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Przedmowa

Jednym z najpilniejszych zadan w realizacji polityki zrownowazonego rozwoju kraju jest opracowanie
strategii integracji Polski z krajami Unii Europejskiej, ktéra powinna doprowadzi¢ do uzyskania przez
nasz kraj wysokiej pozycji w ramach Europejskiego Obszaru Gospodarczego. Ambicja Polakow
zawsze byfo, i nadal jest, zrownanie sie z krajami Europy Zachodniej pod wzgledem stopnia rozwoju
cywilizacyjnego i poziomu zycia. Wymaga to jednak stworzenia silnych strukturalnych podstaw
wzrostu gospodarczego, w tym sprawnego systemu ftransportowego. Z punktu widzenia celow
rozwojowych Polski i aspiracji obywateli jest wiec istotne, by transport nie tylko przestat by¢ barierq
hamujgca rozwdj gospodarczy kraju, lecz by poprzez stworzenie wiasciwej infrastruktury
i zapewnienie wysokiej jako$ci ustug na wolnym, konkurencyjnym i niedyskryminacyjnym rynku, stat
sie elementem w istotny sposob rozwoj ten wspottworzacym.

Dzieki dostepnosci unijnych srodkow finansowych transport w Polsce stoi przed historyczng szansa,
ktorej nie wolno zaprzepascic. Wielkos¢ tych Srodkdéw sprawia, ze nadrobienie zasadniczych
zalegtosci cywilizacyjnych w dziedzinie transportu mozliwe jest juz w perspektywie 2025 roku.
Wymaga to jednak szczegdinej mobilizacji i stworzenia w krétkim czasie bardzo sprawnego
i efektywnego systemu absorpcji $rodkow unijnych. Nalezy tez pamietac, ze z czasem dostepnosc
Srodkoéw unijnych bedzie malata, a wiec najwazniejsze zamierzenia inwestycyjne powinny byc
realizowane bez zwioki.

Pomoc unijna sprawia, ze w tej perspektywie mozna realnie myslec¢ o zrealizowaniu planéw budowy
sieci autostrad i drég ekspresowych oraz o modernizacji podstawowej sieci linii kolejowych. Powinny
zostac takze nadrobione zalegtosci infrastrukturalne w pozostatych gafeziach transportu, by
nastepnie mozna byto koncentrowa¢ wysitki na przedsiewzieciach technologicznie bardziej
zaawansowanych.

Zasadniczym zadaniem do roku 2025 jest wiec unowocze$nienie podstawowej sieci transportowej
i zapewnienie wysokiej jakoSci ustug transportowych tak, by transport wnosit wiasciwy wkiad
w rozwdj gospodarczy kraju. Sprawny system transportowy przyczyni sie bowiem do zwiekszenia
inwestycji zagranicznych w Polsce, do powiekszenia dostepnosci obszaréw oraz do powiekszenia
mobilnosci pracownikow.

Drugim kluczowym zadaniem jest zakoriczenie restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstw
transportowych oraz dokoriczenie procesu liberalizacji poszczegdlnych rynkdw transportowych.
Zadanie to powinno by¢ wykonane w biezgcej dekadzie. Jednak wymaga to przede wszystkim
powstrzymania narastajgcego ekonomicznego kryzysu sektora kolejowego w Polsce, co jest mozliwe
jedynie w warunkach zgodnego dziatania rzadu i zwigzkéw zawodowych. Dla wiasciwego
funkcjonowania rynku transportowego niezbedne jest takze unowocze$nienie innych gafezi
transportu, co wymaga stworzenia przez paristwo korzystnych dla przedsiebiorcow rozwigzan
w Zzakresie wsparcia Panstwa, mechanizmow fiskalnych i poreczeniowych. Za priorytet w tej
dziedzinie nalezy uznac wsparcie przez Panstwo odnowy niemal catkowicie wyeksploatowanej floty
morskiej i $rédladowej, a takze pomoc w unowocze$nieniu pasazerskiego taboru kolejowego
i transportu miejskiego.

Zadaniem trzecim jest stworzenie systemu efektywnej wspdfpracy pomiedzy rzadem
i samorzadami w dziedzinie transportu, dla zapewnienia spéjnosci i komplementarnos$ci dziatan
ogdinokrajowych i dziatari regionalnych. Blizsza wspdipraca pomiedzy rzadem i samorzgdami
bedzie konieczna w takich obszarach jak: liberalizacja rynku regionalnych, pasazerskich
przewozow kolejowych, zapewnienie wiasciwych pofgczers drég krajowych z drogami
wojewodzkimi, powiatowymi | gminnymi,  rozwdj regionalnych portow lotniczych, zeglugi
$rodladowej i matych portéw morskich, przedsiewziecia w zakresie transportu intermodalnego, czy
bezpieczenstwo ruchu drogowego. Wypracowanie witasciwych zasad partnerstwa, konsultacji
i sprawnego przeplywu informacji pomiedzy rzadem i samorzgdami wojewddztw bedzie miato
zasadnicze znaczenie dla skutecznosci wszystkich podejmowanych dziatan. Konieczne jest



rowniez bezposrednie wsparcie rzadu dla wybranych przedsiewzie¢ w dziedzinie transportu
miejskiego, szczegdlnie w obszarach metropolitalnych, a wiec tam, gdzie koszty nowych inwestycji
infrastrukturalnych i taborowych sg szczegdlnie wysokie.

Czwartym zadaniem jest zapewnienie bezpieczeristwa w transporcie. Odnosi sie to do wszystkich
gafezi transportu, jednak ze wzgledu na poziom zagrozenia w pierwszej kolejnosci dotyczy to
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Zadaniem paristwa jest zagwarantowanie, by transport drogowy
nie wigzat sie z tak duzym jak obecnie zagrozeniem zdrowia i Zycia obywateli. Dla osiggniecia tego
celu istotne jest nie tylko wyasygnowanie przez Panstwo odpowiednich srodkow finansowych, ale
i zapewnienie sprawnej koordynacji wszystkich podmiotéw zaangazowanych w dziatania na rzecz
bezpieczeristwa ruchu drogowego.

Celem Polityki Transportowej Panstwa jest wiec spetnienie racjonalnych oczekiwan
spofeczenstwa wywotanych wzrostem mobilnosci, co oznacza wzrost zapotrzebowania na
dostepno$c transportowa, uwzgledniajgc przy tym wieloletnie niedoinwestowanie systemu
transportu oraz nastepujgce czynniki:

e fempo wzrostu gospodarczego, przekraczajace obecnie 5% PKB rocznie, ktdore spowoduje
dalszy wzrost zapotrzebowania na transport,

e przeksztafcenia przestrzenne oraz zmiany demograficzne, ktére bedg powodowaty wydtuzanie
podrozy,

® koniecznos$¢ zmniejszania negatywnego oddziatywania transportu na Srodowisko przyrodnicze
i warunki zycia.

Ostatni z wymienionych czynnikbw zmusza do réwnoczesnych dziatan w trzech kierunkach:
(1) ograniczania tempa wzrostu ruchu i przewozdw, (2) wptywania na podziat zadan przewozowych
miedzy Srodki transportu tak aby w mozliwie duzym stopniu wykorzystywac Srodki transportu mniej
szkodliwe dla Srodowiska oraz (3) stosowania rozwigzan technicznych i organizacyjnych
zmniejszajgcych niekorzystne oddziatywanie na $rodowisko.

Jestesmy przekonani, ze realizacja proponowanej polityki sprawi, iz w 2025 roku system
transportowy Polski bedzie spefnial warunki stawiane systemom transportu krajow wysoko
rozwinietych i bedzie w stanie zapewni¢ polskim i obcym uzytkownikom oczekiwany poziom
mobilnosci oraz ustugi transportowe wysokiej jakoSci przy rownoczesnym spetnieniu wymogow
ochrony Srodowiska.

Dokument przygotowano w celu przedstawienia go Parlamentowi tak, aby zgodnie
z praktyka wiekszosci krajow Unii Europejskiej, polityka transportowa byfa sformutowana
przez ciato ustawodawcze, wytyczajac kierunki dziatania wladz wykonawczych oraz
stwarzajac warunki dla dziatania samorzadow. Wymaga to modyfikacji prawa w ten sposob, aby
praktyka formutowania dokumentu politycznego przez parlament byta czesciq procesu planowania
strategicznego w Panstwie, w tym przyjmowania zatozen kolejnych Narodowych Planéw Rozwoju.

Najblizszy NPR 2007-2013 jest niezbedny, aby Polska mogta wtasciwie zagospodarowac swoje
cztonkostwo w Unii Europejskiej i dobrze rozdysponowac Srodki oferowane przez Unie. NPR jest
koncepcja modernizacji polskiej gospodarki. Ma sprzyja¢ realizowaniu intereséw réznych grup
ludnosci, ukierunkowywac i stabilizowac dziatanie instytucji publicznych i spotecznych, zapobiegac
napieciom i rozczarowaniu Parnstwem. W ten sposob stanie sie narzedziem programowania
i koordynowania dziatari podmiotéw publicznych, prywatnych i spotecznych®.

Prof. Ryszard Krystek

Podsekretarz Stanu ds. Polityki Transportowej

* Wstepny projekt Narodowego Planu Rozwoju 2007-2013, Minister Gospodarki i Pracy. Warszawa, 11 stycznia 2005



1. WPROWADZENIE

W okresie transformacji ustrojowej od roku 1989 Rada Ministrow dwukrotnie akceptowata zasady
narodowej polityki transportowej. W roku 1995 zawarte one bylty w dokumencie “Polityka
transportowa — program dziatania w kierunku przeksztatcenia transportu w system
dostosowany do wymogow gospodarki rynkowej i nowych warunkow wspoipracy
gospodarczej w Europie”. W zwigzku z przygotowaniami do wstapienia do Unii Europejskiej w
latach 2000-2001 przygotowany zostat nowy dokument pt. ,,Polityka transportowa Panstwa 2001-
2015 dla zrownowazonego rozwoju kraju”, zaakceptowany przez Rade Ministréw w pazdzierniku
2001. Niniejszy dokument jest projektem Polityki Transportowej Panstwa (PTP), bedacej
kontynuacjg poprzednich, w ktérym uwzgledniono warunki wynikajace z przystapienia Polski do
Unii Europejskiej.

Konsekwencjami wstapienia Polski do Unii Europejskiej sa, miedzy innymi:
e zmiana uwarunkowan prawnych, w ktérych dziata sektor transportu,

e mozliwos¢ pozyskiwania znacznych $rodkéw finansowych, wspierajacych rozwdj sektora
transportu na zasadach petnej integracji z systemem Unii,

e utatwienie wymiany oséb i towarédw pomiedzy krajami w ramach otwartego, wolnego
i niedyskryminacyjnego rynku.

Koniecznos¢ pewnej modyfikacji celéow i kierunkéw polityki transportowej, wynika takze ze
sformutowan polityki Unii Europejskiej®.

Opracowujgc PTP  skoncentrowano uwage na sformutowaniu celow rozwojowych
i wskazaniu sposobdw ich osiggania, zaréwno w uktadzie zintegrowanym, jak i dla poszczegoélnych
gatezi transportu. Uwzgledniono takze zwigzki transportu z innymi sektorami gospodarki we
wszystkich skalach: miedzynarodowej, krajowej, regionalnej i lokalnej. Akcent potozono na prawne,
organizacyjne, finansowe - w tym fiskalne - mechanizmy osiggania celéw. Przyjeto, ze zadania
szczego6towe ujete bedg w rownolegle opracowywanej ,Narodowej Strategii Rozwoju Transportu na
lata 2007-2013".

2. DIAGNOZA - TRENDY | PROBLEMY

Trendy

Przetom wiekéw przyniést w transporcie istotne zjawiska, zwigzane z wejsciem transformac;ji
ustrojowej, spotecznej i gospodarczej w faze rozwojowg — po fazie przejsciowej lat
dziewiecédziesiatych. Do najwazniejszych w tym wzgledzie naleza:

e wzrost ruchliwosci oséb i stabilizacja wielkosci przewozéw towarowych,

e kontynuacja trendu znacznego wzrostu motoryzacji i udziatu transportu drogowego
w przewozach,

e skokowy wzrost przewozéw w transporcie lotniczym,

e spadek udziatu kolei w przewozach towarowych i pasazerskich — oddanie rynku transportowi
drogowemu; w ostatnich latach nastgpita wprawdzie stabilizacja kolejowych przewozéw
towarowych, ale na niesatysfakcjonujacym poziomie,

' dokument przekazany do Sejmu

2 ,Europejska polityka transportowa do 2010 roku — czas na decyzje”. Komisja Europejska. Wrzesien 2001



e spadek udziatu transportu publicznego w transporcie lokalnym; w wiekszosci miast w Polsce,

o stabilizacja wielkosci przewozéw w transporcie morskim i wodnym $rédladowym na dos$¢ niskim
poziomie; w ostatnich latach odnotowano pewien wzrost przewozéw, zwtaszcza w transporcie
morskim bliskiego zasiegu,

® rosnace wymagania uzytkownikéw pod adresem poszczegdinych podsysteméw transportowych
(komfort, niezawodnosé, bezpieczenstwo, czas dojazdu, pewnosé podrézy, niskie koszty, itp.),

e rosnace zapotrzebowanie uzytkownikéw na rozwdj transportu rowerowego i poprawe warunkow
ruchu pieszego, w tym przez tworzenie wydzielonych stref ruchu pieszego,

e zmniejszanie sie liczby $miertelnych ofiar wypadkdéw drogowych, przy niezmieniajacej sie liczbie
wypadkéw i ofiar rannych,

e rosnace obcigzenie srodowiska ujemnymi skutkami funkcjonowania systemu transportu.
Problemy

Do rozwigzania pozostajg ponizsze problemy, ktérych czesé jest konsekwencjag wielu lat opdznien
w rozwoju sektora transportu, niejednoznacznie formutowanej polityki transportowej
i niewystarczajacych srodkow finansowych, a czes¢ wynika z nowych zjawisk, jak:

e przecigzenie drog ruchem samochodowym, zwtaszcza na najwazniejszych drogach krajowych
i w obszarach zurbanizowanych,

e braki obwodnic i obej$¢ miejscowosci, prowadzgace do koniecznosci obstugi ruchu tranzytowego
gtéwnymi trasami miast i miasteczek,

e rosnacy negatywny wptyw transportu na srodowisko naturalne i warunki zycia,

e zly stan bezpieczenstwa ruchu drogowego z nadal zbyt wielkg liczbg ofiar $miertelnych,
zwlaszcza pieszych,

e zly stan infrastruktury technicznej powodowany zalegtosciami w robotach utrzymaniowych
i remontach,

e niska jakos¢ i zly stan techniczny transportu publicznego, w szczegdélnosci
w odniesieniu do taboru kolejowego i tramwajowego; proces dekapitalizacji spowodowany jest
gtéwnie zalegtosciami w odnowie taboru,

e niedostosowanie konstrukcji nawierzchni drogowych i obiektéw mostowych do ruchu
samochoddéw ciezarowych o zwiekszonych naciskach na 0$, czesto przekraczajacych
dopuszczalne wielkosci; powoduje to przyspieszone niszczenie nawierzchni,

e staba ptynnos$¢ finansowa i niska jakos$¢ ustug kolei; niekorzystna sytuacja na rynku pracy
(wysokie bezrobocie i staba oferta rynku pracy) utrudnia restrukturyzacje tego sektora, ktory jest
najwiekszym pracodawca w kraju,

e otwarcie rynku” traktowane jako zagrozenie dla mato efektywnych przewoznikéw krajowych
wobec  spodziewanej  silnej  konkurencji ze  strony  firm  miedzynarodowych
i z systemoéw transportowych panstw osciennych,

e stosunkowo niski potencjat ekonomiczny sektora prywatnego jako potencjalnego partnera
w projektach rozwojowych, w tym inwestycyjnych,

e czeste zmiany koncepcji, glbwnie w sferze organizacji sektora publicznego i prawnych
instrumentéw planowania i zarzadzania oraz dlugotrwato$¢ procesdéw planistycznych
i realizacyjnych; réwnoczes$nie wiele koncepcji ma stabe osadzenie w realiach gospodarczych
oraz niedostatecznie wykorzystuje mozliwe i dopuszczalne mechanizmy rynkowe i regulacyjne,

e negatywny wptyw na stabilno$¢ decyzji planistycznych coraz czestszych protestéw spotecznych



przeciw nowym inwestycjom,

e brak mechanizméw rozwigzywania  konflikibw, a takze trudnosci kadrowe (ilosciowe
i jakosciowe) administracji rzadowej i samorzgadowej odpowiedzialnych za podsystemy
transportowe, (m.in. na skutek bardzo niskiej konkurencyjnosci warunkéw zatrudnienia
w stosunku do sektora prywatnego oraz upolitycznienia stuzb fachowych); utrudnia to znacznie
realizacje programow i projektow,

e staba wspofpraca administracji rzadowej i samorzadowej réznych szczebli; w szczegdlnosci
dotyczy to transportu zbiorowego, a zwtaszcza jego finansowania; jedng z konsekwencji jest
niski poziom integralnosci systemu transportu w réznych skalach terytorialnych,

e wystepowanie luk w instrumentach prawnych i nieuporzadkowane przepisy, np. brak spéjnosci
miedzy ustawami dotyczacymi drég publicznych i planowania przestrzennego,

e stosunkowo stabe wykorzystanie mozliwosci stosowania nowoczesnych rozwigzan
technicznych i organizacyjnych, gtéwnie w podsystemach drogowym i kolejowym (zarzadzania
ruchem, systemy dynamicznej informacji pasazerskiej, wspdlne systemy taryfowe, itp.),

e niewystarczajace wykorzystanie mozliwosci finansowania inwestycji infrastrukturalnych ze
srodkéw UE (brak dojrzatych projektoéw, brak srodkéw na sfinansowanie wkiadu wiasnego oraz
niskie kompetencje stuzb odpowiedzialnych za przygotowanie i realizacje inwestycji),

e ograniczone srodki na prace badawczo - rozwojowe w transporcie i w sektorach z nim
zwigzanych; ogranicza to postep techniczny w systemie transportowym kraju oraz w przemysle
produkujacym srodki transportu, urzagdzenia sterowania ruchem itp. oraz w budownictwie.

Istotnym problemem funkcjonowania transportu po 1989 r. jest bardzo niski poziom zaangazowania
srodkéw publicznych w modernizacje i rozwo6j infrastruktury transportowej. W Polsce na te cele
przeznaczana jest znacznie mniejsza cze$¢ budzetu centralnego i budzetéw wiadz
samorzadowych, niz w pozostatych krajach europejskich, zaréwno z grupy UE-15, jak i z grupy
krajow, ktére staty sie cztonkami UE w 2004 r. Powolny rozwoj sieci autostrad i drég ekspresowych,
zly stan pozostatych drég, degradacja stanu technicznego sieci kolejowej i $rédladowych drég
wodnych oraz starzenie sie taboru stajg sie coraz bardziej odczuwang barierg rozwoju mobilnosci,
rozwoju gospodarki, a takze czynnikiem zwiekszajacym ryzyko dla zycia i zdrowa ludnosci oraz
obcigzenie $rodowiska naturalnego. Mimo tego w programach rzadowych nie przewidywano
zwigkszania wsparcia finansowego dla przedsiewzie¢ inwestycyjnych w infrastrukturze
transportowej i dla transportu publicznego. Odczuwany byt takze brak dtugofalowych wieloletnich
planéw finansowych gwarantujgcych stabilne finansowanie sektora transportu, oparte na
ugruntowanej praktyce miedzynarodowe;.

Prognozy ruchliwosci i przewozow

Prognozy zapotrzebowania na ustugi transportowe, opracowane na podstawie analiz ilosciowych
sytuacji w polskim transporcie w latach 1995 - 2003 z zastosowaniem modeli dla poszczegdélnych
segmentéw rynku transportowego, rysujga niekorzystng linie trendu. W przypadku braku
oddziatywania na te trendy, w zakresie transportu osobowego do roku 2020 nalezy sie
spodziewac:

e dalszego wzrostu motoryzacji indywidualnej; przewidywany jest wzrost z koto 13 min pojazdéw
obecnie do 19 (2 osoby na samochodd). W stosunku do poziomu PKB per capita, poziom
motoryzacji jest, i nadal bedzie, znacznie wyzszy, niz to miato miejsce w przypadku innych
krajow UE w analogicznych fazach rozwoju gospodarczego,

e wzrostu pracy przewozowej w przejazdach samochodami osobowymi o 80 do 110%?°,

e niekorzystnych zmian w podziale zadan przewozowych w miastach, w tym zwiekszenia sie

8 praca przewozowa mierzona jest liczbg pasazerokilometréw, pojazdokilometréw lub tonokilometréw.



udziatu transportu indywidualnego w przewozach do 60-70% w zalezno$ci od scenariusza
zdarzen; prowadzi to do znacznego spadku (0 ok. 20-25%) liczby pasazeréw miejskiego
transportu publicznego, w szczegdlnosci autobusowego i tramwajowego, a tym samym
zwiekszania nacisku na rozbudowe ukfadu drogowego i parkingowego w zattoczonych
obszarach $rodmiejskich oraz trasach dojazdowych; stabilizacja wielkosci przewozow
w transporcie zbiorowym nastgpi tylko w duzych miastach i to pod warunkiem zapewnienia
odpowiedniej jakosci $wiadczonych ustug,

e spadku przewozéw w zamiejskim transporcie kolejowym i autobusowym (w obu az po ok. 20%),
przy mozliwym niewielkim wzroscie przewozéw w transporcie wodnym $rédladowym,

e szczegOblnie szybkim wzroscie liczby pasazerow i lotdw w lotnictwie cywilnym; czynnikami
sprawczymi bedzie zaréwno ogoélny wzrost gospodarczy jak i rozwdj tanich ustug; trend ten jest
jednak niekorzystny z punktu widzenia obcigzenia srodowiska (wysokie zuzycie energii i emisja
gazéw cieplarnianych).

Prognozy przewozéw tadunkéw uwzgledniajgce warianty rozwoju gospodarczego oraz tendencje
zmian transportochtonnosci (wzrost wolniejszy od tempa wzrostu PKB) przewidujg, ze w okresie
2004-2020 przewozy fadunkéw (tonokilometry) w transporcie lgdowym wzrosng od 30 do 67%
w zaleznosci od tempa rozwoju gospodarczego. Prognozy zmiany struktury pracy przewozowej ze
wzgledu na udziat gatezi transportu: kolejowego, drogowego, rurociggowego oraz transportu
wodnego $rodladowego i morskiego wykonane na podstawie analizy trendéw zaktadaja, ze obecny
podziat zadan przewozowych nie ulegnie istotnym zmianom.

Tak zarysowane zmiany w mobilnosci i wielkosci przewozow tadunkéw moga byé
niekorzystne i czesciowo sprzeczne z zasadami zréwnowazenhia rozwoju systemu
transportowego. Przyjmuje sie zatem, ze — zgodnie z zaleceniami Komisji Europejskiej -
konieczne jest przeciwdziatanie niekorzystnym tendencjom, a oddziatywanie Parnstwa bedzie miato
na celu:

e ograniczenie tempa wzrostu pracy przewozowej,

e zwiekszenie udziatu transportu kolejowego oraz intermodalnego w przewozach towarowych
i osobowych,

e wzrost przewozow w transporcie morskim i wodnym $rédlgdowym,
e utrzymanie co najmniej obecnego wysokiego udziatu transportu publicznego w przewozach
oséb w miastach i obszarach metropolitarnych,

e zwiekszenie bezpieczenstwa ruchu drogowego,

e zdecydowane ograniczenie ujemnego wptywu transportu na srodowisko; zaréwno toksycznych
zwigzkow niebezpiecznych dla zycia mieszkancow i uczestnikdw ruchu drogowego, jak rowniez
gazéw cieplarnianych, powodujacych niekorzystne zmiany klimatyczne.

Jako podstawowe narzedzia oddziatywania stosowane beda;:

e polityka przestrzenna prowadzaca do zmniejszenia zapotrzebowania na transport,

e instrumenty zachet i ograniczen wspierajgce te $rodki transportu, ktére charakteryzujg sie
mniejszym zuzyciem energii, zapotrzebowaniem terenu i wptywem na $rodowisko naturalne
i warunki zycia,

e instrumenty organizacyjne, kitére charakteryzujg sie sprawnoscig procesédw podejmowania
decyzji, wysoka efektywnoscig ekonomiczng i nie wymagajg zaangazowania znacznych
$rodkow finansowych (zarzadzanie ruchem, zarzadzanie utrzymaniem, systemy informacji, itp.),

e instrumenty prawne wymuszajace funkcjonowanie systemu transportu wedtug ustalonych
zasad,



e polityka podatkowa i fiskalna (podatki, taryfy, optaty), w tym hamujgca niekontrolowany
rozwdj motoryzacji.

3. CELE POLITYKI TRANSPORTOWEJ

Jako podstawowy cel polityki transportowej przyjmuje sie zdecydowang poprawe jakosci systemu
transportowego i jego rozbudowe zgodnie z zasadami zréwnowazonego rozwoju.

Jakosé¢ systemu transportowego jest jednym z kluczowych czynnikéw, warunkujacych jakosc
zycia mieszkancow i rozwdj gospodarczy kraju i regionéw. Stosowanie zasady zrownowazonego
rozwoju bedzie zapewniato réwnowage miedzy aspektami spotecznymi, gospodarczymi,
przestrzennymi oraz ochrony srodowiska w warunkach rozwijajacej sie gospodarki rynkowej.
Dazenie Polski do osiggniecia postawionych sobie celéw warunkowane bedzie celami, zadaniami
i regutami Unii Europejskiej, a takze zobowigzaniami wynikajacymi z potrzeb obronnosci Panstwa,
w tym z cztonkostwa NATO.

Aspekt spoteczny, to gtéwnie dazenie do rownoprawnosci w dostepie do srodkéw transportu
(w celu utatwienia dostepu do miejsc pracy, szkét, ustug i rekreacji), dazenie do zmniejszenia
zagrozenia spoteczenstwa wypadkami oraz do ograniczania ucigzliwosci transportu dla
mieszkancow.

Aspekt gospodarczy ma dwa wymiary — pierwszy to zapewnienie warunkéw dla wzrostu
gospodarczego w skali makro-ekonomicznej przez usuwanie barier i tworzenie nowych warunkéw
tego rozwoju, drugi w skali sektorowej - rozwdj transportu jako dziatu gospodarki, ochrona rynku
i konkurencji.

Aspekt przestrzenny to koordynacja zagospodarowania przestrzennego i systemu transportowego
w celu ograniczenia tempa wzrostu generowanego ruchu i pracy przewozowej oraz lokalizowania
obiektow transportowych w zgodzie z zasadami racjonalnego zagospodarowania terenu
i uwarunkowaniami tadu przestrzennego.

Aspekt ekologiczny to dazenie do zachowania réwnowagi miedzy zaspokajaniem potrzeb
cziowieka i troskg o jego bezpieczenstwo, a zachowaniem walorow Srodowiska oraz jego
nieodnawialnych zasobow z zabezpieczeniem intereséw przysztych pokolen.

Réwnowazenie powyzszych czynnikéw, realizowane w warunkach cztonkostwa w Unii Europejskiej,
musi by¢ podporzadkowane kluczowym w tym zakresie zasadom Unii:

e wolnego, réwnego i niedyskryminacyjnego rynku, zaréwno po stronie uczestnikéw rynku
przewozowego jak i podmiotéw zarzadzajacych i eksploatujgcych system transportowy,

e demokratycznego systemu podejmowania decyzji,

e ochrony walorow srodowiska przyrodniczego i kulturowego.

Sformutowany wyzej, podstawowy cel polityki transportowej, zostanie osiagniety przez
skoncentrowanie si¢ na realizacji nastepujacych szesciu celow szczegotowych*:

Cel 1: Poprawa dostepnosci transportowej i jakosci transportu jako czynnik poprawy
warunkéw zycia i usuwania barier rozwojowych gospodarki.

Cel 2: Wspieranie konkurencyjnosci gospodarki polskiej jako kluczowy instrument rozwoju
gospodarczego.

Cel 3: Poprawa efektywnosci funkcjonowania systemu transportowego.

* Cele te sg zbiezne z celami przyjetymi, m.in., przy formutowaniu zatozen Narodowego Planu Rozwoju na lata
2007 — 2013.



Cel 4: Integracja systemu transportowego — w uktadzie gateziowym i terytorialnym.

Cel 5: Poprawa bezpieczenstwa prowadzaca do radykalnej redukcji liczby wypadkéw

i ograniczenie ich skutkéw (zabici, ranni) oraz — w rozumieniu spotecznym — do poprawy
bezpieczenstwa osobistego uzytkownikéw transportu i ochrony fadunkoéw.

Cel 6: Ograniczenie negatywnego wpltywu transportu na srodowisko naturalne i warunki zycia.

4.

ZASADY POLITYKI TRANSPORTOWEJ

Zasady zgodne z Traktatem Europejskim i politykg transportowa Unii Europejskiej wymagaja, aby:

zapewniona byta wolna konkurencja firm transportowych,

przewoznicy i uzytkownicy systemu transportowego byli traktowani réwno przez wszystkie
panstwa cztonkowskie UE,

koordynowana byta polityka w zakresie inwestowania w infrastrukture o znaczeniu
miedzynarodowym,

doskonalona byla taryfikacja transportu, w tym system optat za korzystanie
z infrastruktury oparty na zasadzie wnoszenia optat za otrzymang ustuge
z uwzglednieniem wszystkich elementéw kosztow, w tym zwigzanych z obcigzeniem
srodowiska, zgodnie z zasadg ,uzytkownik ptaci”,

popierany byt rozwoj systemoéw transportu publicznego, jako bardziej przyjaznych srodowisku
naturalnemu i cywilizacyjnemu; dotyczy to zwtaszcza obszaréw zurbanizowanych,

zmniejszano do minimum zagrozenie zdrowia i zycia we wszystkich sektorach transportu,

w sektorze transportu stosowana byta zasada uzytecznosci publicznej®.

Biorac pod uwage powyzsze uwarunkowania, cele okreslone w rozdziale 3 oraz przyjecie jako
nadrzednej zasady réwnowazenia rozwoju systemu transportowego, przy formutowaniu polityki
transportowej przyjeto nastepujace zasady podstawowe:

zasade wplywania na popyt na transport i sposob jego zaspokajania; chodzi tu zaréwno
0 ograniczanie tempa wzrostu ruchu i przewozéw w wybranych podsystemach transportowych
(np. transport indywidualny w miastach), ograniczenia diugosci podrozy (np. w podrézach
nieobligatoryjnych) jak tez o podziat zadan przewozowych; jest to uzasadnione zaleznoscig
miedzy transportochtonnoscia gospodarki narodowej i mobilnoscia a zuzyciem energii
i wptywem na $rodowisko, w tym przez emisje gazow cieplarnianych czy produkcje odpadow;
wptyw ten moze by¢ wywierany poprzez: gospodarke przestrzenng, model konsumpcji
indywidualnej, polityke motoryzacyjng i srodki fiskalne,

zasade wspierania energooszczednych i mniej obcigzajacych srodowisko gatezi i form
transportu: kolej, transport morski i wodny srédladowy, rower i ruch pieszy; zgodnie z tg zasada,
m.in. przewiduje sie wspieranie przyjaznych dla $rodowiska technologii, konsekwentne
poprawianie jakosci transportu publicznego oraz wptywanie przez panstwo na motoryzacje
indywidualng, gtéwnie poprzez stosowanie srodkéw fiskalnych, egzekwowanie rezimu jakosci
pojazdéw, a takze poprzez zarzadzanie ruchem,

zasade zapewnienia rownowagi miedzy  zaspakajaniem  potrzeb  transportu
miedzynarodowego (w tym tranzytowego), krajowego, regionalnego i lokalnego; zgodnie z tg

5 Zasada uzytecznosci publicznej (ang. Public Service Obligation) rozumiana jest jako sposéb osiagania celéw spotecznych (np. obstuga
nierentownych, lecz niezbednych potaczen), jednak w zgodzie z zasadami wolnego rynku. Zasada ta opiera sie na prawie ,organizatora
transportu publicznego” (zwykle organu samorzadu) do kontraktowania w trybie zamoéwienia publicznego przewozéw nierentownych, lub
wyréwnywania strat z tytutu stosowania ulg. Obecne tendencje w Komisji Europejskiej w tym zakresie sa znane pod nazwg ,sterowanej
(regulowanej) konkurencji” i sg zgodne z zasadami wolnego rynku, a doptaty nie sa traktowane jako pomoc publiczna.
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zasada przy programowaniu inwestycji infrastrukturalnych pierwszenstwo mie¢ powinny projekty
stuzace réwnoczesnie mozliwie najwiekszej liczbie grup uzytkownikow,

zasade racjonalizacji obstugi ruchu tranzytowego, poprzez witaczanie tras lub weztéw sieci
tranzytowej do sieci krajowej, a takze minimalizowanie negatywnych skutkéw ruchu
tranzytowego (obcigzenie $rodowiska, wypadkowos¢, przestepczosc) i zwiekszanie udziatu
energooszczednych $rodkéw przewozowych (przejmowanie tadunkéw w ruchu kolejowym
i morskim),

zasade zachowania wfasciwych proporcji miedzy rozbudowg infrastruktury a utrzymaniem
i modernizacjg istniejacych zasobdw; likwidacja zalegtosci i unowoczesnienie infrastruktury
transportu powinny nastepowac przez dziatanie w dwéch kierunkach: modernizaciji istniejgcych
elementéw oraz budowie nowych; w obu przypadkach obowigzywa¢ powinna zasada
maksymalizacji stosunku korzysci do kosztéw oraz stosowania rozwigzan wtasciwych dla skali,
czasu i miejsca,

zasady podziatu rol w zarzadzaniu, regulacji rynku i w procesie prywatyzaciji:

- pozostawienie wolnej grze rynkowej mozliwie wielu segmentéw rynku; poddanie regulacji
w nielicznych przypadkach, gdzie moze ona stuzy¢ lepszej organizacji ustug, zgodnie
z ,zasada uzytecznosci publicznej”,

- oddziatywanie Panstwa na rynek kolejowy w sposéb zwiekszajacy atrakcyjnos¢ ustug
z jednej strony, a takze prowadzacy do realnej konkurencji przewoznikéw; pilnym zadaniem
jest przygotowanie polskich przewoznikéw o publicznej wtasnosci do otwarcia rynku (takze
przez efektywne wykorzystanie i skracanie okresu ochronnego),

- wspieranie samorzaddw w petnieniu roli organizatora transportu publicznego w skali lokalne;j
i regionalnej, w tym takze poprzez programy wspétfinansowania rozwoju infrastruktury
i zakupdw taboru,

- tworzenie wspélnych rzadowo — samorzgadowych programéw i projektow, wspieranie
powstawania porozumien miedzygminnych w Scistej wiezi z podmiotami rzagdowymi (zarzad
drég krajowych, koleje, porty lotnicze z udziatem Panstwa) dla wspierania transportu
publicznego w obszarach metropolitarnych i miastach.

zasady finansowania:

- podstawowe zrodta finansowania infrastruktury transportowej, to budzet panstwa
i samorzadoéw, bezzwrotne $rodki finansowe UE, kredyty miedzynarodowych instytuciji
finansowych, zas w przypadkach komercyjnych przedsiewzie¢ gospodarczych (wybrane
odcinki drdég, porty morskie i lotnicze, centra logistyczne, transport publiczny) — poprzez
zaangazowanie srodkoéw prywatnych lub w systemie partnerstwa publiczno — prywatnego,

- stopniowe wprowadzanie zasady ,uzytkownik ptaci” z uwzglednieniem kosztow
zewnetrznych; opfaty za korzystanie z infrastruktury i z transportu publicznego
podporzadkowane zasadzie rozrachunku gospodarczego z uwzglednieniem zasady
organizowania przewozéw oraz zasady uzytecznosci publicznej; w szczegoélnosci
rekompensowanie ze srodkéw publicznych redukcji przychoddéw z powodu przyznania ulg
i zwolnienia od optat oraz strat przewoznikéw zwigzanych z wykonywaniem ustug w ramach
obowiagzku stuzby publicznej,

- rozwigzaniem docelowym beda optaty za korzystanie z infrastruktury publicznej,
w tym drogowej, proporcjonalnie do wykonanej pracy przewozowej i rodzaju pojazdu,
zattoczenia, kosztéw inwestycji i utrzymania oraz wptywu i uciazliwosci dla otoczenia;
oznacza to iz polityka Panstwa zmierza¢ bedzie do wprowadzenia systemu elektronicznego
pobierania opfat, najpierw na sieci autostrad i drég ekspresowych, a docelowo na
wybranych elementach sieci drég publicznych i w Zzegludze; dochody z tych optat bedg
kierowane w catosci na finansowanie inwestycji i utrzymanie droég, a z czasem takze na
wspieranie innych form transportu; system ten zastgpi obecne formy obcigzen finansowych
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5.

uzytkownikéw (podatki, optaty) i w zasadzie nie zwiekszy ich sumarycznego obcigzenia,

- dodatkowo stworzone beda podstawy prawne wprowadzania przez samorzad optat za
wjazd do wyznaczonych obszaréw miast, w celu regulacji dostepnosci (np. do obszaréw
cennych historycznie), ochrony centrum przed zattoczeniem oraz zwiekszenia efektywnosci
wydatkowania srodkéw publicznych na transport zbiorowy,

- inwestycje o charakterze niekomercyjnym (obstuga obszaréw peryferyjnych, drogowe trasy
obwodowe, regionalne linie kolejowe, inwestycje dla ochrony s$rodowiska, poprawy
bezpieczenstwa, itp.) realizowane bedg w systemie tradycyjnym (budzet),

- w systemie partnerstwa publiczno — prywatnego (PPP) i koncesyjnym beda realizowane
przedsiewziecia (inwestycje i eksploatacja), ktérych korzysci ekonomiczne sa wysokie,
a zwigzek kosztow z tymi korzysciami jest oczywisty; dotyczy to przede wszystkim
wybranych odcinkoéw autostrad i drog ekspresowych, kolei regionalnych i aglomeracyjnych,
linii szynowego transportu miejskiego, lotnisk, terminali i centrédw logistycznych, portéw
morskich i srodlgdowych,

- rozwazone bedzie dofinansowanie przez Panstwo utrzymania powszechnie dostepnej
infrastruktury kolejowej, umozliwiajace sukcesywng redukcje stawek dostepu do linii
kolejowych.

zasady prywatyzacji

- wspierana bedzie dalsza prywatyzacja pozamiejskiego, podmiejskiego i miejskiego
transportu autobusowego, a takze prywatyzacja kolejowych przewozéw pasazerskich
i towarowych, portéw lotniczych oraz lokalnego transportu publicznego.

PRIORYTETY

Diagnoza stanu obecnego, prognozy wzrostu przewozéw, a takze uwzglednienie kierunkdw polityki
transportowej Unii Europejskiej prowadzi do przyjecia nastepujacych 10 priorytetow krajowej
polityki transportowej:

radykalna poprawa stanu drog wszystkich kategorii (rehabilitacja i wzmocnienie nawierzchni),
rozwéj sieci autostrad i drég ekspresowych na najbardziej obcigzonych kierunkach
i powigzaniach z siecig transeuropejska,

unowoczesnienie kolei poprzez rozszerzenie zakresu konkurencji miedzy operatorami
(w ruchu pasazerskim i towarowym) dla dostosowania tego podsystemu do potrzeb rynku
i utrzymania roli w przewozach, przy réwnoczesnej poprawie efektywnosci; radykalna poprawa
stanu infrastruktury przy jednoczesnym ograniczaniu kosztow dostepu do niej,

poprawa bezpieczenstwa w transporcie, w tym radykalne obnizenie liczby smiertelnych ofiar
w wypadkach,

poprawa jakosci transportu w miastach w tym poprzez poprawienie konkurencyjnosci transportu
publicznego wobec indywidualnego, poprawe warunkéw ruchu pieszego i rowerowego, ze
szczeg6lnym uwzglednieniem potrzeb oso6b niepetnosprawnych,

poprawa jakosci i konkurencyjnosci transportu publicznego w obszarach metropolitarnych
i regionach, w tym przez  wprowadzanie ufatwien i zachet (wspéifinansowanie) dla
organizowania sieci kolei aglomeracyjnych, wymiany taboru, rozbudowy i modernizacji stanu
technicznego infrastruktury,

rozwdj systemow intermodalnych® poprzez usciélenie form pomocy Panstwa, oraz
wprowadzenie zachet prawnych i podatkowych,

® W niniejszym dokumencie termin transport intermodalny” obejmuje wszystkie odmiany systemu transportu o0sdb
i fadunkow, w ktérych wykorzystywane sg dwa lub wiecej srodkéw transportu, w tym w szczegélnosci transport kombinowany.
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e rozwdj rynku ustug lotniczych — zniesienie barier, szczeg6lnie dla matych przewoznikéw i lotnisk
regionalnych,

e wzmocnienie roli portéw morskich i lotniczych z poprawg dostepu do nich w skali regionéw
i kraju,

e wspieranie przewoznikdw w rozszerzaniu oferty obstugi transportowej pasazeréw i towardéw
w relacjach transeuropejskich oraz miedzykontynentalnych,

e poprawa warunkow funkcjonowania transportu wodnego $rédlagdowego przez modernizacje
wybranych czesci infrastruktury oraz wsparcie przedsiebiorcéw w odnowie floty.

Szczegdlna uwaga bedzie skierowana na dziatania prowadzone w tych dziedzinach, gdzie efekty
bedg odczuwane przez mozliwie duzg liczbe uzytkownikow, lub tez mogg by¢ istotne z punktu
widzenia gospodarki kraju i regionu. Stad tez za niezwykle wazne uznaje sie:

e usprawnienie transportu w najwazniejszych korytarzach transportowych kraju,

e usprawnienie funkcjonowania transportu w obszarach metropolitarnych, traktowanych jako
wezly sieci krajowej i rownoczesnie samoistne systemy transportowe, kumulujace znaczace
potoki ruchu i problemy do rozwigzania,

e wspieranie rozwoju oferty przewoznikbw w kierunku rozszerzania ich oferty obstugi ruchu
pasazerskiego i towarowego w relacjach transeuropejskich oraz miedzykontynentalnych.

6. KIERUNKI ROZWOJU TRANSPORTU

6.1 Transport kolejowy

W Polsce kolej ma do odegrania kluczowg role w osigganiu celéw zrownowazonego rozwoju
transportu. Warunkiem powodzenia jest radykalna poprawa jakosci oferowanych ustug przy
rownoczesnym wzroscie efektywnosci/produktywnosci. Wymaga to podejmowania dziatan
w zakresie:

e modernizacji i rozwoju infrastruktury oraz taboru,

e doskonalenia systemu regulacji rynku kolejowego, na ktérym wszystkie podmioty beda mieé
zapewnione jednakowe warunki wykonywania ustug,

e dofinansowania utrzymania powszechnie dostepnej infrastruktury kolejowej, aby stawki za
uzytkowanie linii kolejowych nie stanowity czynnika pogarszajacego konkurencyjnosé
kolejowych przewozéw pasazerskich i towarowych,

e wdrozenia nowej strategii dziatania grupy PKP i jej prywatyzacji,

e doskonalenia systemu zachet do angazowania prywatnego kapitalu w przedsiewziecia
rozwojowe w transporcie kolejowym i w jego bezposrednim otoczeniu.

W infrastrukturze kolejowej za kluczowe uznaje sie:

e 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”, umozliwiajacych
likwidacje ograniczen predkosci i przywrocenie nominalnych predkosci i innych parametrow
technicznych na pozostatych odcinkach linii; bedzie temu stuzyé zapewnienie panstwowemu
zarzadcey infrastruktury $rodkéw w formie dotacji z budzetu centralnego, niezbednych dla
zapewnienia wktadu wtasnego przy realizacji projektéw wspieranych finansowo z funduszy
europejskich, jak réwniez przeznaczanych na finansowanie przedsiewzie¢ pozostajgcych poza
tymi projektami.
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e Zapewnienie wszystkim przewoznikom kolejowym dostepu do infrastruktury liniowej oraz
punktowej, wykorzystywanej dla réznych przewozéw, lub takich samych przewozéw przez
konkurujacych ze soba przewoznikdbw, na zasadach niedyskryminacyjnych. W tym celu
elementy infrastruktury kolejowej powinny sie znalez¢é w administrowaniu zarzadcéw
infrastruktury (gtéwnie PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.), a w przypadku dysponowania tymi
elementami przez przewoznikéw lub inne podmioty gospodarcze, ich uzytkowanie musi sie
odbywac¢ na warunkach niedyskryminowanego dostepu dla wszystkich podmiotéw.

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

- usprawnienia powigzan kolejowych miedzy gtéwnymi miastami Polski, w tym linii
przebiegajacych promieniscie z/do Warszawy, ktére zostang dostosowane do predkosci
160-200 km/h. Przeanalizowana zostanie takze celowos$¢ i optacalnos¢ dostosowania
Centralnej Magistrali Kolejowej do predkosci 250 km/h,

- podniesienia atrakcyjnosci i konkurencyjnosci kolei w przewozach o charakterze
regionalnymi i aglomeracyjnym,

- rozwoju przewozow miedzynarodowych, dzieki modernizacji odcinkéw linii prowadzacych do
stacji granicznych.

Uwzgledniajac wymogi procedur przygotowania projektow infrastrukturalnych dofinansowywanych
ze $rodkow publicznych (krajowych i miedzynarodowych) rzad i parlament bedg przygotowywac
i akceptowac do realizacji wieloletnie programy modernizacji i rozbudowy infrastruktury kolejowej;
decyzje bedg uwzglednia¢ wyniki analizy poréwnawczej wariantowych dziatan pod wzgledem
kosztéw i korzysci spotecznych oraz efektéw ekonomicznych.

Zaktada sie takze promowanie i upowszechnianie postepu technicznego w transporcie kolejowym.
W tym zakresie planowane sg nastepujace dziatania:

e przygotowanie przez Ministra Infrastruktury, we wspotpracy z Ministrem Gospodarki
i Pracy oraz Ministrem Nauki i Informatyzacji wieloletniego programu naukowo
- wdrozeniowego, ktdérego przedmiotem bedzie rozwdj techniki transportu szynowego
i zmniejszenia jego energochtonnosci, techniki zabezpieczenia ruchu, zwiekszenie efektywnosci
pracy taboru, przygotowania i wdrozenia nowych rozwigzan transportu intermodalnego,

e wdrazanie interoperacyjnosci w zakresie wynikajacym z dyrektyw UE, w tym poprzez
wspieranie  operatorbw wprowadzajgcych do eksploatacji elektryczne lokomotywy
wielosystemowe oraz wspieranie aplikacji telematycznych.

Z uwagi na olbrzymie potrzeby w zakresie przywrocenia wysokiej jakosci i efektywnosci
infrastruktury kolejowej w Polsce, niepewnos$¢ prognoz zapotrzebowania oraz spodziewane bardzo
wysokie koszty inwestycyjne, w najblizszych latach (do 2010 r.) nie przewiduje sie rozpoczecia
budowy linii lub sieci linii duzych predkosci. Kontynuowane jednak beda badania rynku w celu
okreslenia celowosci budowy takich linii w dalszej perspektywie.

Dla poprawy jakosci obstugi przewozéw pasazerskich przewiduje sie:

e klarowne przypisanie zadan publicznych w poszczegélnych rodzajach przewozéw
(organizowanie, finansowanie, regulacja rynku) do zakresu kompetencji i odpowiedzialnosci
rzadu i wladz samorzadowych,

e kontynuacje liberalizacji rynku przewozéw pasazerskich, z zastosowaniem zasady uzytecznosci
publicznej, przetamanie impasu w restrukturyzacji kolei pasazerskich i zakonczenie prywatyzaciji
wybranych spétek pasazerskich Grupy PKP, w tym PKP InterCity Sp. z 0.0.,

e dalsze reformowanie przewozéw regionalnych, ze szczeg6lnym uwzglednieniem:

- zakonczenia procesu przejmowania przez samorzady wojewddzkie roli organizatorow
przewozow regionalnych,
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- zwiekszenie potencjatu przewozowego PKP Przewozy Regionalne Sp. z 0.0. dzigki
zakupom taboru przy wykorzystaniu s$rodkéw z budzetu centralnego i budzetow
regionalnych, a takze srodkéw zewnetrznych, w tym z programéw UE,

- stworzenia warunkéw dla wejscia na rynek nowych operatoréw,

- wdrazania regulowanej konkurencji, ktorej podstawa bedzie zawieranie wieloletnich
kontraktow miedzy samorzgadami wojew6dzkimi i operatorami,

- wspierania integracji przewozow kolejowych z innymi systemami transportowymi (tworzenie
wezibw  integracyjnych  kolej —  autobus, weztbw przesiadkowych  Parkuj
i Jedz, potaczen kolejowych do portédw lotniczych i morskich, itp),

- wspierania inicjatyw  zmierzajacych do powotania  partnerskich  zwigzkéw
miedzywojewoddzkich i miedzynarodowych w istniejacych i nowych euroregionach.

wspieranie rewitalizacji przewozéw aglomeracyjnych przez:

- tworzenie zachet do przejmowania infrastruktury i organizacji przewozoéw aglomeracyjnych
przez samorzady lokalne,

- wspieranie finansowe samorzaddw aglomeracji w realizacji projektéw modernizac;ji linii kolei
aglomeracyjnej i zakupéw taboru,

- wspieranie rozwoju rynku lokalnych przewoznikéw kolejowych.

upowszechnianie wsréd samorzaddw terytorialnych najlepszych rozwigzan i wiedzy
w dziedzinie planowania i projektowania rynku ustug kolejowych, modernizacji
i rozbudowy infrastruktury kolejowej, miedzy innymi przez: organizowanie doradztwa,
wystepowanie z inicjatywami legislacyjnymi, promowanie innowacyjnych rozwigzan,
finansowanie badan i prac rozwojowych zorientowanych na zaspokajanie potrzeb samorzadéw
lokalnych, finansowanie i organizowanie szkolen.

W przewozach towarowych przewiduije sie:

prowadzenie przez rzad aktywnej polityki miedzynarodowej, ktérej celem jest tworzenie
sprzyjajacych warunkéw dla rozwoju przewozoéw kolejowych w relacjach miedzynarodowych,

stopniowe liberalizowanie rynku przewozowego zgodnie z dyrektywami UE,

przeksztalcenie grupy kapitatowej utworzonej wok6ét PKP  Cargo S.A. w operatora
przewozowego zdolnego do zdobycia pozycji jednego z lideréw na rynku krajowym oraz w
wybranych segmentach rynku europejskiego (dzieki koncentracji na dziatalnosci podstawowe;j
transportowo-logistycznej, zdjeciu ciezaru utrzymywania zbednych zasoboéw i stworzeniu
warunkéw dla znacznego obnizenia kosztéw dziatania); prywatyzacja grupy obejmujacej PKP
Cargo S.A. i inne spodtki przewidziana jest po podwyzszeniu jej obecnej wartosci i podjeciu
decyzji o zakresie i metodzie tego procesu,

wspieranie wszystkich przewoznikdéw kolejowych i innych podmiotéw sektora transportowo-
logistycznego, a takze bezposrednich uzytkownikow transportu kolejowego, podejmujacych
projekty stuzace pozyskiwaniu przez transport szynowy nowych tadunkéw, w tym poprzez
zaangazowanie $rodkéw budzetu centralnego na dofinansowanie projektéw spetniajgcych
wymagania europejskiego programu Marco Polo i innych programéw tego typu a takze
postawienie do dyspozycji samorzgdéw wojewddzkich i gminnych srodkéw strukturalnych UE
na realizacje projektow wspierajacych rozwdj systemoéw transportu intermodalnego,

tworzenie systemu zachet finansowych dla przewoznikéw i innych podmiotéw sektora
transportowo-logistycznego, a takze bezposrednich uzytkownikow transportu kolejowego,
przyczyniajacych sie do utrzymywania i rozwoju transportu kolejowego, m.in. przez wdrazanie
dopuszczalnych prawem UE procedur wsparcia przedsiebiorcow dla poprawienia ich pozyciji
konkurencyjnej na rynku,

zapewnienie przez panstwowego zarzadce infrastruktury kolejowej i inne stuzby panstwowe
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warunkow dla realizacji przewozéw wszelkich fadunkéw przez catg dobe przez wszystkie dni
w catym roku na terenie catego kraju, w tym na przejsciach granicznych.

6.2 Transport drogowy

Kluczowe znaczenie sieci drogowej wynika z podstawowej funkcji, jaka jest zapewnienie dostepu
do wszystkich elementéw zagospodarowania przestrzennego. Nawet przy zatozeniach polityki
transportowej restrykcyjnej w stosunku do samochodéw, niezbedne jest zapewnienie mozliwosci
funkcjonowania transportu zbiorowego (autobusowego), dojazdu do kazdego obiektu dla pojazdow
obstugi technicznej oraz w przypadku awarii i zdarzeh wymagajacych interwencji stuzb ratunkowych
itp. Kwestig do rozstrzygniecia jest natomiast polityka co do zakresu rozbudowy sieci drogowej
w warunkach rosnacej motoryzacji i udziatu transportu drogowego w przewozach oséb
i tadunkow.

Doswiadczenia z rozwoju drég szybkiego ruchu w Polsce wskazuja, ze dotychczasowe plany byty
nierealistyczne. Wynikato to gtéwnie z:

e braku szczeg6towego wieloletniego planu rozwoju drogownictwa opartego na realnych
analizach technicznych, przestrzennych i ekonomiczno-finansowych oraz zgodnego
z zasadami ochrony zasobodw przyrody i warunkdéw zycia i bezpieczenstwa ludzi,

e braku spojnego i skutecznego systemu planowania na styku szczebla krajowego ze szczeblem
regionalnym i lokalnym,

e braku dobrze przygotowanych projektéw inwestycyjnych, umozliwiajacych wdrozenie plandw,
e niedostosowaniu planéw do bedacych w dyspozyciji sSrodkow finansowych,
¢ niskiej efektywnosci ekonomicznej i finansowej niektérych projektéw,

e stabego potencjatu kadrowego administracji drogowej oraz braku koordynacji dziatan
z innymi stuzbami publicznymi (wtadze budowlane, planowanie przestrzenne, ochrona
Srodowiska).

W polityce transportowej panstwa przyjeto, jako zatozenie podstawowe, dostosowania sieci
drogowej do wymogéw wspoétczesnego transportu drogowego (w tym przez wzmochienie
konstrukcji nawierzchni i obiektéw) z zastrzezeniem, ze nie dotyczy to obszaréw intensywnej
zabudowy (gdzie stworzenie sieci drog i parkingbw umozliwiajacej swobodne korzystanie
z samochodu nie jest mozliwe) oraz, ze brane bedg pod uwage wymogi ochrony wybranych
obszaréw. Na ograniczenie potrzeb rozwoju sieci drogowej wptywaé bedzie takze promowanie
transportu intermodalnego, w szczego6lnosci poprzez wykorzystanie w tym zakresie transportu
kolejowego i wodnego. Sukces w tym wzgledzie bedzie zalezat od zapewnienia konkurencyjnosci
tego typu transportu w stosunku do transportu drogowego. Innym zatozeniem w odniesieniu do
transportu drogowego bedzie priorytetowe traktowanie bezpieczenstwa ruchu przed jego
sprawnoscia. Ze wzgledu na swojg role w obstudze przewozéw tadunkéw, transport drogowy
stanowi istotny element gospodarki, w tym w szczegélnosci element rynku pracy. Dotychczasowy
wzrost wielkosci przewozow drogowych wynika po czesci z przejmowania fadunkéw od kolei,
a tylko w niewielkim stopniu z kreowania nowego popytu na transport drogowy. Ten wzrost moze
jednak zosta¢ zwolniony w wyniku uaktywnienia sie sektora kolejowego a takze z powodu
zmniejszenia zapotrzebowania na przewozy w wyniku przeksztatcen w gospodarce. Jednak nawet
w przypadku pelnego powodzenia w realizacji zamiarbw zmiany tendencji w podziale zadan
przewozowych miedzy gatezie transportu (m.in. ze wzgledéw sSrodowiskowych), w Polsce
oczekiwaé nalezy wzrostu roli transportu drogowego w dwdch obszarach:

e obstugi sieci dostaw (fancuchéw dostaw), w przypadku ktérej transport drogowy nie moze byé
zastapiony przez inng gataz transportu; oczekuje sie, ze nasycenie rynku bedzie nastepowato
przynajmniej przez najblizsze 10 lat, a operatorzy beda mogli upatrywaé¢ szansy swojego
rozwoju wspétpracujac wtasnie z takimi sieciami,
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e wspotpracy ze wschodnimi partnerami Polski.

Przystapienie Polski do UE zwiekszyto z jednej strony mozliwosci funkcjonowania polskich
podmiotéw na rynku unijnym, z drugiej postawito krajowych operatoréw wobec koniecznosci
spetnienia zwiekszonych wymagan i oczekiwan, w tym zwiekszenia konkurencyjnosci cenowej
i jakosciowej. Z punktu widzenia polityki transportowej istotne jest, by zostaty stworzone warunki dla
rozwoju operatoréw i ich funkcjonowania na zasadach obowigzujgcych w catej Europie, co oznacza
takze, ze zostaly stworzone warunki dla poprawy jakosci polskiego transportu i dostosowania go do
poziomu i wymagan wedlug standardéw unijnych. Nalezy jednak bra¢ pod uwage, ze polscy
operatorzy weszli na rynek unijny w okresie wprowadzania na nim zmian, skutkujagcych wzrostem
kosztow $wiadczenia ustug przez naktadanie na transport drogowy dodatkowych kosztéw
zwigzanych z ekologig i korzystaniem z infrastruktury.

Ponizej sformutowano zasady polityki, wynikajace z powyzszych zatozen.
Rozwdj infrastruktury drogowe;

W najblizszym okresie zadania w zakresie rozwoju podstawowej sieci drogowej bedg
koncentrowac sie na:

e budowie wybranych odcinkéw autostrad i drég ekspresowych (z weryfikacja obecnego
programu inwestycyjnego i koncentracja uwagi na odcinkach najbardziej istotnych dla systemu
transportowego i najbardziej efektywnych ekonomicznie),

e programie wzmocnien konstrukcji nawierzchni drég (gtéwnie w korytarzach sieci
transeuropejskiej oraz na pozostatych drogach obcigzonych intensywnym ruchem samochodow
ciezarowych),

e likwidacji zalegtosci w utrzymaniu istniejacej sieci drogowe;,

e programie budowy obejs¢ miejscowosci, z zachowaniem dbatosci o ochrone tych obejs¢ przed
nowa zabudowa,

e modernizacji odcinkéw drég krajowych pod katem poprawy bezpieczenstwa ruchu, w tym
uruchomienie programu uspokojenia ruchu na przejsciach drég przez mate miejscowosci,

e poprawianiu warunkéw przejazdu dla ruchu tranzytowego i obstugi ruchu zrédtowo-docelowego
w obszarach metropolitarnych.

W $redniej perspektywie czasowej (10 lat) stworzony zostanie spojny system drég szybkiego ruchu
(autostrad i drog ekspresowych) obstugujacych gtéwne Kkorytarze transportowe (w tym
miedzynarodowe) i zapewniajacy powigzania pomiedzy najwiekszymi miastami w Polsce. Docelowo
(perspektywa 15-20 lat) zapewnione zostang wysokie standardy dostepnosci transportowej dla
ruchu z krajoéw Unii Europejskiej i krajow sasiadujacych do wszystkich aglomeracji, miast $rednich i
komplekséw przemystowo-portowych jak tez centréw regionalnych.

Zty stan infrastruktury drogowej w kontekscie wzrastajacego ruchu samochodowego,
w tym ciezarowego, usprawiedliwia zwiekszenie $rodkéw wydatkowanych na utrzymanie i remonty
infrastruktury. Niezbedne bedzie kontrolowanie wiasciwego podziatu $rodkéw przeznaczanych na
nowe inwestycje, w tym w gtdwnych korytarzach transportowych, i na biezace utrzymanie
i remontowanie drég. Podstawg dziatania w tym zakresie bedzie koniecznosé eliminacji
wystepujacych zalegtosci utrzymaniowych. Podziat $rodkéw pomiedzy nowe inwestycje
i utrzymanie bedzie dokonywany z uwzglednieniem ich efektywnosci ekonomicznej i korzysci jakie
podejmowane dziatanie bedzie przynosi¢ zaréwno w kontekscie miedzynarodowym jak tez
krajowym, regionalnym i lokalnym.

Z uwagi na widoczny brak réwnowagi pomiedzy dziataniami skierowanymi na przedsiewziecia
o charakterze inwestycyjnym, a dziataniami zwigzanymi z zarzadzaniem ruchem, niezbedne bedzie
zwiekszenie aktywnosci administracji drogowej w dziedzinie wdrazania tzw. inteligentnych
systemow transportowych (ITS). Przynoszg one wysokie efekty przy zdecydowanie nizszych
naktadach finansowych niz w przypadku inwestycji ,ciezkich”. Dziatania na drogach krajowych beda
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polega¢ na instalowaniu systeméw dynamicznego monitorowania i zarzadzania ruchem na
drogach autostradach i drogach ekspresowych oraz pozostatych drogach krajowych, przede
wszystkim w obszarach aglomeracji i otoczeniu duzych miast. W powigzaniu z innymi dziataniami
prowadzi¢ to bedzie do zmniejszania zattoczenia drog i poprawy bezpieczenstwa, a takze
zmniejszenia ucigzliwosci dla otoczenia.

Szczeg6lne znaczenie mie¢ bedzie wspoétpraca z wiladzami miejskimi w zakresie planowania
i realizacji zadan inwestycyjnych. Jest to uzasadnione faktem, ze najwieksze natezenia ruchu
drogowego i tym samym potrzeby w zakresie rozwoju i modernizacji sieci drogowej wystepuja
w miastach i ich otoczeniu. Opracowane zostang zasady planowania transportu w obszarach
zurbanizowanych w powigzaniu z planowaniem  przestrzennym — wprowadzony zostanie
obowigzek badan i prognozowania ruchu oraz stosowania odpowiednich do charakteru miasta
metod planowania systeméw transportowych.

Zwigzany z czterema poziomami zarzadzania podziat drég na cztery kategorie, i spowodowana tym
fragmentacja sieci drogowej, utrudniajg proces planowania i zarzadzania. Jest konieczne
usprawnienie tego procesu przez okreslenie zasad wspoétpracy zarzadcy drég krajowych
i samorzadow terytorialnych réznych szczebli oraz wydanie przepiséw techniczno - budowlanych
0 utrzymaniu drog, ustalajgcych wymagania wobec zarzadcédw. Doprowadzi to do lepszej
koordynacji dziatan oraz ujednolicenia podej$cia do zagadnien technicznych, ekonomicznych
i organizacyjnych. Przewiduje sie takze przeanalizowanie celowosci ograniczenia do trzech liczby
poziomow zarzadzania drogami.

Wprowadzane beda elementy menedzerskiego systemu zarzadzania z mysla o urynkowieniu
sektora drogowego, a tym samym sprawniejszego i bardziej profesjonalnego dziatania na sieci
drogowej. Polega¢ to bedzie na zlecaniu na zasadzie przetargéw czynnosci wykonawczych
w zakresie utrzymania i modernizacji poszczeg6inych odcinkéw drég oraz nadzoru
technologicznego (laboratoria drogowe). W takim przypadku rola administracji bedzie ograniczona
do zarzadzania siecig drogowg poprzez nadzér wykonania zawieranych umoéw. Natomiast
dziatalno$¢ operatorska, ryzyko swiadczenia ustug w warunkach niepewnosci oraz koniecznosé
zapewnienia ciggtosci ruchu na uzgodnionym poziomie spoczywac bedzie na sektorze prywatnym.

Biorac pod uwage stan drég pod wzgledem nosnosci nawierzchni oraz negatywny wptyw ruchu
samochodoéw ciezarowych nastapi wzmozenie nadzoru i kontroli samochodéw ciezarowych pod
katem przekraczania dopuszczalnych naciskéw na o$ z przeznaczaniem srodkéw finansowych na
zintensyfikowanie wazenia pojazdow i zaostrzenie wymagan w zakresie przestrzegania prawa.

Planowanie inwestyciji i programowanie zadan

Przy spodziewanym znacznym wzroscie $rodkow finansowych przeznaczanych w najblizszych
latach na modernizacje i rozwdj systemu drogowego, szczegblne znaczenie ma efektywne
planowanie, programowanie, projektowanie i zarzadzanie budowa drég. Rolg Rzadu bedzie zatem:

e przeprowadzenie radykalnej zmiany procesu planowania inwestycji drogowych ze szczeg6inym
uwzglednieniem dokonywania wyboru inwestycji na podstawie rankingu ustalanego po
przeprowadzeniu analiz efektywnosci i rachunku kosztéw i korzysci spotecznych oraz ocen
oddziatywania na srodowisko,

e stworzenie wieloletnich programow inwestycyjnych, w ktérych poréwnywane beda korzysci dla
szeroko rozumianego interesu publicznego wynikajace z rozbudowy infrastruktury drogowej
i/lub jej modernizacii.

Wsparcie dla samorzaddw terytorialnych

Sie¢ drogowa na szczeblu wojewddztw, powiatow i gmin jest zarzadzana przez jednostki
samorzadowe o roznych formach organizacji (wydziaty jednostek samorzadowych, zarzady
podlegajace jednostkom samorzgdowym, jednostki budzetowe, spofki, itp.) i réznym stopniu
przygotowania merytorycznego do wykonywania zadan. Rolg administracji rzadowej bedzie
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wspieranie zarzadzania drogami samorzgdowymi przez:

e wystepowanie z inicjatywami legislacyjnymi, w tym przede wszystkim nadrobienie zalegto$ci
w legislacji, m.in. przez wydawanie przepisow techniczno-budowlanych, ich popularyzacje
i nadz6r nad stosowaniem,

e upowszechnianie najlepszych rozwigzan i wiedzy, promowanie innowacyjnych rozwigzan, w tym
wspoétfinansowanie przedsiewziec i projektow pilotazowych i demonstracyjnych,

e zapewnianie doradztwa (pomocy technicznej),

e opracowywanie wytycznych, instrukcji zakresie przykiadow dobrej praktyki w zakresie
planowania, projektowania, eksploatacji oraz zarzadzania ruchem,

e finansowanie badan i prac rozwojowych zorientowanych na zaspakajanie potrzeb samorzadéow,
e finansowanie i organizowanie szkolen.

Za niezbedng bedzie sie uznawa¢ pomoc dla samorzadéw w zakresie ustalenia jednolitych
procedur i zasad zbierania danych o drogach i ruchu oraz podnoszenia kwalifikacji personelu.
Bedzie to miato ogromne znaczenie dla podziatu srodkéw finansowych przeznaczanych na drogi,
jak tez dla efektywnosci procesu planowania i projektowania infrastruktury. Dziatania beda dotyczy¢
promowania i rozwijania systemow zbierania i przetwarzania danych o drogach, pojazdach i ruchu
a takze szkolen i doradztwa przy ich wdrazaniu.

Zasoby ludzkie

Za pilne zadanie uznaje sie podnoszenie kwalifikacji pracownikéw administracji drogowej, w tym
poprzez systematyczne szkolenia dla ich lepszego przygotowania do realizowanych zadan
i zwiekszenia efektywnosci pracy. Za szczeg6lne wazne uznaje sie rozwijanie umiejetnosci
w zakresie planowania strategicznego, finansowego i technicznego, prowadzenia postepowan
przetargowych, analiz ekonomicznych i rynkowych, nadzoru nad zlecanymi pracami projektowymi
i budowlanymi oraz kontroli jakosci.

Transport drogowy

Dostosowanie sie do warunkéw funkcjonowania Unii  Europejskiej i skorzystanie
z szansy funkcjonowania na rozszerzonym rynku transportowym bedzie zadaniem operatoréw. Ze
wzgledu na wymogi ekologiczne stosowane beda coraz wyzsze wymagania w zakresie norm
technicznych dla samochodéw ciezarowych. Wsparcie ze strony Panstwa bedzie miato miejsce
w tych obszarach, na ktére ma ono wptyw i polega¢ bedzie przede wszystkim na:

e doskonaleniu prawa; obowigzujace prawo jest w zasadzie zgodne z rozwigzaniami unijnymi, ale
jednoczesnie poprawie winna ulec jego jakosé w tym na poziomie aktéw wykonawczych do
ustaw. W szczegélnosci konieczne jest doskonalenie prawa w zakresie regulacji przewozow
pasazerskich w dostosowaniu nie tylko do obecnie obowigzujacych zasad, ale takze do
spodziewanej zmiany w kierunku uwolnienia rynku i wprowadzenia zasad regulowane;
konkurenciji,

e unowoczesnianiu organizacji i zarzadzania ruchem drogowym w celu obnizenia kosztéw
funkcjonowania transportu,

e zwiekszaniu bezpieczenstwa ruchu drogowego, bezpieczenstwa przewoznikdéw i przewozonych
towarow poprzez, zwiekszenie nadzoru i skutecznosci stuzb,

e Wspieraniu dziatan w zakresie transportu drogowego funkcjonujacego w ramach systemu
transportu intermodalnego.
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6.3 Transport lotniczy

W Polsce i w nowych krajach cztionkowskich UE transport lotniczy, a zwtaszcza lotnictwo cywilne,
jest najszybciej rozwijajacg sie gatezig transportu. Jest to wyrazem pozytywnych zjawisk
gospodarczych, ruch lotniczy jest bowiem funkcja wzrostu gospodarczego. Wynika z niego wzrost
ruchliwosci ludzi i wzrost przeptywu towardw, a takze wzrost ogdélinej mobilnosci spoteczenstwa,
w tym w celach turystycznych. Do znaczacego wzrostu ruchu przyczyni sie takze poszerzanie
oferty przewoznikéw niskobudzetowych.

Z jednej strony nalezy to uzna¢ za objaw pozytywny, swiadczacy o wyréwnywaniu sie dysproporcji
miedzy Polska a krajami UE i wykorzystaniu szansy osiggniecia korzysci gospodarczych i poprawy
jakosci zycia w Polsce. Z drugiej jednak strony brac¢ nalezy pod uwage wysokg energochtonnosé
tego srodka transportu i zwigzane z tym niekorzystne oddziatywanie na $srodowisko (w tym przez
znaczaca emisje gazow wywotujacych efekt cieplarniany oraz emisje hatasu w rejonie lotnisk).
Poniewaz zaktada sie, ze dalszy rozwdj lotnictwa cywilnego odbywacé sie bedzie z uwzglednieniem
zatozen zréwnowazonego rozwoju przewiduje sie uwzglednianie kosztow zewnetrznych transportu
lotniczego, wedtug zasady ,zanieczyszczajacy ptaci”.

Akceptujac  widoczng aktywno$¢ samorzadédw wojewddzkich i miast metropolitarnych
w Polsce w rozwijaniu portéw regionalnych, co jest zgodne z tendencjami swiatowymi, w tym takze
w krajach UE, nalezy sie liczy¢ z przyspieszonym wzrostem znaczenia tego typu portéw. Taki
kierunek rozwoju bedzie popierany takze dlatego, ze przy wzroscie ruchu i poprawie optacalnosci
linii do/z portéw regionalnych nastapi zmniejszenie koniecznosci przesiadek w porcie centralnym.
Ograniczy to zakres jego koniecznej rozbudowy i w efekcie poprzez ograniczenie wzrostu liczby
startéw i ladowan obnizy wage czynnika emisji ucigzliwosci dla srodowiska. Ponizej sformutowano
zasady polityki, wynikajgce z powyzszych zatozen.

Kierunki rozwoju_systemu portéw lotniczych

e Modernizacja i rozbudowa infrastruktury polskich portéw lotniczych wyprzedzajgca wzrost
popytu, tak aby nie ogranicza¢ rozwoju rynku lotniczego, poprawiajac dostepnos¢ transportu
lotniczego i likwidujac izolacje regionéw; w pierwszej kolejnosci wykorzystywana bedzie
istniejgca infrastruktura portowa, a nastepnie podjety zostanie program rozbudowy tej
infrastruktury, szczegdlnie w regionach o najstabszym dostepie do transportu lotniczego.

e Poprawa regionalnej i lokalnej dostepnosci portéw lotniczych, ze szczegdinym uwzglednieniem
aglomeracji (drogi i transport publiczny, w tym koleje); wymaga to powigzania dtugofalowych
planéw rozwoju infrastruktury lotniczej z planami zagospodarowania przestrzennego kraju
i regionéw, co w konsekwencji winno da¢ mozliwos¢ przygotowania terenéw pod budowe
i rozbudowe lotnisk i infrastruktury towarzyszacej, w tym pod powigzania drogowe i kolejowe.

e Wiaczenie sieci lotnisk w sie¢ krajowag i unijng transportu intermodalnego, zapewniajaca
nalezng role portéw lotniczych w europejskich korytarzach transportowych, a takze
w relacjach wschdd-zachoéd, pétnoc — potudnie poza granicami poszerzonej Unii.

Aktywizacja rozwoju regionalnych portéw lotniczych bedzie wymaga¢ - réwnolegle do dziatan
organizacyjno-inwestycyjnych - podjecia dziatan i decyzji zapewniajacych:

e climinacje z prawa lotniczego i rozporzadzen wykonawczych Iluk i sprzecznosci oraz
wprowadzenie bardziej liberalnego, zgodnego z Konwencjg ICAO i przepisami UE, systemu
prawnego, a takze usprawnienie egzekwowania stosowania systemu prawa lotniczego
(instytucjonalne i formalne),

e rozwigzanie problemu zarzadzajacych lotniskami wspoétuzytkowanymi przez stuzby wojska
i lotnictwo cywilne przez nadania funkcji wiodacych zgodnie z interesem obronnosci i rozwoju
regionéw (zadecydowanie, ktéra funkcja jest wiodaca i przyznanie jej priorytetu w zarzadzaniu).
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Systemowe zagadnienia sektora lotnictwa cywilnego

e Utrzymanie najwyzszych standardéw bezpieczenstwa w transporcie lotniczym, w tym ochrona
przez atakami terrorystycznymi, dziatanie w sytuacjach kryzysowych itp.

e Usprawnienie systemu zarzadzania ruchem lotniczym przez jego oddzielenie od dziatalnosci
komercyjnej portéw lotniczych.

e Rozstrzygniecie kwestii przeksztatcen PPL i ewentualnego utworzenia oddzielnej agencji
sterowania i kontroli ruchu lotniczego.

e Zwiekszenie roli przedstawicieli polskiego lotnictwa cywilnego w miedzynarodowych
organizacjach lotniczych i ciatach stanowigcych prawo lotnicze.

Szczegdlnie trudnym i niezwykle waznym problemem jest przysziosé warszawskiego wezta
lotniczego. Obecny port lotniczy im. Fryderyka Chopina na Okeciu bedzie rozwijany do osiagniecia
putapu limitowanego przepustowoscig drog startowych ok. 12 - 15 min pasazeréw rocznie. Dalsze
decyzje dotyczace przysztego lotniska centralnego dla Polski bedg uzaleznione od wynikéw
pogtebionej analizy spotecznej, ekonomicznej i Srodowiskowej.

6.4 Transport morski

Polityka transportowa Unii Europejskiej zaktada promowanie transportu morskiego, w tym
zwtaszcza bliskiego zasiegu (m.in. tzw. autostrady morskie), powiazanego z innymi gateziami
transportu w intermodalne tancuchy transportowe. W przypadku Polski, w ostatnich latach
zanotowano zdecydowang dominacje ustug realizowanych na rynku europejskim, a takze rosnace
obroty tadunkami tranzytowymi. Szansa dla rozwoju polskiej floty transportowej i portéw morskich
moze sie okazac¢ prognozowany wzrost gospodarczy krajéw battyckich i oczekiwane z tego tytutu
ozywienie wymiany handlowej i transportu.

Strategicznym celem polityki transportowej dotyczacej transportu morskiego bedzie powstrzymanie
jego regresu, a nastepnie poprawa jakosci swiadczonych ustug oraz konkurencyjnosci prowadzaca
do wzrostu udziatu w przewozach. Dziatania w tym wzgledzie bedg obejmowac:

e promowanie rozwoju transportu morskiego bliskiego zasiegu i zeglugi promowej w celu
tworzenia ladowo-morskich intermodalnych fancuchéw transportowo-logistycznych,

e wspieranie odnowy tonazu floty poprzez metody fiskalne (np. podatek tonazowy zamiast
podatku dochodowego),

e przyspieszenie procesOw restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstw armatorskich,

e podniesienie atrakcyjnosci polskich portdw stanowigcych punkty poczatkowe paneuropejskich
korytarzy transportowych Pétnoc-Potudnie, przechodzacych przez terytorium Polski. Bedzie to
nastepowac przez:

- modernizacje i rozbudowe infrastruktury czterech gtéwnych portéw morskich i dostepu do
nich od strony morza i ladu (dostep drogowy i kolejowy); infrastruktura portéw zostanie
dostosowana do nowych uregulowan miedzynarodowych, w tym zwigzanych
z bezpieczehstwem zeglugi i ochrong srodowiska,

- modernizacje i rozwéj terminali promowych, co umozliwi rozwiniecie zeglugi promowe;j
i ro-ro w rejonie wschodniego Battyku,

- wdrozenie unijnych standardow w zakresie zarzadzania i eksploatacji portow,
w tym oddzielenie funkcji zarzadzania terenami portowymi i infrastruktura portowa od
Swiadczenia komercyjnych ustug portowych.
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6.5 Transport wodny srodladowy

W poréwnaniu z innymi krajami Europy polski transport wodny $rédlgdowy odgrywa niewielkg role.
Wynika to przede wszystkim z:

¢ silnej konkurencji ze strony innych podsystemoéw transportowych (transport drogowy i kolejowy),

e systematycznie pogarszajacego sie od lat stanu infrastruktury drég wodnych i w rezultacie niskiej
klasy technicznej infrastruktury, co powoduje ograniczenia w kursowaniu barek w wyzszych
parametrach; tylko na 5% dtugosci sieci spetnione sg wymagania stawiane drogom klasy IV i V
i (standardy UE) w odniesieniu do drog wodnych o miedzynarodowym znaczeniu,

e trudnej sytuacji finansowej armatorédw i wynikajacych z niej ograniczen w mozliwosci
odtworzenia i odnowienia floty rzeczne;.

Biorac pod uwage zatozenia zréwnowazonego rozwoju transportu zaktada sie, ze transport wodny
srodladowy powinien odegra¢ wiekszg role w wybranych segmentach rynku, takich jak: obstuga
portébw morskich, przewozy miedzynarodowe w relacji z Niemcami, czy tez transport towarow
masowych na wybranych odcinkach korytarzy transportowych. Stworzenie warunkéw dla rozwoju
zeglugi w tym kierunku jest celowe ze wzgledu na:

e istniejgce drogi wodne, tradycje oraz ugruntowang pozycje polskich przewoznikéw,
e rozwijanie integracji systemu transportowego Polski z europejskim systemem transportowym.

Wozrost znaczenia transportu wodnego $rédladowego jest uwarunkowany stanem drég wodnych,
a jednoczesnie stworzeniem polskim armatorom srodladowym takich warunkéw funkcjonowania, aby
byli w stanie konkurowac i wspotpracowac z innymi przewoznikami, w tym drogowymi i kolejowymi.
Zasadnicze znaczenie dla rozwoju transportu wodnego $rodladowego majg drogi wodne Odry
i dolnej Wisty. Podwyzszenie parametréw technicznych tych odcinkéw spowodowatoby wzrost
przewozéw fadunkéw (w tym réwniez przewozow intermodalnych. Jednakze musza byé brane pod
uwage ograniczenia cennych przyrodniczo dolin rzecznych w ramach sieci Natura 2000.

W zwigzku z powyzszym zaktada sie:

& podwyzszenie standardéw drog wodnych Odry i dolnej Wisty,
e wspieranie odnowy floty dla przewozéw towarowych,

e promowanie i wspieranie inicjatyw lokalnych zmierzajacych do:

- aktywizacji zeglugi $rédladowej w obstudze zaopatrzenia aglomeracji, w tym rozwoju
centréw dystrybucji potozonych w portach rzecznych,

- rozwoju przewozéw pasazerskich, gtéwnie jako elementu podnoszacego atrakcyjnosc
turystyczng obszaréw.

6.6 Transport intermodalny

W Polsce istniejg przestanki dla intensywnego rozwoju przewozéw intermodalnych, z uwagi na:
potozenie na skrzyzowaniu gtéwnych europejskich korytarzy transportowych, rozwoj polskiej
gospodarki i podwyzszenie poziomu zycia spoteczenstwa, a takze procesy integracji europejskiej
i rozwoju wspétpracy miedzy krajami UE i krajami WNP. Czynniki te wptywajg na wzrost
przewozOéw krajowych i miedzynarodowych, a takze ruchu tranzytowego. Zréwnowazony rozwdj
systemu transportowego wymaga upowszechnienia przewozéw wykonywanych z udziatem
transportu  kolejowego, transportu wodnego $rédladowego i morskiego bliskiego zasiegu
z zastosowaniem technik transportu intermodalnego jest jednym z narzedzi zapewnienia
zrbwnowazonego rozwoju systemu transportowego. Transport intermodalny moze odegrac
szczegOlnie znaczaca role w:

e obstudze obrotéw handlu zagranicznego w relacjach lgdowych, lgdowo — morskich
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i lgdowo — lotniczych,

e obstudze przewozow tranzytowych przez terytorium Polski w relacjach ladowych na kierunku
wschdd — zachdd i potnocny-wschéd — zachdd oraz przez polskie porty morskie na kierunku
pétnoc — potudnie.

Rozwdj transportu intermodalnego wymaga stworzenia korzystnych warunkéw technicznych,
prawnych, organizacyjnych i ekonomiczno-finansowych dla:

e podniesienia jakosci ustug, obnizenia kosztéw funkcjonowania operatoréw oraz zapewnienia
bezpieczenstwa przesytek,

e zachecenia przewoznikéw transportu drogowego do wigczenia sie w tancuch przewozéw
intermodalnych,

e zwiekszenia towarowych przewozéw kolejowych i tym samym zwiekszenie efektywnosci
transportu kolejowego,

e zwiekszenia towarowych przewozéw w transporcie wodnym $rédlgdowym i morskim bliskiego
zasiegu i tym samym stworzenie mozliwosci ich rozwoju,

e zwiekszenia efektywnosci funkcjonowania regionalnych portow lotniczych.
Rozwéj transportu intermodalnego bedzie wiec wymagat spetnienia takich warunkéw, jak:

e przeprowadzenie zmian w uregulowaniach prawnych,

e identyfikacji i realizacji priorytetowych przedsiewzie¢ rozwoju infrastruktury dla transportu
intermodalnego  w  diuzszym  okresie, tgcznie ze stworzeniem sieci terminali
i centréw logistycznych,

e przeniesienie odpraw celnych (granica wschodnia panstwa) oraz kontroli fitosanitarnych
i weterynaryjnych z granicy na terminale wewnatrz kraju,

e okreslenie zasad wspotpracy z samorzadami lokalnymi w zakresie tworzenia infrastruktury
regionalnych centréw logistycznych (z terminalami intermodalnymi) i potaczenia ich z istniejaca
i planowang infrastrukturg drogowa i kolejowa.

Zaktada sie takze, ze w zwigzku z obecnymi, nierbwnymi warunkami konkurencji miedzygateziowe;
miedzy transportem drogowym i Kkolejowym, rozwdj transportu intermodalnego bedzie
wspomagany finansowo przez Panstwo w postaci:

e wspierania inwestycji majatkowych w specjalistyczny tabor,
e udzielania jednorazowej, poczatkowej pomocy przy uruchamianiu nowych ustug,

e wspierania rozwoju infrastruktury terminali, tacznie z terminalami portowymi.

WSsréd innych dziatan w zakresie transportu intermodalnego przewiduje sie:

e promowanie wdrazania kompleksowych systemoéw informacyjnych w petnych tancuchach
transportu intermodalnego (ladowych i lgdowo-morskich),

e standaryzacje i harmonizacje intermodalnych jednostek tadunkowych,
e promowanie rozwoju innowacyjnych technologii przetadunkowych ~w terminalach
intermodalnych.

Wsparcie bedzie takze dotyczy¢ wspétfinansowania (np. poprzez pokrycie réznicy miedzy kosztami
i wptywami w poczatkowej fazie eksploatacji) projektéw realizowanych przez operatoréw transportu
intermodalnego w zakresie uruchamiania potaczen uznanych za strategiczne dla funkcjonowania
systemu transportowego. Celem bedzie stworzenie stabilnej sieci potaczen w systemie transportu
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intermodalnego, co doprowadzi do obnizenia kosztéw transportu w tej technologii i dostosowanie
sie rynku do tego systemu.

Przy stosowaniu instrumentéw wsparcia transportu intermodalnego beda uwzgledniane przestanki
wynikajace z ustawy o zasadach wspierania rozwoju regionalnego oraz mozliwosci, jakie stwarzajg
programy operacyjne, wykorzystujace fundusze Unii Europejskiej. Dotyczy¢ to bedzie zwtaszcza
inwestycji w zakresie infrastruktury liniowej i punktowej, stanowigcych w znacznej mierze element
polityki regionalnej. Istotne znaczenie bedzie mie¢ wspomaganie dziatan samorzadéw lokalnych
i wladz regionalnych przy tworzeniu infrastruktury lokalnych centréw logistycznych i faczenia ich
z siecig drogowa i kolejowa. Istotnym czynnikiem rozwoju rynku transportu intermodalnego
w Polsce bedzie tez wspieranie integrowania podsysteméw transportowych, takze poprzez rozwo;j
polskich portéw morskich, rzecznych i lotniczych.

6.7 Bezpieczenstwo w transporcie

Rozwdj transportu warunkuje wzrost gospodarczy, ale jednoczes$nie w istniejacej formule stanowi
zagrozenie zycia i zdrowia uzytkownikéw drog, wigze sie takze ze wzrostem zattoczenia, emisji
spalin i hatasu, niszczeniem wiezi w spotecznosciach lokalnych badz zaburzenia w ekosystemach.
Swiadomo$é niekorzystnych konsekwencji zle zaprojektowanego i zarzadzanego systemu
transportowego doprowadzita w ostatnich latach w Europie do zmiany podejscia do spraw
bezpieczenstwa w transporcie. Parlament Europejski, Komisja Europejska oraz ECMT zgodnie
uwazaja, ze prawo obywateli Unii Europejskiej do swobodnego poruszania sie jest nieodtacznie
zwigzane z ich prawem do bezpieczenstwa, a zapewnienie bezpieczenstwa wszystkim
uzytkownikom systemu transportowego powinno by¢ uznane za priorytetowe zadanie. Szczegélna
uwaga powinna by¢ zwrécona na transport drogowy, bowiem na drogach ginie ponad 95 % ogétu
ofiar $miertelnych w transporcie.

W Polsce, mimo relatywnie niskiego wskaznika motoryzacji, zagrozenie zdrowia i zycia
uzytkownikéw transportu drogowego jest nadal wysokie. W ciggu ostatnich 15 lat na terenie Polski
zarejestrowano ponad 820 tys. wypadkow drogowych, w ktérych ponad 1,0 min osob byto rannych
i prawie 100 tys. os6b zgineto. Koszty spoteczne i ekonomiczne tych zdarzen wyniosty ponad 300
mid zt. Po kilku latach wyraznego spadku liczby ofiar $miertelnych, w roku 2004 nastapit pewien
wzrost liczby ofiar $miertelnych. Jednak wiele innych miernikbw oceny systemu bezpieczenstwa
ruchu drogowego (brd) wskazuje, ze tendencja ta moze sie utrzymac.

Gtéwnymi przyczynami tej sytuacji sa: niska kultura jazdy i powszechne lekcewazenie przepiséw
ruchu drogowego (zwtaszcza tych dotyczacych predkosci jazdy, zakazu jazdy po spozyciu alkoholu
i obowigzku stosowania urzadzen ochronnych podczas jazdy samochodem), ale takze niska jakosc
infrastruktury drogowej i mato skuteczny nadzér nad ruchem.

Sformutowana w roku 2001 polityka UE w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego,
w dokumencie ,Europejska Polityka Transportowa do roku 2010: Czas na decyzje”, stawia przed
Polskg nowe zadanie: koniecznos¢ zredukowania o potowe liczby $miertelnych ofiar wypadkéw do
roku 2010. Oznacza to, ze dziatania na rzecz poprawy brd musza byé uznane za jeden
z priorytetéw PTP.

Dalekosiezng wizjg bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce powinno by¢ dazenie do
catkowitego wyeliminowania ofiar $miertelnych i ciezko rannych w wypadkach drogowych. Tak
sformutowana ,Polska Wizja ZERO” oznacza, ze:

e zycie i zdrowie ludzkie stawiane jest przed mobilnoscia i innymi celami funkcjonowania systemu
transportu,

e wszyscy powinni poczuwac sie do odpowiedzialnosci za wypadki drogowe i niwelowanie ich
skutkow,

e system drogowy i pojazdy powinny byé tak projektowane, budowane i eksploatowane, aby
mogty minimalizowa¢ i kompensowa¢ btedy uczestnikéw ruchu,
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e wszystkie procedury systemu zarzadzania transportem powinny mie¢ na uwadze
bezpieczenstwo jego uczestnikow.

Aby osiagna¢ przyjety cel dalekosiezny przewiduje sie etapowe cele strategiczne, tj. obnizenie do
roku 2013 liczby ofiar $miertelnych do poziomu 2800 oséb, a w roku 2025 do 1000 oséb. Przy
takim podejsciu w ciggu nastepnych 20 lat mozna oczekiwaé zmniejszenia tacznej liczby ofiar
$miertelnych o 40 tys. oséb.

Jako cele szczegbétowe proponuje sie przyjaé nastepujace cele sformutowane w Krajowym
Programie Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego GAMBIT’2005:

e stworzenie i rozw0j podstaw do prowadzenia skutecznych i dtugofalowych dziatan na rzecz brd,

e ksztaltowanie swiadomego i kulturalnego uczestnika ruchu drogowego, respektujacego prawo
i szanujagcego prawa innych uczestnikow tego ruchu,

e ochrona pieszych, dzieci i rowerzystéw,

e budowa i utrzymanie bezpiecznej infrastruktury drogowej wraz z otoczeniem i elementami
towarzyszacymi,

e zmniejszenie ciezkosci wypadkdw.

Stworzenie podstaw do prowadzenia skutecznych i dtugofalowych dziatan na rzecz brd. Cel
ten oznacza koniecznos¢ usprawnienia catego systemu system brd jako dziatania warunkujacego
efektywna realizacje pozostatych czterech celow. Dla realizacji niniejszego celu podejmowane
beda nastepujace dziatania:

e rozwdj struktur systemu brd — usprawnienie struktur organizacyjnych odpowiedzialnych za brd
i przygotowanie narzedzi jak bazy danych, system monitoringu i informacji o brd, katalogi
i przewodniki,

e dziatania legislacyjne — wprowadzenie niezbednych zmian w ustawach i aktach wykonawczych,

e zarzadzanie systemem brd — koordynacja dziatan, programowanie, monitorowanie, wspoétpraca
Z organizacjami pozarzadowymi i samorzadami, wspieranie dziatan regionalnych i lokalnych,

e finansowanie dziatan brd — przygotowanie systemu finansowania dziatan na rzecz brd,
finansowanie akcji centralnych, wspieranie finansowe dziatan regionalnych i lokalnych,

e badania naukowe i wspétpraca miedzynarodowa — pogtebione rozpoznanie czynnikéw
wptywajacych na powstawanie wypadkdw, okreslenie efektywnosci stosowanych srodkéw brd,
opracowanie metod i procedur decyzyjnych.

Ksztattowanie swiadomego i kulturalnego uczestnika ruchu drogowego, respektujacego
prawo i szanujacego prawa innych uczestnikdw tego ruchu. W celu tym tkwi najwiekszy
potencjat zmniejszenia liczby ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych. Sposréd dziatan
edukacyjnych, prewencyjnych i represyjnych, w pierwszej kolejnosci dziatania dotyczy¢ beda
zmniejszenia liczby przekroczen predkosci, zwiekszenia stopnia stosowania paséw bezpieczenstwa
i wyeliminowania alkoholu u uzytkownikéw drég. Te trzy okolicznosci wystepujg w ponad potowie
wypadkow z ofiarami smiertelnymi w Polsce. Szczegélna uwaga bedzie zwrécona na zagadnienie
predkosci, ktéra jest kluczowym czynnikiem, od ktérego zalezy prawdopodobienstwo wypadku
i jego konsekwencje. Zadaniem priorytetowym bedzie doprowadzenie do utrzymania predkosci na
drogach réznej kategorii zgodnej z predkoscia dopuszczalng przepisami i znakami drogowymi.
Dziatania te beda dodatkowo przyczynia¢ sie do redukcji zanieczyszczenia srodowiska i poziomu
hatasu oraz zmniejszg poczucie niepewnosci i zagrozenia niechronionych uzytkownikéw drég.

Ochrona pieszych, dzieci i rowerzystow. Niechronieni uczestnicy ruchu drogowego sg grupa
wymagajacyg specjalnej ochrony, gdyz stanowig prawie potowe liczby ofiar wypadkéw drogowych,
a w obszarach miejskich jeszcze wiecej. Cel ten bedzie osiagniety poprzez: zmiany prawne
zwiekszajgce role niechronionych uczestnikbw w ruchu drogowym, powszechne stosowanie
urzadzen fizycznej ochrony pieszych, budowe wydzielonych drég rowerowych, system ochrony
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dzieci w drodze do szkoty.

Budowa i utrzymanie bezpiecznej infrastruktury drogowej wraz z otoczeniem i elementami
towarzyszacymi. Infrastrukturze drogowej przypisuje sie bezposredni i posredni udziat w 30 %
wypadkéw drogowych. Cechy drogi wptywaja bezposrednio na zachowania uczestnikédw ruchu
drogowego, a w prawidtowym uksztattowaniu poszczegoéinych elementéw infrastruktury drogowe;j
tkwi duzy potencjat zmniejszenia liczby ofiar wypadkéw drogowych. Cel ten bedzie osiagniety
przede wszystkim poprzez: rozw0j bezpiecznej i zhierarchizowanej sieci drég i ulic oraz
nowoczesne zarzgdzanie ruchem drogowym. Wprowadzony zostanie wymog obowigzkowej oceny
kazdego projektu nowego rozwigzania drogowego (projektowanego lub modernizowanego) pod
katem jego oddziatywania na poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Zmniejszenie ciezkosci wypadkéw drogowych. Polske charakteryzujg bardzo wysokie wskazniki
ciezkosci wypadkow, wielokrotnie wyzsze niz w najbardziej bezpiecznych krajach UE. Gtéwnymi
przyczynami tak wysokiej ciezkosci sa: nadmierna predkos¢ jazdy, brak urzadzen
zabezpieczajacych uczestnikéw ruchu i twarde otoczenie drogi. Ponad 20 % ofiar wypadku umiera
na miejscu wypadku lub wkrétce po wypadku z powodu: zbyt p6znego podjecia akcji ratowniczej
lub przeprowadzenia jej niewtasciwy sposdb, a takze po wypadku z powodu niewystarczajacej
opieki medycznej. Cel ten osiggniety bedzie przede wszystkim przez: wprowadzenie i powszechne
stosowanie ,miekkiego” otoczenia drég i drég ,wybaczajacych” btedy kierowcom, optymalizacje
dziatah ratowniczych wedtug ,tancucha przezycia” podnoszace skutecznos¢ i efektywnosc
dziatania systemu ratownictwa i opieki medycznej oraz wdrozenie systemu pomocy dla ofiar
wypadkéw.

Za bezpieczenstwo systemu odpowiadajg wiec gtéwnie jego twoércy i zarzadcy (instytucje
stanowigce prawo, rzad, producenci samochodéw, specjalisci od drég - projektanci i wykonawcy,
instytucje odpowiadajace za przestrzeganie porzadku na drogach itd.). Podstawg realizacji
przedsiewzie¢ ograniczajgcych zagrozenia wystepujace w systemie transportu drogowego beda:
krajowy i regionalne programy poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego, ktére beda
monitorowane i aktualizowane w regularnych odstepach czasu. Podstawowym dokumentem
wyznaczajacym zakres dziatan systemowych i sektorowych prowadzonych z poziomu centralnego
bedzie Krajowy Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, skiadajacy sie z: dalekosieznej wizji
bezpieczenstwa  ruchu  drogowego,  $rednioterminowych  programéw  strategicznych
i krétkoterminowych programéw operacyjnych.

Obowigzkiem administracji drogowej na szczeblach centralnych i wojewddzkich bedzie
zapewnianie $rodkéw finansowych na prowadzenie dziatan ograniczajacych zagrozenie
uzytkownikéw systemu transportowego. Srodki te beda przeznaczane przede wszystkim na
wdrazanie tych rozwigzan, ktérych skutecznos¢ i efektywnosé zostata potwierdzona w innych
miejscach (w tym w innych krajach Unii Europejskiej). Rozwigzania finansowane, a takze
wspoffinansowane z budzetu centralnego i funduszy unijnych beda podlegaé niezaleznym od
wykonawcow ocenom sposobu wdrozenia i ocenie efektdw.

Bezpieczenstwo ruchu drogowego jest zagadnieniem wielodyscyplinarnym dlatego resort
transportu jako gtéwny odpowiedzialny za prowadzenie dziatan na rzecz bezpieczenstwa ruchu
powinien  wlaczyé do prowadzenia dziatan resorty spraw wewnetrznych i administracii,
sprawiedliwosci, finanséw, zdrowia, opieki spotecznej, nauki, obrony, a takze samorzady
terytorialne i organizacje spoteczne i pozarzadowe. W ten sposéb skoordynowane dziatania
systemowe, sektorowe i regionalne pozwolg na osiggniecie zamierzonego celu.

W transporcie kolejowym poprawa bezpieczenstwa ruchu zostanie osiggnieta poprzez
modernizacje infrastruktury oraz poprzez wprowadzanie nowoczesnych systeméw sterowania. Do
prawa polskiego zostang wprowadzone wymagania dyrektywy 2004/49/WE dotyczacej
bezpieczenstwa na kolejach Wspdinoty, szczegblnie w zakresie sposobdéw osiggniecia tzw.
wspolnych celéow bezpieczenstwa oraz sposobdéw okreslenia metod oceny osiggniecia ww. celow,
a takze w zakresie certyfikacji i autoryzacji (w tym wymagania dotyczace certyfikatow
bezpieczenstwa).
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Ponadto wspierane beda dziatania zarzadcy infrastruktury i przewoznikéw kolejowych na rzecz
poprawy bezpieczenstwa osobistego podréznych, zaréwno na stacjach i przystankach kolejowych,
jak i podczas podrozy.

6.8 Transport publiczny w miastach

Na poczatku lat 90-tych panstwo catkowicie wycofato sie z opieki nad lokalnym transportem
publicznym. Nie towarzyszylo temu odpowiednie do nowych zadan zwiekszenie dochodéw
samorzaddéw. Samorzady zostalty zmuszone do podwyzszenia cen biletéw i ograniczenia srodkow
finansowych na wymiane taboru i utrzymanie infrastruktury. Wzrost motoryzacji i zattoczenia drog
miejskich spowodowaty spadek atrakcyjnosci transportu publicznego i pogorszenie regularnosci.

Obecna sytuacja w miastach polskich jest zréznicowana pod wzgledem poziomu motoryzacii,
warunkéw ruchu, stanu infrastruktury technicznej, zasad organizacji przewozéw transportem
publicznym, stopnia przygotowania i realizacji polityk i programdéw rozwoju transportu.
Najwazniejsze problemy to:

e Rosnace zatloczenie ulic i wptyw zattoczenia na warunki ruchu, w tym funkcjonowania
transportu miejskiego; spadek predkosci podrézy obniza atrakcyjnosé transportu publicznego
i podnosi koszty eksploatacji; zattoczenie staje sie problemem nie tylko w duzych, ale takze
srednich i matych miastach. W miastach matych duzg ucigzliwos¢ stanowi ruch tranzytowy,
bedacy przyczyna ztego stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego i srodowiska naturalnego.

e Brak w wiekszosci miast metodycznego planowania rozwoju systemoéw transportu
powigzanego z planowaniem przestrzennym; rzadkoscia sg regularne badania zachowan
transportowych.

o Jakkolwiek rosnie liczba miast, ktérych wiadze sformutowaly polityke transportows, z zasady
przychylng dla transportu publicznego, to wdrazanie tej polityki odbywa sie bardzo wolno;
rzadko stosowane rozwigzania zapewniajgce priorytet dla tramwajéw i autobuséw (wydzielone
pasy ruchu, wydzielone jezdnie, wzbudzana sygnalizacja swietlna).

e Skape srodki finansowe przeznaczane przez samorzad na lokalny transport publiczny
z trudnoscig pokrywajg réznice miedzy kosztami eksploataciji a wptywami ze sprzedazy biletéw;
sytuacje pogarsza system planowania finansowego w postaci corocznie uchwalanych budzetéw
gminnych; 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 wystepuija.

e 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 przewoznikbw komunalnych, chociaz w coraz szerszym stopniu postepuje jego
demonopolizacja.

e Udziat transportu zbiorowego w podrézach ulega zmniejszeniu, zwlaszcza
w miastach $rednich; w miastach duzych wystepuje tendencja do stabilizowania sie wielkosci
przewozéw w transporcie zbiorowym, gtéwnie wskutek rosnacej ruchliwosci mieszkancéw.
W miastach matych i niektérych srednich coraz wiekszg role w przewozach zbiorowych odgrywa
prywatna komunikacja mikrobusowa, funkcjonujaca bez dotacji gminnych. W wielu przypadkach
stanowi ona jedyng mozliwosé, wobec wycofywania sie z obstugi przewoznikéw regionalnych,
w tym kolei.

e Wzrasta pozytywny stosunek mieszkancéw miast do tramwaju; nie dotyczy to jednak
wszystkich miast, w ktérych istniejg systemy tramwajowe, a tempo realizacji projektéw
modernizacji jest powolne; gtéwna przyczyng sa wysokie koszty wymiany najczesciej

27



przestarzatego taboru tramwajowego.

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

e Stan techniczny infrastruktury, w tym nawierzchni ulic, pomimo podejmowanych wysitkéw
remontowych i utrzymaniowych, jest zty. Skala realizowanych inwestycji drogowych w miastach
jest bardzo zr6znicowana; na transport publiczny przeznaczane sg niewielkie srodki; wyjatkiem
jest budowa metra w Warszawie.

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

e Z trudem toruje sobie droge proces budowy drég rowerowych, cho¢ nieliczne miasta moga
nawet sie poszczycic¢ osiggnieciami w tym zakresie.

e Matg wage przywigzuje sie do organizacji przewozu fadunkéw w miastach; rozwdj centrow
i terminali logistycznych odbywa sie w spos6b zywiotowy.

e Systemy transportowe miast z uwagi na swoja stabg integracje nie sprzyjaja rozpowszechnianiu
sie podrozy intermodalnych (realizowanie podrézy z wykorzystaniem kilku réznych $rodkéw
lokomocji).

Decentralizacja oraz niska rentownos$¢ przewozéw lokalnych spowodowaty dezintegracje transportu
publicznego obstugujacego aglomeracje. W najostrzejszej formie problem ten wystapit w obszarach
metropolitarnych:  warszawskim, goérnoslgskim 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
.fozlewania sie miast”. W polfaczeniu z rosnaca motoryzacjg pogorszenie oferty przewozowe;j
spowodowato odptyw pasazeréow gtéwnie z kolei. Powstata luke w pewnym stopniu wypehili
przewoznicy prywatni (autobusy, mikrobusy) dziatajacy na zasadach pétformalnych. Ostatnio
obserwowane sg korzystne zmiany dla transportu publicznego. Nasility sie proefektywnosciowe
zmiany w przedsiebiorstwach, nastgpita rezygnacja z nieefektywnych form dziatalnosci ubocznej,
itp. Rozpoczeto odnowe taboru autobusowego. W umowach o wykonywanie ustug przewozowych
pojawity sie kryteria jakosci i wigzanie ich spetnienia z wysokoscig 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 zakiécenia
powodowane przez rosngcy ruch samochodowy.

Gitéwnym zadaniem polityki transportowej panstwa powinno wiec by¢ wsparcie samorzadéw miast
w realizacji polityki zrownowazonego rozwoju, odwrdcenie niekorzystnych  tendencji
w przeksztatceniach przestrzennych oraz w rozwoju systemoéw transportowych i podtrzymanie zmian
korzystnych. Przyjmuje sie nastepujace podstawowe instrumenty polityki panstwa w odniesieniu do
transportu w miastach:

e Wprowadzenie obowigzku formutowania polityki transportowej (jako uchwat) na réznych
poziomach struktur samorzadowych (szczegolnie dla duzych miast i dla obszaréw
metropolitarnych). Tworzenia strategii rozwoju miasta i powigzanego z nig systemu
transportowego z uwzglednieniem zasady zwartego i zrownowazonego miasta i systemu
transportowego wspierane bedzie ze szczebla centralnego.

e Wprowadzenia obowigzku analiz ruchowych 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 podsystemow
transportowych, w tym zachecanie do tworzenia wspdlnych rozktadéw jazdy, jednolitych systemoéw
taryfowych, wprowadzenia biletu waznego na wszystkie $rodki transportu u wszystkich
przewoznikéw w skali regionéw i kraju przez szkolenia i publikacje.

28



Promowanie i wspomaganie w duzych miastach roli transportu szynowego w tym
w szczegolnosci kolei i tramwaju, jako podstawowych srodkéw transportu publicznego,
poprzez wspéifinansowanie projektéw modernizacji tras i wymiany taboru w ramach projektéw
rzagdowo — samorzadowych oraz wsparcie srodkami UE.

Wspieranie demonopolizacji rynku ustug przewozowych we wszystkich rodzajach transportu
publicznego (kolej, autobus, tramwaj) i uruchamianie mechanizméw konkurencji przez
wprowadzenie zasady ,sterowanej konkurenciji”.

Promowanie i wspieranie dziatah technicznych, organizacyjnych, prewencyjnych
i propagandowo-wychowawczych na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Promowanie rozwigzan zmniejszajacych uciazliwos¢ ruchu ciezarowego (w tym dostawczego)
przez:

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

- stwarzanie warunkéw do eliminowania ciezkiego ruchu towarowego oraz przewozéw
masowych tadunkéw niebezpiecznych przez tereny intensywnego zainwestowania
miejskiego, poprzez odpowiedni rozwdj i modernizacje uktadu drogowego

- Obszarowe zarzadzanie ruchem.

Tworzenie wymogow i zachet dla dostosowywania systemow transportowych miast do potrzeb
niepetnosprawnych uzytkownikéw przez odpowiednie przepisy oraz wspéifinansowanie
projektéw.

Promowanie innowacyjnych rozwigzan technicznych, np. poprzez zachecanie do rozwijania
systeméw zarzadzania ruchem oraz stosowania systeméw sterowania dyspozytorskiego dla
pojazdéw transportu publicznego z wykorzystaniem nawigacji satelitarnej, rozwijania
dynamicznych systemu informowania pasazeréw itp.

Podejmowanie inicjatyw legislacyjnych wtasnych oraz na wnioski samorzadéw lokalnych, w tym
stworzenie regulacji prawnych dopuszczajacych wprowadzanie opfat za wjazd do wybranych
obszarow miasta lub ogélnie — za korzystanie z infrastruktury. Nalezy réwniez zwiekszy¢ role
strazy miejskiej w egzekucji dziatan podejmowanych w ramach realizacji polityki transportowe;
miast, zaostrzenie przez samorzady wymogdéw w zakresie ograniczenia prawa wjazdu do
obszaréw srédmiejskich pojazdom nie spetniajacym okreslonych wymagan ekologicznych itp.

Tworzenie i upowszechnianie standardéw technicznych (np. w zakresie: projektowania,
utrzymania drég i ulic w miescie, systeméw informaciji, systemow optat, itp.) i promowanie
dobrych rozwigzan technicznych.

Wspieranie i upowszechnianie dziatahn prowadzacych do zarzadzania mobilnoscig w sensie
sktaniania do rezygnacji z niekoniecznych podrézy samochodowych i wykonywania ich ,przyjaznymi”
srodowisku $rodkami podrézowania, lub do odbywania podrézy poza godzinami szczytéw
przewozowych. Promowanie poprzez edukacje spoteczng, w tym kampanie informacyjno-reklamowg
~Kultury mobilnosci”, tj. postaw sktaniajgcych do korzystania z ruchu niezmotoryzowanego (pieszego
i rowerowego) i transportu publicznego oraz postawy odpowiedzialnego, samoograniczajacego sie
korzystania z samochodu osobowego.

6.9 Postep techniczny oraz zaawansowane systemy organizacji i zarzadzania
w transporcie

Osiagniecie ambitnych celéw polityki transportowej moze by¢ przyspieszone przez wykorzystanie
szans stwarzanych przez postep techniczny oraz w organizowaniu i zarzadzaniu transportem.
Zgodnie z zasadami polityki Unii Europejskiej, uwaga skoncentrowana by¢ powinna na:
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e Srodkach transportu; celem jest zwiekszenie ich efektywnosci, bezpieczenstwa oraz redukcja
negatywnego oddziatywania na srodowisko,

e innowacyjnych rozwigzaniach technologiczno-organizacyjnych.

Dziatania Panstwa dotyczace srodkéw transportu polega¢ bedg na:

e stosowaniu narzedzi prawnych i fiskalnych stwarzajacych bodzce do zakupdw i eksploatacii
nowoczesnych srodkéw transportu (pojazdy drogowe, tabor kolejowy, samoloty, statki, itp.)
0 pozadanych cechach eksploatacyjnych,

e wspieraniu prac badawczych i rozwojowych nad nowymi rozwigzaniami.

Do najbardziej efektywnych sposobdéw podnoszenia sprawnosci i jakosci systemu transportowego
nalezy stosowanie zaawansowanych rozwigzan technologiczno-organizacyjnych okreslanych
terminem Inteligentne Systemy Transportowe (Intelligent Transport Systems - ITS). Zalicza sie do
nich:

e zaawansowane metody zarzgdzania ruchem drogowym, kolejowym, transportem zbiorowym,
lotniczym i statkow,

e zarzadzanie flotg i transportem tadunkéw,

e zaawansowane systemy wspomagania kierowania pojazdem,
e automatyczne systemy pobierania optat,

e automatyczna kontrole przestrzegania przepiséw,

e systemy dynamicznego informowania uzytkownikow.

Rozwigzania z dziedziny ITS sg od wielu lat promowane przez Komisje Europejska. W Polsce
stosowane sg w niewielkim stopniu pomimo, ze moga sie one w istotny sposéb przyczynic¢ sie do
lepszego wykorzystania infrastruktury, zwiekszenia efektywnosci i jakosci systemow
transportowych, poprawy bezpieczenstwa ruchu oraz ograniczenia negatywnego oddziatywania
transportu na srodowisko.

W celu przyspieszenia wdrozen opisywanych rozwigzan przewiduje sie, m.in.:

e opracowanie wieloletniego programu wdrazania innowacyjnych rozwigzan w skali kraju (na
wszystkich poziomach zarzadzania), w ktérym — wzorem Komisji Europejskiej - sformutowane
zostang konkretne zadania w ujeciu ilosciowym,

e stworzenie krajowej architektury Inteligentnych Systeméw Transportowych, dla zapewnienia
kompatybilnosci poszczegoinych systeméw sktadowych,

e realizacje projektéw pilotazowych w zakresie ITS,

e wspieranie projekiéw zaawansowanych systeméw zarzadzania ruchem w miastach i na sieci
drogowej,

e wspieranie rozwoju systemoOw informatycznych dla transportu intermodalnego ($ledzenie
tadunkoéw, obstuga centréw logistycznych itp.).

Regionalizacja i metropolizacja transportu

Proces decentralizacji i zwiekszanie kompetencji samorzaddw regionalnych i lokalnych nie zwalnia
Panstwa od wspierania rozwoju regionalnych i lokalnych systeméw transportu. Dotyczy to
zwtaszcza wybranych obszarach metropolitalnych. Stopien komplikacji problemoéw oraz wzrost
dostepnych na tym poziomie $rodkéw na rozwdj i utrzymanie systeméw transportu powoduje, ze
konieczne jest tworzenie dokumentéw postaci regionalnych polityk transportowych, spdéjnych
z zasadami polityki transportowej panstwa. W tym celu nalezy:
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e zinstytucjonalizowac partnerstwo administracji rzadowej i samorzadowej w sferze transportu,
e integrowac transport pasazerski w skali regionéw, obszaréw metropolitalnych i aglomeraciji,
e usprawnia¢ system programowania rozwoju transportu,

e tworzy¢ regionalne i metropolitalne struktury zarzadzania transportem.

W przypadku regionéw przygranicznych, lub potozonych we wspdinych, europejskich korytarzach
transportowych konieczne jest uznanie wspotpracy transgranicznej za wazny kierunek polityki
transportowej na rzecz rozwoju spéjnych systeméw transportu w euroregionach.

7. INSTRUMENTY WDRAZANIA, MONITORING

Instrumentami wdrazania polityki transportowej beda:

® prawo,

e planowanie rozwoju i finansowanie sektora transportu,
e dziatania administracji publicznej wszystkich szczebli.

Kompetencja organow administracji publicznej (podziat zadan, organizacja, koordynacja)
oparta jest na zatozeniu, iz rolg Panstwa jest jedynie reagowanie na te elementy systemu, ktére nie
mogq racjonalnie funkcjonowa¢ bez takiej ingerencji. Dotyczy to przypadkéw, kiedy same
mechanizmy rynkowe nie wystarcza dla optymalizacji zachowan oséb i podmiotow gospodarczych.

Rola administracji rzadowej polega¢ bedzie na wspieraniu samorzgddéw przez inicjatywy
legislacyjne, formutowanie zalecen dotyczacych zasad polityki transportowej na szczeblu
regionalnym i lokalnym, pomoc techniczng — w tym promowanie innowacyjnych rozwigzan,
finansowanie prac badawczo - rozwojowych i, w wybranych przypadkach, wsparcie finansowe w
ramach funduszy unijnych oraz kontraktéw wojewdédzkich.

Istotnymi narzedziami realizacji polityki transportowe bedzie organizacja sektora transportu oraz
rozwigzania prawne dotyczace: (1) uwarunkowan prawnych utatwiajacych efektywng realizacje
programéw inwestycyjnych oraz funkcjonowanie sektora transportu, (2) kierunku przeksztatcen
organizacyjnych na wszystkich poziomach, (3) dostosowania do prawa Unii Europejskiej. Pomimo
diugiego okresu dostosowawczego Polska musi wiozy¢ jeszcze wiele wysitku dla petnego
dostosowania i usuniecia wielu zbednych ograniczen, a takze przepisow o charakterze
korupcjogennym.

Planowanie rozwoju systemu; niezbedna jest koncentracja na: planowaniu strategicznym,
zwigkszeniu sprawnosci w podejmowaniu decyzji planistycznych i realizacyjnych, zgodnych ze
standardami réwnosci szans na rynku, uwzglednianiu uwarunkowan spotecznych i ekologicznych.
Konieczne jest takze radykalne poprawienie spojnosci i skutecznosci proceséw planowania na
szczeblu krajowym, regionalnym i lokalnym. Zasadniczej poprawy wymagajg procedury dotyczace
priorytetyzacji inwestycji dokonywanej na podstawie pogtebionych analiz efektywnosci spoteczno-
ekonomicznej, oddziatywania na srodowisko oraz zarzadzania finansami publicznymi. Te dziatania
nie wymagaja w zasadzie zmian legislacji, a jedynie konsekwentnego i kompetentnego zarzadzania
oraz realnej kontroli i nadzoru ze strony uprawnionych organoéw. Bardziej efektywnych uregulowan
prawnych wymaga natomiast kwestia przygotowywania terendw na przysziosciowe inwestycje
infrastrukturalne, w tym zwlaszcza na te o strategicznym znaczeniu.

Finansowanie; zostanie  wprowadzone dtugoletnie planowanie finansowe wraz
z programowaniem dziatalnosci operacyjnej i inwestycyjnej. Planowanie takie juz rozwineto sie
w niektérych samorzadach; niezbedne jest rozwiniecie metod i procedur decyzyjnych w tym
zakresie w administracji rzadowe;j.

Pilnym zadaniem jest opracowanie programu przeksztatcen systemu finansowania transportu
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zgodnie z zasadg ,uzytkownik ptaci” z uwzglednieniem kosztéw zewnetrznych. W pierwszym etapie
rozwaza sie rozszerzone pobieranie optat za korzystanie z drég publicznych (oprécz optat za
parkowanie, korzystanie z autostrad i optat od samochodéw ciezarowych, optaty za wjazd do
centralnych obszaréw duzych miast, przejazdy przez wybrane mosty itp.). Zgodnie z tendencjami w
krajach UE wprowadzane bedg nowoczesne, zautomatyzowane systemy pobierania optat oraz
mozliwos¢ finansowania preferowanych dziatow i form transportu ze srodkéw uzyskiwanych od
uzytkownikéw drog publicznych. Jako rozwigzanie docelowe zaktada¢ nalezy tworzenie systemu
zapewniajacego, ze wszystkie srodki transportu bedg ponosi¢ koszty, jakie generuja, facznie z tzw.
kosztami zewnetrznymi (zwigzanymi z wypadkami, zanieczyszczeniem srodowiska i zattoczeniem).

Istotnym zrodtem finansowania inwestycji sa i beda srodki unijne. Warunkiem ich uzyskania jest
zgodnos¢ krajowej polityki transportowej z politykg Unii Europejskiej oraz z zasadami
programowania przedsiewzie¢ przewidzianych do finansowania ze $rodkéw unijnych.
W szczegoélnosci wziete bedg pod uwage propozycje Komisji dotyczace zasad programowania na
lata 2007-2013, w tym mozliwos¢ finansowania z Funduszu Spoéjnosci inwestycji w transporcie
drogowym i kolejowym, morskim, wodnym $rédlgdowym, intermodalnym, lotnictwie cywilnym,
w transporcie publicznym, w tym miejskim, a takze inwestycji w obszarze interoperacyjnosci
transportu i zarzgdzania ruchem drogowymi powietrznym.

Monitorowanie wdrazania polityki polega¢ bedzie na okresowych analizach stopnia osiggania
celéow i dokonywaniu jej modyfikacji. Analizy takie wykonywane by¢ powinny nie rzadziej, niz co 5
lat. Wprowadzone zostana miary osiagniecia celéw oraz procedury oceny zgodnosci przedsiewziec,
w szczegoélnosci inwestycyjnych, z uchwalong polityka na poszczeg6inych szczeblach
panstwowych i samorzadowych.

Jako miary realizacji polityki transportowej przyjete beda nastepujace wskazniki:

e udziat kolei w przewozach pasazerskich,

udziat transportu zbiorowego w podrézach pasazerskich w miastach i obszarach
metropolitarnych,

przewozy lotnicze w portach regionalnych,

udziat kolei w przewozach tadunkow,

udziat transportu wodnego srédlgdowego w przewozach tadunkow,
przewozy transportem morskim bliskiego zasiegu,

przewozy intermodalne,

liczba intermodalnych centréw logistycznych,

liczba zabitych i rannych w wypadkach drogowych,

autostrady — km,

drogi ekspresowe — km,

drogi o konstrukcji nawierzchni dostosowanej do nacisku 115 kN/o$,

drogi w ztym stanie technicznym,

linie kolejowe dostosowane do predkosci 200 km/h lub 160 km/h,

emisja gazéw cieplarnianych,

emisja innych zanieczyszczen powietrza,

fragmentarycznos$¢ krajobrazu w wyniku pociecia gtéwnymi szlakami transportowymi,
liczba oséb narazona na nadmierny hatas transportu,

zaawansowane zarzadzanie ruchem na drogach,

dtugosé drog zamiejskich z systemami monitoringu i informacji dynamicznej,
liczba miast z systemami centralnego zarzadza ruchem,

procent ruchu drogowego objetych systemami pobierania optat.
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8. POLITYKA TRANSPORTOWA A SRODOWISKO NATURALNE

Dynamicznie rozwijajace sie zapotrzebowanie na ustugi transportowe stanowi obecnie na swiecie
jedno z najpowazniejszych zagrozen dla srodowiska przyrodniczego i zdrowia ludzi. Obejmuje ono
wszystkie poziomy ludzkiej aktywnosci od lokalnego po globalny. W szczeg6Inosci zagrozenie to
wyraza sie w:

e emisji gazéw cieplarnianych przyczyniajacych sie do zmian klimatycznych,

e lokalnych emisji zanieczyszczen powietrza wptywajacych negatywnie na zdrowie ludzi
i lokalne srodowisko przyrodnicze,

e zajmowaniu cennych przyrodniczo terendw i rozcinaniu ich ciggtosci nowo budowanymi ciggami
infrastruktury technicznej, przyczyniajac sie do utraty réznorodnosci biologicznej,

e emitowaniu hatasu zagrazajgcego ludzkiemu zdrowiu.

Wiele krajow na swiecie, w tym wysoko rozwinietych, wigczajac w to kraje UE, podejmuje préby
ograniczania negatywnego wptywu transportu na Srodowisko, zwlaszcza ograniczenie
dynamicznego rozwoju motoryzacji indywidualnej i wywotang tym rozbudowa infrastruktury
drogowej. Jak do tej pory proby te sg w bardzo ograniczonym stopniu skuteczne i koncentrujg sie
przede wszystkim na zmniejszaniu negatywnych trendéw oddziatywania na $rodowiska, ale nie
udaje sie uzyskaé efektu zmniejszenia presji transportu. Swiadczy o tym Biata Ksiega UE
poswiecona polityce transportowej, gdzie ograniczanie presji na $rodowisku uznano jako jedno
z podstawowych zadan.

Polska jako kraj nadal, niestety, rozwijajacy motoryzacje indywidualng, wywotujaca koniecznosé
rozbudowy infrastruktury drogowej, bedzie czerpat wiedze z negatywnych doswiadczen krajow
wysoko rozwinietych starajgc sie ogranicza¢ tempo negatywnego wptywu transportu na srodowisko.
Obecnie wykonane prognozy swiadczg o potencjalnym wysokim zagrozeniu jakie moze nies¢ ze
sobg niekontrolowany rozwdj motoryzacji prowadzac do wzrostu emisji zanieczyszczen gazow
cieplarnianych ze zrédet mobilnych nawet o 80% w roku 2015 w stosunku do poziomu obecnego’.
Niezbednym jest wiec wziecie pod uwage faktu zaostrzania sie polityki klimatycznej UE
i koniecznosci znacznego ograniczenia tempa wzrostu emisji gazéw szklarniowych, a byé moze
takze w liczbach bezwzglednych, przez transport aby stworzy¢ mozliwosci emisji dla innych dziatow
gospodarki w ramach przydzielonego limitu emisji dla Polski.

Nalezy sie takze liczy¢ z wieloma istotnymi sytuacjami konfliktowymi przy budowie lub rozbudowie
infrastruktury drogowej w wyniku konfliktbw z ochrong przyrody zwlaszcza obszarami objetymi
siecig ogolnoeuropejskg obszaréw chronionych Natura 2000. Polska jako strona Konwengji
o ochronie réznorodnosci biologicznej nie moze podchodzi¢ do rozwigzywania tych konflikiéw
w sposO6b jednostronny.

Wdrozenie polityki transportowej przyniesie znaczne usprawnienie systemu transportowego Polski.
Stosowanie zasad zréwnowazonego rozwoju systemu transportowego wraz z wykorzystaniem
nowoczesnych i innowacyjnych technologii bedzie sprzyja¢ zwiekszaniu efektywnosci
funkcjonowania, ograniczaniu zuzycia energii, a w konsekwencji ograniczaniu jednostkowych emisji
zanieczyszczen. Jednoczesnie szerokie wigczanie spoteczenstwa w proces podejmowani decyzji
dotyczacych rozwoju infrastruktury transportowej, jak i réwnoprawne uwzglednianie racji
spotecznych, gospodarczych i ekologicznych prowadzi¢ bedzie do minimalizacji konfliktow
z ochrong przyrody.

Za szczegblnie wazne =z punktu widzenia ograniczenia negatywnego wpltywu systemu
transportowego na srodowisko naturalne uwaza sie:

” Wedtug prognozy wykonanej na potrzeby ,Krajowego plany rozdziatu uprawnien do emisji CO. — pierwszy okres
rozliczeniowy 2005-2007” przygotowanego przez Ministerstwo Srodowiska na potrzeby Komisji Europejskiej w ramach
wprowadzonego od 1 stycznia 2005 r. handlu emisjami w UE.
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Przestrzeganie zasady doskonalenia i rozwijania systemu transportowego i jego gatezi poprzez
realizowanie dtugofalowych planéw i strategii dziatania; umozliwi to  dokonywanie
strategicznych, kompleksowych ocen oddziatywania na srodowisko, prowadzenie kampanii
wyjasniajacych, negocjaciji, promocji oraz wczesne podejmowanie $rodkéw zaradczych (na
etapie planowania i projektowania), Bedzie to praktyczna realizacja zasady integracji polityki
transportowej z politykg ekologiczng co jest wymaganiem UE.

Podnoszenie konkurencyjnosci innych niz transport drogowy i lotniczy gatezi transportu, w tym:

- transportu szynowego poprzez m.in. usprawnienia powigzan kolejowych miedzy gtéwnymi
miastami Polski, podniesienie atrakcyjnosci i konkurencyjnosci kolei w przewozach
0 charakterze regionalnymi i aglomeracyjnym oraz wspieranie integracji przewozow
kolejowych z innymi systemami transportowymi (tworzenie weztow integracyjnych kolej
— autobus, weztéw przesiadkowych, itp.),

- wspieranie rozwoju operatoréw transportu intermodalnego i operatoréw logistycznych,

- promowanie rozwoju transportu morskiego bliskiego zasiegu i zeglugi promowej w celu
tworzenia lgdowo-morskich multimodalnych tancuchéw transportowo-logistycznych,

- promowanie i wspieranie inicjatyw lokalnych zmierzajacych do aktywizacji zeglugi
$rodlgdowej w obstudze zaopatrzenia aglomeracji, w tym rozwoju centréw dystrybuciji
potozonych w portach rzecznych.

Popieranie idei wiaczania kosztéw zewnetrznych® oraz eliminowanie szkodliwych dla
srodowiska subsydiéow do procesu podejmowania decyzji zarobwno co do kierunkéw rozwoju
transportu jak i zachowan komunikacyjnych spoteczenstwa i transportowych przedsiebiorstw.
Jednak petna realizacji zasady uzytkownik ptaci prowadzaca do ksztattowania prawidtowych,
uwzgledniajacych aspekty srodowiskowe i spoteczne, warunkéw konkurencji jest jedynie
mozliwa w ramach catej UE, a nie pojedynczego kraju. Stad niezbedna jest w tym zakresie
aktywnosc¢ Polski na forum UE.

Uwzglednianie w maksymalnym mozliwym stopniu wzgledéw ochrony $Srodowiska zwtaszcza
ochrony przyrody przy projektowaniu i budowie infrastruktury transportowej. Dotyczy¢ to bedzie
zwlaszcza autostrad i drég ekspresowych (z weryfikacjg obecnego programu inwestycyjnego
i koncentracjg uwagi na odcinkach najbardziej istotnych dla systemu transportowego
i najbardziej efektywnych ekonomicznie). W tym zakresie obowigzywa¢ bedzie zasada
bezwzglednej koniecznosci ochrony najcenniejszych obszaréw przyrodniczych oraz
niezbednosci dziatan ograniczajacych szkodliwo$s¢ do spofecznie akcentowanego minimum
i kompensacyjnych przy negatywnym wptywie na pozostate obszary podlegajace ochronie
przyrody.

Wprowadzenie obowigzku formutowania polityki transportowej (jako uchwat) na réznych
poziomach struktur samorzadowych 2z uwzglednieniem zasady zroéwnowazenia systemu
transportowego.

Promowanie rozwigzan z zakresu integracji przestrzennej i funkcjonalnej podsysteméw
transportowych.

Upowszechnianie najlepszych rozwigzan i wiedzy, promowanie innowacyjnych rozwigzan
w zakresie systemu transportowego.

Pahstwo podejmie bezposrednio jak i bedzie wpiera¢ pozarzadowe organizacji w dziataniach
informacyjno-edukacyjnych spoteczenstwa co do celowosci, zasadnosci i potrzeby ksztattowania
zrébwnowazonych zachowan komunikacyjnych.  Prowadzi¢ bedg one do uzyskania takiej
$wiadomosci spofeczenstwa aby zachowania poszczeg6linych obywateli jak i przedsiebiorstw

8 Wedtug raportu wykonanego dia OECD “External costs of transport in Eastern Europe. CEl Subgroup on Environment
and Transport”, OECD. Zurich/Vienna 6 May 2002. Herry/Infras, koszty zewnetrzne dla Polski oszacowano na poziomie
10% PKB co jest udziatem poréwnywalnym do UE-15, z czego 93% przypada na transport drogowy.
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w maksymalnie mozliwym stopniu uwzgledniaty racje ogdinospoteczne w indywidualnych decyzjach
dotyczacych mobilnosci.

9. ZAKONCZENIE

W dniu 11 stycznia 2005 Rada Ministréw przyjeta do realizacji projekt Narodowego Planu Rozwoju
na lata 2007-2013. Jest on niezbedny, by Polska mogta wiasciwie zmodernizowa¢ swa gospodarke
poprzez realizacje kompleksowego programu rozwoju spotecznego. Fundamentem tego rozwoju
ma by¢ wysokie tempo wzrostu gospodarczego z rzedu 5% PKB rocznie, a jego osiggniecie jest
warunkowane modernizacjg i rozwojem systemu transportu, co oznacza ze jest to jednym z
najwazniejszych wyzwan dla polityki gospodarczej kraju.

Przedstawiona w niniejszym dokumencie ,Polityka Transportowa Panstwa” wywodzi sie ze
zrozumienia podstawowej roli systemu transportowego dla ekonomicznego i spotecznego rozwoju
polskiego spoteczenstwa. Powstata z przekonania, ze dobrze rozwiniety system transportowy
bedzie przynosit Polsce znaczne korzysSci i bedzie stwarzat szanse na przyszto$¢. Z drugiej strony,
system transportowy zle zarzadzany bedzie generowat koszty spoteczne i Srodowiskowe
ponoszone przez wszystkich — nie tylko jego uzytkownikéw. Dlatego tez wizja rozwoju systemu
transportowego zostata oparta na strategii zrbwnowazonego transportu, transportu
odpowiadajgcego potrzebom i aspiracjom Polakéw, rozwijanego w sposéb integrujacy
poszczegllne gatezie, ale z naciskiem ktadzionym na zagadnienia zwigzane z efektywnoscig
funkcjonowania,  bezpieczenstwem i ograniczeniami negatywnego wptywu na $rodowisko
naturalne.
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