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1. Wprowadzenie

Celem ekspertyzy jest przedstawienie autorskiej wizji rozwoju sieci transportowych
z uwzglednieniem uwarunkowan biezacej i proponowanej polityki transportowej panstwa
i innych podmiotéw dzialajacych na rynku transportowym (samorzady, firmy prywatne,
Unia Europejska i sgsiednie panstwa).

Przez polityke transportowa rozumiany jest proces formulowania celéw i zadan do re-
alizacji tych celéw w aspektach: technicznym, przestrzennym, ekonomicznym, srodowisko-
wym i spolecznym. Polityka jest takze oceniana w aspekcie czasu i dostepnosci $rodkéw re-
lacji wyznaczonych zadan.

Ze wzgledu na doswiadczenie autora ekspertyza koncentruje si¢ na relacjach potrzeb w roz-
woju systemu transportowego do realnych instrumentéw zarzadzania rozwojem na poziomie
strategicznym i czg§ciowo operacyjnym. Oznacza to, ze od polityki ksztattowania i préb zaspo-
kajania potrzeb sektora transportu nastapi przejécie do polityki aktywnego zarzadzania popy-
tem wraz z instrumentami tego zarzadzania dla realizacji zasad zréwnowazonego rozwoju.

Zgodnie z ustawg opracowanie odnosi si¢ do uwarunkowan, celéw i kierunkéw zréwno-
wazonego rozwoju kraju oraz dzialan niezbednych do jego osiagniecia, a w szczegdlnosci:

1) podstawowych elementdw sieci osadniczej, z wyodrebnieniem obszaréw metropolital-

nych;

2) wymagan z zakresu ochrony srodowiska i zabytkow,

3) rozmieszczenia obiektéw infrastruktury transportowej o znaczeniu miedzynarodowym

i krajowym;

4) wskazania obszaréw problemowych o znaczeniu krajowym, w tym obszaréw zagrozen

wymagajacych szczegétowych studiéw i planow.
Te aspekty beda rozwazane na tle czynnikéw ksztaltowania systemdw transportu (w tym
ksztaltowania sieci, wezlow, integracji podsystemoéw) oraz instrumentéw administracyjnych
i zasad regulowanej konkurencji (zasada uzytecznos$ci publicznej, public service obligation),
w tym takze taryf i oplat.
Raport sklada sie z dwoch czesci - tekstu ,,wizji” w podziale na klasyczne rozdzialy (dia-
gnoza, prognoza, synteza) oraz w zataczniku odpowiedzi na kluczowe pytania problemowe,
skierowane do wszystkich ekspertow.
W opracowaniu wykorzystalem przede wszystkim dwa zrodla, w ktérych jestem wspot-
autorem:
- dokument Polityki transportowej Paristwa na lata 2006-2025, Ministerstwo Infrastruk-
tury, czerwiec 2005,

- opracowanie Raport w sektorze: TRANSPORT,opracowanie strategiczne dla potrzeb
ksztattowania polityki Patistwa oraz programu Rzgdu RP na lata 2005-2013 i dalsze,
Fundacja Instytut Panstwa i Administracji, Warszawa, wrzesieni 2005.

Obserwacja podstawowa wizji:

Transport w Polsce wykazuje cechy kraju o nizszej niz na Zachodzie mobilnosci i niewiel-
kiej (relatywnie) transportochlonnosci gospodarki. Ruchliwos$¢ mieszkancéw miast polskich
jest o ok. 50-80% mniejsza niz miast zachodnioeuropejskich, natomiast transportochton-
nos$¢ wyrazona liczbg tonokm przewozu fadunkéw do PKB jest nizsza od poréwnywalnych
krajéw ,,15” o potowe. W pierwszym przypadku oznacza to nieco inny model cywilizacyjny,
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za§ w drugim - wskazuje na brak silnego uzaleznienia zycia gospodarczego od wymiany
towarowej oraz relatywnie nizszg konsumpcje dobr.

Na podstawie tej obserwacji nalezy mie¢ $§wiadomos¢, iz dla przyszlych potrzeb prze-
wozowych kluczowe znaczenie bedzie miala ewolucja modelu cywilizacyjnego i zycia go-
spodarczego, czyli czy polityka panstwa i zachowania mieszkancow i biznesu p6jda sladem
Zachodniej Europy czy tez bedzie to nieco inny model, do ktérego sktanialyby jakie$ lokal-
ne (regionalne) uwarunkowania lub tez nowe tendencje w gospodarce i polityce, zwlaszcza
zwigzanej ze zrbwnowazonym rozwojem.

Zdaniem autora taka mozliwoé¢ istnieje, jest ona juz obecnie zauwazalna — brak migra-
¢ji na wigksza skale z obszaréw strukturalnego bezrobocia do o$rodkéw wielkomiejskich,
silny nacisk na edukacje i wlasng aktywno$¢ ekonomiczng, ktéra niekoniecznie dzi§ musi
by¢ lokalizowana w o$rodkach wielkomiejskich, moga by¢ zaczatkiem takiej (pozytywnej)
tendencji .

Z punktu widzenia polityki panstwa jest to niezwykla wprost szansa opanowania za-
grozenia wzrostem zatloczenia, strat ludzkich i srodowiskowych, réwnomiernosci rozwoju
(w miejsce koncentracji na niewielkich obszarach).

Z tego powodu nalezy precyzyjnie zbada¢ to zjawisko i podja¢ decyzje czysto polityczne
co do kierunku polityki pafistwa w tym zakresie. Chodzi w szczegdlnosci o takie czynni-
ki, jak: polityka motoryzacyjna, podziatu ruchu (gléwnie towaréw) pomiedzy drogi i koleje,
oraz taryf i oplat w transporcie, a takze polityka regionalna, podatkowa, ekologiczna.

Waznym ogranicznikiem, ale tez sposobem wyjasnienia wielu niedostatkéw sektora jest
powszechne w sektorze transportowym nastawienie do panstwa jako sponsora, nie zas jako
organizatora rynku i znaczacego klienta ze swoimi wymaganiami. To prowadzi do nie-
zrozumienia roli sektora publicznego i marnowanie niewielkich (cho¢ szybko rosnacych
w niektorych galeziach) srodkéw rozwojowych i brak poszukiwania mechanizméw efektyw-
nosciowych rozwoju.

2. Diagnoza

2.1. Zasadnicze wyzwania

System transportowy w Polsce nie jest dostosowany do zadan gospodarczych, jakie wyni-
kajg ze zmieniajacych si¢ warunkéw, ma powazne luki technologiczne, generuje zagrozenia
bezpieczenstwa ludzi, jest ucigzliwy dla srodowiska. Te cechy powoduja, ze musi on przejs¢
powazng transformacje zaréwno od strony technicznej, jak i organizacyjnej, w tym — admi-
nistrowania i zarzagdzania, ale takze prowadzenia biznesu.

Do kluczowych wyzwan w tym zakresie naleza:

- uporzadkowanie do$¢ chaotycznego i niekonsekwentnie wykonywanego systemu mo-
nitorowania i planowania rozwoju, w tym w powigzaniu z innymi dziedzinami (szcze-
golnie planowanie przestrzenne, ochrona przyrody i srodowiska, bezpieczenstwo, regu-
lacja / deregulacja gospodarki);

- dokonczenie transformacji wlasnosciowej majatku i przedsiebiorstw (komunalizacja
i prywatyzacja z zachowaniem wybranych elementéw w reku panstwa);

- Rradykalna poprawa jako$ciowa i ilo§ciowa infrastruktury publicznej transportu.
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Te trzy czynniki wynikaja z nastepujacych cech systemu transportowego w obecnym jego

stadium rozwoju w Polsce:

- infrastruktura jest warunkiem wzrostu gospodarczego (nie kluczem!!), koniecznym,
lecz niewystarczajacym; potrzebna jest racjonalna jej alokacja wedlug potrzeb i w daze-
niu do usuwania realnych barier rozwoju gospodarki;

- wazne s3 obecne cechy infrastruktury transportu w Polsce: (1) dosé¢ geste sieci, (2) ni-
ska ich jakos¢ i stan techniczny, (3) brak elementéw wysokosprawnych (autostrady, ko-
leje wyzszych predkosci, porty o wysokich przepustowosciach);

- rynek uslug transportowych jest formalnie wolny, niedyskryminacyjny, konkurencyj-
ny, lecz wciaz dziatajg na nim chronione przez Panstwo podmioty (kolej, czesciowo lot-
nictwo);

- w ostatnim (zwlaszcza) okresie pojawiaja si¢ niekorzystne tendencje:

1) préby nalozenia kaganca regulacji w sposdb niejasny, czgsto sprzeczny z regulacjami
unijnymi (transport drogowy, winiety),
2) urzedy regulacyjne sa wcigz w organizacji, czeste s3 zmiany koncepcji,
3) istniejg powigzania miedzy regulatorami a najwigkszymi (post-panstwowymi) grupa-
mi przedsigbiorstw (kolej, drogi, transport drogowy).
Zwalczanie tych tendencji wymaga zaréwno zmian (uczytelnienia) legislacyjnych jak
i stanowczej woli polityczne;j.

2.2. Diagnoza stanu obecnego

Nizej przytoczone sa gléwne obserwacje diagnozy, majace wpltyw na sformulowanie

wizji:

- Demograficznie Polska traci potencjal — przy spadku liczby ludnosci (nie tylko w skali
makro, ale i w wiekszosci regionéw, szczegdlnie w Polsce Wschodniej) nastepuje od-
plyw aktywnej warstwy do innych krajéw UE.

- Réwnoczesénie nastepuje wzrost ruchliwosci jednostkowej mieszkancéw i gospodarki
(po okresie spadku w latach 1990-1996).

- Masowa motoryzacja weszta w faze stopniowego wyhamowania tempa przyrostu liczby
pojazdow; liberalna polityka wobec importu uzywanych pojazdéw zwieksza nominalna
liczbe zarejestrowanych pojazdéw, cho¢ ich znaczaca czg$¢ nie jest wprowadzona do
eksploatacji.

- Badania w miastach wskazuja, iz okolo 50% gospodarstw domowych nie posiada do-
stepu do samochodu osobowego (wg Narodowego Spisu powszechnego z 2002 roku
$rednia krajowa tego wskaznika wynosita 51%, przy czym dla obszaréw miejskich 45%,
za$ pozamiejskich 55%). To oznacza, Ze jeszcze utrzymuje si¢ znaczaca grupa osob bez
dostepu do samochodu, dla ktérej publiczne formy transportu sa kluczowe.

- Spadek przewozu towaréw masowych i wzrost przewozéw tadunkéw wartosciowych;
0gllny wzrost przewozéw wolumenu pracy przewozowej.

- Kontynuacja trendu znacznego wzrostu motoryzacji i udzialu transportu drogowego
w przewozach, przy stabilizacji przewozéw kolejowych w ostatnim roku (poprzednio
dtugoletnie spadki).

— Skokowy wzrost przewozdw w transporcie lotniczym, co jest efektem uwolnienia rynku
przewoznikéw i swobody dziatania lotnisk regionalnych.
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- Spadek udzialtu kolei w przewozach towarowych i pasazerskich - oddanie rynku trans-
portowi drogowemu (pewna stabilizacja kolejowych przewozéw towarowych w ostat-
nich latach).

- Spadek udzialu transportu publicznego w transporcie lokalnym w wigkszo$ci miast
w Polsce, lecz zatrzymanie tej tendencji w niektérych miastach w wyniku intensywnych
i konsekwentnych dzialan (np. Wroctaw, £6dz, Krakéw).

2.3. Misja nowej polityki

Reasumujac czynniki specyficzne i wyzwania, poczatkiem nowej polityki powinny by¢
mechanizmy zarzadzania, monitorowania i nadzoru, takze wyksztalcenie nowej kadry
i wprowadzenie rynkowo zorientowanych mechanizméw rozwojowych.

Drugim czynnikiem nowej polityki, w §lad za pierwszym, jest wzmocnienie i racjonali-
zacja systemu planowania rozwoju transportu w imie¢ zasad zréwnowazenia systemu.

Kolejnym, trzecim czynnikiem jest orientacja rynkowa w miejsce budzetowej w pro-
wadzeniu dziatalno$ci gospodarczej, z uwzglednieniem roli panstwa jako regulatora rynku
i czynnika kreujacego te elementy infrastruktury, ktérych w rynkowy sposéb nie da sie¢
racjonalnie wytworzy¢ (drogi publiczne, niektdre linie kolejowe, zegluga).

2.4. Zagadnienia galeziowe
Drogi

- Sie¢ drog jest w Polsce wystarczajaco gesta, ale jej stan jest fatalny, a odsetek autostrad
i drég szybkiego ruchu w drogach ogélem jest najnizszy w poréwnywalnych krajach
UE. Tymczasem czeka nas dalszy wzrost natezenia ruchu na drogach, spowodowany
wzrostem liczby samochodéw i wzrostem mobilno$ci mieszkancow, odwiedzajacych
oraz wzrostem potrzeb rozwijajacej sie gospodarki.

- Poczawszy od pierwszej potowy lat 90. XX w. dokonywano co kilka lat radykalnych
zmian systemu finansowania drég, w tym autostrad, jednak jak dotychczas zaden z nich
nie sprawdzil si¢ w Polsce.

Kolej

Sytuacja organizacyjna i finansowa kolei jest dramatyczna - grozi upadtoscig spot-
ki PKP Przewozy Regionalne, ktérej istnienie i funkcjonowanie ma duze znaczenie dla
rozwoju regionalnego. Ta spdétka moze spowodowa¢ zagrozenie dla innych firm Grupy,
w szczegblnosci PKP Energetyka, PKP Cargo i PLK SA, ktére moga stanaé przed per-
spektywa braku srodkéw wiasnych, koniecznych do wykorzystania pomocy z funduszy
europejskich.

Transport publiczny w miastach i regionach

Gléwnym problemem jest tu brak odpowiednich instrumentéw prawnych niezbednych
dla zarzadzania i rozwoju transportu publicznego w miastach i regionach, w tym niejasna
rola samorzadéw. Przyjety model jest bliski deregulacji, co nie zdaje egzaminu w warunkach
poréwnywalnych krajow i jest negowane przez komisje europejska. Polski system prawny
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nie daje instrumentéw prawnych dla innych metod zarzadzania i regulacji rynku, tak jak to
stanowia przepisy UE.

Lotnictwo

- Wigkszo$¢ regionalnych portéw lotniczych jest uzaleznione od Przedsigbiorstwa Pan-
stwowego ,,Porty Lotnicze” (PPL) i od intereséw lotniska Okecie, co hamuje rozwoj re-
gionalnych lotnisk i tanich krajowych przewozéw lotniczych.

- Najszybciej rozwijaja si¢ te lotniska, gdzie dominuje kapital nie zwigzany z PPL
(Gdansk, Katowice), oraz gdzie istnieje silna presja wladz regionalnych i lokalnych
(Krakow, Wroctaw).

- Wobec trudnej sytuacji finansowej i postepujacego zaostrzania konkurencji przyszlos¢
PLL LOT SA jest zagrozona, a co za tym idzie funkcjonowanie lotniska Okecie jako bazy
tej firmy.

Zegluga srédladowa

Ta galaz ma niekorzystne warunki naturalne (brak duzych rzek, niewielkie relatywnie
opady) i nierozwinietg sie¢ infrastruktury. Ze swej natury zegluga bazuje na przewozie towa-
réw, a wspomniany stan powoduje, ze gtéwne ciggi masowych przewozéw sa zdominowane
przez sektor samochodowy i kolejowy, dajace lepsze parametry ustug i niskie ceny.

Porty morskie, zegluga morska

Polska ma dobre warunki rozwoju transportu morskiego, jego wykorzystanie jest funkeja
aktywnosci w handlu zagranicznym (wewngtrzne przewozy morskie nie majg znaczenia).
Polozenie portéw nad Baltykiem, gdzie nie ma wigkszych skupisk ludnosci i aktywnosci go-
spodarczych determinuje te role obstugi handlu na rzecz obszaréw Polski centralnej i potu-
dniowej, a takze panstw na potudnie i wschod od Polski.

2.5. Doswiadczenia ostatnich 20 lat w ewolucji systemu
transportowego

Prowadzona jest wprawdzie do$¢ chaotyczna polityka transportowa, lecz pewne zjawiska,

znane z innych krajéw dajg sie wychwycié:

- Podzial ruchu na transport drogowy i kolejowy jest funkcja gléwnie dwdch czynnikéw:
- oferty przewoznikéw, w tym poziomu niezawodno$ci, a takze marketingu przewoz-

nikéw,
- kosztéw i ,,przyjazne;j” taryfy.
Skutkiem braku atrakcyjnej oferty ze strony kolei (zdominowanej przez panstwowa
Grupie PKP) transport drogowy przejal w krétkim czasie wiekszos$¢ rynku. O ostatnich
kilku latach tendencja ta zatrzymata si¢ i wyglada to na stan trwaly.

- Nastapita stabilizacja wielko$ci przewozéw w transporcie morskim i wodnym $rodla-
dowym na do$¢ niskim poziomie; w ostatnich latach odnotowano pewien wzrost prze-
wozow, zwlaszcza w transporcie morskim bliskiego zasiegu, co wiaze si¢ ze wzrostem
obrotéw w handlu zagranicznym (skutki globalizacji proceséw gospodarczych).

- Rosng wymagania uzytkownikéw pod adresem poszczegdlnych podsystemdw transpor-
towych; jest to jedna z przyczyn utraty rynku przez kolej.
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- Ro$nie zapotrzebowanie uzytkownikéw na rozwoj transportu rowerowego i poprawe
warunkow ruchu pieszego, w tym przez tworzenie wydzielonych stref ruchu pieszego.

- Zmniejsza sie liczby $§miertelnych ofiar wypadkéw drogowych, przy nie zmieniajacej sie
liczbie wypadkdw i rannych; w latach 2006 i 2007 nastapil jednak ponownie wzrost licz-
by ofiar, co oznacza, ze poprzednia tendencja od roku 2000 nie byta trwala, a (wpraw-
dzie niewielki) przyrost dtugosci nowych i zmodernizowanych drog nie jest kluczowym
czynnikiem dla poprawy bezpieczenstwa (brak badan wplywu realizacji programu bu-
dowy autostrad na bezpieczenstwo ruchu).

- Ros$nie obcigzenie srodowiska ujemnymi skutkami funkcjonowania systemu transportu.
Tzw. ,,sprawa Rospudy” jest niekorzystnym przykladem braku zainteresowania admi-
nistracji i politykéw tymi kwestiami, co niezwykle niekorzystnie oddzialuje na ogdlny
obraz Polski, a w szczegdlnosci na zdolno$¢ do absorpcji znaczacych srodkéw wsparcia
UE na programy transportowe.

2.6. Zastosowanie instrumentow ksztaltowania i wdrazania polityki
transportowej

Dos$wiadczenie wskazuje, ze sprawna realizacja zatozen polityki rozwoju transportu wy-
maga spelnienia kilku zasadniczych warunkéw:

- Zalozenia te musza by¢ sformulowane, ujawnione, przebadane, przedyskutowane i za-

twierdzone w skali wieloletniej przez uprawnione (odpowiedzialne) organy wladzy.

- Temu procesowi musi towarzyszy¢ proces analityczno-badawczy, prowadzony z pozycji
profesjonalnych, niezalezny, poprawny i kompletny z merytorycznego punktu widzenia;
nie mozna akceptowa¢ sytuacji, w ktorych decyzje powstaja pod wplywem pogladow
czysto politycznych, bez zbadania ich nastepstw i uwarunkowan.

- Planowanie przestrzenne w Polsce znajduje si¢ w kryzysie — nieskutecznos¢ i niekom-
pletnos¢ proceséw, zdominowanych przez procedury formalne, a nie merytoryczne,
prowadza do niespdjnosci i pewnych niestarannoéci tego procesu (zatwierdzane sa pla-
ny, ktérych warto$¢ merytoryczna jest niska).

W transporcie nalezy przeprowadzi¢ kilka proceséw sanacyjnych jako poczatek poprawy

sytuacji.

Zdefiniowanie roli panstwa w obszarze transportu powinno by¢ oparte na nastepujacych
zasadach:

- Panstwo jest odpowiedzialne za stworzenie efektywnego systemu planowania i monito-

rowania rozwoju systemu transportowego.

- Panstwo pelni role regulatora rynku - cze¢s$¢ tego zadania powierza wyspecjalizowanym
organizacjom oraz samorzadowi terytorialnemu.

- Panstwo pelni takze role czynnika kreujacego te elementy infrastruktury, ktérych w ryn-
kowy sposob nie da si¢ racjonalnie wykreowa¢ (drogi publiczne, niektére linie kolejowe,
zegluga).

Umiejscowienie odpowiedzialnoéci za kreowanie polityki transportowej panstwa, w kon-
tekscie szerszej polityki gospodarczej, przestrzennej i ekologicznej, powinno nastapi¢ w re-
sorcie odpowiedzialnym za planowanie i wdrazanie polityki rozwoju w skali makro. Rola
ministra wlasciwego ds. transportu polegataby na dostosowaniu programéw rozwojowych
i sposobow ich wdrazania do nakreslonych celéw strategicznych. Minister ten bedzie takze
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organem odpowiedzialnym za sprawne przygotowywanie i pozyskiwanie srodkéw funduszu
UE dla potrzeb projektéw infrastrukturalnych, zwiazanych z zadaniami panstwa: drég kra-
jowych, kolei znaczenia panstwowego, dostepu do najwazniejszych portéw morskich, rzecz-
nych i lotniczych.

Zmiany strukturalne w planowaniu i zarzadzaniu zmierza¢ powinny do $cistego powiaza-
nia planowania strategicznego w zakresie rozwoju przestrzennego, gospodarczego i ochrony
$rodowiska (w tym transportu) w jeden mechanizm. Wskazane byloby zatwierdzenie na po-
ziomie politycznym (przez Sejm) ,master planu krajowego’, ktéry obejmowalby te wszyst-
kie elementy. Plany poszczegélnych wojewddztw winny implementowaé zadania panstwa
i stwarza¢ ramy dla rozwoju regionalnego, lecz w $cistym rezimie standardéw i mozliwosci
region6w (takze finansowych). ,,Twérczoé¢” planistéw regionalnych musiataby by¢ ograni-
czona do takich ram, inaczej - jak to ma miejsce obecnie — plany regionalne sg typowymi
dokumentami potrzeb, a nie instrumentami wdrazania polityki regionalnej.

Opracowanie i zatwierdzenie przez Sejm ,,Polityki Transportowej Paiistwa dla Zréwnowa-
zonego Rozwoju do roku 2020” jako zbioru celéw, zatozen i mechanizmoéw polityki panstwa
(w tym samorzaddw) wraz z zasadami legislacji i mechanizméw zarzadzania, nadzoru i kon-
troli oraz monitorowania i korygowania zachodzacych proceséw.

Niezbedne jest zreformowanie przygotowywania i wdrazania programéw operacyjnych
zwigzanych z funduszami unijnymi (sp6jnosci i strukturalnymi) pod katem $cistego zdefinio-
wania celéw do osiagnigcia, ich realnych miernikéw wraz z systemem przyznawania grantow.
Decentralizacja funduszy strukturalnych wymaga wzmocnienia czynnika oceny osiggania ce-
16w i zgodnodci z regutami formalnymi oraz realizacja polityki transportowej UE.

3. Prognoza

3.1. Problemy do rozwigzania

Jako kluczowe problemy (wyzwania) do rozwigzania w transporcie dostrzegam:

— przeciazenie drég ruchem samochodowym,

- niedostatek drég o odpowiedniej przepustowosci i nosnosci nawierzchni,

- rosnacy negatywny wplyw transportu na $rodowisko,

- bardzo zly stan bezpieczenstwa ruchu drogowego z nadal zbyt wielka liczbg ofiar $mier-

telnych,

- niska jakos¢ oferty i zly stan techniczny transportu publicznego, w szczegélnosci kolei.

Skutki tego stanu rzeczy sg takie, ze nie s3 wykonywane planu rozbudowy i modernizacji
sieci drdg, nastapil pewien zastdj w programie rozbudowy autostrad i drég ekspresowych,
a takze brak spdjnej i realizowanej strategii rozwoju kolei.

Nie zmienia to faktu, ze za sukces okresu transformacji mozna uzna¢ dynamiczny roz-
woj lotnictwa cywilnego oraz postep w rozwoju zeglugi morskiej a takze rozwodj towarowego
transportu samochodowego jako dziatalno$ci gospodarczej.

Dla sprawnego i racjonalnego procesu planowania niezbedne jest takze faktyczne i sku-
teczne otwarcie rynku (traktowane czesto jako zagrozenie przez podmioty publiczne) dla
ustalenia popytu, ktdry jest kluczem do planowania sposobdw jego zaspokojenia lub oddzia-
tywania nan.
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Wiele koncepcji ma stabe osadzenie w realiach gospodarczych oraz niedostatecznie wy-
korzystuje mozliwe, a takze dopuszczalne mechanizmy rynkowe i regulacyjne, negatywny
wplyw na stabilno$¢ decyzji planistycznych maja takze coraz czestsze wystapienia spolecz-
ne przeciw nowym inwestycjom, ktérych to protestow administracja nie umie rozwigzywac
(a niekiedy jest nawet ich Zrédtem).

Skutki tych zjawisk to, na przyktad, znaczace opdznienie w programie budowy autostrad, brak
koncepcji organizacyjnej w budowie drog ekspresowych, brak postepu w modernizacji kolei.

Natomiast sukcesy odnoszone sg tam, gdzie opanowane zostaly te niekorzystne tendencje,
np. szybko rosnacy (cho¢ na niskim poziomie) udzial niezaleznych przewoznikéw kolejo-
wych w przewozach towardw, otwarcie rynku ustug lotniczych i portowych.

3.2. Kierunki dzialan
Drogi:

- Wydzielenie strategicznych drég krajowych (autostrady i ponadregionalne drogi eks-

presowe) i:

- zweryfikowanie i zatwierdzenie jako wieloletniego planu inwestycyjnego Programu
Budowy Autostrad i Drog Ekspresowych;

- powierzenie realizacji tego Planu nowoutworzonej rzadowej agencji (Agencja Au-
tostrad) jako sztabowej organizacji do przygotowywania i realizacji priorytetowych
przedsiewzie¢ drogowych;

— przeksztalcenie cze$ci GDDKIA w zarzad drdg krajowych (jednostka budzetowa),
dziatajacy z upowaznienia ministra ds. transportu dla utrzymania i modernizacji sieci
podstawowej drdg (docelowo sieci autostrad i drég krajowych, z zastrzezeniem za-
rzadcéw drog realizowanych i eksploatowanych w systemie partnerstwa publiczno-
-prywatnego).

- Przekazanie pozostatych drog krajowych samorzadom wojewddzkim.

Taka koncepcja zarzadzani pozwoli administracji krajowej skoncentrowac sie na realizacji
priorytetowej sieci drogowej i wykorzysta¢ instrumenty ppp. Zagwarantuje to skuteczno$¢
zarzgdzania poszczegdlnymi zadaniami i przyspieszenie realizacji programu.

Kole;j:

- Usamodzielnienie spélek obecnej Grupy PKP przez przekazanie ich akcji / udzialéw do
resortow: w zakresie infrastruktury — ds. transportu, w zakresie przewoznikéw i firm
zaplecza - skarbu panstwa.

- Usprawnienie zarzadzania poszczegdlnymi spotkami poprzez system zadaniowy i po-
wiazanie polityki kadrowej z osigganymi efektami.

- Wprowadzenie stabilnych zasad zaangazowania $rodkéw publicznych w finansowanie
przewozow regionalnych oraz utrzymanie i rozwdj infrastruktury kolejowej.

- Zaawansowanie (a cz¢$ci wznowienie) procesu restrukturyzacji kolei i realizacja planow
prywatyzacji.

- Opracowanie Programu Rehabilitacji i Rozwoju Infrastruktury Kolejowej, jako galezio-
wego programu wieloletniego, obejmujacego:

- usuniecie waskich gardet i lokalnych ograniczen w funkcjonowaniu systemu kolejowego,

- 76 -



WIZJA STRUKTURY TRANSPORTU ORAZ ROZWOJU SIECI TRANSPORTOWYCH...

- wprowadzenie nowoczesnego systemu sterowania ruchem (takze unijnego ERTMS),
- realizacje przedsigwzig¢ inwestycyjnych i modernizacyjnych w najwazniejszych ko-
rytarzach transportowych oraz wezlach kolejowych.

Infrastruktura kolejowa:

- Wylaczenie z zarzadu PKP PLK SA 6,5 tys. linii o najmniejszym ruchu, czyli ogranicze-
nie sieci do ok. 16 500 km.

— Wniesienie przez PKP SA majatku niezbednego do funkcjonowania PKP PLK SA,
w pierwszej kolejnosci gruntéw pod liniami kolejowymi.

- Obnizenie przez PLK SA (w celu zwigkszenia konkurencyjnoéci transportu kolejowego)
stawek dostepu o 15%, co spowoduje utrate realnych wplywéw w PLK S.A. 0 396 min zt
(do czesciowego pokrycia z dotacji budzetowe;j).

- Uruchomienie projektowego systemu zarzadzania realizacjg przedsigwzigé rozwojo-
wych, wykorzystaniem modeli ppp.

Przewozy osobowe:

- Likwidacja trwale i gteboko nierentownych potaczen kolejowych.

- Nowelizacja ustawy o uprawnieniach do bezptatnych i ulgowych przejazdéw srodkami
publicznego transportu zbiorowego - uproszczenie i ujednolicenie systemu ulg.

- Realne przekazanie samorzadom wojewddztw zamawiania ustug w przewozach regional-
nych (w tym aglomeracyjnych) oraz miedzywojewodzkich w formie porozumien mini-
stra ds. transportu z samorzadami. Srodki wspierania tych zamoéwien ,,oznakowac”, aby
nie byly przeznaczane na inne cele (przynajmniej do czasu unormowania si¢ sytuacji).

Przewozy towarowe:

- Przekazanie przez PKP SA nieodplatnie na rzecz PKP Cargo udzialéw w spoétkach spe-
dytorskich.

- Zaprzestanie $wiadczenia przez PKP Cargo SA ustug trakcyjnych na rzecz spélek prze-
wozOw pasazerskich oraz dokonanie podziatu lokomotyw i druzyn maszynistéw pomie-
dzy spotki pasazerskie.

- Uwolnienie runku przewozéw towarowych (dopuszczenie réznych przewoznikow)
w oczekiwaniu na zwiekszenie efektywnosci sektora kolejowego w przewozach, a w efek-
cie zmniejszenie obcigzenia ruchem ci¢zarowym drog.

Prywatyzacja:

- Przekazanie kierowania procesami prywatyzacyjnymi z PKP SA do resortu skarbu
panstwa,

- Prywatyzacja spétek PKP Cargo SA i PKP InterCity Sp. z o.0. poprzez sprzedaz inwesto-
rowi strategicznemu lub poprzez gielde.

- Utworzenie wewnetrznego funduszu infrastrukturalnego, na ktéry trafialyby srodki
z prywatyzacji spélek kolejowych.

- Rozwazenie mozliwoéci doprowadzenie na mocy zapiséw ustawowych do obowigzko-
wego i odplatnego zbycia udziatéw samorzadéw w tworzonych z PKP Przewozy Regio-
nalne spétkach na rzecz inwestoréw, przed wprowadzeniem w UE liberalizacji rynku
przewozow pasazerskich (najpewniej okoto 2010 r.).

- Umacnianie PLK SA jako podmiotu panstwowego, zarzadzajacego infrastrukturg kole-
jowa (fad korporacyjny, realne zarzadzanie majatkiem, porzagdkowanie spraw wlasno-
$ciowych, racjonalizacja organizacji zakladoéw terenowych).
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Transport publiczny w miastach i regionach:

- Przygotowanie i wprowadzenie w Zycie ustawy o publicznym transporcie zbiorowym,
ktéra oprze polski system prawny i organizacyjny na rozwigzaniach sprawdzonych
w Unii Europejskiej (m.in. wprowadzenie zasady samorzadowego organizatora przewo-
z6w lokalnych i regionalnych) i zapewni wieloletni system finansowego wsparcia tego
rodzaju transportu.

- Dotacje budzetowe dla samorzagdéw wojewddzkich na finansowanie kolejowych prze-
wozow regionalnych oraz dotacja do kolejowych przewozéw miedzywojewddzkich
(o czym byla mowa wyzej).

Transport lotniczy:

Otwarcie rynku lotniczego poprzez usunigcie niepotrzebnych barier hamujacych konkuren-
cje miedzy krajowymi portami lotniczymi i utrudniajacych rozwdj tanich przewoznikow:
- Przeksztalcenie PP PPL w spdlke operatorska portu warszawskiego, oddzielenie oden
innych portéw (komunalizacja z elementami prywatyzacji)
- Zmiany ustawy o PPL, dostosowanie Prawa lotniczego (usuniecie zbednych ograniczen
w swobodzie prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej, z uwzglednieniem zasad bezpie-
czenstwa i réwnej konkurencji).

3.3. Podsumowanie prognozy

Efektem opisanych dzialan powinna by¢ zdolno$¢ systemu do uzyskania efektow, o ja-
kich mowa we wstepie (rozdziaty 2.1.12.3.). Wskazany w diagnozie brak takiej zdolnosci sta-
wia bowiem pod znakiem zapytania sensowno$¢ prowadzenia dzialan na rzecz rozbudowy
element6w systemu transportowego, poniewaz nie ma mozliwosci wskazania gwarancji jego
racjonalnego wykorzystania.

4. Synteza

4.1. Zmiana podzialu zadan przewozowych miedzy galeziami

Kluczem dla przewozow miedzyaglomeracyjnych jest dazenie do zwiekszenia przewo-

z6w koleja:
- osobowych dla polgczenn migdzyaglomeracyjnych i miedzynarodowych oraz ruchu
aglomeracyjnego,
- towarowych dla polaczen miedzynarodowych i miedzy - aglomeracyjnych dlugody-
stansowych.

W innych relacjach dominacja transportu drogowego jest naturalna.

Réwnie waznym czynnikiem jest rozwdj systemow transportowych obszaréw metropo-
litalnych, gdzie polityka zréwnowazonego rozwoju wymaga silnych preferencji dla trans-
portu publicznego poprzez:

- rozwijanie systemow szynowego transportu publicznego na wigksza skale;

- odpowiednie regulacje standardéw i Zrédet finansowania (jako zachet);

- wprowadzenie systemow zintegrowanego zarzadzania rozwojem przestrzennym;

- prowadzenie racjonalnej polityki parkingowej (obecnie nie objetej regulacja);
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- polityke podatkowa, ekologiczng i przestrzenng, racjonalizujacg uzytkowanie trakcji sa-

mochodowe;j.

Oceniam, ze podzial zadan przewozowych w ruchu krajowym, wyrazony w udziale prze-
jazdéw/podrdzy oséb powinien ksztaltowal si¢ na okres prognozy 2033 w nastepujacych
przedziatach (+/- 10%):

- Dla przewozdéw towaréw w skali kraju:

- koleja: 30%
- transportem drogowym: 65%
- zegluga $rodladowa: 5%.

(pominieto transport rurociggowy, silnie uzalezniony od dzialan stricte politycznych na
stuku intereséw Polski i UE z Federacja Rosyjska).

- Dla przewozdéw pasazerskich miedzy miastami:

- koleja 40%
- samochodami osobowymi: 50%,
- transportem lotniczym: 10%.
- Dla przewozdéw pasazerskich na terenie obszaréw metropolitalnych:
- koleja aglomeracyjna: 10%
- komunalnym transportem publicznym: 50%
- samochodem osobowym: 40%
- Dla przewozdw pasazerskich na terenie obszaréw innych miast:
- komunalnym transportem publicznym 40%
- samochodem osobowym: 40%.
- Dla pasazerskich przewozdw regionalnych na terenach pozamiejskich:
- regionalnym transportem publicznym: 20-30%
- samochodem osobowym: 80-70%.

4.2. Kwestie przestrzenne

Jako najwigksze bariery rozwojowe, powodowane przez stabo rozwiniety system transpor-
towy, uwazam:

- dostep do wojewddztw Polski wschodniej oraz w obrebie tego regionu,

- dostep do aglomeracji Trojmiasta z uwzglednieniem skali ich potrzeb.

Kwestia usuwania barier dostepnosci $cisle wigze si¢ ze zgodnoscig etapowania rozwoju
systemu z tempem wzrostu gospodarczego w poszczegdlnych regionach. Czesto formuto-
wana teza, iz wysokosprawne urzadzenia transportowe (autostrada, szybka kolej, lotnic-
two) sg warunkiem wystarczajacym dla rozwoju gospodarczego, nie znajduje potwierdze-
nia w badaniach.

Ponadto uwazam, ze w polskim systemie transportowym, ze wzgledu na wielko$¢ obsza-
ru Polski oraz gestos¢ zaludnienia i ,,gesto$¢” aktywnosci gospodarczej regionéw, nalezy
zaklada¢ prymat powigzan wewnatrzkrajowych nad tranzytowymi (szczegdlnie w ruchu
drogowym).

Oznacza to, ze polityka tranzytowa panstwa nie moze by¢ dominujaca w decyzjach prze-
strzennych i realizacyjnych.
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4.3. Kwestie instytucjonalne planowania

Obecny stan formalny systemu planowania rozwoju na wszystkich poziomach jest niesku-

teczny. Gtéwne kierunki dziatan w ramach prezentowanej wizji sg nastepujace:

- Niezbedne sa realne i wdrazalne (nie wizjonerskie) plany o charakterze generalnym dla
regionéw, miast i obszaréw metropolitalnych. Przy braku takich planéw panstwo po-
winno mie¢ prawo interwencji wladczej.

- KPZK powinno mie¢ moc sprawcza w odniesieniu do gléwnych elementéw systemu
transportowego, ale na zasadzie zgodnosci (wynegocjowanej) z planami wojewodztw
i obszaréw metropolitalnych).

- Z tego powodu KPZK winno powstawa¢ w procedurze interaktywnej, etapowej, w pel-
nej harmonii z poziomem regionalnym i metropolitalnym, przy pewnym (lecz ograni-
czonym) prawie do wkroczenia wladczego.
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Zalacznik: Odpowiedzi na zadane pytania problemowe

1. Obecny proces inwestycyjny

- Ktdre z inwestycji transportowych zawartych w programach operacyjnych na lata

2007-2013 uwaza Pan za najwazniejsze?

- Jezeli przyjgé zasady zréwnowazonego transportu, to kluczowe bedg wlasciwie w propor-
cjach rozlozone inwestycje w system drogowy i transportu publicznego, przy czym dodat-
kowym czynnikiem réwnowagi jest podziat na systemy miedzy metropoliami i wewngtrz
uktadow metropolitalnych. Jako drugie kryterium, istotne w kwalifikacji projektow do
dofinansowania ze srodkéw UB jest wlasciwa relacja kosztow do korzysci

- Wychodzgc od tych kryteriow za najwazniejsze uwazam:

- w sieci autostrad wszystkie odcinki (wg obecnej kwalifikacji) oprécz odcinka A2 od
Warszawy na wschod oraz A4 od Rzeszowa na wschod;

- w sieci drog ekspresowej droge Nr 8 na calej dtugosci, przy czym odcinek zwany Via
Baltica powinien mie¢ zmieniony przebieg dla spetnienia wymogéw ochrony sieci Na-
tura 2000, oraz droga nr 7 na potudnie od Warszawy, droga nr 3 na calej (w zasadzie)
dtugosci, droga nr 17 Warszawa - Lublin oraz droga nr 19 na odcinku Lublin - Rze-
szow, ew. do granicy ze Stowacjg;

- w pozostalej sieci drég krajowych - stopniowa modernizacja sieci wg najwigkszych
potrzeb ruchowych i stopnia zuzycia nawierzchni, z uwzglednieniem obwodnic miej-
scowosci;

- w sieci kolejowej — dokoticzenie modernizacji gtownych drog Unii do predkosci 160
(CMK 200-250) km/h; jako najwazniejsze wskazuje linie E30 i B65;

- w sieciach drogowych obszaréw metropolitalnych - kluczowe trasy w 8 metropoliach
(nie sg wymienione na listach indykatywnych w programach operacyjnych);

- w metropolitalnych systemach transportu publicznego - kontynuacja rozwoju syste-
mow transportu szynowego, rozpoczetych w ZPORR;

- w lotniskach uwazam za najwazniejsze zwigkszenie zdolnosci operacyjnych lot-
nisk o wyczerpanych mozliwosciach i szybko rosngcym popycie — Krakow, Katowice,
Gdarnisk. Lotniska, ktore majg dopiero znajdowaé swoje miejsce na rynku (Biatystok,
Lublin, Kielce, Zielona Géra) mogq byc¢ realizowane w pozniejszej kolejnosci.

- Ktdre z inwestycji transportowych zawartych w programach operacyjnych na lata

2007-2013 uwaza Pan za zbedne?

- Przez gtéwne kryterium ,,zbednosci” nalezy rozumieé brak uzasadnienia funkcjonalnego
i spotecznej ekonomiki projektu, takze niedostateczne rozpoznanie przedsigwzigcia.

- W sieci autostradowej za takie uwazam — wskazane wyzej odcinki A2 i A4.

- W sieci drog ekspresowych - droga S 19 na odcinku od pétnocy do Lublina (wezet dro-
gowy Biategostoku powinien by¢ rozwinigty niezaleznie od tego ciggu drogowego) oraz
drogi ekspresowe nr 6, 11, 12, 74.

- W sieci lotniczej - tzw. Centralny Port Lotniczy.

- Jakich waznych inwestycji transportowych zabraklo Pana zdaniem w programach

operacyjnych na lata 2007-2013?

- Uwazam, ze brak przedsigwzigé metropolitalnych, jest wadg programow (bedg one ubie-
galy sig o dofinansowanie w procedurach konkursowych, lecz wiele z nich mozna bylo juz
umiescié, np. kontynuacje projektow z zakresu transport publicznego w ZPORR).
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2. Transport samochodowy

- Czy Pana zdaniem powinien by¢ utrzymywany obecny podzial na autostrady i drogi
ekspresowe (z wszystkimi konsekwencjami, takze prawnymi)?

- Tak, podziat powinien by¢ utrzymany. W wiegkszosci sytuacji problemowych przyczyny
tkwig w procesach przygotowania, inwestycji oraz niesprawnosci administracji drogowej.

- Czy nalezy zaproponowa¢ nowe odcinki autostrad (w obecnym rozumieniu; jezeli
tak to jakie?) czy tez pozostaé przy ewentualnym dodawaniu do planowanych inwe-
stycji kolejnych nowych drog ekspresowych?

— Nie, nie nalezy proponowaé nowych odcinkéw autostrad. Mozna do tej sprawy powrécié
po ukoriczeniu obecnego programu. Program budowy drég ekspresowych uwazam za
przesadzony — wiele drég nie powinno miec tego statusu. Jesli lokalnie sq potrzeby pod-
noszenia parametrow technicznych ze wzgledu na natezenia ruchu, to mozna to zrobié
w ramach przepiséw technicznych drég ruchu normalnego.

- Jakie trasy autostrad/drog ekspresowych (poza wymienionymi w obecnych prioryte-

tach Ministerstwa transportu) powinny bezwzglednie funkcjonowac w roku 2033?

- Autostrady - pelny program, drogi ekspresowe — mozna zrezygnowac z drég: S6, S 11,
S 12, §74. Co do drogi S19 to brak analiz tej trasy powoduje, Ze moze by( takze zaliczona
do tej kategorii na odcinku Bialystok — Lublin. Ale to oznacza, ze ciggi drég krajowych
w tych korytarzach powinny by¢ modernizowane wg regionalnych - lokalnych potrzeb co
do parametrow.

3. Transport kolejowy

- Jakie segmenty rynku transportowego uwaza Pan za predestynowane do rozwoju
komunikacji kolejowe;j?

- Rozwdj kolei powinien rozwija¢ si¢ w nastgpujqgcej sekwencji:

- Przesgdzenie o zamknigciu zbednych i nierentownych linii.

- Wyznaczenie priorytetow w istniejgcej sieci i dokoriczenie ich modernizacji (do pred-
kosci 200-240 km/ h).

Wprowadzenie nowych odcinkéw do sieci istniejgcej — kilka przypadkéw.

- Wprowadzenie nowej jakosci do sieci - koleje duzej predkosci (ponad 300 km/h), wy-
maga przesgdzenia w oparciu o poglebione analizy; rozwazany obecnie kierunek War-
szawa-Wroctaw wydaje sig by¢ racjonalny, lecz przesgdzenie jest o tyle potrzebne, ze
w przypadku zaniechania tego projektu potgczenie w tej relacji powinno by¢ wykonane
pilnie w standardowym ujeciu do predkosci 200 (250) km/h.

- Czy rozwoj kolei powinien opierac si¢ w pierwszej kolejnoséci na modernizacji istnie-
jacej sieci, czy na nowych inwestycjach (koleje duzych predkosci)?

- Podejscie modernizacji jest kluczowym, duze predkosci j. w.

- Jakie odcinki kolei duzych predkosci uzna¢ nalezy za priorytetowe?

- Uwaga j.w.

- Ktore systemy kolei metropolitalnych uznac nalezy za priorytetowe?

- Koleje metropolitalne powinny by¢ rozwinigte w 10 metropoliach (warszawska, slgska
[mozliwosci ograniczone], krakowska, tréjmiejska, wroctawska, tédzka [mozliwosci
ograniczone], poznatiska, szczecifiska, rzeszowska, bydgosko-toruriska)
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4. Lotnictwo i zegluga

- Czy Polska potrzebuje centralnego portu lotniczego?

- Nie. Dotychczasowe koncepcje w tym zakresie opieraly si¢ na zafozZeniu, iz bedzie to hub
o istotnej roli funkcji przesiadkowych, takze w ruchu miedzykontynentalnym. Nie wida(
uzasadnienia dla interesu publicznego takim ujeciu. Zas dla obstugi centralnej czesci
kraju mozna zorganizowac system oparty na zespole lotnisk, przy dominujqgcej roli (do-
brze zarzgdzanego) portu na Okeciu.

- Jakie lotniska regionalne powinny powstac?

- Docelowo kazdy osrodek regionalny powinien dysponowac lotniskiem do obstugi ruchu
europejskiego (strefa Schengen), zas 8 portow w sieci TBN-T - ruchem wigkszego zasiggu.

- Lotniska regionalne rozkwitajg. Nowe powinny powstac stopniowo w kazdym regionie,
lecz o kolejnosci powinien przesadzal rachunek ekonomiczny w ew. wsparciem budzetu
regionu i metropolii.

- Czy Polska powinna rozwija¢ Zegluge srodladowa tylko na Odrze (lub nawet wylacz-
nie na jej dolnym odcinku), czy takze na innych szlakach wodnych?

- Polska ma niekorzystne warunki klimatyczne i hydrologiczne dla rozwoju zeglugi srod-
lgdowej. Rozwdj powinien dotyczy¢ przede wszystkim dolnej Odry, inne odcinki tylko
w sytuacji, gdy transport kolejowy nie mogtby sie rozwijac, a warunki hydrotechniczne
i ochrony przeciwpowodziowej wymuszajg spietrzenia.

- Czy wskazana jest budowa nowych wigkszych obiektow portowych lub terminali
promowych (szczegolnie na srodkowym wybrzezu)?

- Istnieje potrzeba rozwoju obiektéw portow morskich - ich optacalnos¢ nie jest jasna,
konieczne jest wypracowanie lepszych metod planowania. Srodkowe Wybrzeze prawdo-
podobnie nie wymaga takich obiektow.

- Czy rzad powinien angazowac si¢ w przebieg i wspieranie autostrad morskich na

Baltyku?

- Tak, ale: rzqd powinien wspiera¢ ideg autostrad morskich na Battyku, choé ich znaczenie
dla Polski nie jest kluczowe.

5. Prognoza
(w tej czgici nie dysponuje wiedzg inng, niz wynikajgca z prac Prof. Jana Burnewicza (da-
lej: JB), z ktérego prognozami generalnie si¢ zgadzam. Mam tylko kilka zastrzezes co do
interpretacji wynikow prognoz JB. Moje ponizsze uwagi dotyczq tylko tej kwestii:

- Jaka bedzie struktura transportu (przewozy i praca przewozowa; pasaZerowie i to-
wary) w roku 2033?
Prognozy |B opierajq si¢ na ekstrapolacji trendow w Polsce, w zestawieniu ze zjawiskami
obserwowanymi na Zachodzie. Nalezy rozwazy¢, czy panistwo dysponuje instrumentami
zarzgdzania popytem (w tym w zakresie podziatu zadan przewozowych), poprzez ktore
moze oddziatywal na miedzygateziowy podzial zadan przewozowych. Uwazam, Ze tak,
panstwo takimi instrumentami dysponuje, lecz nie potrafi nimi operowaé. Przyktadem sq
inwestycje w sektor kolejowy — wyraznie widad, ze sq one stosowane dla odnowy zuzytego
majgtku infrastruktury, nie zas$ dla przejecia tadunkow z ruchu drogowego na kolej (przy-
ktadem modernizacja Unii E20 na wschéd od Siedlec - brak ruchu,).

- Jakie zmiany w polskim transporcie do roku 2033 wymusi sytuacja energetyczna?
Nie sqdzg, aby ten czynnik miat znaczgcy wplyw na transport.
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- Jakie zmiany w polskim transporcie do roku 2033 wymusi polityka ekologiczna
(w tym przeciwdzialanie zmianom klimatycznym)?
Wplyw polityki ekologicznej bedzie wyrazny w wyborze i ksztattowaniu przedsigwzigé
z punktu widzenia, ochrony zasobow przyrody. Natomiast zwigzek z zmianami klimatycz-
nymi bedzie wystepowat tylko jako konsekwencja tendencji Swiatowych, a nie krajowych.

- Jakie zmiany w polskim transporcie do roku 2033 wymusi sytuacja demograficzna?
Wplyw bedzie istotny! Demografia (liczba ludnosci i jej rozklad przestrzenny) oraz struk-
tura wiekowa i grup spolecznych przesqdzajg kwestie ruchliwosci, a w konsekwencji po-
trzeb w zakresie ustug przewozow pasazerskich. W powigzaniu z dominujgcymi dziatami
gospodarki wplywa to takze na generacje przewozow towarowych.

- Jaki obszar stanowi¢ bedzie w perspektywie roku 2033 zaplecze polskich portéw bal-
tyckich?
Tradycyjnie zapleczem jest caty obszar Polski, ze szczegdlnym uwzglednieniem wojewodztw:
slgskiego i mazowieckiego, jako kluczowych generatoréw ruchu towaréw masowych. Wraz
z zmiang struktury tadunkow (z przewagg masowych na przetworzone) nastqgpi zwigksze-
nie roli obszarow metropolitalnych w proporcji do ich udziatu w PKB.

6. Narzedzia
- O podejmowaniu nowych decyzji inwestycyjnych w transporcie powinny decydowa¢
(prosimy o podanie wlasnej kolejnosci): (a) popyt wewnetrzny, (b) popyt zwiazany
z interakcjami Polski w Unii Europejskiej, (c) potrzeby tranzytu, (d) cele polityki re-
gionalnej (poprawa dostepnosci, spojnos¢ terytorialna), (e) cele strategiczne (w tym
geopolityczne), (f) cele ekologiczne.
Kryteria podejmowania decyzji rozwojowych:
- (a) popyt wewnetrzny
- (d) cele polityki regionalnej
- (b) Interakcje z UE
- (c) Potrzeba tranzytu
Pozostate: (e) cele strategiczne, (f) cele ekologiczne, sg okolicznosciami i powinny byc
uwzglednione w a)-d).
- Jakie rozwigzania instytucjonalne moga stuzy¢ promocji transportu intermodalnego?
Przede wszystkim instrumenty fiskalne, w drugiej w ograniczonym zakresie administracyjne.
- Czy Panstwo powinno aktywnie wspiera¢ rozwdj centréow logistycznych, a jezeli tak
to ktorych w pierwszej kolejnosci?
Nie ma potrzeby szczegélnej aktywnosci w tym zakresie ze strony panistwa. Wskazane jest
jednak udostepnic na te cele Srodki wsparcia rozwoju regionalnego UE.
- Czyikiedy nalezy dazy¢ do wprowadzenia w Polsce ogolnokrajowego systemu ,,road
pricing”?
Tak, nalezy wprowadzic system ,,road pricing”, glownie w optatach za korzystania z drég wyz-
szych kategorii, mozliwie pilnie, poniewaz obecny system jest niespdjny (oplaty na kilku odcinkach
w kraju sg niesprawiedliwe dla firm dziatajgcych w tych regionach), najpézniej rownolegle z UE.
- W jakim kierunku powinny by¢ zmienione priorytety inwestycyjne w nastepnych
dwdch okresach finansowania?
Nie nalezy istotnie zmienia¢ priorytetow finansowania, a jedynie dokonac scistego przeglg-
du racjonalnosci projektow.
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