drugiego rejestru statkow - na wzdér rozwigzan zastosowanych w krajach Unii
Europejskiej,

e podatku tonazowego - w oparciu o projekt odpowiedniej ustawy opracowany w
Ministerstwie Infrastruktury, ktory zastapi podatek dochodowy od o0séb prawnych,
ptacony dotychczas przez polskich armatorow (na wzdr rozwigzan zastosowanych
w wielu krajach UE, m.in. w Irlandii);

« wdrozenia mechanizméw umozliwiajgcych krajowym armatorom zakup statkéw w
polskich stoczniach na korzystnych warunkach przy jednoczesnym wprowadzeniu
nowoczesnego systemu finansowania takich zakupéw, wzorowanego na istniejgcych
rozwigzaniach w krajach UE;

» obcigzen naktadanych na statki kupowane przez polskich armatoréw za granica.
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Podniesienie  rangi  naszego

transportu morskiego wymaga silnego
zaangazowania polskiego Rzadu i catej
gospodarki narodowej na rzecz utwo-
rzenia korytarzy transportowych Pot-
noc - Potudnie tgczgcych Skandynawie
przez Battyk, terytorium Polski i kraje
Europy Srodkowo-Wschodniej z kraja-
mi basenu Morza Srédziemnego i Morza
Czarnego z priorytetowymi inwestyc-
jami drogowymi w postaci autostrad Al
i A3 (lub drogi ekspresowej S-3).

Strategicznym celem  polityki
transportowej w  zakresie  zeglugi
morskiej jest powstrzymanie regresu tej
zeglugi, odbudowa zuzytego fizycznie i
ekonomicznie tonazu przez stworzenie
rodzimym armatorom prawnych i
ekonomiczno-finansowych  warunkdéw
funkcjonowania i rozwoju, poréwnywalnych do tych, jakie istniejg w krajach Unii
Europejskiej. Realizacja tej polityki powinna zmierza¢ przede wszystkim do:

e zahamowania ,ucieczki” statkéw polskich armatoréw pod obce bandery i stopniowego
ich powrotu pod bandere narodowa;

« wznowienia budowy statkéw dla armatoréw krajowych w polskich stoczniach;

e utrzymania zatrudnienia polskich marynarzy, zwiaszcza kadry oficerskiej ksztatconej
w polskich uczelniach morskich.

W odniesieniu do polskich portéw morskich podstawowym celem polityki trans-
portowej powinno by¢ wzmocnienie ich roli dzieki modernizacji i rozbudowie infrastruktury
portowej, poprawie dostepu od strony morza i lgdu oraz wdrozeniu unijnych standardéw z
zakresu zarzadzania i eksploatacji, co pozwoli na uczynienie z nich multimodalnych weztow
logistyczno-transportowych oraz umozliwi dalszg integracje systemu transportowego Kkraju i
powigzanie go z europejskim i globalnym systemem transportowym.

Za wazne zadanie dla polskiego transportu morskiego w nadchodzacych latach nalezy
uzna¢ poszerzanie obstugi dynamicznie rozwijajgcego sie ruchu pasazerskiego i narastajgcych
potokéw fadunkowych drobnicy zjednostkowanej, gtéwnie konteneréw i pojazdéw w krétkim
i Srednim zasiegu oraz dostepnych tadunkéw masowych we wszystkich zasiegach. Bedzie to
mozliwe dzieki obstudze nowych i istniejagcych ciggdw tadunkowych przez polskie porty
morskie o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej, zorganizowane jako platformy
transportowo-logistyczne oraz odnowie tonazu polskiej floty transportowej.

3.6. Kierunki dziatan i przedsiewzie¢ inwestycyjnych zeglugi $rodlagdowej

Zegluga $rodladowa jako gataz transportu jest niedoceniana w pracach nad
formutowaniem polityki transportowej. Dodatkowo, zagadnienia infrastruktury drég wodnych
sg pomijane w opracowywanych panstwowych dokumentach. Taka postawa znacznie
utrudnia funkcjonowanie tej gatezi transportu i skazuje jg na marginalizacje.

Ze wzgledu na swojg specyfike galagz ta moze i powinna odgrywaé¢ zdecydowanie
wiekszg role przynajmniej w kilku obszarach gospodarowania. Mozna tu wymieni¢ miedzy
innymi jej strategiczne znaczenie dla obstugi portéw morskich i naturalny udziat w
przewozach kombinowanych morze - rzeka, obstuge przewozéw handlu zagranicznego, w
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tym  fadunkéw  zjednostkowanych, na
przyktad konteneréw, przewozy kruszyw i
kopalin czy tez obstuge aglomeracji i
przemystu lokalizowanego wzdtuz drég
wodnych.

Dla osiggniecia wiekszego udziatu w
przewozach  konieczny  jest wzrost
konkurencyjnosci  armatoréw  rzecznych.
Muszg oni takze dostosowywacé swoje oferty
do standardéw obowigzujacych w UE. Aby
to osiggna¢, konieczny jest odpowiedni tabor
zeglugowy, sie¢ terminali przetadunkowych,
portéw rzecznych i centréw logistycznych

wzdtuz drég wodnych oraz oczywiscie odpowiednia sie¢ tych drdég o gwarantowanych

parametrach ptywalnosci (Odra i Wista).

Wydaje sie, ze konieczne  jest
zapewnienie wiasciwego wsparcia dla
zeglugi $rodladowej ze strony administracji
rzadowej. Pierwszym krokiem powinno by¢
jednak uporzadkowanie odpowiedzialnosci i
kompetencji za infrastrukture tej gatezi
transportu, bowiem obecnie MTIiB, ktore
odpowiadajg za infrastrukture transportu, nie
zajmuje sie drogami wodnymi. Takie
usytuowanie problematyki powinno mie¢
pozytywny wptyw takze na dostepnos$¢ do
Srodkéw unijnych przeznaczonych  na
rozwoj infrastruktury.

3.7. Kierunki dziatan iprzedsiewzie¢ inwestycyjnych w transporcie miejskim

Sytuacja w miastach polskich jest zré6znicowana pod wzgledem poziomu motoryzacji,

warunkéw ruchu, stanu infrastruktury technicznej, zasad organizacji przewozéw transportem
publicznym, stopnia przygotowania i realizacji polityk i programéw rozwoju transportu.
Najwazniejsze problemy to:

Rosnace zattoczenie ulic i jego wplyw na
warunki ruchu, w tym funkcjonowanie transportu
miejskiego; spadek predkosci podrézy obniza
atrakcyjno$¢ transportu publicznego i podnosi
koszty eksploatacji;  zattoczenie staje  sie
problemem nie tylko w duzych, ale takze w
$rednich i matych miastach. W miastach matych
duza ucigzliwo$¢ stanowi ruch tranzytowy,
bedacy przyczyng ztego stanu bezpieczenstwa
ruchu drogowego i srodowiska.

Brak w wiekszoscimiast metodycznego planowaniarozwoju systemow
powigzanego z planowaniem przestrzennym; decyzje w sprawie lokalizacji obiektow
generujgcych duzy ruch (np. centra handlowo-ustugowe) rzadko oparte sg na wynikach
wielokryterialnych analiz; rzadkoscig sa regularne badania zachowan transportowych.
Jakkolwiek rosnie liczba miast, ktérych wiadzesformutowaty polityketransportows,

z zasady przychylng dla transportu publicznego, to wdrazanie tej polityki odbywa sie bardzo
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wolno; rzadko stosowane sg rozwigzania ruchowe, zapewniajace priorytet dla tramwajoéw
i autobusow (wydzielone pasy ruchu, wydzielone jezdnie, wzbudzana sygnalizacja $wietlna).

« Srodki finansowe przeznaczane przez samorzady na lokalny transport publiczny
z trudnosciag pokrywaja roznice miedzy kosztami eksploatacji a wptywami ze sprzedazy
biletow; sytuacje pogarsza powszechna praktyka ograniczania planowania finansowego do
budzetéw rocznych mimo prawnych mozliwosci okre$lania, oprécz limitéw wydatkdw na
okres roku budzetowego, m.in. takze limitow wydatkéw na wieloletnie programy
inwestycyjne; brak stabilnych regut polityki taryfowej oraz finansowania modernizacji
i rozwoju transportu lokalnego powoduje, ze zakres inwestowania i remontéw jest
niewystarczajacy, a w niektorych miastach inwestycje nie wystepuja.

W wyniku wprowadzenia w latach 2003 - 2004 nowych aktéw prawnych organizowanie
funkcjonowania transportu lokalnego zostato utrudnione, poniewaz nie wprowadzono,
obowigzujacej w UE, zasady stuzby publicznej. Dotyczy to zaréwno transportu lokalnego,
jak i miedzygminnego; rynek ustug przewozowych w transporcie zbiorowym
zdominowany jest przez przewoznikéw komunalnych, chociaz w coraz szerszym stopniu
postepuje jego demonopolizacja.

e Udziat transportu publicznego w podrézach ogdtem ulega zmniejszeniu, zwiaszcza
w miastach S$rednich; w miastach duzych
wystepuje tendencja do stabilizowania sie
wielkoSci  przewozéw w transporcie
zbiorowym, gtéwnie wskutek rosngcej
ruchliwo$ci mieszkancéw. W miastach

matych i niektérych $rednich coraz
wiekszg role w przewozach zbiorowych
odgrywa prywatna komunikacja

mikrobusowa, funkcjonujgca bez dotacji

gminnych. W wielu przypadkach stanowi

ona jedyng mozliwos¢, wobec
wycofywania sie z obstugi przewoznikéw regionalnych, w tym kolei.

e Wozrasta pozytywny stosunek mieszkancoéw miast do tramwaju; nie dotyczy to jednak
wszystkich miast, wktérychistniejg systemy tramwajowe, a tempo realizacji projektow
modernizacji  jest powolne;gtéwnaprzyczyng sa wysokie koszty wymiany najczesciej
przestarzatego taboru tramwajowego.

e« Mimo rozwinietej sieci infrastruktury rola kolei w obstudze regionalnej i obszaréw
metropolitarnych maleje.

e Stan techniczny infrastruktury, w tym nawierzchni ulic, pomimo podejmowanych
wysitkéw remontowych i utrzymaniowych jest zly. Skala realizowanych inwestycji
drogowych w miastach jest bardzo zréznicowana; na transport publiczny przeznaczane sg
niewielkie $rodki; wyjatkiem jest budowa metra w Warszawie.

¢ Nie sg tworzone obszarowe, zaawansowane systemy sterowania ruchem i informacji; te
mato kapitatochtonne inwestycje charakteryzujg sie szczegélnie wysoka efektywnoscia,
prowadzac do szybkiej poprawy ptynnosci ruchu i redukcji jego ucigzliwosci.

» Z trudem toruje sobie droge proces budowy drég rowerowych, cho¢ nieliczne miasta moga
nawet sie poszczyci¢ osiagnieciami i w tym zakresie.

* Malg wage przywiazuje sie do organizacji przewozu fadunkéw w miastach; rozwdj
centréw iterminali logistycznych odbywa sie w sposob zywiotowy.

» Systemy transportowe miast z uwagi na swojg stabg integracje nie sprzyjaja
rozpowszechnianiu sie podrdzy intermodalnych (realizowanie podrézy z wykorzystaniem
kilku réznych srodkéw lokomociji).
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Decentralizacja oraz niska rentowno$¢ przewozow lokalnych spowodowaty
dezintegracje transportu publicznego obstugujgcego aglomeracje. W najostrzejszej formie
problem ten wystapit w obszarach metropolitarnych: warszawskim, gérnoslaskim
i gdanskim. Préby tworzenia zwigzkéw miedzygminnych oraz porozumien
z udziatem gmin, wojewddztw i ministerstwa skonczyly sie
niepowodzeniem. Zaniedbania w tym zakresie sg tym bardziej znaczace,
ze rozpoczat sie proces ,rozlewania sie miast”. W potgczeniu z rosngcg
motoryzacjg po-gorszenie oferty przewozowej spowodowato odptyw
pasazeréw, gtownie z kolei. Powstatg luke w pewnym stopniu wypeknili
przewoznicy prywatni  (autobusy, mikrobusy), dziatajgcy na zasadach
potformalnych. Ostatnio obserwowane sa korzystne zmiany dla transportu publicznego.
Nasility sie proefektywnosciowe zmiany w przedsiebiorstwach, nastapita rezygnacja
z nieefektywnych form dziatalno$ci ubocznej itp. Rozpoczeto odnowe taboru autobusowego.
W umowach o wykonywanie ustug przewozowych pojawity sie kryteria jakos$ci i wigzanie ich
spetnienia z wysokoscia zaptaty za ustugi. Nasilit sie postep w systemach taryfowych oraz
metodach nadzoru i sterowania ruchem. W kilku miastach zauwazono szanse w postaci
transportu tramwajowego, mniej podatnego na zaktocenia powodowane przez rosngcy ruch
samochodowy.

Sugeruje sie przyjecie nastepujacych podstawowych instrumentéw polityki panstwa
w odniesieniu do transportu w miastach:

e Wprowadzenie obowigzku formutowania poli-
tyki transportowej (jako uchwat) na réznych
poziomach struktur samorzgdowych (szcze-
gélnie dla duzych miast i dla obszaréw metro-
politarnych). Tworzenie strategii  rozwoju
miasta i powigzanego z nig systemu
transportowego z uwzglednieniem  zasady
zwartego i zrébwnowazonego miasta i systemu
transportowego wspierane bedzie ze szczebla
centralnego.

* Wprowadzenie obowigzku analiz ruchowych i
parkingowych dla planéw zagospodarowania przestrzennego i innych dokumentéw oraz
uzasadnien decyzji, skutkujacych istotnymi zmianami w systemie transportowym.

e Promowanie rozwigzan z zakresu integracji przestrzennej i funkcjonalnej podsysteméw
transportowych, w tym zachecanie do tworzenia systemow intermodalnych (wezly
przesiadkowe, systemy ,,parkuj ijedz” - P+R itp.), wspdlnych rozktadéw jazdy, jednolitych
systeméw taryfowych, wprowadzenia biletu waznego na wszystkie S$rodki transportu
u wszystkich przewoznikéw w skali regionow i kraju przez szkolenia i publikacje.

* Promowanie i wspomaganie w duzych miastach roli transportu szynowego, w tym
w szczeg6lnosci kolei i tramwaju, jako
podstawowych srodkow transportu
publicznego, poprzez wspdéHinansowanie
projektéw modernizacji tras i wymiany taboru
w ramach projektéw rzadowo - samorza-
dowych oraz wsparcie Srodkami UE.

e Wspieranie demonopolizacji rynku ustug
przewozowych we wszystkich rodzajach
transportu  publicznego  (kolej, autobus,
tramwaj) i uruchamianie mechanizméw
konkurencji przez wprowadzenie zasady ,,konkurencji regulowanej”.
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« Promowanie i wspieranie dziatan technicznych, organizacyjnych, prewencyjnych
i propagandowo-wychowawczych na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego.

* Promowanie rowem jako ekologicznego $rodka transportu, w tym przez wspieranie rozwoju
sieci drog rowerowych.

e Promowanie rozwigzan zmniejszajacych ucigzliwo$¢ mchu ciezarowego (w tym
dostawczego) przez:

e wspieranie tworzenia systeméw logistyki miejskiej, w tym stymulowanie rozwoju
terminali i urzadzen dla przewozéw intermodalnych oraz elementéw sieci
transportowej stuzacych do powigzan z takimi urzadzeniami,

e stwarzanie wamnkéw do eliminowania ciezkiego mchu towarowego oraz przewozow
masowych tadunkéw niebezpiecznych przez tereny intensywnego zainwestowania
miejskiego, poprzez odpowiedni rozwoj i modernizacje uktadu drogowego,

* obszarowe zarzadzanie mchem.

e Tworzenie wymogoéw i zachet dla dostosowywania systeméw transportowych miast do
potrzeb niepetnosprawnych uzytkownikéw przez odpowiednie przepisy oraz
wspoHinansowanie projektow.

e Promowanie innowacyjnych rozwigzan technicznych, np. poprzez zachecanie do
rozwijania systeméw zarzadzania ruchem zapewniajacych priorytet w ruchu $rodkom
trans-portu  publicznego, stosowania systemow sterowania dyspozytorskiego dla
pojazdéw transportu publicznego z wykorzystaniem nawigacji satelitarnej, rozwijania
dynamicznych systemow informowania pasazerow itp.

¢ Podejmowanie inicjatyw legislacyjnych witasnych oraz na wnioski samorzadéw lokalnych,
w tym doskonalenie regulacji prawnych dotyczacych ptatnego parkowania oraz stworzenie
regulacji dopuszczajgcych wprowadzanie optat za wjazd do wybranych obszaréw miasta
lub za korzystanie z wybranych elementdw infrastruktury. Nalezy rowniez zwiekszy¢ role
strazy miejskiej w egzekucji dziatan podejmowanych w ramach realizacji polityki
transportowej miast.

e Tworzenie i upowszechnianie standardéw technicznych (np. w zakresie: projektowania,
utrzymania drog, ulic i parkingdw w miescie, systemow informacji, systemow optat itp.)
i promowanie dobrych rozwigzan technicznych.

e Wspieranie i upowszechnianie dziatan prowadzacych do zarzadzania mobilnosciag w sensie
skfaniania do rezygnacji z niekoniecznych podrézy samochodowych i wykonywania ich
»przyjaznymi" érodowisku srodkami podrézowania, lub do odbywania podrézy poza godzinami
szczytdbw przewozowych. Promowanie poprzez edukacje spofeczng, w tym kampanie
informacyjno-reklamowsa ,,kultury mobilnosci”, tj. postaw skfaniajacych do mchu pieszego oraz
korzystania z roweréw i transportu publicznego oraz postawy odpowiedzialnego, samo-
ograniczajgcego sie korzystania z samochodu osobowego.

3.8. Problematyka bezpieczenstwa ruchu

Zapewnienie spotecznie akceptowanego poziomu
bezpieczenstwa wymaga realizacji szeregu przedsiewzieé
ukiemnkowanych na infrastrukture transportu drogowe-
go, kolejowego, lotniczego i $rodlgdowego wodnego. W
obszarze transportu drogowego budowa i utrzymanie
bezpiecznej infrastruktury drogowej wymaga realizacji
dziatan priorytetowych, dotyczacych:

* rozwoju bezpiecznej sieci drog i ulic,
e ksztaltowania drég i ich otoczenia jako drég
»Wybaczajacych” btedy kierowcdow.
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Rozwdj bezpiecznej sieci drog i ulic obejmuje:
Przeksztatcenie sieci drogowej w celu jej hierarchizacji i zwiekszenia kontroli dostepnosci.
Dziatania stuzace przeksztatcaniu powinny obejmowac:
o weryfikacje sieci drogowej w celu ustalenia rzeczywistych kategorii i klas drog,
o0 okreSlenie zasad planowania przestrzennego z punktu widzenia bezpieczeAstwa
ruchu drogowego,
0 okreSlenie potrzeb budowania obwodnic miast i miejscowosci w ramach
przeksztatcania drog krajowych i wojewodzkich.
Projektowanie bezpiecznych drog. Podstawowym zadaniem w odniesieniu do drég
istniejacych jest identyfikacja miejsc szczegélnie niebezpiecznych i eliminacja zrédet
zagrozen w tych miejscach. Do najbardziej
skutecznych drogowych $rodkéw poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego naleza:
stosowanie bezpieczniejszych przekrojow drog
(np. przebudowa  drdg z utwardzonymi
poboczami na drogi o przekroju 2+1),
stosowanie skrzyzowan zapewniajacych wysoki
standard pod wzgledem bezpieczeAstwa ruchu
drogowego, np. typu mate rondo, poprawianie
parametrow geometrycznych i widocznosci,
na obszarach mieszkaniowych oraz na odcinkach
drogkrajowych  iwojewddzkich w obszarach zabudowy, zwiekszanie segregacji i
separacji ruchu.
Poprawe jakosci  nawierzchni drogowych i wyposazenia drogi. Konieczna jest
systematyczna poprawa stanu technicznego nawierzchni i jej cech powierzchniowych,
w tym réwniez poprawa szorstkosci nawierzchni, a takze poprawa stanu technicznego
poboczy i elementdw odwodnienia oraz jakosci o$wietlenia.
Ksztaltowanie drég i ich otoczenia jako drég ,,wybaczajacych” bledy kierowcow
obejmuje dziatania polegajace na:
Zabezpieczaniu lub usuwaniu niebezpiecznych obiektow w bezposrednim sasiedztwie
jezdni (m.in. usuwanie drzew, stosowanie barier ochronnych, wprowadzenie podatnych
konstrukcji stupéw i podpor).
Ksztattowaniu bezpiecznego pasa drogowego. Zaleca sie stosowanie poboczy wolnych od
przeszkdd bocznych na drogach krajowych i
wojewddzkich, atakze stosowanie zabezpieczen
wysokich skarp oraz profilowanie tagodnych skarp w
miejscach o  wysokim zagrozeniu, bezpiecznego
ksztattowania rowéw w zaleznos$ci od klasy drogi.
Poprawa bezpieczenstwa ruchu w transporcie

kolejowym powinna zosta¢ osiagnieta gtéwnie przez:

modernizacje infrastruktury zmierzajaca do
odtworzenia wiasciwego stanu infrastruktury,
wprowadzanie nowoczesnych systemOw sterowania,
dostosowanie wybranych szlakéw do systemu ERTMS,
likwidacje / przebudowe  przejazdéow  kolejowych
w jednym poziomie zgodnie z umowami AGC.

Modernizacja infrastruktury ma decydujace znaczenie na
okreslenie predkosci dopuszczalnej na szlaku oraz
ochrone urzadzen wspomagajacych proces prowadzenia
ruchu przed niepowotang ingerencja.
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Okreslanie predkosci dopuszczalnej - uzaleznione jest od parametréw projektowych
linii  kolejowej (wyniklych z zatozen techniczno-ekonomicznych) i aktualnego stanu
infrastruktury. Pogarszajacy sie stan torowisk wplywa bezposrednio na zmniejszenie
predkosci dopuszczalnej - transport jest wiec nadal prowadzony bezpiecznie, zmniejsza sie
jednak predkos$¢ handlowa, a zatem konkurencyjnos¢ wobec innych Srodkéw przewozu.
Zmniejszanie predkosci ma posredni wplyw na spadek bezpieczenstwa tadunkéow — ze
wzgledu na utatwienie kradziezy.

Ochrona elementéw infrastruktury wspomagajacych prowadzenie ruchu przed
niepowotang ingerencjg, w ostatnich latach bardzo zyskuje na znaczeniu. Powodem jest
wzrost liczby kradziezy mienia kolejowego (nawet takich jak: semafory, elementy napedéw
zwrotnic czy urzadzenia kontroli zajetosci szlakéw). Podstawowym problemem w tym
przypadku jest spoteczne przyzwolenie na tego rodzaju czyny i niekontrolowany obrot
ztomem.

Inwestycje infrastrukturalne w transporcie lotniczym wigzg sie z utrzymaniem
najwyzszych standardéw bezpieczenstwa, w tym ochrong przed atakami terrorystycznymi
i umozliwieniem dziatania w sytuacjach kryzysowych. W zakresie infrastruktury punktowej
proponuje sie:

* wyposazenie  rozbudowywanych lokalnych
portéw lotniczych w systemy ILS (Instrumental
Landing  System), podniesienie  kategorii
systeméw ILS w regionalnych  portach
lotniczych,
» doposazenie lotnisk lokalnych w stanowiska
kontroli radarowej,
» realizacje  przedsiewzie¢ ochrony lotnisk,
doposazenie portdw lotniczych w urzadzenia do kontroli bagazu zgodnie z wytycznymi
zawartymi w Doc.30 ECAC (Europejskiej Konferencji Lotnictwa Cywilnego).

W zakresie infrastruktury liniowej planowane jest:

» zakonczenie budowy systemu pomocy nawigacyjnych typu VOR (Very High Omni-
directional Radio Bacon),

« zrealizowanie systemu radarowego stuzacego do wykrywania stad ptakéw; wprowadzenie
Bird Avoidance Model.
W zakresie $rodlagdowego transportu wodnego nalezy zaleci¢ realizacje inwestycji
infrastrukturalnych sformutowanych w programie ,,Odra 2006”. Trzeba dazy¢ do:
¢ dostosowania Odrzanskiej Drogi Wodnej do standardéow UE (likwidacja ciasnych zakoli
lub poszerzenie szlaku wodnego na tych tukach, opracowanie technologii utrzymania
glebokosci tranzytowych na Odrze swobodnie plynacej przez jej monitorowanie
i prowadzenie prac pogiebiarskich),

e mozliwosci wykorzystania istniejacych zbiornikdw retencyjnych w dorzeczu Odry do
zasilania rzeki w przypadku niskich stanéw wody na odcinku Odry swobodnie ptynacej,

e prac modernizacyjnych $luz na Odrze zwiekszajacych ich szerokos¢,

e prac zwiekszajacych przeswit pod mostami umozliwiajacy transport dwu warstw
konteneréw i zwiekszenie mozliwosci transportu w systemie RO-RO.

4. INSTYTUCJE

Kreowanie polityki transportowej panstw lezy w kompetencji i odpowiedzialnosci
wiadz konstytucyjnych - rzadu i parlamentu. Inicjatywa z reguty wychodzi¢ winna od
ministra wtasciwego do spraw transportu. Realizacja polityki transportowej panstwa, ktora
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jest przyjeta i obowigzujaca, jest zadaniem wszystkich witadz i partneréw, zgodnie z ich
komnetenciami. .

W skalLUnii Europejskiej. kreowanie polityki transportowej nalezy do Komisji, Rady
Ministréow i Parlamentu Europejskiego. Funkcja ta polega na ogtaszaniu dokumentu z tego
zakresu (zireguty tzwWocsiegi) oraz wydawaniu stosownych rozporzadzen, dyrektyw
i wytycznych.

Unia Enropejska przywiazuje duzg wage do roli regulacyjnej w transporcie. Skutkiem
tego jest wymaégmrfijatania instytucji regulatorbw w poszczeg6lnych gateziach transportu
i silnego regulatg"8 iRiedzygateziowego, czyli struktur instytucjonalnych administracji
panstwowej transjffeu. "Funkcje te szczegOlnie egzekwuje sie w stosunku do transportu
kolejowego, lotpiczego. morskiego i drogowego, z uwzglednieniem specyfiki kazdego z nich.
Zakres dziatamy t Jcompejencje instytucji w skali UE sg uregulowane przez stosowne
rozporzadzenia'itib'dyrektywy, a pafistwa cztonkowskie sa zobowigzane do ich realizacji we
wiasciwej formid

Spetniajac powyzsze wymogi, minister do spraw transportu dysponuje Urzedem
Transportu Kolejowego, Urzedem Lotnictwa Cywilnego, Inspekcjg Transportu Drogowego
powotanymi po 2000 rwu, obok juz wcze$niej istniejagcych administracji morskiej
i drogowej.

5. ZRODLA FINANSOWANIA PRZEDSIEWZIEC | KIERUNKOW DZIALAN
W TRANSPORCIE

Transport nalezy do naktadochtonnych dziatdbw gospodarki. W budzecie Unii
Europejskiej wydatki na transport plasujg sie na drugim miejscu po wydatkach na rolnictwo.
Odmiennie przedstawia sie sytuacja w wielu krajach cztonkowskich.

Zrédta finansowania transportu w panstwie sg nastepujace:

1 budzet paristwa i budzety samorzaddw,
2. budzet Unii w ramach funduszu spojnosci i funduszy
strukturalnych przyznanych naszemu panstwu,
3. przychody na wydzielonych funduszach
przeznaczonych na cele transportowe,
4. kredyty i pozyczki z miedzynarodowych instytucji
finansowych,
5. kapitaty prywatne zaangazowane w przedsiewziecia
realizowane w ramach polityki transportowe;j.
Budzet panstwa ponosi koszty funkcjonowania
instytucji zwigzanych z prowadzeniem i realizacjg polityki
transportowej. Jest to wydatek sztywny i spoczywajacy na budzecie. Pozostata kwota z reguty
jest przeznaczana na nastepujagce gtowne cele, a mianowicie inwestycje infrastrukturalne i
dotacje przewozowe.

Srodki budzetowe panstwa sg najtafisze dla beneficjentéw, chociaz z reguly
niewystarczajgce. Szczeg6lnie widoczne jest to w budzetach polskich i jest przyczyng
polskiego zacofania infrastrukturalnego w transporcie. Wielko$¢ naktadéw budzetowych jest
syntetycznym miernikiem wagi przywigzywanej przez panstwo do rozwoju systemu
transportowego. Drugim miernikiem jest poziom fiskalizmu w stosunku do przedsiebiorcéw
i uzytkownikéw $rodkéw transportu, wiaczajagc samochody osobowe.

Polska jest beneficjentem $rodkéw unijnych przeznaczonych na potrzeby rozwojowe
infrastruktury transportowej. Warunkiem ich uzyskania jest przygotowanie i uzasadnienie
projektow inwestycyjnych, zgodnie z wymogami unijnymi. Projekty inwestycyjne musza
uwzgledniaé sie¢ drogowag i kolejowag zgodnie z TEN-T (Transeuropejskie Sieci
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Transportowe), stuzaca podwyzszeniu wewnetrznej spéjnosci transportowej panstwa
i spojnosci z krajami sasiednimi oraz wspierania rozwoju regionéw. Srodki europejskie
wymagaja dopetnienia srodkami krajowymi, ktére moga pochodzi¢ bezposrednio z budzetu
lub kredytéw i pozyczek.

Od kilku lat istnieje fundusz drogowy, na ktdrym gromadzone sg $rodki finansowe
pochodzace z optat paliwowych oraz opfat za korzystanie z drég. Fundusz ten staje sie co
roku najwazniejszym zrédtem finansowania drogownictwa, poniewaz $rodki tu gromadzone
rosngwraz ze wzrostem przewozow, przejazdéw i zuzycia paliwa.

Srodki budzetowe, przychody funduszu i érodki unijne maja charakter bezzwrotny.
Moga stanowi¢ podstawe planowania przedsiewzie¢ rozwojowych. Uzupetnieniem tych
Srodkéw moga by¢ kredyty, pozyczki i zaangazowane kapitaty prywatne. W kazdym z tych
przypadkéw jest wymagany terminowy zwrot wraz z nalezytymi odsetkami lub stopa zwrotu
zainwestowanego kapitatu.

Przedmiotem decyzji strategicznych panstwa jest zatem przesadzenie poziomu i zrodet
finansowania rozwoju transportu, uwzgledniajac cele polityki transportowej i petng realizacje
przedsiewzie¢ w programach rozwojowych.



