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Stowo wstepne

Szanowni Panstwo,

wysokiej jakoS$ci infrastruktura to jeden z najwazniejszych czynnikéw pobudzajgcych
zrownowazony rozwoj kraju. Zintegrowany i nowoczesny system transportowy jest kluczowym
ogniwem w budowaniu spojnosci ekonomicznej, terytorialnej oraz spotecznej panstwa.

Dzieki skutecznej realizacji projektow infrastrukturalnych oraz usprawnieniom wprowadzanym
zarowno w otoczeniu prawnym, jak i planowaniu strategicznym, konsekwentnie zmieniamy
oblicze transportu oraz podnosimy jako$c¢ infrastruktury w Polsce.

W 2017 roku Rzgd RP przyjgt nowg strategie rozwoju kraju — Strategie na rzecz
Odpowiedzialnego Rozwoju (SOR). OkreSlone w niej kierunki rozwoju Polski, a takze
dynamiczny rozwdoj gospodarczy ukierunkowany na coraz szersze wykorzystanie nowoczesnych
technologii, spowodowaty koniecznosc¢ redefinicji polityki transportowej panstwa.

Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku — SRT2030 jest jedng
z 9 strategii zintegrowanych stuzgcych realizacji celow okre$lonych w SOR, uwzgledniajgca
trendy i zmiany zachodzgce w sektorze TSL" oraz stojgce przed nami wyzwania o charakterze
cywilizacyjnym.

Zwiekszenie dostepnosci transportowej przy jednoczesnej poprawie bezpieczenstwa
uczestnikbw ruchu | efektywnosci cafego sektora, poprzez tworzenie spéjnego,
zrownowazonego, innowacyjnego i przyjaznego uzytkownikowi systemu transportowego
w wymiarze krajowym, europejskim i globalnym, to okre$lony w Strategii cel, ktérego
osiggniecie pozwoli na petne wykorzystanie potencjafu polskiej gospodarki i rownomierny
rozwaoj wszystkich regiondéw kraju.

SRT2030 wyznacza najwazniejsze kierunki rozwoju transportu w Polsce do 2030 roku
i stanowi kluczowy dokument zwigzany ze zblizajgcg sie perspektywg finansowg Unii
Europejskiej na lata 2021-2027.

Nowa forma dokumentu okres$lajgca z jednej strony konkretne projekty, majgce na celu
utworzenie spdéjnej sieci autostrad, drog ekspresowych i linii kolejowych o wysokim
standardzie, rozwinietej sieci lotnisk, portow morskich i zeglugi $rodlgdowej oraz systemow
transportu publicznego, a z drugiej nowoczesne rozwigzania ufatwiajgce funkcjonowanie
catego sektora transportowego, zmniejszajgce jego negatywny wptyw na srodowisko i klimat,
pozwolita na okreslenie optymalnych kierunkbw zréownowazonego rozwoju Systemu
transportowego do 2030 roku.

Jestem przekonany, Zze realizacia zatozen SRT2030 przyczyni sie do rozwijania
nowoczeshego systemu transportowego Polski, stanowigcego element szerszego systemu
transportowego catej Unii Europejskiej, odpowiadajgcego na wyzwania XXI wieku.

Andrzej Adamczyk

Minister Infrastruktury

! Transport Spedycja Logistyka






SPIS TRESCI

WYKAZ SKROTOW | SKROTOWCOW .....covvveeerrsssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssss 7
WPROWADZENIE .......cooietrnrssssssssssss s s s s sssnens 1
STRESZCZENIE STRATEGII ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU TRANSPORTU DO 2030 ROKU ................ 1
Miejsce i rola Strategii Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roKU ..........coeeerieernieneniercieinenes 11
Cel i kierunki interwenCji SRT203B0 .........c.curiiureiieiriieisieieree bbb 13
SHIUKIUTA QOKUMENTU ... 15
1. DIAGNOZA STANU POLSKIEGO TRANSPORTU — WNIOSKI........cococnirinmmrirensssisessssisssssssssssssssessssssesses 16
1A UWAGE WSEEPINE ...ttt bbb bbb bbbttt b st ettt bt 16
1.2 Stan infrastrukiury tranSPOMOWE] .........c.ou i 16
1.3 Potencjat przewozowy gatezi tranSPOITU..........c.evieeeriiiririeicirici e 34
1.4 RyNEK PrzeWozZOW tadUNKOW...........ccoviiviiirireieieieectcie sttt bbb 36
1.5 RYNEK PrZEWOZOW OSOD ........c.cvieiiieiiieissts bbb 39
1.6 BEZPieCZENSTWO W ITANSPOICIE........cviiiececectetetese ettt bbbt bbb 41
1.7 Ocena dostepnosci transportowe] 0bSZaru POISKi ..............cciiieriicees e 45
1.8 Otoczenie MIGAZYNATOUOWE..........c.iviuriiriieiireiricet ettt 50
1.9 Analiza SWOT dla transportu W POISCE .......c.cucviiiiicieiceeccte et 52
2. PROGNOZA POPYTU NA TRANSPORT = WNIOSKI..........cosverrrrrnrrrsssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssasess 56
3. WIZJA | WYZWANIA STRATEGII ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU TRANSPORTU DO 2030 ROKU ..... 65
3.1 Wizja Strategii Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roKU............coceerrniveieeeessseeeeeeeeenns 65
3.2 Cel i kierunki interwenciji Strategii Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku.............ccceveeeee. 66
4, KIERUNEK INTERWENCJI 1 - BUDOWA ZINTEGROWANEJ, WZAJEMNIE POWIAZANEJ SIECI
TRANSPORTOWEJ SLUZACEJ KONKURENCYJNEJ GOSPODARCE ........ccosmmnneessssssssessssssssssssssessssssssses 74
4.1 Transport lgdowy jako element zintegrowanego systemu transportowego............coeeeveeinrennnnssseenns 74
411 TranSPOMt KOIBJOWY .......cucviieiieiieiiciee sttt 75
o I =TT oo o [T o TP 84
4.1.3 Transport Wodny SIOAIGAOWY ........cvcverereiiiiiiririsise ettt n s s s s senas 90
4.2 Transport lotniczy jako element zintegrowanego systemu transportowego............cvueevreeerenieeerecenenieinn. 93
4.3 Transport morski jako element zintegrowanego systemu tranSportowego ..........ccvveveeceeiereiennsseeenns 99
4.4 TransSport INEEIMOGAINY ..o bbb 105
4.5 Transport miejski i aglomeracyjny jako element zintegrowanego systemu transportowego..........c.c......... 109
4.6 Transeuropejska sie¢ transportowa (TEN-T) w zintegrowanym systemie transportowym Polski .............. 112
5. KIERUNEK INTERWENCJI 2: POPRAWA SPOSOBU ORGANIZACJI | ZARZADZANIA SYSTEMEM
TRANSPORTOWYM......ouiiuimmrissmsssessssssessssssssssssssssssssesssssssessssss s sss s s s s ssnans 115
5.1 Zarzadzanie systemem tranSPOMOWYIM ..........c.criiiriieiriieire e 115
5.1.1 Organizacja i zarzadzanie w transporcie Kolejowym i drogOWYM .........cccvueeenirerinereineneenneeeeseseeeeeeens 115
5.1.2 Organizacja i zarzadzanie w pozostatych gateziach transSportu..........ccoveerennierniesenes 122
5.2 Wdrazanie nowoczesnych rozwigzan technologicznych W transSporcie ..........coevevneenesniesineens 125
6. KIERUNEK INTERWENCJI 3: ZMIANY W INDYWIDUALNEJ | ZBIOROWEJ MOBILNOSCI .........crvvvrenes 130
6.1 Indywidualna i zbiorowa MODIINOSE............ceuiiiiriricice 130
7. KIERUNEK INTERWENCJI 4: POPRAWA BEZPIECZENSTWA UCZESTNIKOW RUCHU ORAZ
PRZEWOZONYCH TOWAROW.....ccovvrerrrerssssssssssesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssss 133
7.1 BEZPIECZEASIWO AIOJOWE ...ttt bbbt b e e e e bbb e s e s e e e e sttt b pernnan 133
7.2 BezpieCZENSIWO KOIBJOWE ........eveerie ettt ettt 135
7.3 BEZPIECZENSIWO IOINICZE........eeei s 136
7.4 Bezpieczenstwo W tranSpOrcie MOISKIM ...........oviieirieernncrc st 137
7.5 Bezpieczenstwo w transporcie wodnym SrOdIqdOWYM ..o 138
8. KIERUNEK INTERWENCJI 5: OGRANICZENIE NEGATYWNEGO WPLYWU TRANSPORTU
NA SRODOWISKO ......eeeeeesssssseeeeseesessessssssssssssssssssssessessssssssssssssssssssssssssssssss s ssssssssssssssssssssssssssssssss 139
8.1 Dziatania o charakterze organizacyjno-SYSIEMOWYM ..........ccoieuriiiniriiininieieeisee s 143
8.2 Dziatania 0 charakierze iNWESTYCYJNYM .........viiiieieicic e 144
8.3 Dziatania o charakterze inNnOWacyjno-teChNICZNYM...........cccuiirrirr s 146
8.4 Monitoring SrodOWiSKa | WSKAZNIKI ...........c.crvieeiricieiiciscieste b 148



9. KIERUNEK INTERWENCJI 6: POPRAWA EFEKTYWNOSCI WYKORZYSTANIA PUBLICZNYCH

SRODKOW NA PRZEDSIEWZIECIA TRANSPORTOWE ........cervverrmmsmmmssssssssssssssssssssssssssesssssssssssssmssssssssens 149
10. DZIALANIA STRATEGII ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU TRANSPORTU DO 2030 ROKU
PRZEWIDZIANE DLA OBSZAROW STRATEGICZNEJ INTERWENCJI = OSl.....csmmerrrererssusrmesnenssssssssnneneenes 157
11. SYSTEM REALIZACJI SRT2030........0c0mmurmmmrnmssmsssssssmssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssses 162
11.1 Powigzania z innymi horyzontalnymi zintegrowanymi strategiami rOZWOjU..............cccvueererierrinierenenienns 162
11.2 MONItoring | SPrawOZAAWCZOSE ............cevevereiiiiieeciee sttt bbb bbb 167
11.3 Wskaznik realizacji celu gtownego SRT2030 .........cceuviiririiireieicesie s 169
11.4 Szczegotowe wskazniki realizacji SRT2030 .........cceviiiviiiiciceee e 169
11.5 System wdrazania i KOOTAYNAC]T.........c.ueevriiiririiieiieieiciei s 173
SPIS RYSUNKOW, TABEL | WYKRESOW .........ccccuuuummmmmeneesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssss 177



WYKAZ SKROTOW | SKROTOWCOW

5G
ACC
AGN

AIS-PL

APP
ATM
B&R
BSP
BVLOS
C-ITS

CAD

CBRK
CEDD
CEF
CEM
CNG
CO,eq
CPK
CUPT
DCS
DCT
DOL
EBI
ECDIS

EFIS
EFSI
EPAS
ERTMS

ESSIP

ETC
ETCS
EU-ETS

EWS
FAB
FDS
FIR

FIS
FRMCS

GALILEO
GDDKIiA

Technologia mobilna pigtej generacji, standard sieci komérkowej
Organ kontroli obszaru (ang. area control service)
Srédlgdowe drogi wodne o znaczeniu miedzynarodowym (ang. European Agreement on
Main Inland Waterways)
Krajowa Siec Stacji Bazowych Systemu Automatycznej Identyfikacji Statkow
(ang. Automatic Ship Identification System)
Organ kontroli zblizania (ang. approach control service)
Zarzadzanie ruchem lotniczym (ang. Air Traffic Management)
System Parkowania Rowerdéw (ang. Bike and Ride)
Bezzatogowe Statki Powietrzne
Poza Zasiegiem Wzroku Operatora (ang. Beyond the Visual Line of Sight)
Wspdtpracujgce Inteligentne Systemy Transportowe (ang. Cooperative Intelligent
Transport Systems)
Potaczone i zautomatyzowane prowadzenie pojazdéw (ang. Connected and Automated
Driving)
Centrum Bezpieczenstwa Ruchu Kolejowego
Centralny Europejski Demonstrator Drondw (ang. Central European Drone Demonstrator)
Fundusz ,taczac Europe” (ang. Connecting Europe Facility)
Wspdlne zarzadzanie sSrodowiskiem (ang. Collaborative Environmental Management)
Sprezony gaz ziemny (ang. Compressed Natural Gas)
Réwnowaznik dwutlenku wegla (ang. Carbon dioxide equivalent)
Centralny Port Komunikacyjny dla Rzeczpospolitej Polskiej
Centrum Unijnych Projektéw Transportowych
Naziemny system gromadzenia danych o zuzyciu energii (ang. Data Collection System)
Terminal kontenerowy gtebokowodny (ang. Deepwater Container Terminal)
Potgczenie wodne srédlagdowe Dunaj-Odra-taba
Europejski Bank Inwestycyjny
System Obrazowania Map Elektronicznych i Informacji (ang. Electronic Chart Display and
Information System)
Europejski Fundusz na rzecz Inwestycji Strategicznych
Europejskie Fundusze Strukturalne i Inwestycyjne
Europejski Plan Bezpieczenstwa Lotniczego (ang. European Plan for Aviation Safety)
Europejski System Zarzadzania Ruchem Kolejowym (ang. European Rail Traffic
Management System)
Plan Implementacyjny dla Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej
(ang. European Single Sky Implementation Plan)
Elektroniczny System Poboru Optat (ang. Electronic Toll Collection System)
Europejski System Sterowania Pociggiem (ang. European Train Control System)
Europejski System Handlu Uprawnieniami do Emisji (ang. European Union Emissions
Trading System)
System Wczesnego Ostrzegania (ang. Early Warning System)
Funkcjonalne Bloki Przestrzeni Powietrznej (ang. Functional Airspace Block)
Fundusz Dréog Samorzgdowych
Rejon informacji powietrznej (ang. Flight Information Region)
Stuzba Informacji Powietrznej (ang. Flight Information Service)
Przyszty kolejowy system tgcznosci ruchomej (ang. Future Railway Mobile
Communication System)
System nawigacji satelitarnej Unii Europejskiej
Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad



GMDSS-PL

GPS
GSM-R
GUS
IMO
10S-PIB
ITS

JST

KE

KFD

KK PR
kN/o$
KOBIZE
KPD
KPK
KPR
KSRR 2030
KSZR
LEZ
LNG
ME
MFR
MGMiZ$
Mi
MIiR
MOP
Mtoe
NATO
ONz
osl
OZE
P&R
PAN
paskm
PBDK
PEP2030

PEP2040
PKB
PKBWL
PKBWM
PKP PLK SA
PLL LOT
POIiS
PPP
RFC

RIS

RM

SAR
SDGs
SDIP

Morski system tgcznosci w niebezpieczenistwie (ang. Global Maritime Distress and Safety

System)

System Nawigacji Satelitarnej (ang. Global Positioning System)
Kolejowa Sie¢ GSM (ang. GSM for Railways)

Gtéwny Urzad Statystyczny

Miedzynarodowa Organizacja Morska (ang. International Maritime Organisation)
Instytut Ochrony Srodowiska — Pafistwowy Instytut Badawczy
Inteligentne Systemy Transportowe (ang. Inteligent Transport Systems)
Jednostka samorzadu terytorialnego

Komisja Europejska

Krajowy Fundusz Drogowy

Komitet Koordynacyjny ds. Polityki Rozwoju

Maksymalny nacisk osi pojazdu wyrazony w kiloniutonach

Krajowy Osrodek Bilansowania i Zarzgdzania Emisjami

Krajowy Punkt Dostepowy

Krajowy Program Kolejowy do roku 2023

Krajowy Program Reform

Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego

Krajowy System Zarzgdzania Ruchem

Strefy ograniczonej emisji transportu (ang. The Low Emission Zone)
Skroplony Gaz Ziemny (ang. Liquefied Natural Gas)

Ministerstwo Energii

Morski Fundusz Rozwoju

Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej

Ministerstwo Infrastruktury

Ministerstwo Inwestycji i Rozwoju

Miejsca Obstugi Podréznych

Milion ton oleju ekwiwalentnego (ang. million tonnes of oil equivalent)
Organizacja Traktatu Potnocnoatlantyckiego (ang. North Atlantic Treaty Organization)
Organizacja Narodéw Zjednoczonych

Obszar strategicznej interwencji

Odnawialne zZrédta energii

Parkuj i Jedz (ang. Park and Ride)

Polska Akademia Nauk

Pasazerokilometr

Program Budowy Drég Krajowych

Polityka Ekologiczna Panstwa 2030 — strategia rozwoju w obszarze srodowiska
i gospodarki wodnej

Polityka Energetyczna Polski do 2040 .

Produkt Krajowy Brutto

Panstwowa Komisja Badania Wypadkdéw Lotniczych

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Morskich

PKP Polskie Linie Kolejowe SA

Polskie Linie Lotnicze LOT S.A.

Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko

Partnerstwo publiczno-prywatne

Kolejowe korytarze transportowe (ang. Rail Freight Corridors)

System Informacji Rzecznej (ang. River Information Services)

Rada Ministrow

Morska Stuzba Poszukiwania i Ratownictwa (ang. Search and rescue)
Cele Zréwnowazonego Rozwoju (ang. Sustainable Development Goals)
System Dynamicznej Informacji Pasazerskiej



SES
SESAR

SKRJ
SMRM

SMS
SNP

SOR

SP

SRKL
SRKS
SRT2030
SSN
SUMP
SWOoT

SZRWRIR

TEN-T
TEU

TMTM

TSI

TSL
TWR

UE

uLC

UTK
VTS/VTMS

WMDT

Jednolita Europejska Przestrzen Powietrzna (ang. Single European Sky)

Europejski System Zarzadzania Ruchem Lotniczym Nowej Generacji (ang. Single
European Sky ATM Research)

System Konstrukcji Rozktadu Jazdy

System Nadzoru i Monitorowania Bezpieczeristwa Ruchu Morskiego (ang. Maritime
Surveillance and Maritime Safety Monitoring Subsystem)

System Zarzadzania Bezpieczeristwem (ang. Safety Management System)

Strategia Sprawne i Nowoczesne Panstwo

Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywa do 2030 r.)
Strategia Produktywnosci

Strategia Rozwoju Kapitatu Ludzkiego

Strategia Rozwoju Kapitatu Spotecznego

Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku

System facznosci internetowej na morzu (ang. Safe Sea Net)

Plan zréwnowazonej mobilnosci miejskiej (ang. Sustainable Urban Mobility Plan)
Analiza SWOT — Mocne Strony - Strengths, Stabe Strony - Weaknesses, Szanse -
Opportunities i Zagrozenia - Threats

Strategia Zrownowazonego Rozwoju Wsi, Rolnictwa i Rybactwa do roku 2020

(z perspektywa do 2030)

Transeuropejska Sie¢ Transportowa (ang. Trans-European Transport Network)
Jednostka tadunkowa, ktéra odpowiada parametrom kontenera 20-stopowego

(ang. Twenty-foot equivalent unit)

Miedzynarodowa Transkaspijska Trasa Transportowa (ang. Trans-Caspian international
transport route)

Techniczne Specyfikacje Interoperacyjnosci (TSI ENE — dla podsystemu energia, TSI PRM
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WPROWADZENIE

Transport jest jednym z najwazniejszych czynnikdw determinujgcych rozwdj gospodarczy kraju.
Dobrze rozwinieta infrastruktura transportowa wzmacnia spdjnosé spoteczng, ekonomiczng
i przestrzenng kraju oraz przyczynia sie do wzmocnienia konkurencyjnosci polskiej gospodarki.
Nowoczesna infrastruktura oraz efektywnie funkcjonujacy system transportowy sprzyjajg wzrostowi
gospodarczemu kraju, a pofozenie kraju na miedzynarodowych szlakach transportowych jest jedng
z waznych przewag konkurencyjnych.

System transportowy moze tworzy¢ impulsy rozwojowe w gospodarce, o ile bedzie zdolny sprostac
pojawiajgcym sie nowym szansom rozwojowym, tj.:

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

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

e rozwojowi multimodalnosci.

Analiza kierunkéw rozwoju w okresie 2000-2017 prowadzi do wniosku, ze w Polsce istnieje potrzeba
doskonalenia i rozwijania spdjnego i sprawnie funkcjonujgcego systemu transportowego,
zintegrowanego z systemem europejskim i globalnym. Bez efektywnego transportu nie jest mozliwe
przyspieszenie wzrostu gospodarczego kraju i rozwoju wymiany handlowej z zagranicg. Podobnie,
ostatnie lata pokazujg, jak wazne jest dostosowanie transportu do zmieniajacych sie warunkow
klimatycznych. Podejmowanie dziatan adaptacyjnych pozwoli na zmodernizowanie systemu
transportowego, znaczgco zmniejszajgc straty i koszty ponoszone w wyniku zjawisk ekstremalnych,
jak i eksploatacji infrastruktury w zmieniajgcym sie klimacie.

Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku (zwana dalej SRT2030 lub Strategia)
zostata opracowana w celu wyznaczenia najwazniejszych kierunkdéw interwencji i dziatan, a takze ich
koordynacji w zakresie osiggniecia celu gtéwnego. Jej wdrozenie pozwoli nie tylko usungc¢ aktualnie
istniejgce bariery, ale takze stworzy¢ nowg jakos¢, zaréwno w infrastrukturze transportowej,
zarzadzaniu, jak i w systemach przewozowych.

STRESZCZENIE STRATEGII ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU TRANSPORTU DO 2030 ROKU
Miejsce i rola Strategii Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku

SRT2030 jest dokumentem planistycznym, ktdry zgodnie zustawg z dnia 6 grudnia 2006 r.
o zasadach prowadzenia polityki rozwoju (Dz. U. z 2019 r. poz. 1295), zwang dalej ,ustawa
o zasadach prowadzenia polityki rozwoju”, stanowi integralny element spdjnego systemu zarzadzania
krajowymi dokumentami strategicznymi. Istotg SRT2030 jest wskazanie celu oraz nakreslenie
kierunkéw rozwoju transportu tak, aby etapowo do 2030 r. mozliwe byto osiggniecie celéw
zatozonych w Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywa
do 2030 r. (zwang dalej SOR).

14 lutego 2017 r. Rada Ministréw przyjeta nowg sSredniookresowq strategie rozwoju kraju SOR,
bedaca kluczowym dokumentem w obszarze srednio- i diugofalowej polityki gospodarczej panstwa.
Wskazane w SOR cele, kierunki interwencji, dziatania i projekty strategiczne powinny znalei¢
odzwierciedlenie w dokumentach strategicznych. W tym sensie SOR stanowi podstawe
do przygotowywania nowych strategii sektorowych, w tym strategii transportowej. Komitet
Koordynacyjny ds. Polityki Rozwoju (KK PR) rekomendowat zastgpienie dotychczas obowigzujacej
Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywqg do 2030 r. )2 — Strategiq Zrownowazonego
Rozwoju Transportu do 2030 roku.

2 Przyjeta uchwatg nr 6 Rady Ministrow z dnia 22 stycznia 2013 r. (M.P. poz.75).
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Wzajemne powigzania strategii rozwoju kraju przedstawia rysunek 1.

Rysunek 1. Miejsce SRT2030 w systemie zintegrowanych strategii rozwoju kraju

SYSTEM ZINTEGROWANYCH DOKUMENTOW ZARZADZANIA POLITYKA ROZWOJU — POZIOM KRAJOWY

Dtugookresowy dokument wizyjny (Koncepcja Rozwoju Kraju)

Dolamenty Kemjowry Program Zintegrowana Strategia Rozwoju Kraju
przygotowywane na Reform

potrzeby kolejnych

perspektyw

finansowych UE -
(Umowa Partnerstwa, Horyzontalne Zintegrowane Strategie Rozwoju
programy)

Polityka Ekologiczna Paristwa
Polityka Energetyczna Polski
Strategia Zrownowazonego Rozwoju
Transportu
Strategia Zrownowazonego Rozwoju Wsi,
Rolnictwa i Rybactwa
Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego
Strategia Sprawne i Nowoczesne Panstwo
Strategia Rozwoju Kapitatu Spotecznego
Strategia Rozwoju Kapitatu Ludzkiego
Strategia Produktywnosci

POLITYKI PUBLICZNE

Krajowe Programy Rozwoju

Zrédto: Ministerstwo Infrastruktury.

Zgodnie z art. 9 ustawy o zasadach prowadzenia polityki rozwoju, SOR jest dokumentem
okreslajgcym podstawowe uwarunkowania, cele i kierunki rozwoju kraju w wymiarze spotecznym,
gospodarczym, regionalnym i przestrzennym, obejmujgcym okres do 2020 roku, z perspektywa
do 2030, realizowanym przez strategie rozwoju (w tym SRT2030) oraz przy pomocy programéw,
z uwzglednieniem okresu programowania UE.

Rozwdj transportu jest podstawg efektywnie funkcjonujgcej gospodarki, wptywajgcym bezposrednio
na realizacje celu gtéwnego SOR, tj.: tworzenie warunkow dla wzrostu dochodéw mieszkancéw Polski
przy jednoczesnym wzroscie spdjnosci w wymiarze spotecznym, ekonomicznym, srodowiskowym
i terytorialnym, oraz trzech celdw szczegdtowych: trwaty wzrost gospodarczy oparty coraz silniej
o wiedze, dane i doskonato$¢ organizacyjng; rozwdj spotecznie wrazliwy i terytorialnie
zrownowazony; skuteczne panstwo i instytucje stuzgce wzrostowi oraz wtgczeniu spotecznemu
i gospodarczemu. Do osiggniecia ww. celdw SOR przyczyni sie realizacja wskazanych w SRT2030
kierunkdw interwencji i dziata, ktdére stanowig uszczegétowienie zapisdw SOR w obszarze
transportu.

Strategia jest spdjna ze $redniookresowg SOR, w tym z celem wyznaczonym dla sektora transportu,
tj. zwiekszenie dostepnosci transportowej oraz poprawa warunkéw sSwiadczenia ustug zwigzanych
z przewozem towardw i pasazeréw. SRT2030 uwzglednia rowniez kierunki interwencji okreslone
w SOR, tj.:



e doskonalenie i rozwijanie zintegrowanej, wzajemnie powigzanej sieci transportowe] stuzgcej
konkurencyjnej gospodarce;

e zmiany w indywidualnej i zbiorowej mobilnosci;
e poprawa efektywnosci wykorzystania publicznych srodkéw na przedsiewziecia transportowe.

Dodatkowo SRT2030 zawiera projekty strategiczne w obszarze transportu okreslone w SOR, ktdre
zostaty przyporzadkowane odpowiednim kierunkom interwencji. Poza realizacjg celéw SOR, SRT2030
uwzglednia cele i priorytetowe dziatania zidentyfikowane w strategicznych dokumentach krajowych
oraz unijnych, w tym m.in. w Strategii na rzecz inteligentnego i zrownowazonego rozwoju
sprzyjajagcemu wigczeniu spotecznemu ,Europa 2020”, jak rdwniez w Krajowym Programie Reform
(KPR) na rzecz realizacji Strategii ,Europa 2020” oraz w ,,Biatej Ksiedze. Plan utworzenia jednolitego
europejskiego obszaru transport — dazenie do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego
systemu transportu”.

Zapisy SRT2030 sg spdjne z przyjety przez Zgromadzenie Ogdlne Organizacji Narodéw Zjednoczonych
(ONZ) w 2015 r. ,Agenda na Rzecz Zréwnowazonego Rozwoju - 2030” i zawartymi w niej
17 Celami Zréwnowazonego Rozwoju (SDGs).

Jednoczesnie SRT2030 zachowuje spdéjnos¢ i komplementarnos¢ z celami i priorytetowymi
dziataniami wskazanymi w pozostatych osmiu zintegrowanych strategiach rozwoju kraju. Zaktada
kontynuacje zamierzed wskazanych w aktualnych krajowych dokumentach planistycznych sektora
transportu, uwzglednia rowniez trendy oraz kierunki zmian wskazywane w sektorowych oraz
horyzontalnych dokumentach unijnych. Wprowadza takze nowe rozwigzania konieczne do sprostania
wymogom stojgcym przed sektorem transportowym w pierwszej potowie XXI wieku.

Z uwagi na fakt, ze znaczna czes¢ celdw rozwoju transportu zostanie zrealizowana w horyzoncie
czasowym dtuzszym niz do 2020 r., niniejszy dokument wykracza poza rok 2020 i tym samym
przedstawia najwazniejsze dziatania konieczne do podjecia w perspektywie do 2030 r. Nalezg
do nich przede wszystkim kapitatochtonne i czasochtonne inwestycje w infrastrukture transportowa,
przeksztatcenie systemow zarzadzania oraz wprowadzenie innowacyjnych (,inteligentnych”)
rozwigzan, utatwiajgcych funkcjonowanie infrastruktury w ramach catego systemu transportu oraz
w wymiarze intermodalnym.

Wdrozenie SRT2030 bedzie wptywato na szereg istniejgcych dokumentéow polityki rozwoju
prowadzonej na poziomie krajowym, regionalnym i lokalnym, odnoszgcych sie do transportu.
Konieczne moze by¢ w tym wypadku dostosowanie ww. dokumentéw do SRT2030.

W horyzoncie realizacji SRT2030 zostang podjete dziatania majace na celu wykorzystanie w szerszym
niz dotychczas zakresie podejscia modelowo-analitycznego w zakresie programowania strategicznego
polityki transportowej panstwa. W tym celu opracowany zostanie wielogateziowy model ruchu, ktéry
bedzie stanowit jeden z istotnych elementéw tego procesu’.

Cel i kierunki interwencji SRT2030

Gtdwnym celem krajowej polityki transportowej jest zwiekszenie dostepnosci transportowej
oraz poprawa bezpieczenstwa uczestnikdw ruchu i efektywnosci sektora transportowego poprzez
utworzenie spdéjnego, zréwnowazonego, innowacyjnego i przyjaznego uzytkownikowi systemu
transportowego w wymiarze krajowym, europejskim i globalnym.

Powigzanie Polski z europejskim i globalnym systemem transportowym, a takze poprawa dostepnosci
terytorialnej w Polsce wymaga integracji miedzygateziowej.

3 W zaleznoéci od przyjetego wariantu wdrozeniowego warunkéw podstawowych (ang. enabling conditions) dla perspektywy
2021-2027 mozliwe bedzie przygotowanie przez ministra wtasciwego do spraw transportu dokumentu przedstawiajgcego
wyniki analizy popytu.
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Uspdjnienie catego systemu transportowego wymaga zaréwno dynamicznej rozbudowy brakujgcych
elementéw infrastruktury pozwalajgcych ten system jak najszybciej zrealizowaé, jak i wykorzystania
nowoczesnych technologii, w tym inteligentnych systemdéw transportowych usprawniajgcych
funkcjonowanie transportu oraz poprawiajacych bezpieczenstwo uzytkownikéw infrastruktury
i uczestnikdw ruchu. Oznacza to m.in. ograniczanie tempa wzrostu ruchu i przewozéw w niektérych
podsystemach transportowych (np. samochodowy transport indywidualny w miastach), zwiekszenie
dostepnosci przestrzennej (np. obszaréw wiejskich w celu pobudzania mobilnosci miedzysektorowej*)
jak i skracanie czasu podrdzy oraz podziat zadar przewozowych”.

Gtéwny cel SRT2030 odnosi sie zaréwno do utworzenia zintegrowanego systemu transportowego,
m.in. poprzez inwestycje w infrastrukture transportows, jak i wykreowania sprzyjajacych warunkéw
dla sprawnego funkcjonowania rynkéw transportowych i rozwoju efektywnych systeméw
przewozowych, zapewniajacych tworzenie potgczen umozliwiajgcych dostawy produktéw i surowcéw
dla przedsiebiorstw oraz utatwiajgcych przemieszczanie sie uzytkownikéw infrastruktury.

Realizacja celu gtdwnego w perspektywie do 2030 r. wigze sie z wdrazaniem szesSciu kierunkéw
interwencji wtasciwych dla kazdej z gatezi transportu:

e kierunek interwencji 1: budowa zintegrowanej, wzajemnie powigzanej sieci transportowej
stuzgcej konkurencyjnej gospodarce;

e kierunek interwencji 2: poprawa sposobu organizacji i zarzgdzania systemem transportowym;

e kierunek interwencji 3: zmiany w indywidualnej i zbiorowej mobilnosci;

e kierunek interwencji 4: poprawa bezpieczenistwa uczestnikdw ruchu oraz przewozonych towaréw;
e kierunek interwencji 5: ograniczanie negatywnego wptywu transportu na srodowisko;

e kierunek interwencji 6: poprawa efektywnosci wykorzystania publicznych  $Srodkéw
na przedsiewziecia transportowe.

Wymienione kierunki oraz dziatania wynikajg zaréwno z koniecznosci nadrobienia zaniedban
przesztosci, wpisania sie w nowe trendy technologiczne i gospodarcze w Europie i na Swiecie oraz
unikniecia putapek rozwojowych utrwalajgcych i utrudniajgcych zerwanie z modelem rozwoju
czesciowo zaleznego. Jednoczesnie elementy systemu transportowego, a zwtaszcza infrastruktura,
narazona jest znacznie bardziej niz kilka lat temu na bezposrednie oddziatywanie ekstremalnych
czynnikéw klimatycznych, funkcjonujac w bezposrednim kontakcie z czynnikami atmosferycznymi.
Stad potrzeba uwzglednienia obserwowanych i prognozowanych zmian klimatycznych oraz
podejmowania dziatan adaptacyjnych w tym zakresie. Obecnie wiele obszaréw w Polsce nie posiada
jeszcze dogodnych mozliwosci dojazdu do lokalnych centréw wzrostu gospodarczego. Nie mogg one
zatem petni¢ funkcji naturalnej bazy zasobdéw dla szybko rozwijajacych sie terytoridw. Wiele
mniejszych miast i obszaréw wiejskich dotyka tez problem trudnosci z dostepem do wysokiej jakosci
ustug publicznych, takich jak opieka zdrowotna, edukacja czy transport publiczny. W efekcie, bariery
W rozwoju przedsiebiorczosci oraz mobilnosci na rynku pracy prowadza do powstania obszaréw
wykluczenia spotecznego posiadajgcych niewykorzystane zasoby kapitatu ludzkiego, ktére w sytuacji
dobrej dostepnosci transportowej mogtyby zosta¢ zaktywizowane. Dodatkowo postepujgca
suburbanizacja duzych osrodkéw miejskich stanowi kolejne wyzwanie dla zapewnienia spdjnej

4 Potrzeby w zakresie rozwoju infrastruktury transportowej i jej roli w zwiekszaniu mobilnosci miedzysektorowej oraz
dostepu do ustug zostaty uznane za kluczowe wyzwanie polskich obszaréw wiejskich w raporcie OECD Przeglad Polityk
Rozwoju Obszaréw Wiejskich Polska 2018.

> Znaczenie spojnosci gospodarczej, spotecznej i terytorialnej zostato silnie podkreslone we wnioskach Rady Europejskiej
odnoszacych sie do dokumentu: ,Europa 2020 — Strategia na rzecz inteligentnego i zrdwnowazonego rozwoju sprzyjajgca
wigczeniu spotecznemu”. W swoich konkluzjach Rada przyznaje, ze infrastruktura moze sta¢ sie jednym z waskich gardet,
hamujgcych wzrost gospodarczy zaréwno na poziomie krajowym, jak i unijnym, a takze podkresla koniecznosé podjecia
zdecydowanych dziatan majgcych na celu redukcje skali obecnie istniejgcych zatorow w transporcie oraz wskazuje
na znaczenie rozwoju infrastruktury jako czynnika wptywajacego na sukces rozwojowy.
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i wydajnej sieci transportowej tgczacej obszar miejski i podmiejski. Wyzwaniem dla Polski jest zatem
budowa zintegrowanej, wzajemnie powigzanej sieci transportowej stuzgcej konkurencyjnej
gospodarce oraz zréwnowazone ksztattowanie potgczen infrastrukturalnych z uwzglednieniem
obszaréw o nizszej dynamice rozwoju i wigczenie ich jako petnoprawnych elementéw krajowej
i europejskiej sieci transportu. Spojna sieé drég i kolei, rozwinieta sieé lotnisk, portdw morskich i drog
wodnych srédlgdowych oraz zmiany w indywidualnej i zbiorowej mobilnosci, a takze wzrost poziomu
innowacyjnosci oraz cyfryzacji sektora transportu i rozwoj systemdw transportu publicznego pozwoli
na petne wykorzystanie potencjatu polskiej gospodarki, edukacji, nauki i kultury.

Struktura dokumentu

Strategia zostata podzielona na 11 rozdziatdw, z ktdrych najobszerniejszg czes¢ stanowig
te odnoszace sie bezposrednio do wyznaczonych w Strategii kierunkéw interwencji. Tekst dokumentu
prezentuje zatem: @ diagnoze obecnego stanu transportu w Polsce; ® prognoze popytu na transport;
e charakterystyke wizji, celu i kierunkdw interwencji realizacji SRT2030; e koncepcje tworzenia
zintegrowanego systemu transportu w Polsce z wyszczegdlnieniem miejsca w tym systemie
poszczegblnych gatezi i form transportu; e koncepcje zmian systemu organizacji i zarzadzania
systemem transportowym w Polsce, w tym mozliwosci wdrazania nowoczesnych technologii
w transporcie; ® koncepcje zmian w indywidualnej i zbiorowej mobilnosci; e kierunek interwencji
w zakresie poprawy bezpieczenstwa w transporcie; ® kierunek interwencji w zakresie ograniczenia
negatywnego wptywu transportu na srodowisko; e finansowe uwarunkowania rozwoju transportu;
® opis systemu wdrazania i monitoringu wraz ze wskaznikami realizacji Strategii w okresie do 2020 r.
i do 2030r.

W ramach SRT2030 dokonano m.in. dostosowania celu gtéwnego i kierunkdw interwencji
do kierunkéw wskazanych w SOR. Ponadto w tresci SRT2030 zawarto rozdziat opisujacy dziatania
przewidziane dla obszaréw strategicznej interwencji — OSI.

Zapisy SRT2030 majg charakter przekrojowy i obejmujg réwniez odniesienie do projektéw
strategicznych dotyczacych transportu, wskazanych zaréwno w SOR, jak i dodanie nowych projektéw.
Poszczegdlne projekty strategiczne przyporzadkowane zostaty odpowiednim kierunkom interwencji.
Strategia zaktada realizacje 22 projektéw strategicznych wynikajgcych zaréwno z SOR, jak i nowych
projektéw, kluczowych dla rozwoju systemu transportowego Polski.

W ramach poszczegélnych kierunkéw interwencji przewidziano szereg nowych dziatan, ktére stanowic
beda uszczegdtowienie wskazanych kierunkéw interwencji.
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1. DIAGNOZA STANU POLSKIEGO TRANSPORTU — WNIOSKI
1.1 Uwagi wstepne

Przedstawione ponizej wnioski z diagnozy charakteryzujg polski system transportowy. Eliminacja
stabosci i wykorzystanie atutow krajowego sektora transportowego beda mozliwe dzieki realizacji
zaplanowanych przedsiewzie¢ inwestycyjnych i zmian systemowych w transporcie, dla ktérych
strategiczne kierunki wyznacza Strategia.

1.2 Stan infrastruktury transportowej

Z punktu widzenia wptywu na rozwdj gospodarczy kraju, infrastrukture transportowa nalezy oceniac
pod wzgledem jej stanu technicznego i poziomu dostepnosci oraz przepustowosci i jej wykorzystania
(zdolnosci infrastruktury do przeptywu ruchu pojazdéw/tadunkéw/pasazerow w czasie). Istotnym
wyzwaniem rozwojowym jest zwiekszenie gestosci i spdjnosci sieci infrastruktury transportowej
o wysokich standardach jakosciowych w relacji do wzrostu PKB i intensywnosci przewozéw.
Konsekwentne podnoszenie ww. wartosci przetozy sie na polepszenie warunkéw konkurowania
polskich przedsiebiorcéw z zagranicznymi podmiotami gospodarczymi na rynkach miedzynarodowych,
a tym samym na wzmocnienie konkurencyjnosci polskiej gospodarki.

Drogi

W zwigzku z obecnym stanem zaawansowania realizacji sieci autostrad i drég ekspresowych oraz
zbudowaniem juz wiekszosci wymaganej sieci autostrad, obecnie nowe przetargi na inwestycje
sg ogtaszane przede wszystkim na budowe drég ekspresowych. Wedtug stanu na koniec 2017 r. sie¢
drég szybkiego ruchu wynosi 3 436,2 km — 1627,3 km autostrad i 1 808,9 km drdg ekspresowych®,
spos$réd ponad 19 tys. km drég krajowych. Inwestycje w sie¢ autostrad i drdg ekspresowych
doprowadzity do stanu, w ktéorym wiekszo$¢ miast wojewddzkich (13 na 18 miast) ma potgczenia
o standardzie nie mniejszym niz droga ekspresowa z innym miastem wojewddzkim. Rozbudowa sieci
drég najwyzszych klas umozliwita zwiekszenie spéjnosci terytorialnej Polski oraz wzrost dostepnosci
terendw, ktore wczesniej uchodzity za peryferyjne, czy tez stabo skomunikowane. Podejmowane
dziatania wptynety réwniez na poprawe bezpieczedstwa wzdtuz korytarzy drogowych zaréwno
na odcinkach realizowanych, jak i na drogach do nich réwnolegltych (poprzez przeniesienie ruchu
na szlaki o wyzszych parametrach technicznych).

Analiza danych’ wskazuje jednak, ze polska infrastruktura drogowa wymaga w dalszym ciggu naktadéw
na rozwoj i modernizacje, a takze ochrone istniejacej infrastruktury przed nadmierng degradacja,
aby mozliwe byto sprostanie potrzebom rynku, wynikajgcym ze wzrostu wymiany towarowej,
mobilnosci mieszkancow, a takze zobowigzan Polski wynikajgcych z polityki transportowej UE.

Rozwdj sieci drég szybkiego ruchu dotyczyt w duzej mierze zachodniej i centralnej czesci Polski
i obejmowat przede wszystkim uktad réwnoleznikowy. Petnego dostepu do sieci drég szybkiego ruchu
wcigz nie posiadajg stolice wojewddztw lezgcych na wschodzie kraju: Biatystok, Lublin, Kielce czy Olsztyn.
Wyraznie stabsza drogowa dostepnos¢ regionalna wystepowata w czesci potnocno-wschodniej
i wschodniej, jak réwniez na Pomorzu Srodkowym. Jest to takie powodem braku mozliwosci
przejazdu tranzytowego drogami szybkiego ruchu w istotnych relacjach z potudnia na pdtnoc
(np. droga S7 Krakow-Warszawa, czy droga S19 (Via Carpatia) Biatystok-Lublin-Rzeszéw w standardzie
drogi ekspresowej) lub w kierunku granicy wschodniej, oprécz wybudowanej juz autostrady A4 (S17,
S12 czy S8). Duzym problemem jest réwniez brak wschodniego fragmentu obwodnicy Warszawy
wplywajacy negatywnie na ruch w aglomeracji warszawskiej i dostepnos¢ komunikacyjng wschodniej
Polski.

® Raport GDDKIA za 2017 r. — https://www.gddkia.gov.pl/pl/a/28552/Podsumowanie-2017-roku-najwazniejsze-liczby-minionego-
roku-na-drogach-krajowych.
’ M. Wolariski, Diagnoza stanu polskiego transportu, grudzien 2016.
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Rysunek 2. Drogi krajowe w Polsce, stan na 2017 r.
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Zrodio: Opracowanie na podstawie danych Generalnej Dyrekgji Autostrad i Drog Krajowych, 2017 .

Tabela 1. Infrastruktura drogowa w Polsce (km)

2016

a':frzfc droe | 4061221 | 412 263,7 | 4120351 | 413529,8 | 417 026,0 | 419 636,4 | 420236,1 | 422 302,9
Krajowe 18607,9 | 18801,1 | 19182,1 | 192958 | 19293,4 | 19292,8 | 193881 | 194102

Wojewddzkie | 28 461,1 | 28475,8 | 28422,6 | 28479,5 | 28593,1 | 29108,6 | 28920,4 | 29083,4
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2011 2012 2013 2014 2015 2016
Powiatowe 126 172,7 | 127 743,2 | 125779,2 | 125307,5 | 125329,5 | 125092,3 | 124944,6 | 124673,4

Gminne 232 880,4 | 237 243,6 | 238651,2 | 240447,0 | 243 810,0 | 246 142,7 | 246 983,0 | 249 135,8
Zrédto: GUS, Transport — wyniki dziatalnosci 2017 r.

Tabela 2. Ocena stanu sieci polskich drég krajowych bedacej w zarzadzie GDDKIA oraz koncesjonariuszy
w latach 2011-2017

poziom oceny 2010 2011 2012 2013 2015 2016 2017°

pozadany/ dobry 59,1% | 58,8% | 64,2% | 67,3% | 63,1% | 61,8% | 51,8% | 58,1%
ostrzegawczy/ niezadowalajgcy | 22,0% | 23,6% | 22,9% | 20,7% | 24,3% | 24,7% | 31,3% 26%
krytyczny/ zty 18,9% | 17,6% | 12,9% | 12,0% | 12,6% | 13,5% | 16,9% | 14,5%
Zrédto: Ministerstwo Infrastruktury, 2018 r.
Na koniec 2017 r. 71% wszystkich drog w kraju stanowity drogi o nawierzchni twardej, a 29% drogi
o nawierzchni gruntowej. Ogdlna gestos¢ drég o nawierzchni twardej na koniec 2017 r. wyniosta

95,8 km na 100 km?2 °. Zréznicowanie gestosci sieci drég o nawierzchni twardej w latach 2010 oraz
2017 w uktadzie wojewddzkim prezentuje rysunek ponize;j.

Rysunek 3. Gesto$¢ drdg publicznych o twardej nawierzchni w polskich wojewddztwach w latach
2010i 2017 (km/100 km?)

o . 2010,

Gestos¢ drog publicznych o twardej nawierzchni wedtug wojewodztw, w 20101 2017 .
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Zréodto: Opracowanie Ministerstwo Infrastruktury na podstawie danych Gléwnego Urzedu Statystycznego, 2018 .

8 W latach 2016-2017 badania parametréw techniczno-eksploatacyjnych nawierzchni wykonano m.in. z wykorzystaniem
nowych, precyzyjniejszych technik pomiarowych, w tym ponad 30 tys. kilometréw pomiaréw w ramach automatycznej
oceny spekan i stanu powierzchni. Zastosowano réwniez nowg metodologie wyznaczania kategorii ruchu pojazdéw (KR)
oraz wykorzystano zaktualizowane dane o ruchu z Generalnego Pomiaru Ruchu (GPR) wykonanego w 2015 r. Zmiany
te miaty wptyw na wartosci uzyskanych rozktadéw statystycznych, szczegdlnie osiggnietych na koniec 2017 r.

o GUS, Transport — wyniki dziatalnosci 2017 r.
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Sie¢ drég krajowych, chociaz stanowi jedynie 4,6% sieci drog publicznych ogétem, to obstuguje
ponad 40% ruchu. Ponadto transport drogowy posiada dominujacy udziat w przewozie tadunkdw
(ponad 85%) i transporcie oséb (75% tgcznej pracy przewozowej jest wykonywane samochodami
osobowymi).

Jednoczesnie drogi znaczenia lokalnego — powiatowe i gminne — nie majg zapewnionego
dostatecznego finansowania w podziale dochoddéw publicznych i ich stan techniczny jest daleki
od zadowalajgcego. Niemniej samorzady gminne i powiatowe podejmujg dziatania — w ramach
posiadanych srodkdéw — majgce na celu poprawe stanu technicznego tych drég.

Tabela 3. Wydatki jednostek samorzadu terytorialnego (JST) na drogi samorzgdowe w latach 2016-2017

DYAVA ROZDZIAL 2016 2017

600 60016 - drogi gminne 6 200742 078,02 8033 222 500,10

gop | B001>-drogipubliczne w miastach 2 656 273 691,14 3043314 357,33
na prawach powiatu

600 60014 - drogi publiczne powiatowe 3681815429,11 4672 742 620,87

600 | 60013 - drogi publiczne wojewddzkie 2 467 110 449,78 3647576 391,30

RAZEM 15 005 941 648,05 19 396 855 869,60

Zrédto: Ministerstwo Infrastruktury, 2018 r.

Niezbedne jest dofinansowanie zadan w zakresie budowy nowych przepraw mostowych, gdyz jedng
z przyczyn stabej dostepnosci transportowej sg luki w ciggach istniejgcej sieci drogowej. Niesie
to za sobg negatywne konsekwencje réwniez dla rozwoju gospodarczego danego terenu.

Konieczna jest systematyczna poprawa stanu technicznego polskiej sieci drég krajowych w celu
usuwania waskich gardet oraz jej rozbudowa. Do niedoskonatos$ci polskiej sieci drogowej naleig
w szczegdlnosci:

e brak spdjnej sieci autostrad i drég ekspresowych pomiedzy osrodkami aglomeracyjnymi;

e fragmentaryczna realizacja petnych ciggéw drogowych w klasie A i S pomiedzy polskimi portami
morskimi o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej (Gdansk, Gdynia, Szczecin
i Swinoujécie) a najwiekszymi o$rodkami spoteczno-gospodarczymi kraju oraz panstwami
osciennymi;

e brak dostosowania do przenoszenia nacisku 115 kN/os;

e ruch o duzym natezeniu, w tym samochoddéw ciezarowych, przebiegajacy przez rozwijajace sie
wzdtuz osi drogowych tereny zabudowane;

e niewystarczajgce instrumenty wsparcia rozwoju infrastruktury drég lokalnych.
Kolej

Dtugosé linii kolejowych eksploatowanych w 2017 r. przez wszystkich zarzadcow infrastruktury
(wtaczajac linie normalnotorowe i szerokotorowe) wyniosta okoto 19,2 tys. km, co oznacza wzrost
0 77,3 km w poréwnaniu z rokiem 2016. W zarzadzie najwiekszego polskiego zarzadcy infrastruktury
kolejowej (PKP Polskie Linie Kolejowe SA — PKP PLK SA) pozostawato w 2017 r. 18 513 km czynnych
linii kolejowych (wzrost o 84 km w poréwnaniu z 2016 r.) oraz 2 129 km linii wytgczonych
w eksploatacji. tgcznie PKP PLK SA zarzadzata 20 642 km linii (0 51 km mniej niz w 2016 r.).

% ponadto nalezy wskazaé, ze wyniki kontroli przeprowadzonej przez Najwyzszg Izbe Kontroli za okres 2014-2015

w zakresie zarzgdzania obiektami mostowymi i przepustami przez administracje drogowg wykazaty zty stan techniczny
obiektéw mostowych, ktory zagraza bezpieczenstwu ich uzytkownikdédw oraz niewystarczajacy poziom finansowania zadan
zwigzanych z utrzymaniem tych obiektéw. Dotychczas w ramach rezerwy subwencji ogdlnej udato sie zrealizowa¢ ok. 1500
zadan mostowych.
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W 2017 r. w strukturze linii kolejowych eksploatowanych w Polsce wcigz dominowaty linie
normalnotorowe (18,7 tys. km, co stanowi 97% dtugosci eksploatowanych linii kolejowych).
Najdtuzsza linig szerokotorowg (395 km) zarzadzata PKP Linia Hutnicza Szerokotorowa sp. z o.0.,
a dtugos¢ sieci linii szerokotorowych wyniosta ogétem 541 km, co stanowi 3% dtugosci linii
kolejowych eksploatowanych w 2017 r. Dtugos¢ realnie czynnej infrastruktury wynosita w 2018 r.
okoto 17 tys. km linii kolejowych, co daje 5,45 km/100 km?® powierzchni. Taka gesto$¢ sieci
infrastruktury kolejowe] jest istotnie mniejsza niz w sasiadujgcych z Polskg panstwach UE takich
jak Niemcy (9,2 km/ 100 km?), czy Czechy (10,3 km/ 100 km?). Ponadto w latach 1989-2015 dokonano
w Polsce zamkniecia i likwidacji 5 tys. km linii kolejowych co stanowito ponad 1/5 istniejgce;j sieci.
tacznie w wyniku likwidacji sieci kolejowej po 1946 r. obstuge kolejowg utracito 107 miast
i 245 gmin. Po 1989 r. zaprzestano rozwoju krajowej sieci kolejowej, a nowobudowane elementy
dotyczyty niemal wytacznie punktowych inwestycji, jak potgczenia do portéw lotniczych czy tacznic
i torow bocznych, poprawiajgcych mozliwos¢ manewrowania pociggami.

Infrastruktura kolejowa jest przedmiotem intensywnej modernizacji. Polska, mimo zamkniecia
w ostatnich kilkudziesieciu latach duzej liczby linii kolejowych, wcigz dysponuje siecig kolejowa, ktéra
odgrywa znaczacg role w zaspokajaniu potrzeb transportowych ludnosci, stanowigc podstawe
do rozwoju przyjaznych dla s$rodowiska form przewozu. Rola ta jest jednak znaczaco nizsza
niz w krajach sasiednich.

Stan krajowej infrastruktury kolejowej, mimo licznych inwestycji przeprowadzonych w ostatnich
latach, nadal wymaga dalszej poprawy. W latach 2011-2017 udato sie zwiekszy¢ z 36% do 55%
odsetek sieci kolejowej znajdujacej sie w dobrym stanie. W tym okresie zmodernizowana zostata sie¢
linii kolejowych na dtugosci 4 636 km, co pozwolito m.in. na podniesienie predkosci
dla nowoczesnych pasazerskich sktadow dalekobieznych do 200 km/h (na 135 km linii kolejowych).

Braki w infrastrukturze, a takze niedostateczna przepustowosé, niewystarczajgce parametry taboru
(predkos¢, moc, dynamika) i niewtasciwa organizacja ruchu powodowaty nieracjonalne wydtuzenia
tras pociggdw, co w konsekwencji na wielu relacjach powodowato spadek konkurencyjnosci kolei,
a czesto catkowity brak mozliwosci zaproponowania atrakcyjnej oferty przewozéw.

W wyniku prowadzonych w 2016 r. robdt utrzymaniowo-naprawczych oraz zadan inwestycyjnych
dtugos¢ tordw linii kolejowych bedacych w zarzadzie PKP PLK SA z dobrg oceng stanu technicznego
(wedtug stanu na 31 grudnia 2016 r.) stanowita 55,1% catkowitej dtugosci toréw, co oznacza wzrost
0 0,6 pkt proc. w poréwnaniu ze stanem na 31 grudnia 2015 r., ocene dobrg uzyskato wéwczas 54,5%
toréw, jednoczesnie dtugos¢ torow z oceng niezadowalajgcg zmniejszyta sie o 2,7 pkt proc. (stan
na koniec 2016 r. wynosit 15,6%, a na koniec 2015 r. — 18,3%).
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Rysunek 4. Predkosci na liniach kolejowych (km/h), stan na 2017 r.
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Zrédio: Opracowanie na podstawie danych PKP PLK S.A.2017 r.

W 2017 r. predkos¢ od 120 do 160 km/h byta osiggalna na okoto 15% dtugosci linii kolejowych, m.in.
na zdecydowanej wiekszosci odcinka Terespol-Warszawa-Kunowice (granica panstwa), Warszawa-
Gdansk, Centralnej Magistrali Kolejowej, a takze na odcinku Zgorzelec-Opole. W 2017 r. na ponad
43% dtugosci eksploatowanych linii pociggi mogty by¢ prowadzone z predkoscig od 80 do 120 km/h.
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Na okoto 41% obowigzywaty maksymalne predkosci do 80 km/h'. Dtugosé linii kolejowych
dostosowanych do predkosci przekraczajgcej 160 km/h stanowig obecnie jednak niecaty 1% dtugosci
wszystkich linii. Jednoczesnie likwidacja wielu linii kolejowych spowodowata ograniczenia
przestrzenne w dostepie do transportu kolejowego.

Istotnym elementem polskiej infrastruktury kolejowej sg transgraniczne szerokotorowe odcinki linii
kolejowych, a w szczegdlnosci 395-kilometrowa Linia Hutnicza Szerokotorowa bedaca najdalej
na zachdd wysunietym elementem infrastruktury szerokotorowej w Europie.

Obecnie infrastruktura transportu kolejowego charakteryzuje sie nastepujgcymi cechami:

¢ niskg wartos$cig maksymalnych naciskdw na o$ w stosunku do potrzeb wynikajacych z zamawianych
przewozow; e niskg przepustowoscia odcinkéw (w tym faczacych porty morskie) i punktéw
uniemozliwiajagcych przygotowanie efektywnych rozktadéw jazdy m.in. w obrebie aglomeracji;
e krétka maksymalng dopuszczalng dtugoscig sktadow; e ztym stanem technicznym obiektow
inzynieryjnych; e niewystarczajgcym poziomem wdrozenia systemow bezpiecznej kontroli jazdy
pozwalajgcych na kursowanie pociggdw z predkoscig powyzej 160 km/h; e niewystarczajaca liczbg
skrzyzowan wielopoziomowych z drogami kotowymi; e matg liczbg przejazdéw wyposazonych
w aktywne zabezpieczenia; ® nieodpowiednim ksztattem czesci sieci i wynikajgcym z niej wydtuzonym
przebiegiem geometrycznym wielu relacji; ® niewystarczajgcymi powigzaniami z pozostatymi gateziami
transportu lagdowego (drogowym, wodnym srddlagdowym); e niewystarczajgcg dostepnoscia
infrastruktury kolejowej dla 0séb z niepetnosprawnoscis.

Niektdre z wyzej wymienionych niedoskonatosci transportu kolejowego sg szczegdlnie dotkliwe
z punktu widzenia dostepu do polskich portéw morskich, zwtaszcza do tych o tzw. podstawowym
znaczeniu dla gospodarki narodowej, tj. w Gdarsku, Gdyni, Szczecinie iSwinoujsciu, a takze
regionalnych szczegélnie istotnych dla systemu transportowego kraju oraz dla budowy szybkiego
i efektywnego systemu transportu pasazerskiego, tak ogdlnokrajowego, jak i regionalnego.

Srédladowe drogi wodne

Dtugos$¢ sieci $réodlgdowych drog wodnych w Polsce w 2017 r. wynosita 3 654 km, z czego 2 417 km
stanowity uregulowane rzeki zeglowne, 644 km — skanalizowane odcinki rzek, 335 km — kanaty,
a 259 km — jeziora zeglowne. Faktycznie eksploatowanych przez zegluge byto 3 363 km (92,1%) drog
7eglownych, a stopier eksploatacji byt réiny w zaleznosci od klasy zeglownosci®. Sie¢ ta jest
niejednorodna i nie tworzy jednolitego systemu komunikacyjnego, stanowigc zbidér odrebnych
i réznych jakosciowo szlakéw zeglugowych. Zgodnie z rozporzadzeniem Rady Ministrow z dnia 7 maja
2002 r. w sprawie klasyfikacji $rédladowych drég wodnych (Dz. U. poz. 695)*, w celu umozliwienia
ruchu statkéow z napedem i barek o tadownosci powyzej 1000 ton nalezy zapewni¢ drogom wodnym
parametry przynajmniej klasy IV.

Tymczasem, wymagania dla drég wodnych o znaczeniu miedzynarodowym (klasy IV, Va i Vb) w 2017 r.
spetniato 5,9% dtugosci drég wodnych (214 km). Wiekszos¢ drég wodnych (ponad 94,1% catkowitej
ich dtugosci) tworzyly drogi o znaczeniu regionalnym, spetniajgce parametry la, Ib, Il i lll klasy drogi
wodnej (zob. rysunek 5).

" Dane Urzedu Transportu Kolejowego za 2017 r. — Ocena funkcjonowania rynku transportu kolejowego i stanu bezpieczenstwa
ruchu kolejowego w 2017 r.

12 Transport wodny $rédlgdowy w Polsce w 2017 r. — informacja sygnalna, GUS, 31.07.2018 r.

3 Rozporzadzenie to dzieli drogi wodne na drogi o znaczeniu regionalnym i miedzynarodowym oraz okresla klasy
srédlgdowych dréog wodnych wedtug wielkosci statkdw lub zestawdw pchanych, jakie moga by¢ dopuszczone do zeglugi
na okreélonej drodze wodnej. Srédlgdowe drogi wodne klasy la, Ib, Il i lll s3 drogami wodnymi o znaczeniu regionalnym,
a $rodlgdowe drogi wodne klasy IV, Va iVb sg drogami wodnymi o znaczeniu miedzynarodowym. Parametry klasy IV
sg obecnie traktowane jako minimalne dla drég wodnych o znaczeniu miedzynarodowym.
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Rysunek 5. Srédladowe drogi wodne w Polsce wraz z lokalizacjg portéw rzecznych, stan na 2017 r.

.Olsztyn é

\

Biatystok

“ ; e :- %

WARSZAWA® %

Poznan

todz

L]
Lublin
L ]
Kielce
Sandomierz
> Katowice
® Krakow
th% e
Rzeszéow
Srodlgdowe drogi wodne wg klas Srodligdowe drogi wodne o znaczeniu Granice morskie
— - Vv migdzynarodowym (AGN) —— Morza terytorialnego
= | Bl Va 0 s e Strefy przylegtej
-—— 3| —_— Vb - E-30 ———  Wytgcznej strefy ekonomicznej
E-40
Porty rzeczne B
“’ [., E-70 iec rzeczna

;L O znaczeniu migdzynarodowym®
Morskie drogi wodne

=== Morska droga wodna i tor podejsciowy,
w tym trasy zeglugowe HELCOM

KA Wazniejsze miejsca przefadunkowe
Koncentracja ruchu
#Zgodnie z Europejskim porozumieniem w sprawie pasazerskiego

gtéwnych $rédladowych drég wodnych o znaczeniu - TSS tawica Stupska
migdzynarodowym (AGN).

Zrodio: Opracowanie na podstawie danych Krajowego Zarzadu Gospodarki Wodnej, 2017 n.

W 2017 r. w poréwnaniu z rokiem poprzednim odnotowano wzrost wykonanej pracy przewozowej —
0 5,4%. Zmniejszyta sie natomiast liczba tadunkéw przewiezionych przez polskich armatoréw zegluga
Srédlagdowg — spadek ten dotyczyt gtéwnie przewozéw krajowych. Udziat Zzeglugi srédlgdowej
w catkowitej wielkosci pracy przewozowej tadunkéw w 2017 r. wynosit 0,28%. Najsprawniejszym
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wodnym s$rodlgdowym ciggiem komunikacyjnym w Polsce jest Odrzanska Droga Wodna (wraz
z Kanatami Gliwickim i Kedzierzynskim), jednak warunki nawigacyjne na s$rodkowym odcinku
swobodnie ptyngcym od Brzegu Dolnego do ujscia Warty sprawiajg, ze przez wiekszos¢ okresu
nawigacyjnego nie jest mozliwe uprawianie regularnej zeglugi pomiedzy gérnym i dolnym odcinkiem
Odry. Wista (ze wzgledu na fragmentaryczng zabudowe) posiada najlepsze parametry eksploatacyjne
na skanalizowanym gdérnym odcinku od ujscia rzeki Przemszy do stopnia wodnego Przewdz oraz
na dolnym odcinku od Ptocka do stopnia wodnego Witoctawek i w dét od Tczewa do ujscia do Zatoki
Gdanskiej. Wykorzystanie transportu wodnego srodlgdowego w przewozie fadunkdw w Polsce jest
Znaczaco nizsze niz wynosi $rednia unijna.

Integralnym elementem infrastruktury drég wodnych sg porty i przetadownie srédlgdowe. Znaczna
cze$¢ portdw i nabrzezy przetadunkowych wymaga przeprowadzenia remontédw celem poprawy
ich stanu technicznego i podniesienia zdolnosci przetadunkowej. Na terenie Polski znajduje sie
12 portéw o znaczeniu miedzynarodowym™: Warszawa (2), Bydgoszcz (2), Gdarisk, Elblag, Gliwice,
Kozle, Wroctaw, Kostrzyn, Szczecin i Swinoujécie.

Obecnie $rédlgdowe drogi wodne wraz z infrastrukturg charakteryzujg sie przede wszystkim
nastepujacymi cechami:

e zlym stanem szlaku zeglownego — m.in. liczne miejsca limitujgce glebokosci tranzytowe;
e ztym stanem technicznym lub brakiem budowli hydrotechnicznych; e niewystarczajgcg dtugoscia
drég wodnych o znaczeniu miedzynarodowym; e ograniczeniami w postaci infrastruktury krzyzujacej
sie (np. zbyt niskie mosty); ® niewystarczajgcym stanem technicznym i zdolnoscig przetadunkows
infrastruktury punktowej; ¢ niewielkg dtugoscia drég wodnych objetych Systemem Informacji
Rzecznej (RIS).

Jednoczesnie, uzaleznienie wystepowania drég wodnych od warunkéw naturalnych stanowi
zasadnicze ograniczenie mozliwosci elastycznego dostosowywania ich do zmieniajgcych sie potrzeb
przewozowych. Z tego powodu o mozliwosci rozwoju zeglugi sSrédlgdowej decyduje przede wszystkim
jakosc i uktad przestrzenny drég wodnych.

Porty morskie

Polska jest jednym z dziewieciu panstw posiadajgcych dostep do Morza Battyckiego. Oprécz czterech
portdw morskich o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej, zlokalizowanych w Gdansku,
Gdyni, Szczecinie i Swinoujéciu, bedacych czeécig Korytarza sieci bazowej TEN-T Battyk - Adriatyk,
na polskim wybrzezu funkcjonuje 28 portéow o znaczeniu regionalnym i lokalnym, a takze 50 przystani
morskich. Do portéw morskich o znaczeniu regionalnym nalezg te zlokalizowane w Dartowie, Elblagu,
Helu, Kotobrzegu, tebie, Policach, Stepnicy, Ustce i Wtadystawowie. Lokalizacje portéw i przystani
morskich przedstawia ponizszy rysunek. W grupie portéw niemajgcych podstawowego znaczenia dla
gospodarki narodowej wyrdznia sie porty regionalne szczegdlnie istotne dla systemu transportowego
kraju. Uznaje sie za nie porty zlokalizowane w Dartowie, Elblaggu, Kotobrzegu, Policach i Ustce,
zwazywszy na obstuge duzych osrodkoéw, infrastrukture portows i dostepowg od strony morza,
obecne i planowane potgczenia drogowe i kolejowe, a takze zdolnosci przetadunkowe. Nalezy
postrzegaé¢ je jako wazine ogniwa systemu transportowego kraju, zabiega¢ o jak najszybsze
zintegrowanie ich z wysokiej jakosci infrastrukturg drogowg i kolejowa oraz rozwdj ich infrastruktury
wewnatrzportowej, a takze utrzymanie drég wodnych do nich prowadzacych. Porty te majg duze
ponadlokalne znaczenie dla aktywizacji spoteczno-gospodarczej.

" Europejskie Porozumienie w sprawie Gtéwnych Srédladowych Drég Wodnych o Znaczeniu Miedzynarodowym

(Konwencja AGN), Organizacja Narodéw Zjednoczonych, 1996.
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Rysunek 6. Porty oraz pr;_ys'ganie morskie w Polsce, stan na 2018 r.
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Zrédto: Opracowanie na podstawie danych Ministerstwa Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srodladowej, 2018 r.

Porty i przystanie morskie zlokalizowane sg na catej dtugosci polskiego wybrzeza. Stanowig
one integralng czes$¢ europejskich tancuchdow transportowo-logistycznych. Ich umiejscowienie,
szczegoblnie portéw morskich o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej, jest atrakcyjne
z perspektywy basenu Morza Battyckiego i kontynentu europejskiego. Petne wykorzystanie
potencjatu polskich portow wymaga podejmowania dziatan inwestycyjnych stuzgcych poprawie
ich dostepnosci od strony lgdu i morza. Jak pokazuje przyktad Gdanska, petnigcego funkcje tzw. hubu
kontenerowego z regularnymi serwisami oceanicznymi wiodgcych na $wiecie armatoréw, polskie
porty morskie s3 w stanie oferowaé ustugi na poziomie swoich najwiekszych odpowiednikéw
z Europy Zachodniej. Poprawie ich pozycji konkurencyjnej stuzg realizowane inwestycje w zakresie
m.in. infrastruktury portowej (np. nabrzeza) i zapewniajgcej dostep do portu od strony morza
(tory podejsciowe) i Iadu (drogi samochodowe, linie kolejowe, drogi wodne $rédlgdowe).

W latach 2010-2017 nastgpito zwiekszenie dtugosci nabrzezy ogdétem (ok. 34%), w tym dtugosci
nabrzezy nadajgcych sie do eksploatacji (ok. 26%), nabrzezy przetadunkowych (ok. 11%), nabrzezy
przetadunkowych nadajgcych sie do eksploatacji (ok. 11%) i nabrzezy o gtebokosci powyzej
10,9 m nadajacych sie do eksploatacji (ok. 12%). W rozpatrywanym okresie, zmiana dtugosci nabrzezy
przetadunkowych nadajgcych sie do eksploatacji w poszczegdlnych portach morskich o podstawowym
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znaczeniu dla gospodarki narodowej byta nastepujgca: ok. +13% (Gdansk), ok. +13% (Gdynia), ok. -5%
(Szczecin), ok. +15% (Swinoujscie)®.

Mimo realizacji wielu przedsiewzie¢ inwestycyjnych i poniesienia znacznych naktadéw inwestycyjnych
wcigz istniejg sktadniki infrastruktury portowej, ktére wymagaja modernizacji, badZz remontu.
Podstawowymi problemami w zakresie stanu czesci infrastruktury portowej sa: zbyt mate gtebokosci
basenéw i kanatéw portowych, niedostateczne dopuszczalne obcigzenia nabrzezy, niedostatecznie
rozwiniete zaplecze nabrzezy przetadunkowych, niewystarczajgce parametry obrotnic i znaczna
dekapitalizacja pozostatych elementdéw infrastruktury portowej. Przektada sie to m.in. na powazne
ograniczenia w przyjmowaniu w portach coraz wiekszych jednostek ptywajacych lub wrecz
to uniemozliwia.

Podobnie jest w przypadku infrastruktury zapewniajgcej dostep do portéw morskich, zaréwno
od strony ladu, jak i morza. Istnieje uzasadniona potrzeba zrealizowania wielu inwestycji w zakresie
m.in. modernizacji torow wodnych i podejsciowych, rewitalizacji drég wodnych srdodlgdowych,
a takze budowy dréog samochodowych i linii kolejowych — celem zwiekszenia dostepnosci portéw
i poprawy ich potgczen zzapleczem. W ostatnich latach wykonanych zostato wiele projektéw
infrastrukturalnych, dzieki ktédrym usprawniony zostat przewdz tadunkéw pomiedzy portami
morskimi a krajowymi i zagranicznymi osrodkami spoteczno-gospodarczymi. Przyktadem
sg wykonane prace na autostradzie Al i drogach ekspresowych S3 i S7, a takze linii CE-65. Niemniej
jednak konieczne jest zapewnienie petnych ciggdw komunikacyjnych i uzupetnienie brakujgcych
odcinkéw, stanowigcych aktualnie tzw. waskie gardta. W przypadku sukcesywnie poprawianego
dostepu do portow od strony morza nalezy kontynuowac prace pogtebiarskie i utrzymaniowe,
jednoczesnie dostosowujgc porty do mozliwosci obstugi najwiekszych jednostek zawijajgcych
na Morze Battyckie. Aktualnie najlepszym dostepem charakteryzuje sie port gdanski. Jest
on dostosowany do obstugi najwiekszych jednostek ptywajgcych, kursujgcych w zegludze oceanicznej
m.in. w ramach regularnych serwisdow kontenerowych wiodacych na swiecie armatordéw, tgczacych
Azje i Europe.

Lotniska

Odnoszac sie do potencjatu polskiej infrastruktury lotniczej, w roku 2018 na terytorium Polski
funkcjonowat jeden krajowy™ port lotniczy — Port Lotniczy im. Fryderyka Chopina w Warszawie oraz
14 portéw regionalnych obstugujgcych regularne loty pasazerskie.

W Polsce znajduje sie 10 portdw lotniczych o znaczeniu miedzynarodowym”. W 2018 r. w rejestrze
lotnisk cywilnych oraz w ewidencji lgdowisk Urzedu Lotnictwa Cywilnego (ULC) w Polsce byto ujetych
61 lotnisk cywilnych (14 lotnisk uzytku publicznego, 6 lotnisk o ograniczonej certyfikacji, 22 lotniska
uzytku publicznego niepodlegajace certyfikacji, 19 lotnisk uzytku wytgcznego) oraz 387 lgdowisk
(123 ladowiska samolotowe, 264 lotniska $migtowcowe, w tym 187 lotnisk sanitarnych®® — 12 z nich
to state lotnicze przejscia graniczne).

3 Rocznik statystyczny gospodarki morskiej, GUS 2011-2018.

16 Zgodnie z art. 54 ust. 4 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. - Prawo lotnicze (Dz. U. z 2019 r. poz. 1580 i 1495), z uwagi
na polityke rozwoju kraju, wyrdznia sie m.in. lotniska ponadlokalne — krajowe i regionalne.

v Zakwalifikowanych rozporzgdzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r.
w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej i uchylajgcym decyzje
nr 661/2010/UE (Dz. Urz. UE L 348 z 20.12.2013, str. 1, z pdzn. zm.) do Transeuropejskiej Sieci Transportowej (TEN-T).
S3 to nastepujace porty lotnicze: Port Lotniczy im. F. Chopina w Warszawie; Port Lotniczy Krakéw-Balice im. Jana Pawta II;
Port Lotniczy Katowice-Pyrzowice; Port Lotniczy Gdansk-Rebiechowo im. L. Watesy; Port Lotniczy Wroctaw-Strachowice
im. M. Kopernika; Port Lotniczy Poznan-tawica im. H. Wieniawskiego; Port Lotniczy Szczecin-Goleniéw im. NSZZ Solidarnos¢;
Port Lotniczy tddi-Lublinek im. Wtadystawa Reymonta; Port Lotniczy Rzeszéw-lasionka; Port Lotniczy Bydgoszcz-
Szwederowo im. Ignacego Jana Paderewskiego.

18 Urzad Lotnictwa Cywilnego — Rejestr lotnisk i ewidencja lgdowisk.
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Budowa oraz rozbudowa infrastruktury lotniskowej oraz tej zwigzanej z kontrolg ruchu lotniczego,
przeprowadzona w latach 2007-2013, miata za zadanie zwiekszenie przepustowosci portow
lotniczych oraz przestrzeni powietrznej przy jednoczesnym zagwarantowaniu najwiekszego
mozliwego bezpieczenstwa wykonywania operacji lotniczych oraz zapewnieniu zréwnowazonego
rozwoju transportu lotniczego. W ramach tych dziatan dokonano inwestycji polegajacych na budowie
i rozbudowie nowych terminali pasazerskich, rozbudowie drdég kotowania i ptyt postojowych,
modernizacji paséw startowych oraz rozbudowie infrastruktury nawigacji, dozorowania i komunikacji
(CNS), jak i wdrozenia nowego systemu zarzadzania ruchem lotniczym. Program modernizacji lotnisk
objat miedzy innymi porty lotnicze w Warszawie, Gdansku, Szczecinie, Krakowie, Poznaniu,
Wroctawiu, Rzeszowie, Katowicach, Bydgoszczy oraz todzi. Wartos¢ inwestycji na lotniskach
nalezgcych do sieci TEN-T do 2015 r. wyniosta okoto 5,8 mld zt (okoto 40 proc. srodkéw pochodzita
z funduszy UE).

W pordwnaniu z innymi sektorami transportu (drogowym i kolejowym), infrastruktura transportu
lotniczego jest relatywnie nowoczesna (dotyczy lotnisk eksploatowanych w ruchu pasazerskim).
Na rysunku umieszczonym ponizej przedstawiono lokalizacje portéw lotniczych na terenie Polski.

27



Rysunek 7. Lotniska w Polsce, stan na 2017 r.
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Zrodto: Opracowanie Ministerstwo Infrastruktury, Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu, 2018 r.

Zwiekszenie dostepnosci do istniejgcych portdw lotniczych wymaga rozbudowy infrastruktury
potgczenn drogowych i kolejowych. Wainym zadaniem jest wigczenie portéw lotniczych
w miedzyaglomeracyjng i miedzywojewddzka sie¢ kolejowa.
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Przepustowos¢ gtéwnych polskich lotnisk ulegta w minionej dekadzie istotnemu zwiekszeniu
w wyniku przeprowadzonych prac modernizacyjnych. Przepustowos¢ terminali polskich lotnisk
w 2016 r. wyniosta 41 mIn pasazerdw i byta wykorzystywana niemal w 83%. Jednak biorgc pod uwage
dalsze prognozy rozwoju ruchu lotniczego, wskazujgce na jego dynamiczny wzrost oraz jednoczesnie
dosy¢ dtugi proces inwestycyjny zwigzany z budowa sktadnikéw infrastruktury, istotnie wptywajgcych
na jej przepustowos¢ (np. terminale pasazerskie, drogi startowe), nalezy podja¢ dziatania celem
dostosowania infrastruktury lotniczej w Polsce do rosngcego ruchu lotniczego. Zgodnie z prognozami
Urzedu Lotnictwa Cywilnego, w 2030 r. ilo$¢ pasazeréw bedzie sie ksztattowa¢ na poziomie
ok. 79 milionéw.

Dodatkowo Port Lotniczy im. Fryderyka Chopina w Warszawie nie jest w stanie sprostaé
wymaganiom rosngcego rynku lotniczego w RP jako lotnisko hubowe w dtuzszej niz kilkuletnia
perspektywie czasowej. Port ten ma nieusuwalne ograniczenia przestrzenne dla dalszego rozwoju.
Jednoczes$nie, w Polsce i Europie Srodkowo-Wschodniej istnieje duzy potencjat dla budowy duzego
hubu lotniczego. W zwigzku z tym Rada Ministréw przyjeta w dniu 7 listopada 2017 r. uchwate
nr 173/2017 w sprawie przyjecia Koncepcji przygotowania i realizacji inwestycji Port Solidarnos¢ —
Centralny Port Komunikacyjny dla Rzeczypospolitej Polskiej (CPK), jako intermodalnego wezta
transportowego — lotniczego i kolejowego, bedacego jednoczesnie hubem lotniczym dla obszaru
Polski i Europy Srodkowej i gtéwnym weztem krajowego systemu pasazerskich dalekobieznych
przewozow kolejowych, efektywnie wtgczonego w uktad sieci drogowe;j.

Transport intermodalny

W 2017 r. w Polsce istniato i byto rozbudowywanych 30 kolejowych terminali kontenerowych
(w tym terminale kolejowo-drogowe, terminale na styku kolei o rozstawie 1520 i 1435 mm
oraz terminale kontenerowe w portach morskich) dla transportu intermodalnego. Dzieki inwestycjom
w terminale intermodalne wspieranym ze srodkéw Funduszu Spdjnosci w ramach Programoéw
Operacyjnych Infrastruktura i Srodowisko na lata 2007-2013 oraz 2014-2020 sie¢ terminali
intermodalnych jest systematycznie rozbudowywana. Srednia gesto$¢ w przeliczeniu na powierzchnie
kraju wynosi okoto 1 terminal na 10 tysiecy km?.
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Rysunek 8. Infrastruktura transportu intermodalnego w Polsce, stan na 2018 r.
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Zrédto: Opracowanie Ministerstwo Infrastruktury na podstawie opracowania GUS - Transport intermodalny w Polsce w 2017 r., 2018 1.

Duze terminale intermodalne zlokalizowane sg w rejonach najwiekszych aglomeracji (Gérnoslgsko-
Zagtebiowska Metropolia, Warszawa, Poznan, Wroctaw, £édz), w portach morskich (Gdansk, Gdynia,
Szczecin, Swinoujécie) oraz na granicy z Biatorusia (Mataszewicze). Warto zaznaczyé, ze port
w Szczecinie jest rowniez portem s$rédlagdowym. Z kolei lokalizacje potencjalnie umozliwiajace
wykorzystanie zeglugi srddlagdowej oraz transportu drogowego ikolejowego znajdujg sie m.in.
we Wroctawiu, w Kedzierzynie-KozZlu i Gliwicach.
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Wedtug danych UTK przepustowos¢ terminali kontenerowych (poza terminalami portowymi) wynosi
od 10000 TEU™ (Eurotrans Radomsko) do 385400 TEU (Polzug Gadki). Gestoéé¢ infrastruktury
punktowej jest ok. czterokrotnie mniejsza niz w Niemczech. Symptomatyczny na tym tle jest brak
terminali w pétnocnej Polsce (poza portami morskimi) oraz catkowity brak terminali kontenerowych
w niektérych wojewddztwach: kujawsko-pomorskim, lubuskim, opolskim, swietokrzyskim, podlaskim,
warminsko-mazurskim, ktory pogarsza mozliwosci i perspektywy rozwoju gospodarczego w tych
regionach. Jest to o tyle istotne, ze obecnie znaczgca ilo$¢ tadunkdéw z zaplecza polskich portéw
w Polsce i Europie Srodkowej jest przewozona kolejg oraz transportem samochodowym bezpoérednio
z/do portéw Europy Zachodniej. Oznacza to nie tylko nizsze przetadunki w polskich portach, ale réwniez
utrate wptywoéw budzetowych, w tym wptywdw podatkowych z tytutu cet w imporcie.

W celu zwiekszenia potencjatu i wzmocnienia konkurencyjnosci polskich portéw morskich niezbedna
jest efektywna wspétpraca podmiotéw zarzadzajgcych portami morskimi z operatorami terminali
intermodalnych dziatajgcymi/powstajgcymi na ich zapleczu, miedzy innymi poprzez rozwdj
infrastruktury dostepu do portéw morskich od strony lgdu (wdrozenie koncepcji , extended port
gateway”) oraz pozyskiwanie przez przewoznikéw kolejowych specjalistycznego taboru. Umozliwi
to takze zaangazowanie sie zarzadcéw portdw w przedsiewziecia funkcjonujgce na ich zapleczu
(tzw. , kreowanie rynku na zapleczu”). Zmiana podejscia bez watpienia stataby sie motorem rozwoju
portow, stanowigc nowe pole dla ich dziatalnosci.

Jednoczesnie nalezy wskazaé, ze fundusze europejskie stanowig istotny czynnik wspierania inwestycji
w transporcie intermodalnym. tgcznie w ramach perspektywy finansowej 2007-2013 zrealizowano
21 projektéw w ramach dziatania 7.4 Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko — Rozwdj
transportu intermodalnego.

Transport miejski i pozamiejski

Dotychczasowy rozwdj transportu w miastach nastepowat w sposéb niezréwnowazony. Miejska
infrastruktura transportowa wymaga dalszych inwestycji w wypetnienie luki infrastrukturalnej,
poprawe stanu technicznego, celem dalszego zmniejszenia kongestii, podniesienia poziomu
bezpieczenstwa uzytkowniké4w ruchu oraz ograniczenia negatywnego wptywu transportu
na S$rodowisko. Ponadto rozwijane bedzie podejscie do planowania transportu w miastach
w wiekszym niz dotychczas stopniu ukierunkowane na uzytkownikéw i mieszkancéw miast,
uwzgledniajace koordynacje dziatan wielu podmiotow.

Rozwdj sieci drég krajowych o wysokich parametrach technicznych w obszarach funkcjonalnych miast
moze wptywac m.in. na zwiekszong kongestie i problemy z parkowaniem w obszarach $rédmiejskich.
Tego typu korytarze tranzytowe powodujg, ze dojazd wtasnym samochodem staje sie atrakcyjny
dla mieszkancow obrzezy i przedmiesé, a wygenerowane w ten sposob zwiekszenie natezenia ruchu
pojazdow obniza jako$¢ zamieszkania (z powodu hatasu i zanieczyszczen powietrza) oraz pogarsza
jakos¢ przestrzeni publicznej z powodu presji motoryzacyjnej w centrach miast.

Nie udato sie w petni i skutecznie wyprowadzi¢ tranzytu z centréw miast, czego przyktadem jest
Warszawa. Brak petnego uktadu obwodowego stolicy pogarsza skomunikowanie Warszawy,
w tym portu lotniczego im. Fryderyka Chopina w Warszawie z obszarami potozonymi m.in. na wschdéd
od stolicy. Podobne komplikacje, zwigzane ze wzrastajagcym problemem ograniczonej przepustowosci,
dotyczg aglomeracji tréjmiejskiej.

Prowadzona w aglomeracjach réwnolegta rozbudowa drdg i sieci komunikacji szynowej spowodowata
ograniczong konkurencyjno$é transportu szynowego, aczkolwiek nalezy zauwazyé, ze dane
o statystyce przewozéw pasazerskich podawane przez UTK wskazujg réwniez na rosngce
zainteresowanie pasazeréw systemami transportu kolejowego w aglomeracjach, takze posiadajacych
rozbudowang sie¢ drég (m.in. w marcu 2017 r. ruszyt system kolejowych przewozéw aglomeracyjnych

¥TEy - twenty-foot equivalent unit, czyli jednostka tadunkowa, ktéra odpowiada parametrom kontenera 20-stopowego.
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we Wroctawiu). Obecna sie¢ przystankow kolejowych w aglomeracjach miejskich jest
niedostosowana do rosngcych potrzeb przewozowych oraz intensywnego rozwoju przestrzennego.
Zwiekszajgca sie rola aglomeracyjnego transportu szynowego (m.in. Szybka Kolej Miejska
w Warszawie, tédzka Kolej Aglomeracyjna, Szybka Kolej Miejska w Trojmiescie) w transporcie miejskim
powoduje, ze wzrasta zapotrzebowanie na budowe nowych multimodalnych przystankéw kolejowych,
a wiele z obecnie istniejgcych wymaga relokacji lub przebudowy tak, aby umozliwiaty one
wykorzystanie potencjatu parkingéw typu parkuj i jedZz oraz obejmowaty zasiegiem dojscia pieszego,
dojazdu rowerem oraz miejskim transportem publicznym mozliwie najwiekszg liczbe mieszkancéw.
Niezbedna jest rozbudowa uktadéw torowych stacji i linii w weztach kolejowych/aglomeracjach w celu
uzyskania badz zachowania odpowiedniej przepustowosci dla ruchu dalekobieznego oraz towarowego.

W 2017 r. w Polsce byto ok. 12 tys. autobuséw stuzgcych do obstugi transportu miejskiego, ok. 3 tys.
tramwajéw oraz ok. 200 trolejbuséw. 502 autobusy zasilane byty paliwem/napedem alternatywnym
(gazowym lub elektrycznym).

Z ogdlnej liczby autobuséw ponad 61% stanowity pojazdy w wieku do 10 lat. Udziat autobuséw
komunikacji miejskiej przystosowanych do przewozu osdb z niepetnosprawnoscig w ogélne;j liczbie
autobuséw wynosit 80,2%, natomiast udziat tramwajéw przystosowanych do przewozu tych oséb
w ogolnej liczbie tramwajéw wynosit 32,1%.

W 2017 r. taborem komunikacji miejskiej przewieziono 3 739 min pasazeréw. Przewozy w ramach
komunikacji miejskiej Swiadczone byty réwniez przez przedsiebiorstwa komunikacji miedzymiastowej,
autobusami tych firm przewieziono 14,2 mln pasazeréw (tj. o 51,1% wiecej niz w roku poprzednim).

Jednoczesnie nie mozna poming¢ specyficznej sytuacji publicznego transportu zbiorowego
na terenach wiejskich, ktéry przezywa regres nieproporcjonalny do skali wyludniania tych obszarow.
Pogarszajgca sie sytuacja na rynku pozamiejskich przewozéw autobusowych ma istotne
konsekwencje spoteczne w postaci postepujgcego wykluczenia mieszkaricéw obszaréw wiejskich.
Oznacza to ograniczone mozliwosci aktywizacji mieszkarncéw terendw o wysokim bezrobociu, gorszg
dostepnos¢ do rdéznorodnych placéwek edukacyjnych, urzedédw czy osrodkéw zdrowia. Ponadto
niewystarczajgca sie¢ pofaczen transportu zbiorowego w takich rejonach skutkuje zwiekszeniem
nieefektywnego wykorzystania transportu indywidualnego, posrednio zwiekszajgcego nasilenie ruchu
drogowego w miastach. Regres transportu publicznego jest szczegdlnie dotkliwy dla mieszkancéw
obszarow wiejskich, ktdrzy sg pozbawieni mozliwosci korzystania z samochodéw — osdéb mniej
majetnych, o ograniczonej sprawnosci, w podesztym wieku oraz dzieci i mtodziezy.

Niezbedne wydaje sie przemodelowanie systemu finansowania transportu publicznego na terenach
wiejskich poprzez m.in. wprowadzenie minimalnych standardéw obstugi komunikacyjnej z jasnym
podziatem zadan miedzy jednostkami samorzgdu terytorialnego, rewizje systemu finansowania oraz
warunkéw organizacyjnych dla rozwoju transportu na obszarach pozamiejskich, w tym wiejskich
(inwestycje w tabor dostosowany do specyfiki tego transportu), czy tez integracje przewozdéw
szkolnych z przewozami w ramach ustug publicznych.

Niemniej jednak w ostatnich latach daje sie takze zaobserwowac nieznaczny wzrost dtugosci linii
komunikacji miejskiej na terenach wiejskich. Moze to wynika¢ z narastajgcej suburbanizacji, czyli
zwiekszania sie liczby mieszkancow przedmies¢, co stanowi duze wyzwanie dla transportu
zbiorowego.

Dtugosé drég rowerowych w Polsce, ktorych zdecydowana wiekszosé zostata zbudowana w miastach,
wynosita w 2017 r. ponad 12 tys. km (wzrost o blisko 75% w latach 2012-2017). Przektada sie
to na gestos¢ $ciezek rowerowych wynoszacg 388,2 km na 10 tys. km* w skali catego kraju. Systemy
rowerdow publicznych funkcjonowaty w ok. 33 polskich miastach i gminach. Problemy w dostepnosci
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Sciezek rowerowych przektadaty sie dotychczas na bardzo niewielki udziat ruchu rowerowego,
ktory wynosit ok. 1-6% podrdzy ogdtem?.

Inteligentne Systemy Transportowe

Inteligentne systemy transportowe (ITS) takie jak dostep do nawigacji satelitarnej na bazie GPS
(w przysztosci GALILEO), systemy ,zielonej fali” w sygnalizacji $wietlnej ruchu miejskiego, karty
miejskie i bilety elektroniczne do 2010 r. nie byly w Polsce powszechnie wykorzystywane. W latach
2010-2014 trwaty intensywne prace majgce na celu wdrozenie kilkudziesieciu projektéow ITS w skali
kraju.

Projekty zwigzane z inwestycjami w ITS w polskich miastach oraz na drogach wojewddzkich
i krajowych byly kontynuowane i rozszerzane w latach nastepnych w przypadku wiekszosci
ww. przedsiewzieé, co potwierdzaja dane z lat 2014-16%.

Wdrozenia ITS rozpoczety wprowadzanie rozwigzan telematycznych umozliwiajgcych efektywne,
ekonomiczne i bezpieczne wykorzystanie istniejgcej infrastruktury transportowej. Realizacja projektéw
wptyneta na ochrone uzytkownikéw infrastruktury, redukcje negatywnego oddziatywania transportu
na Srodowisko, ksztattowanie dalszego rozwoju branzy transportowej z uwzglednieniem wspédtczesnych
trendéw i mozliwosci informatyzacji. Aktualnie rozwijane sg ustugi ITS dedykowane pasazerom
i kierowcom. Brakuje jednakze dostepu do danych publicznych w celu umozliwienia oferowania
aplikacji dostosowanych do potrzeb. W tym celu rozpoczeto budowe Krajowego Punktu Dostepowego
(KPD) do danych o ruchu. KPD stanowi element programu Krajowy System Zarzgdzania Ruchem.

W dalszym ciggu istnieje jednak potrzeba nadrobienia wieloletnich opdZnien w stosunku
do istniejgcych systemdw zarzadzania transportem w miastach europejskich, dotyczacych m.in. braku
efektywnych struktur koordynacji na etapie planowania, przygotowania i realizacji inwestycji
transportowych, stuzgcych optymalizacji sieci pod katem multimodalnosci i spdjnosci. Wzrastajgce
koszty kongestii, utrzymujgca sie na wysokim poziomie emisja zanieczyszczern powodowanych przez
transport oraz zahamowanie korzystnego trendu ograniczania negatywnych skutkéw kolizji
i wypadkéw drogowych, powodujg koniecznos¢ intensywnej kontynuacji prac i dalszego rozwoju
projektéw ITS. Ich podstawowym celem powinno by¢ zwiekszenie wydajnosci systemoéw
transportowych, tj. poprawa ptynnosci ruchu, zredukowanie nadmiernego obcigzenia i zattoczenia
niektérych drég i ulic, szczegdlnie na obszarach miejskich, skrécenia czasu przejazdu oraz poprawa
bezpieczenstwa ruchu.

Niezmiernie wazne jest dgzenie do zniwelowania dystansu dzielgcego obecnie Polske od bardziej
zaawansowanych krajow europejskich w obszarze wdrazania tzw. wspdtpracujacych ITS (C-ITS).
Celem tego dziatania powinno by¢ jak najszybsze zapewnienie — przynajmniej na podstawowej sieci
drég krajowych oraz w duzych miastach — mozliwosci pozyskiwania i wymiany w czasie rzeczywistym
informacji dotyczacych warunkéw podrézy (ptynnos¢, bezpieczenstwo) oraz umozliwiajgcych

? jednoczeénie rozwija sie turystyka rowerowa. Sprzyja temu prowadzona przez samorzgdy rozbudowa szlakéw, bedacych
odcinkami tras dla rowerzystéw, spetniajgcymi odpowiednie kryteria, oznaczonymi specjalnymi znakami, ktérych przebieg
prowadzi m.in. istniejacymi drogami publicznymi. Przez Polske przebiega obecnie 6 szlakéw EuroVelo (sie¢
15 dtugodystansowych tras rowerowych taczacych rézne regiony Europy. Trasy wykorzystywane sg w celach turystycznych,
jak i w codziennych podrézach. EuroVelo sktada sie obecnie z 15 tras i przewiduje sie, ze sie¢ bedzie zasadniczo ukoriczona
do 2020 r.), ktérych celem jest zachecenie do czestszego podrdzowania rowerem zamiast pojazdami spalinowymi.
W latach 2010-2017 nastgpit znaczny przyrost turystycznych szlakdw rowerowych w Polsce. Wedtug danych Gtéwnego
Urzedu Statystycznego dtugos¢ turystycznych szlakéw rowerowych w Polsce zwigkszyta sie w tym okresie o0 24% z poziomu
ok. 16 tys. km w 2010 r. do poziomu ok. 19,8 tys. km w 2017 r. Rosnie réwniez liczba przewozéw rowerdéw kolejg jako
taczonego srodka transportu "Przesiadaj sie i jedz”. W 2017 r. bilet na przewdz roweru pociggiem PKP Intercity kupito
ok. 113 tys. os6b. W pierwszym podtroczu 2018 r., w stosunku do analogicznego okresu 2017 r., w pociggach PKP Intercity
0 18% zwiekszyta sie liczba przewiezionych roweréw.

2 Np. prowadzona przez CUPT analiza inwestycji zwigzanych z ITS realizowanych przy pomocy $rodkéw europejskich
w latach 2007-2015.
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planowanie podrézy z udziatem réznych $rodkdw transportu®’. Nalezy réwniez dazy¢ do zapewnienia,
w dajgcej sie przewidzie¢ przysztosci, mozliwosci funkcjonowania na polskich drogach pojazdéw
autonomicznych. Integracja wielu wspomnianych systeméw bedzie wymagata budowy sieci tgcznosci
szerokopasmowej, wykorzystujacej czestotliwosci dedykowane sieci 5G. Bedzie to miato duze
znaczenie dla utrzymania konkurencyjnosci polskiej gospodarki w obszarze transportu oraz
zapobiegnie utracie kontaktu z najnowszymi rozwigzaniami w tej dziedzinie, stosowanymi na swiecie.

W konteks$cie zapotrzebowania na rozwdj nowych technologii transportowych sprzyjajgcych
gospodarce niskoemisyjnej i energooszczednej nalezy szuka¢ mozliwosci zastosowania napeddéw
alternatywnych. Obecnie ze wzgledu na wcigz ograniczong sie¢ punktéw tadowania, ktére
zlokalizowane sg gtéwnie w miastach, pokonywanie znacznych odlegtosci jest utrudnione.

Wyzwaniem rozwojowym jest upowszechnienie w Polsce infrastruktury zasilania pojazdéw
samochodowych o alternatywnym napedzie: sieci fadowania pojazdéw elektrycznych, sieci
tankowania pojazdow zasilanych gazem ziemnym oraz (w sytuacji osiggniecia efektywnosci
kosztowej) sieci tankowania wodoru do pojazddw napedzanych ogniwami paliwowymi.
Rownoczesnie na sieci kolejowej, w ramach modernizacji gtéwnych linii kolejowych (dotyczace
komponentu Europejskiego Systemu Sterowania Pociggiem — ETCS lub systemu GSM-R), wdrazany
jest system ERTMS (Europejski System Zarzadzania Ruchem Kolejowym). Realizacja tego ambitnego
i europejskiego projektu realizowana jest w ramach projektow horyzontalnych badz projektéw
liniowych. W celu osiggniecia petni korzysci z jego wdrazania wazne jest zapewnienie
interoperacyjnosci w UE. W ramach projektéow liniowych komponent ERTMS jest jednym z zadan
inwestycyjnych, a jego realizacja uzalezniona jest od wykonania zasadniczych prac torowych
i okototorowych, przez co proces jest przesuniety w czasie w stosunku do pierwotnie zaktadanych
harmonograméw. Implementacja systemu ERTMS na polskiej sieci kolejowej zdecydowanie poprawi
przepustowos¢ sieci kolejowej, zapewni interoperacyjnos¢ z siecia kolejowg UE, poprawi
bezpieczenstwo w transporcie kolejowym oraz poprawi komfort podrdznych (m.in. poprzez skrécenie
czasu jazdy). Réwnoczesnie do 2030 r. planuje sie wdrozenie ERTMS na 6 736 km gtéwnych linii
kolejowych. Komplementarne do inwestycji infrastrukturalnych sg dziatania przewoznikéw
kolejowych zwigzane z wdrazaniem urzadzen poktadowych ERTMS.

1.3 Potencjat przewozowy gatezi transportu

W roku 2017 liczba pracujacych w catym sektorze transportu wyniosta 615,6 tys. oséb i byta o0 8,2%
wieksza w poréwnaniu z 2016 r. W 2017 r. udziat przychoddw przedsiebiorstw o liczbie pracujgcych
powyzej 49 osdb wynidst 49,1% w przychodach ogdétem, a w roku 2010 stanowit ok. 50%. Rosnace
znaczenie polskiego transportu samochodowego na rynku UE oparte jest na dostepie do duzej floty
pojazdow samochodowych, ktérych liczba rosnie proporcjonalnie do wzrostu PKB w Polsce. Liczba
samochodéw ciezarowych w okresie 2011-2017 wzrosta z 2,76 min szt. do 3,2 miIn szt. (tgcznie
z ciezarowo-osobowymi), czyli o 12,8%. Liczba autobuséw w Polsce zwiekszyta sie w latach 2010-
2017 w stosunkowo niewielkim stopniu: z 97 tys. szt. do 116,1 tys. szt. Autobusy o pojemnosci
powyzej 45 miejsc stanowity 59% ogdlnego stanu tych pojazdéw. W przewozach pasazerskich
w transporcie kolejowym, jako najistotniejsze wyzwanie rozwojowe W perspektywie
Sredniookresowej nalezy wskazaé konieczno$¢ poprawy stanu technicznego taboru, w szczegélnosci
w zakresie dostawy wagondw nowej generacji i modernizacji wagondw pozostajgcych w eksploatacji.
W 2017 r. $redni wiek wagondéw pasazerskich (bez uwzglednienia cztonédw zespotéw trakcyjnych)
wynidést 29,3 roku. Natomiast sSredni wiek elektrycznych zespotéw trakcyjnych to 27,5 roku,
a spalinowych zespotéw trakcyjnych — 10 lat. Dla poréwnania, w 2010 r. przecietny wiek wagondéw
pasazerskich wynosit ponad 27 lat. Na zakup taboru w 2017 r. przewoznicy przeznaczyli tgczng sume
373,3 min zt (nie liczac inwestycji poczynionych przez urzedy marszatkowskie), pozyskujgc 19 nowych

22 Réwniez w $wietle Komunikatu Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spotecznego i Komitetu Regiondw Sie¢ 5G dla Europy: plan dziatania COM/2016/0588 final.
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elektrycznych zespotéw trakcyjnych oraz 8 spalinowych zespotéw trakcyjnych. Dodatkowo urzedy
marszatkowskie zakupity 33 sztuki elektrycznych zespotéw trakcyjnych. PrzewozZnicy zrealizowali
rowniez modernizacje posiadanego taboru za kwote ponad 389 min zt. W 2017 r. w nowy
i zmodernizowany tabor wyposazono: Przewozy Regionalne, Koleje Dolno$laskie, Koleje Slaskie oraz
Koleje Matopolskie.

Natomiast w kolejowych przewozach towarowych najistotniejszym wyzwaniem rozwojowym
pozostaje koniecznos¢ sukcesywnej poprawy stanu taboru przeznaczonego do przewozéw
towarowych oraz uzupetnienie parku wagonéw towarowych o wagony specjalistyczne przystosowane
do transportu intermodalnego (w 2017 r. udziat wagondw specjalistycznych, tj. cystern, wagonoéw
z dachami odchylanymi oraz wagonéw specjalnych w ogdlnej, catkowitej liczbie wagondw ksztattowat
sie na poziomie ok. 15%).

Rownoczesnie nalezy podkresli¢ nadal niski udziat kolei w modal split — zarbwno w przewozach
pasazerskich, jak i towarowych.

Tabor zeglugi srédlgdowej wymaga dokapitalizowania i odtworzenia. W strukturze transportu
towardow przewazajg jednostki wykorzystywane w systemie pchanym. Jednoczesnie w grupie taboru
barkowego przewazaty jednostki ptywajgce o mniejszych parametrach konstrukcyjnych, wymagajgce
nizszych norm technicznych infrastruktury. Wedtug danych za 2017 r., wiekszos¢ wykorzystywanych
pchaczy (72,7%), niemal potowa barek do pchania (47,9%) oraz wszystkie barki z wlasnym napedem
zostaty wyprodukowane w latach 1949-1979%. W zwiazku z powyzszym niezbedne jest podejmowanie
dziatan na rzecz wymiany starej, wyeksploatowanej floty statkéw i barek na statki nowej generaciji,
przystosowane do wymogow aktualnej oraz planowanej infrastruktury drég wodnych.

W latach 2010-2017 morska flota transportowa ulegta zmniejszeniu, zaréwno pod wzgledem liczby
statkdéw (94 w roku 2017, w poréwnaniu do 121 w roku 2010), jak i no$nosci (DWT) oraz pojemnosci
brutto (GT). Dwa ostatnie mierniki ulegty zmniejszeniu odpowiednio o ok. 20%. W analizowanym
okresie zdecydowana wiekszos¢ statkdw byta eksploatowana pod obcymi banderami (w roku 2017:
73 jednostki ptywajace). W strukturze floty przewazajg jednostki, ktore majg 6-10 lat oraz 26 lat
i wiecej. Wedtug danych za rok 2017, sposréd 94 jednostek — 73 stanowity statki do przewozu
tadunkéw statych. Tylko cztery jednostki to zbiornikowce. Pozostate typy to m.in. promy (8) i statki
pasazerskie (2).

Wedtug danych zawartych w Rejestrze Cywilnych Statkdw Powietrznych ULC z poczatku stycznia
2010 r., potencjat przewozowy polskich cywilnych statkéw powietrznych liczyt 2235 statkow
powietrznych, zas wedtug stanu na koniec 2017 r. — 2657 statkéw powietrznych, co oznacza wzrost
0 18,9% w stosunku do stanu z 2010 r. Dla komercyjnego rynku przewozéw lotniczych podstawowe
znaczenie majg duze samoloty przeznaczone do ruchu komunikacyjnego kodu B, C, D i E. W latach
2010-2017 liczba samolotéw o masie powyzej 9 ton przeznaczonych do przewozdéw pasazerskich
zwiekszyta sie z 88 do 116. Polski transport lotniczy nie dysponuje obecnie znaczacy liczbg statkéw
powietrznych przeznaczonych do przewozu tadunkéw cargo, dodatkowo polscy przewoznicy lotniczy
nie dysponujg duzymi samolotami (kodu C, D i E), ktére mogtyby byé wykorzystywane wytgcznie
w operacjach cargo.

Gtéwny udziat w podazy ustug lotniczych w 2017 r. w Polsce przypadat na Ryanair (30,7%), PLL LOT
(23,6%), i Wizzair (21,4%), a w przypadku przewoznikéw czarterowych na Small Planet®* (30,0%),
ktéra nieznacznie wyprzedzita linie EnterAir®, co byto spowodowane zmianami w klasyfikacji operacji
lotniczych wykonywanych przez tego przewoznika z operacji czarterowych na regularne. PLL LOT
w ramach planu rozwoju podjat sie realizacji programu wymiany swojej floty, w szczegdlnosci

3 Transport wodny $rédlgdowy w Polsce w 2017 r. — informacja sygnalna, GUS, 31.07.2018 r.

** | inia lotnicza zakonczyta dziatalnos$¢ w listopadzie 2018 r.

% Dane dotyczace udziatéw na rynku przewozéw lotniczych w 2017 r., opracowano na podstawie statystyk opublikowanych
przez Urzad Lotnictwa Cywilnego.
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wymiany samolotéw turbosmigtowych, Sredniego zasiegu oraz dtugodystansowych. Przewozinik
planuje w 2020 r. posiada¢ 88 takich maszyn. Jednoczesnie PLL LOT zakupity czes$¢ udziatéw
w estonskich liniach lotniczych Regional Jet, nalezgcych do narodowego przewoznika Nordica,
tym samym uzyskujgc dostep do siatki potgczen z Tallina oraz floty samolotowej estonskiego
przewoznika. Wartym odnotowania jest fakt, ze znaczacy europejscy przewoznicy sieciowi coraz
chetniej otwierajg potgczenia do polskich portéw regionalnych.

Upowszechnianie i efektywnos¢ transportu intermodalnego sg w znacznym stopniu zdeterminowane
funkcjonowaniem systemowych rozwigzan logistycznych w ramach zintegrowanego systemu
transportowego. Powodzenie rozwoju transportu intermodalnego w danym kraju zalezy od szeregu
czynnikdbw — dostepnosci infrastruktury przetadunkowej (mniejszych i wiekszych terminali
intermodalnych), kosztéw przewozu, a takze oferty pociggdw kreowanej w duzej mierze przez
przewoznikdw na zasadach komercyjnych. Istotna jest réwniez odpowiednia ilos¢ i jakosé
wyspecjalizowanego taboru kolejowego: wagonéw do przewozu naczep samochodowych, wagonéw
wyposazonych w ramy obrotowe, wagondw niskopodwoziowych (technologia ro-la), platform
przeznaczonych do przewozu konteneréw 10', 20', 30', 40', a takie nabrzezy przetadunkowych
i urzadzen portowych umozliwiajgcych obstuge taboru zeglugi srédlagdowej. Do stabosci polskiego
systemu przewozow intermodalnych nalezy zaliczy¢ brak przewozéw towarzyszacych, zwtaszcza
w tranzycie i w potgczeniach np. z Litwy w gtgb Polski, co wynika z niskiej konkurencyjnosci
transportu kolejowego (cenowej i czasowej), braku odpowiedniej infrastruktury zatadunkowo-
wytadunkowe] oraz z przewagi kosztowej transportu drogowego.

1.4 Rynek przewozow fadunkéw

Wedtug danych GUS™, w 2017 r. dynamika przewozéw tadunkéw wszystkimi rodzajami transportu
(z wyjatkiem transportu rurociggowego i transportu wodnego $rdédlgdowego) w poréwnaniu z rokiem
poprzednim osiggneta poziom nienotowany co najmniej od dekady. Praca przewozowa byta wieksza
niemal we wszystkich rodzajach transportu, z wyjgtkiem transportu rurociggowego.

W 2017 r. wszystkimi rodzajami transportu® przewieziono 2 053,2 min ton tadunkéw, tj. o 11,8%
wiecej niz przed rokiem (1836,7 min ton w 2016 r.). W 2017 r. najbardziej wzrosty przewozy
tadunkéw w transporcie lotniczym i w transporcie samochodowym zarobkowym.

Praca przewozowa w zakresie przewozow fadunkéw w 2017 r. wyniosta 434,9 mld tonokilometréw,
tj. 0 12,8% wiecej niz przed rokiem (385,7 mld tonokilometréw w 2016 r.).

Rynek kolejowych przewozéw towarowych w Polsce jest zliberalizowany i konkurencyjny. Bariery
wejscia dla nowych podmiotéw na rynek, chociaz mniejsze niz kilka lat temu, wcigz wystepuja
i dotyczg m.in. koniecznosci spetnienia niezbednych regulacji prawnych w zakresie uzyskania licencji
oraz pozyskania niezbednego taboru kolejowego, ktéry nie musi by¢ wiasnoscig przewoznika,
aczkolwiek ilos¢ formalnosci jest wcigz nieporéwnywalnie wyzsza, niz w przypadku transportu
drogowego. W 2017 r. 69 przedsiebiorcéw posiadajacych licencje wydane przez Prezesa Urzedu
Transportu Kolejowego realizowato dziatalno$¢ przewozowa w obszarze przewozéw towarowych.

Mimo nominalnego wzrostu pracy przewozowej realizowane] transportem kolejowym udziat
w krajowym rynku przewozow spada, podobnie jak masa przewozonego tadunku. Przyczyn spadku
udziatu kolei w przewozach fadunkéw nalezy upatrywaé w pdzniejszym niz na drogach rozpoczeciu
realizacji programu inwestycyjnego na kolei, a przede wszystkim w nieréwnowadze regulacyjnej
dotyczacej warunkdéw i zasad korzystania z infrastruktur transportu lgdowego, tj. infrastruktury drég
publicznych i infrastruktury kolejowej. Odnosi sie to m.in. do systemu wysokosci stawek optat
za korzystanie z tych infrastruktur.

26 Przewozy tadunkdw i pasazeréow w 2017 r. GUS, 29.05.2018 r.
7w tym transportem rurociggowym.
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W latach 2010-2015 udziat transportu kolejowego w przewozie tadunkéw ogdtem (wg pracy
przewozowej) spadt z 15,4% do 14%. W latach 2010-2016 nastgpit spadek w transporcie fadunkéw
masowych oraz zmniejszenie pracy eksploatacyjnej. Zmiana struktury fadunkéw wptyneta
na to, ze wielu przewoznikdw odnotowato zwiekszenie przewozdw lzejszych tadunkoéw, ale na dtuzsze
odlegtosci. Spadki wolumenu przewozéw w dominujacych grupach fadunkéw czesciowo
rekompensowaty przewozy zwigzane z wykorzystaniem kontenerdw. Natomiast w 2017 r. kolejowi
przewoznicy towarowi przetransportowali 239,5 min ton tadunkéw?®, co stanowito wzrost o ponad
7,6%° w poréwnaniu do 2016 r. Wyniki w przewozach towarowych w 2017 r. wskazuja,
Ze przetamana zostata tendencja spadkowa. Na wyzsze wartosci danych statystycznych wptyw miaty
wyniki wszystkich przewoznikdw. Pomimo to, w 2017 r. wedtug danych GUS udziat transportu
kolejowego w rynku przewozéw towarowych (mierzony masg przewiezionych tadunkdéw) oscylowat
w przedziale 11-12%, co oznacza, ze rynek przewozéw towarowych rozwija sie szybciej od rynku
przewozu towardw kolejg i jest coraz bardziej zdominowany przez transport drogowy.

Liderem rynku kolejowych przewozéw towarowych pozostaje PKP Cargo. Spétka w 2017 r. przewiozia
ponad 106,1 min ton, co oznaczato wzrost przewiezionej masy o 8,6 min ton (8,9%). Cata Grupa PKP
osiggneta w 2017 r. udziat ok. 50% wg masy przewiezionych towaréw oraz 57% wg wykonanej pracy
przewozowej. Drugim przewoznikiem pod wzgledem przewozonej masy jest DB Cargo Polska.
W przewozach towarowych w Polsce w dalszym ciggu dominujg towary masowe (78,3% masy
kolejowych przewozéw towarowych stanowi transport wegla kamiennego i brunatnego, ropy
naftowej i gazu ziemnego rud metali oraz innych wyrobdéw gornictwa i kopalnictwa, koksu
i produktdw rafinacji ropy naftowej*).

W 2017 r. przewozZnicy kolejowi przetransportowali rekordowa liczbe jednostek fadunkowych.
Przewieziono po raz pierwszy w historii ponad 1 min jednostek, z czego zdecydowana wiekszos$¢
to kontenery. W pordownaniu z 2016 r. liczba przetransportowanych jednostek wzrosta o ok. 13,6%.
Sprzyjaty temu duze inwestycje terminalowe w gtdwnych polskich portach morskich, na kolejowych
przejsciach granicznych oraz wewnatrz kraju. Utrzymuje sie nadal relatywnie niewielkie znaczenie
Polski w przewozach tranzytowych z wykorzystaniem technologii intermodalnych, jakkolwiek
intensywnos¢ ruchu pociggdéw intermodalnych w tranzycie przez Polske w gtdwnej relacji kolejowe;j
wschéd-zachdd (Mataszewicze-Kunowice), zwigzana m.in. z funkcjonowaniem potfaczen w ramach
Nowego Jedwabnego Szlaku, rosnie z roku na rok.

Dominujaca pozycje na rynku przewozow tadunkéw w Polsce ma transport drogowy. Wedtug danych
GUS, udziat transportu drogowego w przewozie tadunkéw od 2010 r. z kazdym rokiem wzrasta,
notujgc w 2017 r. poziom 85,1% ogdtu przewozéw. Wedtug danych GUS, w latach 2010-2017 praca
przewozowa w towarowym transporcie drogowym wzrosta do poziomu 348 559 min tkm, co oznacza
wzrost o ponad 56%. W tym samym czasie odnotowano wzrost polskiego PKB (na poziomie ponad
16%). Praca eksploatacyjna wzrosta o ponad 23%. Najszybciej rosta natomiast srednia odlegtosé¢
przewozu 1 t tadunku, osiggajgc poziom 181 km.

llos¢ przewozonych na poktadach samolotéw tadunkéw cargo w polskich portach lotniczych w 2017 r.
wyniosta ok. 107 tys. ton®’. Polski rynek lotniczy cargo jest dos¢ stabo rozwiniety i stanowi zaledwie
1% cargo obstugiwanego w catej Europie. Wptyw na taka sytuacja ma wiele czynnikéw, w tym
zapotrzebowanie. Transport lotniczy cargo, ze wzgledu na swojg nature, jest kosztownga alternatywa,
wykorzystuje sie go w przypadku cennych towardéw. Najwiekszy udziat w odprawianych w Polsce
przesytkach cargo on board ma Lotnisko im. Fryderyka Chopina w Warszawie (ok. 79%). Drugie pod

28 GUS Maty Rocznik Statystyczny Polski 2018 16.07.2018 r.

% Ibidem.

30 GUS, Przewozy tadunkdw i pasazerow w 2017 roku, Warszawa 2018 r.

3 Gus, Transport — wyniki dziatalnosci 2017 r.

2 Jlos¢ obstuzonego cargo on board (w kg) w polskich portach lotniczych w ruchu krajowym i miedzynarodowym w roku
2016-2017, ULC 2018.
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tym wzgledem jest lotnisko Katowice-Pyrzowice, ktére w 2017 r. zanotowato 14% udziat
w odprawianych w Polsce przesytkach cargo. Stosunkowo stabilna jest takze pozycja portu lotniczego
Gdarisk-Rebiechowo (ok. 5% rynku)®. Ten segment rynku w lotnictwie ma znaczacy potencjat, ktéry
bedzie modgt by¢ wykorzystywany, jednakie wytagcznie w przypadku zapewnienia odpowiedniej
infrastruktury portédw lotniczych, jak réwniez petnej intermodalnosci i interoperacyjnosci z innymi
rodzajami transportu.

Niedostateczne zagospodarowanie S$rédlagdowych drég wodnych powoduje, ze odgrywaja
one marginalng role w polskim systemie transportowym. Wieloletnie zaniedbania inwestycyjne,
ktére doprowadzity do niewtasciwego utrzymania dréog wodnych srddlgdowych, a takze brak
znacznych srodkéw finansowych na rozwdj infrastruktury, jak w przypadku transportu drogowego
i kolejowego, spowodowaty, ze udziat transportu $rédlgdowego wodnego w przewozie tadunkéw
ogdtem podlega niewielkim fluktuacjom, utrzymujac sie na poziomie ponizej 1% udziatu.

W analizowanym okresie 2010-2017, przewozy tadunkéw polskiego handlu zagranicznego i fadunkéw
tranzytowych zeglugg morskg zmniejszyty sie w przyblizeniu o dziesigty czes¢ — do poziomu 1671,7
tys. ton®*. Nalezy podkresli¢, ze pomimo matych wolumenéw fadunkéw przewozonych zegluga
morskg przez polskich armatoréw, obroty tadunkowe w polskich portach morskich prezentuja sie
zdecydowanie lepiej. W latach 2010-2017 ulegty one zwiekszeniu o ponad 30%, osiggajgc wolumen
ok. 78,1 mIn ton. Wynik ten osiggniety zostat niemal w petni w ramach miedzynarodowego obrotu
morskiego (prawie 97%).

Dobre wyniki przetadunkowe to w duzej mierze efekt wielu inwestycji infrastrukturalnych
realizowanych przez polskie porty, a takze rozwijajacego sie zaplecza logistycznego umozliwiajgcego
obstuge coraz wiekszej ilosci towarédw przetadowywanych i sktadowanych na terenach portowych.
Warto nadmienié, ze w ostatnich latach potencjat przetadunkowy polskich portéw morskich zostat
zwiekszony, m.in. w zakresie obstugi fadunkdw skonteneryzowanych. Pod tym wzgledem swojg
pozycje umocnit w szczegdlnosci port gdanski, za sprawa budowy nowego terminala kontenerowego,
ktéry skutkowat podwojeniem mozliwosci przetadunkowych operatora do poziomu 3 min TEU.
Prognozy portowe na najblizsze lata sg optymistyczne. Przewiduje sie wykorzystanie zdolnosci
przetadunkowych na wysokim poziomie i umocnienie pozycji polskich portéw morskich w Basenie
Morza Battyckiego.

Przewozy intermodalne majg w Polsce niewielki, acz rosngcy udziat w przewozach kolejowych:
w 2017 r. udziat przewozéw intermodalnych w rynku przewozéw kolejowych mierzony wykonang
pracg przewozowa osiggnat poziom 9,9% i byt wyziszy o 1,1 pkt procentowego niz w roku
poprzednim. Jest to najlepszy wynik odnotowany w historii kolejowych przewozéw intermodalnych
w Polsce. Roéwniez udziat przewozéw intermodalnych w rynku przewozow kolejowych mierzony masg
przewiezionych fadunkéw osiggnat poziom ponad 6,1% i byt wyzszy niz w 2016 r. Rozwéj transportu
intermodalnego w Polsce napedzany jest poprzez m.in. dynamiczny wzrost przetadunkéw
konteneréw w portach polskich, rozwdj poszczegdlnych sektoréw gospodarki zwigzanych z duzymi
potokami tadunkéw, budowe i modernizacje sieci terminali intermodalnych w gtebi kraju. Niemniej
potencjat transportu intermodalnego nie jest w Polsce w petni wykorzystany. Na tle innych krajéw UE
udziat przewozéw intermodalnych w przewozach kolejowych jest wzglednie niski. Gtéwne kierunki
przewozéw obejmujg w komunikacji miedzynarodowej potfaczenia wschdd-zachdd wzdtuz linii E-20
i E-30 — w tym dominujaca jest relacja z Biatorusi (z BrzeScia przez Terespol) do Niemiec oraz z Ggdek
pod Poznaniem do Kunowic i dalej do Niemiec. Duze znaczenie ma takze tranzyt w relacji Biatorus-
Czechy (Terespol-Zebrzydowice). Rownie istotna jest obstuga natezenia ruchu na ciggach pétnoc-
potudnie (takze na linii E75 Rail Baltica), na ktérych prowadzone sg m.in. potgczenia krajowe z portéw

3 Opracowanie wiasne na podstawie danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego /los¢ obstuzonego cargo on board (w kg) w polskich
portach lotniczych w ruchu krajowym i miedzynarodowym w roku 2016-2017.
* Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej, GUS 2011-2018.
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Gdansk, Gdynia, Szczecin-Swinoujécie oraz z Litwy na potudnie Polski. Kierunki przewozéw
intermodalnych (Niemcy, Czechy) dobrze korespondujg z kierunkami rozwoju polskiego eksportu,
za$ w przewozach tadunkéw dominujg produkty o wysokiej wartosci.

1.5 Rynek przewozdéw oséb

Polski rynek przewozu pasazerdw transportem kolejowym jest szacowany na ok. 20 mld
pasazerokilometrow (paskm). To szdsty rynek pod wzgledem pracy przewozowej w Unii Europejskiej,
co odpowiada takze pozycji Polski w UE pod wzgledem liczby ludnosci. Krajowy rynek przewozu oséb
cechuje ogdlny wzrost zwigzany przede wszystkim z gwattownym wzrostem przewozow transportem
indywidualnym.

Wedtug danych GUS®, w 2017 r. $rodkami transportu publicznego®® przewieziono 696,2 min
pasazeréw, tj. o 0,3% wiecej niz przed rokiem (693,8 min pasazeréw w 2016 r.). Praca przewozowa
w zakresie przewozéw pasazeréow w 2017 r. wyniosta 61 586 min paskm, tj. wzrosta o 13,8%
w stosunku do 2016 r. (54 102 mIn paskm).

Liczba pasazeréw przewozonych autobusami i autokarami przez przedsiebiorstwa o liczbie
zatrudniajgcych powyzej 9 osdb zmalata w latach 2011-2017 z 534 min do 378,6 min (spadek
0 29%). Zdecydowanie najpopularniejszg forma transportu pasazerskiego w Polsce jest drogowy
transport indywidualny, ktérego pozycja ulega statemu wzrostowi. Sprzyjajg temu liczne, diugo
oczekiwane inwestycje infrastrukturalne. Obecnie ok. 75% tacznej pracy przewozowej jest
wykonywane samochodami osobowymi. Nalezy jednak zaznaczyé, ze udziat firm zatrudniajacych
ponizej 9 oséb moze by¢ znaczacy, zwtaszcza w przypadku przewozéw lokalnych w obszarach
pozamiejskich.

W ostatnich latach nastgpity powaine zmiany w podazy ustug pozamiejskiego transportu
autobusowego. Spowodowane to byto brakiem systemowego finansowania i organizacji tego rynku
przewozow w ramach zadan publicznych i oparcie sie 0 mechanizmy rynkowe. W wyniku tego wielu
drobnych przewoznikdw prywatnych wycofato sie zdziatalnosci przewozowej, a kolejne
przedsiebiorstwa wywodzace sie z PKS postawiono w stan likwidacji. Zmiany w zakresie swiadczenia
ustug przewozowych w pozamiejskim lokalnym transporcie autobusowym przez przewoznikow
rozszerzyty obszar wykluczenia transportowego (szczegolnie dotyczy obszaréw wiejskich).

Nieco lepiej ksztattuje sie sytuacja na znacznie atrakcyjniejszym komercyjnie rynku autobusowych
przewozow dalekobieznych, do ktdrego dostep majg gtdownie wieksi przewoznicy dysponujacy
odpowiednim taborem, potencjatem kadrowym oraz ponadregionalng siecig sprzedazy biletow.
W ostatnich latach duzy wptyw na stosunkowo stabilny rynek miato pojawienie sie silnego sieciowego
przewoznika z kapitatem zagranicznym.

Na rynku kolejowych przewozéw pasazerskich rosnie liczba podrdinych, zaréwno w liczbie
przewiezionych pasazeréw, jak i w wykonanej pracy przewozowej. Na znaczeniu zyskujg zwtaszcza
przewozy dalekobiezne. Liczba przewiezionych pasazeréw kolei ogétem jest najwyzsza od 2002 r.,
kiedy to z ustug kolei skorzystato 304,1 mIn pasazeréw. W latach 2010-2017 przewozy pasazerskie
wzrosty z ok. 264 do 303 mIn pasazeréw, za co odpowiadajg wzrosty liczby pasazeréw w przewozach
miedzymiastowych oraz aglomeracyjnych, a w czesci wojewddztw takze w przewozach regionalnych.
Niemniej srednioroczna liczba podrézy koleja na mieszkarica wynosi w Polsce 7,6, co jest wartoscig
znacznie nizszg niz w krajach sgsiednich — Czechy (16,8), Niemcy (34,1). Réznice te pokazujg potencjat
wzrostu znaczenia transportu kolejowego w Polsce.

Polska wyrdznia sie negatywnie na tle innych panstw regionu pod wzgledem dostepnosci miast
do kolejowego transportu pasazerskiego, facznie zamieszkanych przez 2,1 miliona ludzi. W Polsce

» Przewozy tadunkdw i pasazeréow w 2017 r. GUS, 29.05.2018 r.
* Bez przewozoéw taborem komunikacji miejskiej oraz dokonywanych przez podmioty o liczbie pracujgcych do 9 oséb.
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znajduje sie okoto stu miast o populacji powyzej 10 tysiecy mieszkancéw, ktére nie sg w ogdle
obstugiwane tym rodzajem transportu. Dla poréwnania w Czechach jest tylko jedno takie miasto,
na Stowacji 8, na Wegrzech 6, a w Austrii 5 miast. Sumaryczna populacja pozbawionych pasazerskiej
obstugi kolejowej miast Wegier, Czech, Austrii i Stowacji nie przekracza 290 tysiecy ludzi.

Przewozy dalekobiezne stanowig w Polsce okoto 14% ogdlnej liczby pasazerdw, a za reszte pasazerow
odpowiadajg przewozy regionalne, aglomeracyjne oraz podmiejskie i miejskie (nie uwzgledniajac
liczby pasazerdow korzystajgcych z metra).

W 2017 r. w rynku kolejowych przewozéw pasazerskich najwiekszy udziat mierzony przewieziong
liczbg pasazeréw odnotowata spotka Przewozy Regionalne. W dalszej kolejnosci byly: Koleje
Mazowieckie, PKP Intercity, PKP Szybka Kolej Miejska w Tréjmiescie oraz Szybka Kolej Miejska
w Warszawie.

Popularnos$¢ transportu lotniczego w Polsce w ostatnich latach systematycznie rosnie. W okresie
2003-2017 liczba pasazeréw przewiezionych przez polskich i zagranicznych przewoznikdw lotniczych
wzrosta z 6,2 do niemal 40 min (wzrost ponad szesciokrotny). Odnotowano przy tym dynamiczny
wzrost przewozow interkontynentalnych.

Na rynku lotniczych przewozéw pasazerskich w ostatnich latach widoczna jest systematyczna
tendencja wzrostowa popularnosci tego rodzaju transportu w Polsce. Wedtug danych Urzedu
Lotnictwa Cywilnego, polskie porty lotnicze w 2017 r. obstuzyty niemal dwa razy wiecej pasazerow
niz w 2010 r. W tym okresie odnotowywano systematyczny wzrost liczby pasazeréw z 20,5 min
w roku 2010 do 40 min w 2017 r. Ponadto Urzad Lotnictwa Cywilnego prognozuje dalszy dynamiczny
rozwdj rynku lotniczego w Polsce. W 2030 r., wg prognoz ULC, w polskich portach lotniczych
obstuzonych zostanie blisko 79 miliondw pasazeréw.

W odniesieniu do wykonanych operacji lotniczych w ruchu pasazerskim w ostatnich latach widac
stopniowy, réwnomierny wzrost z 240,7 tys. operacji w 2010 r. do 341,2 tys. operacji w 2017 r. Polski
rynek lotniczy charakteryzuje sie konsolidacjg ruchu wokét siedmiu portéw lotniczych: w Warszawie,
Krakowie, Katowicach, Gdansku, Wroctawiu, Modlinie i Poznaniu, ktére wedtug danych za 2017 r.,
obstugiwaty ponad 94% rynku lotniczego, z dominujgcg rolg portu lotniczego w Warszawie (blisko
40% przewozoéw pasazerskich).

Najwiekszy wzrost ruchu lotniczego zostat osiggniety w portach regionalnych, ktére obstugujg przede
wszystkim pasazeréw przewoznikéw niskokosztowych i czarterowych. Udziat regionalnych portéw
lotniczych w rynku lotniczym zwiekszyt sie z 38% w 2005 r. do ok. 61% w 2017 r. Réwniez Port
Lotniczy im. F. Chopina w Warszawie odnotowat znaczne nominalne tempo wzrostu liczby
obstugiwanych pasazeréw, ktéra w latach 2008-2017 wzrosta o ponad 66% z 9,4 min do 15,7 min®’.
W latach 2010-2017 odnotowano wzrost przewozow w segmencie tanich przewozéw lotniczych.
W 2010 r. osiggnety one 43% udziatu w przewozach pasazerskich w Polsce, a w roku 2017 — 57,3%.

W analizowanym okresie (lata 2010-2017) zwiekszyta sie liczba pasazeréw obstuzonych w polskich
portach morskich. Miedzynarodowy ruch pasazeréw w portach morskich wyniést w 2017 r. —
2,03 mln oséb, podczas gdy w 2010 r. — 1,54 mln 0séb®®. Ogétem liczba pasazeréw w polskich portach
morskich wyniosta ok. 2,8 min (2017 r.)*.

W roku 2017 w transporcie wodnym s$rédlgdowym przewieziono tgcznie ok. 1,26 min pasazerdw,
ti. 0 1,2% mniej niz w roku poprzednim®. Nieznaczny spadek w ostatnim roku nie zmienia

* Dane Urzedu Lotnictwa Cywilnego, 2018 r., Liczba obstuzonych pasazerdw oraz wykonanych operacji w ruchu krajowym
i miedzynarodowym — regularnym i czarterowym w latach 2015-2017.

%8 Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej, GUS 2011-2018.

39 Gospodarka morska w Polsce w 2017 r., GUS 2018.

40 Transport wodny $rédlgdowy w Polsce w 2017 r. — informacja sygnalna, GUS, 31.07.2018 r.
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dtugotrwatego trendu wzrostowego liczby przewiezionych pasazerow w transporcie wodnym
Srodlagdowym.

1.6 Bezpieczenistwo w transporcie

Rok 2017 byt najbezpieczniejszy na polskich drogach od 27 lat, a liczba ofiar $miertelnych
w pordwnaniu do 2008 r. obnizyta sie ponizej 3 tysiecy. Nieustannie dokonywany wysitek
inwestycyjny i prowadzenie dziatan w szerokim zakresie z mysla o poprawie bezpieczenstwa
uczestnikdw ruchu drogowego pozwala z optymizmem patrze¢ w przysztos¢. Podjete kierunki
interwencji nalezy konsekwentnie i cierpliwie realizowa¢ tak, aby zachowaé trwatos¢ poprawy
bezpieczenstwa na polskich drogach przez wiele nastepnych lat. Wazng czescig dziatan sg szeroko
podejmowane akcje informacyjno-edukacyjne, realizowane w kierunku poprawy bezpieczenstwa
wszystkich uczestnikéw ruchu drogowego, w tym uczestnikéw niechronionych.

Wykres 1. Wskaznik demograficzny: liczba ofiar $miertelnych w wypadkach drogowych/100 tys.
mieszkancow w krajach UE w roku 2008 i 2017, przygotowany na podstawie danych udostepnionych
przez Komisje Europejska
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Zrédto: Krajowa Rada Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego, Stan Bezpieczefistwa Ruchu Drogowego oraz dziatania
realizowane w tym zakresie w 2017 r., marzec 2018.

Europejskie drogi, ze srednio 49 ofiarami s$miertelnymi wypadkéw drogowych na milion
mieszkancow, utrzymaty w 2017 r. status zdecydowanie najbezpieczniejszych na sSwiecie. W dalszym
ciggu jednak Polska znajduje sie w gronie panstw o najwyzszym zagrozeniu zycia i zdrowia w ruchu
drogowym. W podobne] sytuacji s3 Chorwacja, Butgaria i Rumunia. Od 2008 r. ryzyko smierci
w wypadkach drogowych zmniejszyto sie w naszym kraju o 48%. Postep poczyniony na przestrzeni
ostatniej dekady nie moze by¢ powodem do petnej satysfakcji, gdyz dynamika pozytywnych zmian
oscyluje w okolicy sredniej osiggnietej przez kraje UE, co oznacza, ze szybkie dogonienie czotowych
krajow Europy, pod wzgledem bezpieczeristwa, wymaga zdecydowanych dziatan.
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Wykres 2. Zmiana wskaznika demograficznego: liczba ofiar Smiertelnych/100 tys. mieszkancow
w krajach UE miedzy 2008 a 2017, przygotowany na podstawie danych udostepnionych przez Komisje
Europejska
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Zrédto: Krajowa Rada Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego, Stan Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego oraz dziatania
realizowane w tym zakresie w 2017 r., marzec 2018.

Wdrozone w ostatnich latach srodki poprawy bezpieczenstwa przyniosty zauwazalne efekty w postaci
obnizenia wskaznikéw liczby ofiar. Na spadek liczby wypadkéw drogowych i ich ofiar wptyw
ma réwniez rozwdj infrastruktury drogowej, w szczegdlnosci drég dwujezdniowych, ograniczajgcych
mozliwosé niebezpiecznych manewrdéw wyprzedzania, a w konsekwencji zderzen czotowych. Ponadto
wzrost dtugosci drég szybkiego ruchu spowodowat spadek liczby zdarzen z udziatem pieszych
i rowerzystow na drogach krajowych, co byto efektem catkowitej separacji ruchu zmotoryzowanego
i niezmotoryzowanego.

Poziom wypadkowosci na kolei w Polsce jest wciaz jednym z najwyzszych w Europie®. W celu
zaprezentowania danych dotyczacych poziomu bezpieczeristwa i trendéw w tym zakresie Prezes UTK
oblicza corocznie tzw. miernik wypadkdéw, odnoszac liczbe wypadkéw na liniach kolejowych w danym
roku do wykonanej pracy eksploatacyjnej.

41 Report on Railway Safety and Interoperability in the EU 2018, European Union Agency for Railways, 2018.
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Tabela 4. Miernik wypadkdéw kolejowych w latach 2008-2017

Praca eksploatacyjna (mln poc.-km) Liczba wypadkéw Miernik

1. 2008 229,8 894 3,89
2. 2009 209,8 845 4,03
3. 2010 217,2 851 3,92
4. 2011 222,6 849 3,81
5. 2012 218,5 719 3,29
6. 2013 211,4 704 3,33
7. 2014 210,3 671 3,19
8. 2015 218,2 638 2,92
9. 2016 234,0 581 2,48
10. 2017 242,4 621 2,56

Zrédto: Urzad Transportu Kolejowego.
Wykres 3. Wypadki kolejowe w latach 2008-2017
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Zrédto: Urzad Transportu Kolejowego (kolorem czerwonym zaznaczono linie trendu).

Analizujgc miernik wypadkow nalezy wskaza¢, ze dla poprawy bezpieczenstwa niezbedne jest
wspotdziatanie wszystkich stron, zaréwno tych prowadzacych ruch kolejowy, jak i dostarczajgcych
produkty i ustugi dla tego rynku. Negatywny wptyw na poziom bezpieczenstwa majg okresy
zaburzania systemu kolejowego podczas prac inwestycyjnych oraz wcigz utrzymujacy sie na bardzo
wysokim poziomie wptyw o0sdb trzecich na kolej. W 2017 r. Prezes UTK prowadzit dziatania polegajgce
na podnoszeniu $wiadomosci zaréwno podmiotéw rynku kolejowego, dostawcéw ustug i towardw,
ale przede wszystkim oséb przekraczajgcych tory w sposdb niebezpieczny lub wrecz niedozwolony.
Odbywato sie to poprzez udziat w kampaniach spotecznych, organizowanie spotkan Zespotu
zadaniowego ds. monitorowania poziomu bezpieczeristwa sektora kolejowego w Polsce, promowanie
kultury bezpieczenstwa, jak réwniez stymulowanie uczestnikdw rynku kolejowego do wdrazania
rozwigzan, nierzadko innowacyjnych, poprawiajgcych poziom bezpieczedstwa w transporcie
kolejowym. Jednym z podjetych dziatan jest program poprawy bezpieczedstwa na przejazdach
kolejowo-drogowych.

Analizy trendéw wypadkowosci oraz ich skutkdw wskazujg jednoznacznie, ze najwiekszym
zagrozeniem, zaréwno w liczbie zdarzen, jak i wadze skutkow (Smieré, powazine obrazenia),
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sg wypadki z osobami przebywajgcymi na terenie kolejowym w sposéb nieuprawniony, przechodzac
przez tory w miejscach niedozwolonych. Wypadki z osobami nieuprawnionymi stawiajg Polske
w Scistej czotdwce Europy pod wzgledem tego typu zdarzen. Wypadki tego typu stanowig z jednej
strony problem spoteczny, ktérego rozwigzania nalezy upatrywaé w edukacji spoteczenstwa oraz
ksztattowaniu swiadomosci zagrozen zwigzanych z przebywaniem na terenie kolejowym, a z drugiej
problem infrastrukturalny, ktdérego rozwigzanie wymaga powaznych naktadéw inwestycyjnych.
Newralgicznym obszarem systemu kolejowego jest bardzo duza liczba skrzyzowan kolejowo-
drogowych, na ktérych dochodzi do drugiej co do wielkosci liczby wypadkéw. Co roku w wypadkach
na przejazdach kolejowych i przejsciach ginie 35-45 oséb, co plasuje nasz kraj na czwartym miejscu
(w roku 2016) w Europie pod wzgledem tego rodzaju wypadkowosci. Najliczniejszg grupe stanowig
przejazdy niewyposazone w aktywne zabezpieczenia (kat. D) i to na nich witasnie dochodzi
do najwiekszej liczby zdarzen. Znacznie mniej liczne kategorie wypadkéw kolejowych
to te, do ktdrych dochodzi bez ingerencji oséb trzecich. S3 one zwigzane ze zlym stanem
infrastruktury oraz taboru, niewtasciwym sposobem organizacji i technologii przewozéw
czy nieodpowiednimi kwalifikacjami pracownikéw.

Wraz ze wzrostem ruchu lotniczego rosnie prawdopodobieristwo wystgpienia niebezpiecznych
zdarzen w sektorze lotniczym. W ostatnich latach odnotowano wzrost zgtoszenn incydentéw
do rozpatrzenia przez Panstwowg Komisje Badania Wypadkdéw Lotniczych (PKBWL).

Tabela 5. Liczba zdarzen lotniczych zgtoszonych do PKBWL

2012 1732 89 25 670
2013 1987 105 14 924
2014 2269 103 33 1281
2015 2692 153 37 1656
2016 3228 140 28 2228
2017 3344 91 28 1305

Zrédto: Krajowy Plan Bezpieczeristwa w Lotnictwie Cywilnym 2017-2020, Zatacznik A — ,Dane o zdarzeniach — 2016”, ULC
oraz dane PKBWL.

Swiadczy to nie tyle o wiekszej liczbie incydentéw, co o rosnacej $wiadomosci potrzeby informowania
wtasciwej instytucji o wszelkich zdarzeniach lotniczych. Dzieki rozpoznaniu ich przez PKBWL i wydaniu
odpowiednich zalecen mozliwe jest zwiekszenie ogdlnego poziomu bezpieczenstwa.

W transporcie morskim, na obszarze polskich wdd terytorialnych, nie byto zadnej katastrofy duzego
statku morskiego (zatoniecia, utraty catkowitej) w pierwszej dekadzie XXI wieku. W ujeciu rocznym
$rednio ma miejsce 80-100 wypadkdw morskich z udziatem statkéw polskich, wsréd ktoérych
najczestsza forma sa zderzenia i uderzenia statkow (25-35%), wejscia na mielizne (5-12%), awarie
silnikdbw, nieszczesliwe wypadki marynarzy (10-25%). Bezwzgledne liczby wypadkdw polskich
marynarzy na statkach nie sg niepokojgce, ale zwraca uwage wysoka proporcja liczby wypadkow
Smiertelnych do liczby przypadkdéw utraty zdrowia.

Na uwage zastuguje najnizszy wskaznik wypadkéw w zegludze srédlgdowej przypadajgcych na liczbe
uzytkownikow drég wodnych. Transport wodny $rédlgdowy pozostaje jedng z najbezpieczniejszych
gatezi transportu, gtéwnie poprzez niemal catkowite oddzielenie przewozéw towarowych
od pasazerskich. W 2017 r. w rejestrach wypadkow zeglugowych, prowadzonych przez wtasciwe
urzedy zeglugi srodlgdowej, odnotowano 6 wypadkdw, przy czym zaden z nich nie byt zwigzany
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z przewozem tadunkdéw niebezpiecznych®. Inwestycja, ktéra pozytywnie wptyneta na bezpieczefistwo
w tym segmencie transportu, byto wdrozenie systemu RIS. System zapewnia dostep do niezbednych
informacji nawigacyjnych i ostrzezen. Dodatkowo niska predkos¢ i wysoki poziom bezpieczeristwa
ruchu na szlakach wodnych umozliwia przewdz towaréw niebezpiecznych.

1.7 Ocena dostepnosci transportowej obszaru Polski

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

Sumaryczny obraz dostepnosci transportowej obszaru Polski mozina przedstawi¢ za pomoca
wskaznika dostepnosci potencjatowej, czyli wskaznika miedzygateziowe] dostepnosci transportowej
(WMDT), bedacego wypadkowa sytuacji w rdinych gateziach transportu. Wskaznik ten -
monitorowany przez Instytut Geografii i Zagospodarowania Przestrzennego PAN na zlecenie urzedu
obstugujgcego ministra witasciwego do spraw rozwoju regionalnego — jest dobrym narzedziem
zobrazowania efektywnosci prowadzonych inwestycji.

Badanie wskazuje, ze najlepsza miedzygateziowg dostepnoscig transportowg charakteryzowaty
sie w 2017 r. wojewoddztwa: Slaskie, mazowieckie, tddzkie, opolskie i matopolskie (rysunek 9).
Podobna sytuacja miata miejsce w 2007 r., przy czym oéwczesna kolejnos¢ przedstawiata sie
nastepujgco: wojewddztwo $lgskie, matopolskie, mazowieckie i tddzkie.

W latach 2013-2016 wskaZznik miedzygateziowej dostepnosci transportowej kraju zwiekszyt sie
o 2,46 pkt. W 2017 r. wartosci WMDT malaty w miare oddalania sie od ww. wojewddztw
w kierunku wschodnim i poétnocnym. Najgorzej skomunikowane wojewddztwa w 2017 r.
to: zachodniopomorskie, podlaskie i warminsko-mazurskie, w tym przypadku kolejnos¢ od 2013 r.
nie zmienifa sie.

2 Transport wodny $rédlgdowy w Polsce w 2017 r. — informacja sygnalna, GUS, 31.07.2018 r.
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Rysunek 9. Wskaznik miedzygateziowej dostepnosci transportowej (syntetyczny) — wartos¢ w 2017 r.
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Zrédto: Komornicki T., Rosik P., Stepniak M., Goliszek S., Kowalczyk K., 2017, Oszacowanie oczekiwanych rezultatéw interwencji
za pomoca miar dostepnosci transportowej dostosowanych do potrzeb dokumentéw strategicznych i operacyjnych dot.
perspektywy finansowej 2014-2020 (aktualizacja),

Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospod ia Polska Akademia Nauk na zlecenie Ministerstwa Inwestycji i Rozwoju,
Warszawa, 110.

Zrdznicowanie potencjatowej dostepnosci drogowej i kolejowej polskich regionéw do ,rdzenia
Europy” jest w przypadku obu gatezi transportu bardzo podobne: najwiekszg peryferyjnoscia cechujg
sie regiony lezgce na wschodzie i cze$ciowo na pdtnocy kraju, a najwiekszg dostepnoscia cechuja sie
regiony sgsiadujgce z granicg z Niemcami i Republikag Czeska. Duze zmiany procentowe wskaznika
miedzygateziowej dostepnosci transportowej dotyczyty obszaréw wojewddztw: tddzkiego,
mazowieckiego, kujawsko-pomorskiego i podkarpackiego (rysunek 10) ibyly pochodng duzych
inwestycji drogowych, a w mniejszym stopniu — rowniez kolejowych.
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Rysunek 10. Wskaznik miedzygateziowej dostepnosci transportowej (syntetyczny) — zmiana procentowa
w latach 2007-2017
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Zrédto: Komornicki T., Rosik P., Stepniak M., Goliszek S., Kowalczyk K., 2017, Oszacowanie oczekiwanych rezultatéw interwencji za pomoca miar dostepnosci
transportowej dostosowanych do potrzeb dokumentdw strategicznych i operacyjnych dot. perspektywy finansowej 2014-2020 (aktualizacja),
Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania Polska Akademia Nauk na zlecenie Ministerstwa Inwestycji i Rozwoju, Warszawa, 110.

Pomimo znaczacego przyrostu dtugosci drég ekspresowych i autostrad w ostatnich latach, ich sieé
nie obejmuje wszystkich miast wojewddzkich. W 2017 r. 13 z 18 miast wojewddzkich posiadato
potgczenie drogami ekspresowymi lub autostradami. W 2017 r. sie¢ drogowag w Polsce cechowato
istnienie dwoéch biegundéw o najlepszej dostepnosci drogowej: warszawsko-tédzki oraz krakowsko-
gornoslaski, rozchodzace sie wzdtuz autostrad A2 i A4. Na zmiane dostepnosci drogowej wptyneta
rowniez autostrada Al, przyczyniajgc sie do znacznej poprawy dostepnosci Trdjmiasta. Zwarte
obszary o wyraznie stabszej drogowej dostepnosci regionalnej wystepowaty na Pomorzu Srodkowym,
na krancach pétnocno-wschodnich oraz wzdtuz wschodniej granicy panstwa.
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Rysunek 11. Wskaznik drogowej dostepnosci transportowej WDDT (syntetyczny) — wartos¢ docelowa
(31.12.2017)
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Zrédto: Komornicki T., Rosik P., Stepniak M., Goliszek S., Kowalczyk K., 2017, Oszac ie oczeki ych rezultatéw interwencji za pomoca miar dostepnosci
transportowej dostosowanych do potrzeb dokumentow strategicznych i operacyjnych dot. perspektywy finansowej 2014-2020 (aktualizacja),
Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospod ia Polska Akademia Nauk na zl ie Ministerstwa Inwestycji i Rozwoju, Warszawa, 110.

Nieco inny obraz przestrzenny uzyskuje sie analizujgc dostepnos¢ kolejowg do osrodkow
regionalnych w 2017 r. Chociaz dtugosc linii kolejowych jest relatywnie wysoka na tle innych krajéw
UE, wiekszos$¢ gtéwnych aglomeracji nie jest potaczona siecia umozliwiajgcy przejazd pociggéw
pasazerskich ze $rednig predkoscig techniczng powyzej 160 km/h. W 2017 r. 8 z 18 miast
wojewoddzkich byta potgczona liniami kolejowymi zmodernizowanymi do co najmniej Sredniej
predkosci kursowania pociggdw pasazerskich 100 km/h*. Zwarty obszar o relatywnie dobrych
parametrach dostepnosci kolejowej obejmuje wiekszg czes¢ Polski centralnej, potudniowej
i zachodniej. Najwieksze zmiany w dostepnosci kolejowej sg widoczne w potgczeniach miedzy
gtéwnymi osrodkami miejskimi, szczegdlnie miedzy Warszawg a Gdanskiem, todzig oraz
Katowicami/Krakowem, a takze miedzy Wroctawiem a Katowicami.

*3 Dane PKP PLK SA.
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Rysunek 12. Wskaznik kolejowej dostepnosci transportowej WKDT (syntetyczny) —(31.12.2017)
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Zrodio: Komornicki T., Rosik P., Stepniak M., Goliszek S., Kowalczyk K., 2017, Oszacowanie oczekiwanych rezultatéw interwencji za pomoca miar
dostepnosci transportowej dostosowanych do potrzeb dokumentéw strategicznych i operacyjnych dot. perspektywy finansowej 2014-2020
(aktualizacja), Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania Polska Akademia Nauk na zlecenie Ministerstwa Inwestycji i Rozwoju,
Warszawa, 110.

Wewnetrzna dostepnos¢ transportowa miast i aglomeracji miejskich stanowi wazny czynnik
wptywajgcy na ich mozliwosci kreowania rozwoju gospodarczego. Miejski system transportowy
dostepny dla szerokiej rzeszy uzytkownikéw, w tym z ograniczeniami (ruchowymi, wzroku etc.),
wykorzystujgcy réznorodne rodzaje i sposoby przemieszczania sie oraz zapewniajgcy mozliwosc
dotarcia do wszystkich punktéw, zwieksza atrakcyjnosé miasta dla mieszkancéw i uzytkownikéw
(przedsiebiorcéw, turystow etc.) i moze réwniez przyczyniaé¢ sie do mitygowania negatywnego
wptywu transportu na Srodowisko.

Stan systemu transportowego w polskich miastach i obszarach aglomeracji miejskich nie jest
jednorodny. Wynika to z rdéznic ich wielkosci, w poziomach motoryzacji, w jakosci infrastruktury
technicznej, w zasadach organizacji przewozéw transportem publicznym, czy tez w stopniu
przygotowania i realizacji polityk i programdw rozwoju transportu, zawartych m.in. w dokumentach
planistycznych JST. Infrastruktura drogowa w miastach czesto nie nadaza za rozwojem
przestrzennym. Przyrost drég gminnych, pomimo ze jest najwyzszy wsréd wszystkich kategorii drog,
nie wypetnia luki infrastrukturalnej w tym zakresie. Jednoczesnie dzieki dostepnosci znacznych
srodkow unijnych, ktdrych przydzielanie premiuje przyjazny Srodowisku transport zbiorowy,
w ostatnich latach znaczgco rozbudowano infrastrukture transportu szynowego (tramwaje, metro
i kolej aglomeracyjna) i trolejobusowg. W miastach przeznaczono znaczne naktady na komunikacje
miejska, czy tez szerzej ciggi pieszo-rowerowe, ktére nie sg w jaskrawy sposdb nizsze od srodkéw
przeznaczonych na sieé drog.

Zwiekszanie dostepnosci w duzej mierze moze odbywac sie poprzez stosowanie innych rozwigzan
niz instrumenty inwestycyjno-infrastrukturalne. Obserwowana niedostateczna dostepnos¢ wskazuje,
ze miasta iaglomeracje miejskie w zbyt matym stopniu wykorzystujg instrumenty polityki
ksztattowania systemoéw transportowych, co z kolei implikuje konieczno$é¢ przeanalizowania
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warunkéw prowadzenia takich polityk. Weryfikacji pod wzgledem lepszego dopasowania do potrzeb
samorzagddéw wymagajg ramy prawne, finansowe, system zachet i promowania w nastepujgcych
obszarach:

e oddziatywanie na popyt na ustugi transportu zbiorowego, w tym poprzez wykorzystywanie
elementdw poszerzajacych oddziatywania transportu publicznego (np. odpowiednie
ksztattowanie przestrzeni, wykorzystywanie rozwigzan organizacyjnych);

e integracja przestrzenna i funkcjonalna podsystemdéw transportowych, przy réwnoprawnym
traktowaniu ruchu pieszego i rowerowego obok innych sposobdéw przemieszczania sie;

e zawigzywanie Scistej (zinstytucjonalizowanej) wspdtpracy JST w aglomeracjach miejskich
dla zarzadzania i koordynacji transportu publicznego;

e ksztattowanie przestrzeni ograniczajgcej transportochtonnosé, modelujgcej miasto zwarte
i niskoemisyjne;

e likwidacja barier i utatwienia dla 0séb z niepetnosprawnoscig i oséb o ograniczonej mozliwosci
poruszania sie;

e ramy formalno-prawne tworzenia polityki transportowej muszg jednoczesnie wazyé efekty
w obszarze zwiekszania dostepnosci i ograniczania presji na srodowisko;

aspekt dostepnosci i spetnienia potrzeb réznych uzytkownikéw w zakresie mobilnosci jest takze
obecny w promowanych przez Komisje Europejska wieloletnich planach mobilnosci w miastach.

1.8 Otoczenie miedzynarodowe

Na realizacje zatozen SRT2030 wptywajg rowniez procesy oraz projekty realizowane w otoczeniu
miedzynarodowym Polski.

Szczegdlnie istotna w tym kontekscie jest koncepcja Inicjatywy Trdjmorza. Nalezyte powigzanie
gospodarek krajow nalezacych do tej inicjatywy bedzie mozliwe tylko dzieki odpowiednio rozwinietej
infrastrukturze transportowej, w szczegdlnosci projektéw drogowych i kolejowych w ukfadzie
potudnikowym.

Nastepnym istotnym projektem jest koncepcja ,Jeden Pas i Jeden Szlak” (One Belt and One Road),
ktorej gtdwnym zatozeniem jest integracja Azji z Europa. Jednym z fundamentalnych celdw inicjatywy
jest utworzenie i modernizacja istniejgcych lgdowych, morskich i lotniczych potaczen miedzy Azjg
i Europa. Dogodna lokalizacja geograficzna w centrum Europy oraz nizinny teren tworzg dogodne
warunki, aby Polska odgrywata kluczowa role jako panstwo tranzytowe na trasach pomiedzy Europa
i Azjg, rowniez w kontekscie koncepcji Tréjmorza.

Pociggi z Chin do Polski korzystajg z dwdch gtéwnych tras. Pierwsza prowadzi trasg kolei
transsyberyjskiej, a druga przez Kazachstan. W obu powyzszych przypadkach do Polski pociggi z Chin
wjezdzajg przez przejscie graniczne Terespol-Brzes¢. Inng drogg transportu jest potgczenie morskie
z Gdanska do Chin. Linia zeglugowa prowadzi m.in. do Szanghaju, Hongkongu i Qingdao. Ksztattujgca
sie od lat struktura potokdéw przewozowych w tych relacjach pokazuje, ze ok. 90% tadunkéw
do Europy dociera transportem morskim, a tylko ok. 10% transportem lgdowym kolejowym lub
kombinowanym, w tym bezposrednimi pociggami z Chin. Jednoczesnie jednak nalezy zaktadad,
ze rola transportu lgdowego bedzie wzrastac. Nowoczesny technologicznie transport kolejowy —
w szczegdlnosci umozliwiajgcy wykorzystanie dtuzszych niz obecnie pociggdw o zwiekszonych
naciskach na o$ (w ramach dopuszczalnych parametrow sieci kolejowej) i dwupoziomowym
przewozie konteneréw (w szczegdlnosci na trasie Azja-Europa Wschodnia), mogtby zblizy¢ sie
cenowo do kosztéw przewozow transportem morskim, bedac od niego znacznie szybszym.
Ograniczona mozliwo$¢ przewozu przez Rosje z jednej strony stanowi utrudnienie dla handlu,
z drugiej jednak stymuluje wytyczanie szlakéw przez Azje Srodkowa i stwarza przed polskimi spétkami
kolejowymi mozliwosci zaangazowania w nowe projekty i nowe trasy, jak np. Miedzynarodowa
Transkaspijska Trasa Transportowa (TMTM). Przedmiotowy projekt zaktada rozwijanie korytarza

50



multimodalnego wykorzystujgcego do transportu towardéw kolej, transport drogowy oraz zegluge
morska. Przebieg TMTM rozpoczyna sie na granicy chinsko-kazachstanskiej (Dostyk-Alashankou),
prowadzi przez Kazachstan, Morze Kaspijskie, Azerbejdzan, Gruzje, Morze Czarne na Ukraine i dalej
w kierunku innych panistw europejskich. Istnieje kilka odndg trasy, w tym biegnaca Linig Hutniczg
Szerokotorowg od przejscia kolejowego Hrubieszéw-lzow do terminalu w Stawkowie. Tranzyt
korytarzem wymaga wykorzystania dwéch przepraw promowych: Czarnomorsk-Poti (Morze Czarne)
i Aljat-Aktau (Morze Kaspijskie). Korytarze transkaspijskie ciesza sie duzym zainteresowaniem krajéw
Kaukazu oraz Ukrainy, ktére widzg w tym projekcie szanse na wykorzystanie swojego potozenia
geograficznego oraz wzrost znaczenia w obszarze przewozow towarowych. Zaangazowanie
podmiotéw polskich w rozwdj tego projektu pozwala na wykorzystanie posiadanej infrastruktury,
zmniejszenie ryzyka administracyjnego zatrzymania lub ograniczenia przeptywu towardw przez
Polske. Rozwazenia ponadto wymaga stworzenie kolejnej alternatywnej trasy przewozu towaréw
pozwalajgcej na unikniecie przepraw promowych i wytgcznie lgdowy transport towaréw przez Iran,
Turcje, Butgarie, Rumunie i Ukraine do Polski.

Przebieg przez teren Polski kolejowych korytarzy towarowych RFC* stanowi kolejny wazny atut
w ustanowieniu dogodnego lgdowego szlaku miedzykontynentalnego Europa-Azja i petnieniu roli
punktu weztowego.

Kluczowym projektem rozwijanym i promowanym przez Polske, ktéry wptynie pozytywnie na rozwaj
sieci transportowej w Polsce w ujeciu krajowym, regionalnym i miedzynarodowym, jest projekt
Via Carpatia. Realizacja tej inicjatywy stanowi bardzo wazny element miedzynarodowego systemu
drogowego, w tym w obszarze Trdjmorza. Szlak ten to podstawowe potaczenie drogowe tgczace
Litwe, Polske, Biatorus, Stowacje, Wegry, Chorwacje, Rumunie, Butgarie, Grecje, a takze Ukraine
i Turcje (oraz Czechy jako obserwatora), z mozliwoscig dalszego rozwoju na kraje sgsiadujgce, m.in.
na obszar Batkandw Zachodnich, czy panstwa lezgce na pétnoc od Litwy. Opinia o istotnym znaczeniu
Via Carpatia dla przewozéw na osi pétnoc-potudnie jest podzielana przez wszystkie zainteresowane
panstwa. Aktualnie Via Carpatia liczy ponad 8800 km i biegnie przez regiony zamieszkate przez ponad
125 min ludzi. W okresie realizacji SRT2030 podejmowane bedg dziatania majgce na celu dalszy
rozwdj projektu oraz wpisanie go na catym przebiegu do bazowej Transeuropejskiej Sieci
Transportowej TEN-T.

Rownolegle, rozwdj potgczen w relacji pétnoc-potudnie jest fundamentem rozwoju wspdtpracy
i integracji Grupy Wyszehradzkiej i wzrostu roli polskich portéw morskich.

Wiasciwe funkcjonowanie przewozéw transgranicznych wymaga wspétpracy z krajami sgsiednimi
w zakresie zapewnienia wtasciwej ilosci potaczen transgranicznych, w tym wysokotonazowych
potaczen drogowych, jak rdwniez zapewnienia ich wtasciwego utrzymania, modernizacji oraz rozbudowy.

Niepokojagcym zjawiskiem w sektorze miedzynarodowego transportu drogowego towardw,
ktore wptynie na realizacje celéw SRT2030 w obszarze gatezi transportu, s3 podejmowane przez
niektére panstwa cztonkowskie UE dziatania protekcjonistyczne. Majg one na celu utrudnienie
funkcjonowania zagranicznych przewoznikdw, a takze proponowanie na forum UE inicjatyw, ktore
nie prowadzg do dalszego rozwoju rynku wewnetrznego. Mogg one negatywnie wptyngé na polska
branze, ktéra zajmuje obecnie wiodacg pozycje na rynku europejskim, gdyz wykonuje okoto 25%
wszystkich miedzynarodowych przewozéw drogowych oraz 28% wszystkich operacji kabotazu w UE®.

* Rail Freight Corridors — kolejowe korytarze towarowe, zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
nr 913/2010 z dnia 22 wrzesnia 2010 r. w sprawie europejskiej sieci kolejowej ukierunkowanej na konkurencyjny transport
towarowy (Dz. Urz. UE L 276 z 20.10.2010, str.22, z pézn. zm.). Kolejowe korytarze towarowe przebiegajgce przez Polske to:
RFC 5 — Morze Battyckie — Morze Adriatyckie, RFC 8 — Morze Pétnocne — Morze Battyckie, RFC 11 — Bursztynowy Korytarz
Towarowy.

** Dane Eurostat za 2014 r. zawarte w EU transport in figures, statistical pocketbook.
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Do dziatan protekcjonistycznych nalezy zwtaszcza rozszerzanie zastosowania krajowych ustaw
dotyczacych ptacy minimalnej wobec miedzynarodowego transportu drogowego, ktére dodatkowo
natozyly na przedsiebiorstwa restrykcyjne i niewspdétmierne do natury transportu drogowego
obciazenia, znaczgco utrudniajgce wykonywanie operacji transportowych. Kwestia ptacy minimalnej
obejmuje réwniez swoim zakresem pracownikdw miedzynarodowego transportu towaréw drogami
wodnymi $rédladowymi. Dotyczy to w szczegdlnosci ustaw Loi Macron we Francji oraz
Mindestlohngesetz w Niemczech. Ustawy te nakfadajg znaczne obcigzenia administracyjne
i finansowe nie tylko na sektor miedzynarodowego transportu drogowego, ale takze na sektor
miedzynarodowego transportu towardow drogami wodnymi $rédlgdowymi, poniewaz wiekszos¢
armatorow zeglugi srodlgdowej zarejestrowanych w Polsce prowadzi dziatalno$¢ zeglugowa w innych
krajach UE. W tendencje protekcjonistyczne wpisuje sie rowniez wprowadzanie przez niektére
panstwa zakazu spedzania przez kierowcéw regularnego tygodniowego okresu odpoczynku w kabinie
pojazdu oraz restrykcyjne interpretacje unijnych przepisdw dotyczacych wykonywania kabotazu.

Propozycja rewizji rozwigzan prawnych regulujgcych funkcjonowanie miedzynarodowego transportu
drogowego w Unii Europejskiej, zawarta w tzw. Pakiecie Mobilnosci ,,Europa w ruchu”, bedzie miata
znaczny wptyw na przewoznikdw z Polski i moze spowodowal ograniczenie ich aktywnosci
na rynkach zagranicznych. Proponowane zmiany, z uwagi na ich restrykcyjny i dyskryminacyjny
charakter, mogg negatywnie wptyngé na udziat polskich przedsiebiorcow w rynku UE.

Istotnym wyzwaniem w obszarze polityki transportowej moze by¢ proces wyjscia Zjednoczonego
Krélestwa Wielkiej Brytanii z UE (brexit). W tym zakresie kluczowe znaczenie bedg miaty dziatania
majgce na celu zapewnienie mozliwosci kontynuacji potgczen transportowych (lotniczych
i drogowych) i prowadzenia dziatalnosci gospodarczej polskich przewoinikow na terytorium
Zjednoczonego Krolestwa, po wyjsciu tego panstwa z UE, niezaleznie od przyjetego scenariusza tego
procesu.

1.9 Analiza SWOT dla transportu w Polsce

Analiza SWOT dla transportu w Polsce zostata zaprezentowana w tabeli ponizej.

MOCNE STRONY StABE STRONY

INFRASTRUKTURA
e korzystne (w tym nadmorskie) potozenie geograficzne | e duzy stopien zuzycia wielu elementéw infrastruktury
Polski na skrzyzowaniu waznych korytarzy transportowych; liniowej i punktowej;
e istniejaca oraz realizowana sie¢ autostrad i drog szybkiego | e brak spdjnej sieci kolejowej i liczne brakujgce fragmenty
ruchu, pokrywajaca odcinki o najwiekszym natezeniu na sieci wynikajgce z powoddw historycznych;
ruchu; e brak lotniska spetniajgcego warunki do budowy duzego
e stosunkowo duza gestos¢ i coraz wyzsza jakos$¢ sieci miedzykontynentalnego hubu lotniczego dla Polski
kolejowej w gtéwnych korytarzach transportowych oraz i Europy Srodkowo-Wschodniej i nieusuwalne ograniczenia
niektdrych linii regionalnych; dla rozwoju lotniska im. Fryderyka Chopina w Warszawie;
e duzy potencjat polskich portéw morskich; e brak weztéw intermodalnych umozliwiajgcych budowe
e posiadanie przez porty morskie w Gdansku, Gdyni oraz krajowego systemu kolejowych przewozéw intermodalnych;

Szczecinie-Swinoujsciu statusu portéw sieci bazowej TEN-T; | e wystepowanie waskich gardet i brakujacych ogniw w sieci;
lokalizacja wiekszos$ci portéw lotniczych w nieduzej | e niezadowalajgca jakos¢ wielu odcinkéw linii kolejowych

odlegtosci od centrum pobliskich miast; oraz infrastruktura wptywajaca na predkos$¢ pociggdw:
e uktad srédlgdowych drég wodnych, korzystny z punktu uktady geometryczne torédw, rozjazdy, przejazdy

widzenia potrzeb przewozowych; w poziomie szyn (w zwigzku z obowigzujgcymi regulacjami
e dobre warunki topograficzne kraju (ptaski teren i brak dotyczacymi bezpieczenstwa);

aktywnosci sejsmicznej), sprzyjajgce budowie prostych | e ruch tranzytowy przebiegajacy przez obszary zurbanizowane;
szlakéw (istotnych dla systemdéw duzej predkosci | e nierdwnomiernosé regionalnego rozmieszczenia i dostepnosci

i innych z gwarantowanym wysokim standardem); sieci, w tym wystepujace obszary peryferyjne wymagajace
e rbwnomierne rozmieszczenie regionalnych osrodkéw lepszego wigczenia do sieci transportowej;
spoteczno-gospodarczych na terytorium catego kraju; e brak sieci dostosowanej do duzej predkosci ruchu
e relatywnie niewielka gestos¢ zaludnienia poza obszarami kolejowego;
zurbanizowanymi; o brak spojnej sieci autostrad i drég ekspresowych;
e krajowy potencjat przemystowy w zakresie wytwdrczym | e stabe wykorzystanie transportu wodnego Srédladowego
i wykonawczym w obszarze infrastruktury transportowe;j. z uwagi na niskga jakos¢ infrastruktury zeglugi Srédlagdowej;

e ograniczona dostepnos$¢ transportowa polskich portéw

52



morskich i brak ich integracji z terminalami towarowymi

na zapleczu;
o finansowanie infrastruktury
zobowigzaniami narastajace
Funduszu Drogowego (KFD);
staba integracja miedzygateziowa transportu;
niski poziom innowacyjnosci sieci i
inteligentnych systemdw transportowych;
wcigz nieefektywne i kosztowne rozwigzania w zakresie
zapobiegania negatywnym oddziatywaniom na srodowisko;
niski poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego i kolejowego
(szczegdlnie w odniesieniu do bezpieczenstwa
niezmotoryzowanych uczestnikdw ruchu);
niezadowalajgcy poziom standaryzacji
na stacjach pasazerskich;
spietrzenia inwestycyjne utrudniajgce rozwoj producentom
i ustugodawcom oraz okresowo zwiekszajgce koszty.

drog krajowych
zadtuzenie Krajowego

zastosowania

informacyjnej

RYNKI TRANSPORTOWE

e dynamicznie rozwijajacy sie rynek przedsiebiorstw sektora
TSL, w szczegdlnosci przewoznikéw drogowych;

e silna pozycja polskich przewoznikow samochodowych
na europejskim rynku transportowym;

e duza liczba zatrudnionych i dobre
pracownikdw wiekszosci przedsiebiorstw;

e liczebny i nowoczesny tabor samochodowy;

e umiejetne i skuteczne zarzadzanie przedsiebiorstwami
samochodowymi;

e stosunkowo duzy udziat transportu zbiorowego w obstudze
duzych miast;

e regularne serwisy oceaniczne wiodacych na Swiecie
armatoréw kontenerowych, wspdéttworzgce kompleksowa
oferte rynkowa polskich portéw morskich.

kwalifikacje

e asymetria popytu na transport, skierowanego gtéwnie
na transport samochodowy;

e niewystarczajgca konsekwencja w dziataniach na rzecz
przenoszenia przewozow na gatezie o nizszej presji
srodowiskowej;

o niewystarczajgce jakosciowo srodki transportu kolejowego
i Srodlgdowego wodnego;

e niska pozycja konkurencyjna polskich przewoznikow
i armatordw na rynkach transportu lotniczego i morskiego;

o nikte znaczenie lotniczych przewozéw cargo;

e duza liczba wypadkow, zwtaszcza w ruchu drogowym,
ale takze na przejazdach kolejowo-drogowych;

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

o niska konkurencyjnos¢ sektora kolejowego w przewozie
towarow;

e pogarszajgca sie  oferta  transportu  zbiorowego
na terenach niezurbanizowanych i peryferyjnych;

® ograniczona integracja taryfowa w transporcie zbiorowym;

e niewielka  liczba  polskich  armatoréw  morskich
dysponujgcych niewielka flotg transportowa;

e bardzo niska konkurencyjno$¢ sektora transportu wodnego
Srédlagdowego wynikajgca z zaniedban infrastrukturalnych;

e negatywny wplyw emisji zanieczyszczern powietrza
substancjami szkodliwymi z transportu drogowego na
zdrowie ludzkie i Srodowisko.

SZANSE ZAGROZENIA

INFRASTRUKTURA

e zapewnienie ciggtosci sieci pofaczen w panstwach
sasiadujacych z polska siecig transportowg — zwiekszenie
miedzynarodowej dostepnosci transportowej;

o dostepnos¢ srodkéw unijnych na rozbudowe infrastruktury;

e dostepnos¢ srodkéw unijnych na inwestycje w przyjazne

Srodowisku formy transportu: transport zbiorowy
w miastach, transport kolejowy i wodny;
e wykorzystanie  trendéw  tzw. czwartej rewolucji

przemystowej, w szczegdlnosci w zakresie eko-gospodarki,
cyfryzacji i inteligentnych systemoéw;

e rozwdéj nowoczesnych technologii, w szczegdlnosci rozwdj
sieci 5G, usprawniajgcych funkcjonowanie transportu,
w tym ustug cyfrowych;

e rosnaca dostepnosé transportowa;

e poparcie spoteczne dla dziatan zwigzanych z budowg

e utrzymywanie sie dotychczasowych barier opdzniajacych
realizacje modernizacji infrastruktury;

zaktdcenia w funkcjonowaniu systemu transportu kolejowego
spowodowane realizacja inwestycji na istniejgcej sieci wraz
licznymi jej zamknieciami;

zmiany klimatu i nasilajagce sie w ostatnim okresie
zagrozenie wystepowania klesk zywiotowych;

nietrwatos¢ efektéw modernizacyjnych sieci powodowana
nieadekwatnym utrzymaniem infrastruktury;

wzrost udziatu w kosztach zewnetrznych kosztow
oddziatywania transportu na srodowisko;

relatywnie duzy udziat w powierzchni kraju obszaréw
cennych przyrodniczo — wysokie ryzyko kolizji przyrodniczo-
przestrzennych, protestdbw spotecznych  opdzniajacych
i utrudniajgcych realizacje przedsiewziec infrastrukturalnych;
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nowoczesnej infrastruktury drogowej (drogi szybkiego
ruchu) oraz kolejowej (modernizacja obecnej sieci, budowa
linii  wysokich  standardow, standaryzacja  ustug
Swiadczonych na stacjach pasazerskich);
osiggniecie integracji miedzygateziowej i europejskiej
interoperacyjnosci sieci — eliminacja brakujgcych ogniw
w sieci regionalne;j i lokalnej;
przystosowanie istniejacej intermodalnej
punktowej dla zeglugi srédladowej;
rozwoj innowacyjnych technologii
zarzadzanie i bezpieczenstwo ruchu;
polityka transportowa UE wspierajaca rozwdj przyjaznych
Srodowisku rodzajow transportu;
wykorzystanie korzystnego potozenia
na skrzyzowaniu gtéwnych korytarzy transportowych;
ukonczenie prac na kluczowych szlakach transportowych
prowadzacych do polskich portéw morskich od strony ladu
oraz poprawa dostepu do nich od strony morza;
inwestycje w infrastrukture portowag i zwiekszenie
potencjatu polskich portéw morskich;
stworzenie polskiego systemu Port Community System
w portach morskich;
spoteczne oczekiwanie standaryzacji ustug $wiadczonych
na stacjach pasazerskich;
duzy potencjat spektakularnej
infrastruktury kolejowej przy
przedsiewzieciach inwestycyjnych;
e wykorzystanie renty zapdznienia i rozwoj i wdrazanie
przetomowych technologii;

infrastruktury

ITS wspierajacych

Polski

poprawy atrakcyjnosci
relatywnie niewielkich

® duze projekty infrastrukturalne (CPK) uzasadniajace rozwoj
technologii i absorbujgce w sposdb zorganizowany
(integrujgce) innowacyjne rozwigzania.

e niepewnos¢ odnosnie przysztosci finansowania transportu
ze Srodkow UE;

e rosngce koszty budowy i utrzymania infrastruktury
transportowej;

e niekontrolowane  procesy rozwoju  przestrzennego
i koniecznos¢  statej rozbudowy infrastruktury
w postepujgcym urban sprawl;

e ryzyko wystepowania opdinien w realizacji prac
na kluczowych szlakach transportowych, w tym

prowadzacych do polskich portéw morskich od strony
ladu;

e niewystarczajgcy dostep do portow morskich od strony
morza i od strony ladu;

® brak dalszych inwestycji w infrastrukture portowa
i stagnacja potencjatu polskich portéw morskich.

RYNKI TRANSPORTOWE

e dynamiczny wzrost gospodarczy powodujacy zwiekszony
popyt na transport;

e rosngca warto$¢ obrotéw w handlu zagranicznym,
zwtaszcza eksportu;

e istnienie duzego, trwatego popytu na transport
stanowigcego podstawe stabilnego funkcjonowania

przedsiebiorstw transportu spedycji i logistyki;

wdrozenie internalizacji kosztéw zewnetrznych transportu,
jako czynnika racjonalizujacego rozwdj sektora;

dobre warunki popytowe i technologiczne dla rozwoju
kolei duzych predkosci;

wdrazanie zasady uzytkownik ptaci i zanieczyszczajacy ptaci
na sieci infrastrukturalnej, w tym drdég krajowych,
wprowadzenie  systemu ETC (ang. Electric Toll
Collection System — Elektroniczny system poboru optat);
wzrastajgca mobilnos¢ spoteczenstwa;
rosnace zainteresowanie uzytkownikéw
zbiorowym o dobrej jakosci;

zakoriczone modernizacje sieci kolejowej i zakupy taboru
pasazerskiego, ktére przyczynity sie do wzrostu
atrakcyjnosci potaczen kolejowych, w tym poprawy obstugi
0s6b niepetnosprawnych i o ograniczonej mozliwosci
poruszania sie;

rosngca skutecznos$¢ srodkow stosowanych w systemach
poprawy bezpieczenstwa w transporcie;

rozwoj technologii napeddw nisko- i zeroemisyjnych;
poprawa integracji miedzygateziowej i technologicznej
systemu transportowego;

transportem

® niewystarczajagce $rodki finansowe
systemdw transportu i logistyki;
dziatania protekcjonistyczne niektérych panstw
cztonkowskich  UE, niekorzystne propozycje zmian
legislacyjnych na forum UE i nieadekwatne dziatania KE,
ograniczajace funkcjonowanie polskich przedsiebiorstw
transportowych na rynkach europejskich;
nieskuteczno$¢ s$rodkdw zmniejszania
ucigzliwosci transportu;
utrzymujaca sie silna dynamika
indywidualnej;

zaostrzenie konkurencji na rynkach transportowych;
postepujace ostabienie roli tranzytowe] polskiego systemu
transportowego;

dezintegracja systemu regionalnych i ponadregionalnych
przewozdw kolejowych;

braki kadrowe w sektorze transportu;

niekorzystna struktura wiekowa ludnosci i negatywne
prognozy demograficzne;

silna konkurencja ze strony duzych europejskich hubdéw
lotniczych i portéw morskich;

zanik konkurencji na europejskim i Swiatowym rynku
zeglugowym;

zaktécanie konkurencji rynkowej (m.in. w transporcie

na modernizacje

Srodowiskowe;j

rozwoju motoryzacji

morskim) na poziomie miedzynarodowym w wyniku
wprowadzania w Zycie niekorzystnych przepisow
prawnych;

e pogtebianie wykluczenia transportowego;
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e duzy potencjat wzrostu rynku kolejowych przewozow
pasazerskich;

wzrost  znaczenia  kolei i  zeglugi
w zintegrowanym systemie transportowym;
zmiany w strukturze popytu w kierunku przyjaznych
srodowisku rodzajow transportu;

wykorzystanie potozenia Polski jako hubu transportowego
faczacego Europe z Azjg;

srédlgdowe;j

e przejecie wiekszosci przesiadkowego ruchu lotniczego
przez zagraniczne huby;

e utrzymanie niskiego poziomu udziatu kolei w ruchu
pasazerskim;
e spadek  zapotrzebowania na przewozy kolejowe

i $rodladowe zwigzany z odchodzeniem od technologii
weglowych w energetyce;

e wystepujgca roznica miedzy importem a eksportem

e zwiekszenie potencjatu i pozycji rynkowej polskich skutkujaca koniecznoscig magazynowania konteneréw lub
armatoréw morskich i srédlagdowych; wykonywania przejazddw z préznymi kontenerami.
e rozwéj  technologii  samolotow  waskokadtubowych

dalekiego zasiegu i mozliwos¢ zastosowania ich w relacjach
transatlantyckich i euroazjatyckich;

rozwoj technologii elektromobilnosci oraz pojazdéw
autonomicznych w celu zastosowania w transporcie
miejskim i podmiejskim oraz jako rozwigzanie ostatniej mili
kolejowego transportu miedzymiastowego.

Ocena polskiego transportu, przedstawiona w powyzszej analizie SWOT, w sposdb syntetyczny
wskazuje na mocne strony polskiego transportu, ktére odpowiednio wykorzystane przyczyniag
sie do zwiekszenia szans iunikniecia zagrozen rozwojowych. Prowadzi takze do nastepujacych
whioskow: potozenie Polski w centrum Europy i na przecieciu gtéwnych szlakéw komunikacyjnych,
a takze korzystne uwarunkowania topograficzne terytorium naszego kraju, stwarzajg dogodne
warunki dla obstugi ruchu tranzytowego oraz rozwoju przedsiebiorstw dziatajgcych w obszarze
transportu, spedycji i logistyki. Dla petnego wykorzystania tych zalet konieczna jest m.in. rozbudowa,
modernizacja i rewitalizacja istniejgcej infrastruktury transportowe;j. Infrastruktura ta, odpowiednio
wyposazona W howoczesne rozwigzania technologiczne, przyczyni sie do réwnomiernego witgczenia
wszystkich obszaréw kraju w rozwdj gospodarczy i poprawe jakosci zycia obywateli, rozwoju handlu
i turystyki, a takze stworzenia nowych mozliwosci biznesowych dla polskich przedsiebiorstw
(pozyskiwanie inwestycji zagranicznych oraz ekspansja na rynki trzecie), a przez to do wzmocnienia
pozycji Polski na rynku miedzynarodowym.
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2. PROGNOZA POPYTU NA TRANSPORT — WNIOSKI
Metoda i determinanty prognozy

Prognoza, ktérej wnioski przedstawiono ponizej, zostata opracowana przy zatozeniu, ze procesy
transportowe w Polsce sg przewidywalne, co oznacza, ze ich stan mozna okresli¢ na podstawie
dotychczasowych tendencji i przysztych determinant o wysokim stopniu prawdopodobienstwa.
Prognoza jest obiektywng charakterystykg przysztych moizliwych scenariuszy rozwoju transportu
i nie jest tozsama z celami rozwoju transportu.

Prognoza przedstawia pesymistyczny ioptymistyczny scenariusz rozwoju transportu. Oznacza
to, ze przedstawiono w niej przedziat ksztattowania sie przysztych zmian wielkosci zapotrzebowania
na transport. Za rok bazowy przyjeto 2015.

Prognoza zostata opracowana przy zatozeniu prostej kontynuacji dotychczasowych trendéw. Prognoza
nie uwzglednia realizacji projektdw o charakterze przetomowym, ktére w zasadniczy sposéb zmieniajg
uwarunkowania funkcjonowania transportu w Polsce, takich jak Centralny Port Komunikacyjny
i zwigzana z nim istotna przebudowa krajowej infrastruktury kolejowej oraz systemu przewozéw
pasazerskich, czy ewentualnej rozbudowy w Polsce potaczen w ramach Nowego Jedwabnego Szlaku
wraz z budowg hubu towarowego dla lgdowych przewozéw Europa-Azja.

Skwantyfikowane determinanty przysztego zapotrzebowania na transport ujete w funkcjach
prognostycznych obejmujg nastepujace grupy czynnikdw: e aktywnos¢ gospodarczg (wielko$¢ PKB,
produkcje débr w poszczegdlnych dziatach gospodarki, wymiane z zagranicg); ® zmiany technologiczne
(materiatochtonnos¢, energochtonnosé); @ zmiany demograficzne (liczbe, strukture iwiek ludnosci,
aktywnos¢ zawodowa, sprawnos$¢ ruchowg osob); e zasoby gospodarstw domowych (dochody,
konsumpcje, wyposazenie w S$rodki transportu); e cechy funkcjonalne systemu transportowego
(wielko$¢ podazy ustug, jakos¢ ustug transportowych, modernizacje infrastruktury); e preferencje
uzytkownikow.

Wyniki prognozy transportu tadunkow

Wielko$¢ popytu na transport tadunkdéw w poszczegdlnych gateziach nie jest scisle skorelowana
z wielkosScig PKB (brak jest takiej korelacji w zegludze $rédlgdowej, transporcie kolejowym i przewozach
tranzytowych). W tej prognozie popyt ten zostat okreslony jako pochodna przysztej wielkosci produkcji
w poszczegdlnych dziatach gospodarki za pomocg zweryfikowanych szczegétowych wskaznikéw
transportochtonnosci produkcji tych dziatéw. Gtéwnym generatorem popytu bedg dziaty produkc;ji
rzeczowej (zwtaszcza przemyst wydobywczy) oraz wymiana miedzynarodowa.

Sumaryczna wielko$¢ wolumenu popytu na transport tadunkéw® (przewoznicy polscy i zagraniczni)
wyrazona w tonach (wraz z zeglugg morskg) w latach 2015-2030 wzrosnie z 1911 min ton
do 2 168 - 2432 min ton (minimum-maksimum), tj. o 13 - 27%, a w transporcie lagdowym wzrosnie
z 1841 min ton do 2073 - 2316 min ton, tj. 0 13 - 16%. Sumaryczna wielko$¢ pracy przewozowej
wyrazona w tonokilometrach (wraz z zeglugg morskg) w tym okresie wzrosnie z 553 mid tkm
do 738 - 862 mld tkm, tj. o 34 - 56%, a w transporcie lgdowym wzrosnie z 394 mld tkm
do 503 - 574 mid tkm, tj. 0 28 - 46%.

W ujeciu gateziowym prognozowany wolumen catkowitego zapotrzebowania na transport tadunkow
(realizowanego przez przewoznikow polskich i zagranicznych) przedstawiono w tabeli 6.

* Réznice pomiedzy wartosciami szczegétowymi a sumami wynikajg z zaokraglen wartosci w prezentowanych tabelach.
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Tabela 6. Prognozowany wolumen catkowitego zapotrzebowania na transport tadunkéw w ujeciu
gateziowym (realizowanego przez przewoznikéw polskich i zagranicznych) (min ton)

Min ton — prognoza 2015 2020 2025 2030 Dynamika | 55305015
minimum roczna

drogowy 1550 1674 1733 1746 0,8% 112,6%
kolejowy (bez 224 235 247 254 0,8% 113,2%
manewrowych)

wodny $rodlgdowy 12 7 7 14 0,9% 113,6%
rurociggowy 55 57 59 60 0,6% 109,8%
morski 70 79 87 95 2.1% 135,8%
lotniczy 0,1 0,1 0,2 0,2 4,9% 205,7%
RAZEM 1911 2 052 2134 2168 0,8% 113,5%
DRI — DA TErE 2015 2020 2025 2030 Dynamika | 54305015
maksimum roczna

drogowy 1550 1715 1845 1955 1,6% 126,1%
kolejowy (bez 224 240 260 280 1,5% 124,7%
manewrowych)

wodny srodlgdowy 12 7 8 17 2,6% 146,7%
rurociggowy 55 58 61 64 1,1% 117,4%
morski 70 83 99 116 3.4% 166,3%
lotniczy 0,1 0,2 0,2 0,3 7,1% 279,4%
RAZEM 1911 2103 2273 2432 1,6% 127,3%

Zrédto: J. Burnewicz, Prognoza rozwoju transportu w Polsce do 2030 roku, 2017.

Najszybciej bedzie wzrastat wolumen (w tonach) przewozéw lotniczych (4,9 - 7,1% rocznie) oraz
wodnych $rdédlgdowych (0,9 - 2,6% sredniorocznie, dzieki przyspieszeniu wzrostu pod koniec okresu),
podczas gdy tempo wzrostu przewozow kolejowych wyniesie 0,8 - 1,5%, a drogowych 0,8 - 1,6%.
Tendencje zmian popytu na przewozy poszczegdlnymi gateziami transportu nie beda miaty charakteru
liniowego. W $lad za zmniejszajgcym sie tempem wzrostu gospodarczego, gasngcy charakter bedzie
miat takze wzrost popytu na przewozy tadunkéw poszczegdlnymi gateziami transportu.

Prognozowang prace przewozowg poszczegdlnych gatezi transportu przedstawiono w tabeli 7.

Tabela 7. Prognozowana praca przewozowa poszczegoélnych gatezi transportu (mld tkm)

Mid tkm - prognoza 2015 2020 2025 2030 Dynamika 15 530.015
minimum roczna

drogowy 319 383 405 416 1,8% 130,1%
'::a'i‘gv"v"r‘gfsjczh) 51 54 58 60 1,1% 118,6%
wodny srodlgdowy 2,2 0,9 1,0 1,9 -1,0% 86,5%
rurociggowy 22 23 24 25 0,9% 114,4%
morski 158 178 206 235 2,7% 148,4%
lotniczy 0,4 0,6 0,7 0,9 5,1% 210,6%
RAZEM 553 639 694 738 1,9% 133,6%
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Mid tkm - prognoza 2015 2020 2025 2030 Dynamika 1 5 20,5015
maksimum roczna

drogowy 319 395 438 477 2,7% 149,3%
'r:’;?;’v‘\'/"x)fxzh) 51 55 61 67 1,9% 132,7%
wodny srdodlgdowy 2,2 1,0 1,1 2,5 0,8% 112,6%
rurociggowy 22 24 25 27 1,4% 123,9%
morski 158 187 233 287 4,0% 181,4%
lotniczy 0,4 0,7 0,8 13 7,3% 287,9%
RAZEM 553 662 759 862 3,0% 155,9%

Zrédto: J. Burnewicz, Prognoza rozwoju transportu w Polsce do 2030 roku, 2017.

W okresie 2015-2030 catkowita praca przewozowa w poszczegdlnych gateziach zmieni sie
w przedziatach: @ w drogowym o 30 - 49%; e w kolejowym o 19 - 33%, w wodnym $rddlgdowym
0-13-+13%; ® w morskim o0 48 - 81%; @ w lotniczym o0 111 - 188%.

W prognozowanym okresie wzrosng przetadunki w polskich portach morskich z 69,5 min ton
w 2015 r. (bez obrotu wewnatrzportowego) do 95 - 116 min ton w 2030 r., w tym konteneréw duzych
z obecnych ok. 14 min ton do 25 - 31 min ton.

We wszystkich portach lotniczych tgczna wielko$¢ przetadunkéw towaréw wzrosnie z obecnych
115 tys. ton do okoto 213 - 289 tys. ton w 2030 r.

Wyniki prognozy transportu pasazerow

Wielkos$¢ popytu na poszczegdlne formy transportu oséb jest zdeterminowana przez odmienne zbiory
czynnikdw. W transporcie miedzynarodowym i dalekobieznym krajowym na popyt oddziatuje najsilniej
poziom zamoznosci mieszkancow (okreslony przez wielko$¢ PKB, dochody gospodarstw domowych),
jakos¢ oferowanych ustug transportowych i preferencje uzytkownikéw. W transporcie lokalnym
(miejskim i wiejskim) najwazniejszymi determinantami wielkosci popytu jest sytuacja demograficzna
(liczba mieszkancow, struktura wieku i miejsca zamieszkania), dostepnos¢ i dogodnosé uzytkowania
samochoddéw osobowych, atrakcyjnosé oferty transportu zbiorowego i preferencje uzytkownikow.

W okresie 2015-2030 sumaryczna wielko$¢ ruchu pasazerskiego wszystkimi srodkami transportu
wzroénie z obecnych okoto 31 mlid oséb do okofo 37,5 - 39,1 mld oséb (o 21 - 27%). Sredni roczny
wzrost wolumenu popytu na przewozowy oséb w okresie 2015-2030 wyniesie 1,3 - 1,6% (bedzie
wolniejszy niz wzrost PKB, ale szybszy niz wzrost popytu na transport tadunkéw). Najwiekszg dynamika
bedg sie cechowaty przejazdy miedzynarodowe: bedg one wazrastaty o 3,3 - 4,2% rocznie.
W przejazdach dalekobieznych krajowych wzrost bedzie na poziomie 1,6 - 2,2% rocznie, a w transporcie
miejskim i lokalnym na poziomie 1,3 - 1,6% rocznie. Catkowita praca przewozowa wzrosnie natomiast
z obecnych okoto 375 mld paskm do okoto 556 - 630 mid paskm (o 48 - 68%). Praca przewozowa
(w liczbie paskm) najszybciej bedzie wzrastata w transporcie miedzynarodowym — o 4,2 —5,3% rocznie,
w transporcie krajowym dalekobieznym wzrost bedzie na poziomie 2,1 - 3,1% rocznie, w transporcie
miejskim na poziomie 1,7 - 1,9% rocznie i w transporcie wiejskim uksztattuje sie na poziomie 2,5 - 2,9%
rocznie. Srednie odlegtosci przejazdu wszystkimi $rodkami transportu wzrosng z 12,1 km do 14,8 - 16,1
km, a wskaznik rocznej mobilnosci statystycznego mieszkarica Polski wzrosnie z okoto 9 800 paskm
do okoto 15 000 - 16 000 paskm.

Prognozowany wolumen ogoétu gateziowych dalekobieznych przewozéw pasazerskich przedstawiono
w tabeli 8.
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Tabela 8. Prognozowany wolumen ogotu gateziowych dalekobieznych przewozéw pasazerskich
(mln osdb)

Min 0s6b - prognoza 2015 | 2020 | 2025 | 2030 Roczna 2030:2015
minimum dynamika w %

kolejowy 277 335 356 377 2,1% 136%
autobusowy 702 569 520 606 -1,0% 86%
samochody osobowe 3121 3717 4131 4163 1,9% 133%
motocykle 88 128 144 141 3,2% 160%
lotnictwo 29 46 56 62 5,3% 216%
transport wodny 4 4 5 5 2,2% 139%
OGOLEM 4221 4 800 5212 5 355 1,6% 127%
r“:"::(;:‘::n: e 2015 | 2020 | 2025 | 2030 dyngf:if(:aw o |2030:2015
kolejowy 277 373 418 466 3,5% 168%
autobusowy 702 584 561 695 -0,1% 99%
samochody osobowe 3121 3 806 4310 4413 2,3% 141%
motocykle 88 131 155 164 4,2% 186%
lotnictwo 29 48 62 74 6,4% 255%
transport wodny 4 4 5 6 3,3% 162%
OGOLEM 4221 4947 5512 5816 2,2% 138%

Zrédto: J. Burnewicz, Prognoza rozwoju transportu w Polsce do 2030 roku, 2017.

Liczba podrézujgcych oséb najszybciej bedzie wzrastata w lotnictwie — 0 5,3 - 6,4% rocznie, przejazdy
kolejowe bedg wzrastaty o 2,1 - 3,5% rocznie, przejazdy samochodami osobowymi bedg wzrastaty
0 1,9 - 2,3% rocznie, przejazdy motocyklami — 0 3,2 - 4,2% rocznie i podréze morskie oraz rzeczne
beda wzrastaty o 2 - 3% rocznie. Prognozowang wielkos¢ gateziowej pracy przewozowej catego
transportu dalekobieznego przedstawiono w tabeli 9.

Tabela 9. Prognozowana wielkos¢ gateziowej pracy przewozowej transportu dalekobieznego
(mld paskm)

rm::n':zf:m e 2015 | 2020 | 2025 | 2030 dynzaciigaw o |2030:2015
kolejowy 17 25 28 31 3,8% 176%
autobusowy 39 32 30 36 -0,6% 92%
samochody osobowe 135 166 189 194 2,5% 144%
motocykle 4 5 6 6 3,5% 167%
lotnictwo 67 106 127 140 5,0% 209%
transport wodny 0,5 0,7 0,8 0,8 3,4% 165%
OGOLEM 262 336 380 407 3,0% 155%
“m”;i:::::: ~ prognoza 2015 | 2020 | 2025 | 2030 dynzaciigaw o |2030:2015
kolejowy 17 33 41 48 7,1% 279%
autobusowy 39 33 32 41 0,3% 105%
samochody osobowe 135 171 200 212 3,0% 157%
motocykle 4 5 6 7 4,6% 196%
lotnictwo 67 111 141 165 6,2% 248%
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transport wodny 0,5 0,7 0,9 1,0 4,8% 203%
OGOtEM 262 354 422 475 4,0% 181%

Zrédto: J. Burnewicz, Prognoza rozwoju transportu w Polsce do 2030 roku, 2017.

Popyt na prace przewozowa w catym dalekobieznym transporcie pasazerskim bedzie sie nadal kierowat
gtéwnie do motoryzacji indywidualnej. O ile jednak w 2015 r. samochody osobowe zaspokajaty 51,4%
popytu w tym zakresie, to w perspektywie do 2030 r. ich rola obnizy sie do okoto 48 - 49%, przy
wzroscie roli lotnictwa z obecnych 25,4% do okoto 32 - 33%, przy wzroscie roli kolei z obecnych 6,6%
do okoto 8% i spadku roli autobuséw z obecnych 15% do okoto 9%. W latach 2016-2030 liczba
pasazeréw odprawionych na polskich lotniskach wzrosnie z 34 min oséb do 65 - 79 min osdéb
(Sredniorocznie o 5,2 - 6,4%). Jednoczesnie, zgodnie z zatozeniami wskazanymi w koncepcji budowy
Centralnego Portu Komunikacyjnego, przyjaé¢ nalezy, ze okoto 2027 r. (wdrozenie pierwszego modutu)
port lotniczy bedzie oferowat przepustowos¢ na poziomie 45 min pasazerdw rocznie.
W prognozowanym okresie wystgpig bardzo zréznicowane tendencje zmian popytu na Srodki
zbiorowego transportu miejskiego. Bedzie utrzymywata sie spadkowa tendencja liczby przejazdéw
autobusami miejskimi (okoto 0,3% rocznie), a niewielki wzrost odnotuje popyt na przejazdy tramwajami
(okoto 0,1% rocznie) oraz trolejbusami (okoto 1,3 - 1,5%). Bardzo dynamicznie bedzie natomiast
wzrastat popyt na przejazdy warszawskim metrem (4,9 - 5,8% rocznie). Prognozowany wolumen
przejazdow transportem miejskim bedzie ksztattowat sie zgodnie z tabelg 10.

Tabela 10. Prognozowany wolumen przejazdow transportem miejskim (mln oséb)

Min pasazerow - prognoza 2015 | 2020 | 2025 | 2030 Roczna 154302015
pesymistyczna dynamika w %

autobusy miejskie 2726 | 2676 | 2645 | 2610 -0,3% 96%
tramwaje 915 920 922 926 0,1% 101%
trolejbusy 32 34 36 38 1,3% 120%
metro warszawskie (2 linie) 171 234 287 353 4,9% 206%
RAZEM 3843 | 3864 | 3890 | 3926 0,1% 102%
Min pasazerow - prognoza 2015 | 2020 | 2025 | 2030 Roczna 154302015
optymistyczna dynamika w %

autobusy miejskie 2726 | 2681 | 2652 | 2613 -0,3% 96%
tramwaje 915 921 925 931 0,1% 102%
trolejbusy 32 35 37 40 1,5% 125%
metro warszawskie (2 linie) 171 242 310 398 5,8% 232%
RAZEM 3843 | 3879 | 3924 | 3981 0,2% 104%

Zrédto: Jan Burnewicz, Prognoza rozwoju transportu w Polsce do 2030 roku, 2017.

Szacunkowa wielko$é prognozowanej pracy przewozowej w transporcie miejskim przedstawia tabela
nrl1l.

Tabela 11. Szacunkowa wielko$¢ prognozowanej pracy przewozowej w transporcie miejskim
(mln paskm)

Min paskm - prognoza 2015 | 2020 | 2025 | 2030 Roczna = 154302015
pesymistyczna dynamika w %

autobusy miejskie 12495 12412 | 12398 | 12 362 -0,1% 99%
tramwaje 2908 | 3021 3128 3246 0,7% 112%
trolejbusy 98 106 113 121 1,4% 123%
metro warszawskie (2 linie) 874 1264 | 1626 | 2092 6,0% 239%
RAZEM 16375| 16804 | 17 265 | 17 822 0,6% 109%
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Min paskm - prognoza 2015 | 2020 | 2025 | 2030 Roczna = 155302015
optymistyczna dynamika w %

autobusy miejskie 1249512542 | 12670 | 12 746 0,1% 102%
tramwaje 2908 | 3042 3175 3324 0,9% 114%
trolejbusy 98 108 117 127 1,7% 129%
metro warszawskie (2 linie) 874 1319 | 1789 | 2426 7,0% 278%
RAZEM 16375 17010 | 17 751 | 18 622 0,9% 114%

Zrédto: Jan Burnewicz, Prognoza rozwoju transportu w Polsce do 2030 roku, 2017.

Zbiorowy transport miejski bedzie cechowata stagnacja lub niewielki wzrost. Przyczyng tego stanu jest
motoryzacja indywidualna cechujgca sie wiekszg dostepnoscig czasowq i przestrzenng oraz wiekszg
elastycznoscig uzytkowania. Prognozowana proporcja pracy przewozowej motoryzacji indywidualnej
(samochody osobowe i motocykle), transportu zbiorowego i niezmechanizowanego w miastach
w okresie 2015-2030 bedzie ksztattowata sie w sposéb przedstawiony w tabeli nr 12.

Tabela 12. Prognozowana praca przewozowa motoryzacji indywidualnej (samochody osobowe
i motocykle), transportu zbiorowego i niezmotoryzowanego w miastach w okresie 2015-2030
(mld paskm)

Mid paskm - prognoza 2015 | 2020 | 2025 | 2030 Roczna = 11302015
pesymistyczna dynamika w %

samochody osobowe 65,2 80,3 87,8 87,0 1,9% 133%
motocykle 0,5 0,7 0,8 0,8 3,4% 165%
transport zbiorowy 16,4 16,8 17,3 17,8 0,6% 109%
ruch pieszy i rowerowy 3,6 3,8 4,1 4,4 1,4% 123%
RAZEM 85,6 101,6 110,0 110,0 1,7% 129%
Mid paskm - prognoza 2015 | 2020 | 2025 | 2030 Roczna 1 5630:2015
optymistyczna dynamika w %

samochody osobowe 65,2 81,5 89,7 89,2 2,1% 137%
motocykle 0,5 0,7 0,9 1,0 4,6% 196%
transport zbiorowy 16,4 17,0 17,8 18,6 0,9% 114%
ruch pieszy i rowerowy 3,6 4,0 4,5 5,1 2,3% 141%
RAZEM 85,6 103,2 | 112,9 | 113,8 1,9% 133%

Zrédto: Jan Burnewicz, Prognoza rozwoju transportu w Polsce do 2030 roku, 2017.

W transporcie wiejskim pod wzgledem pracy przewozowe] najwazniejszg formg bedzie w przysztosci
rowniez motoryzacja indywidualna, w ktdrej wzrost zapotrzebowania na przejazdy wyniesie okoto
2,7 - 3,2% rocznie. Wzrostowy charakter bedzie tez miato zapotrzebowanie na przejazdy motocyklami
(1,6-2,7% rocznego wzrostu). Sumaryczna wielkos¢ transportu oséb na wsi w okresie 2015 - 2030
wzro$nie z 7,5 mld oséb do okoto 9,0 — 9,5 mld osdb, a praca przewozowa wzrosnie z okoto 27 mid
paskm do okoto 38,9 — 41,6 mld paskm. Oznacza to wzrost Srednich odlegtosci z 3,6 km do 4,3 — 4,4 km.

Tabela 13. Prognoza popytu na transport na obszarach wiejskich

Min pasazerow - prognoza 2015 | 2020 | 2025 | 2030 Roczna 15530:2015
pesymistyczna dynamika w %

Wiejskie przejazdy

. . 3382 4316 4917 5078 2,75% 150%
samochodami osobowymi
Wiejskie przejazdy 45 60 63 58 1,71% 129%
motocyklami i skuterami
Wiejski ruch rowerowy* 1287 | 1261 | 1245 | 1224 -0,33% 95%
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Docelowy wiejski ruch 2741 | 2716 | 2687 | 2634 -0,27% 96%
pieszy**

RAZEM 7455 | 8353 | 8912 | 8994 1,26% 121%
Min pasazeréw —prognoza | /¢ | 5050 | 2025 | 2030 Roczna 150302015
optymistyczna dynamika w %

Wiejskie przejazdy . 3382 | 4428 | 5154 | 5425 3,2% 160%
samochodami osobowymi

Wiejskie przejazdy 45 61 68 67 2,69% 149%
motocyklami i skuterami

Wiejski ruch rowerowy* 1287 | 1279 | 1285 | 1286 20,01% 100%
Docelowy wiejski ruch 2741 | 2744 | 2750 | 2732 -0,02% 100%
pieszy**

RAZEM 7455 | 8513 | 9257 | 9510 1,64% 128%
Min paskm = prognoza 2015 | 2020 | 2025 | 2030 Roczna 1, 030:2015
pesymistyczna dynamika w %

Wiejskie przejazdy . 20970 | 27433 | 31607 | 33010 3,07% 157%
samochodami osobowymi

Wiejskie przejazdy 239 | 321 | 343 | 319 1,94% 133%
motocyklami i skuterami

Wiejski ruch rowerowy* 2862 | 2873 | 2886 | 2888 0,06% 101%
Docelowy wiejski ruch 2883 | 2792 | 2703 | 2592 -0,71% 90%
pieszy**

RAZEM 26 954 | 33419 | 37539 | 38 809 2,46% 144%
Min paskm = prognoza 2015 | 2020 | 2025 | 2030 Roczna 155302015
optymistyczna dynamika w %

Wiejskie przejazdy . 20970 | 28150 | 33131 | 35259 3,52% 168%
samochodami osobowymi

Wiejskie przejazdy 239 | 330 | 373 | 377 3,09% 158%
motocyklami i skuterami

Wiejski ruch rowerowy* 2862 | 2961 | 3090 | 3210 0,77% 112%
Docelowy wiejski ruch 2883 | 2843 | 2817 | 2765 -0,28% 96%
pieszy**

RAZEM 26 954 | 34285 | 39411 | 41 612 2,94% 154%

* 200 dni w roku
** 300 dni w roku

Zrédto: Jan Burnewicz, Prognoza rozwoju transportu w Polsce do 2030 roku, 2017.

Wielko$¢ ogdlnego zapotrzebowania na przejazdy motoryzacja indywidualng jest scisle zwigzana
z liczebnoscig oraz dostepnoscig samochoddw i motocykli. W ciggu najblizszych kilkunastu lat nastgpi
docelowe nasycenie polskich gospodarstw domowych w te $rodki transportu i wielko$¢ popytu
na przejazdy bedzie zalezata od ekonomicznych i technicznych warunkdéw ich uzytkowania. Liczba
samochoddéw osobowych od 2022 r. bedzie utrzymywata sie na poziomie 26 - 27 min sztuk, ale beda
nastepowaty zmiany w strukturze. Nowym zjawiskiem bedzie wzrost floty samochodéw elektrycznych
i hybrydowych, ktérych liczba w roku 2030 moze osiggnac ponad 600 tys. sztuk.

W okresie 2015-2030 nieznacznie wzrosnie ruch rowerowy. Prognoze przysztego ruchu pieszego
mozna sporzadzi¢ jedynie szacunkowo w oparciu o strukture demograficzng oraz obserwowane
praktyki i zwyczaje poruszania sie pieszo.
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Skutkiem wzrostu wielkosci przewozow tadunkéw i pasazeréw bedzie wzrost natezenia ruchu
na sieci drogowej i kolejowej. Natezenie ruchu w okresie 2015-2030 na drogach krajowych wzrosnie
0 27 - 39% i na drogach wojewddzkich wzrosnie 03 - 12%. Ruch pociggéw towarowych na sieci
kolejowej wzrosnie o 7 - 17%, pociagdw pasazerskich wzrosnie o 19 - 27% i innych pociggdw zmaleje
o okoto 3 - 5%.

Whioski

Rozpoznanie przysztych trenddéw ewolucji dziatalnosci transportowe]j utatwia programowanie rozwoju
i funkcjonowania tego dziatu gospodarki. Wielko$¢ zapotrzebowania na konkretne rodzaje transportu
determinuje efektywnos$¢ proceséw inwestycyjnych i modernizacyjnych, zmian technologicznych
i organizacyjnych na rynkach. Wzrost tego zapotrzebowania oznacza wzrost natezenia ruchu na sieci
transportowej i stwarza dodatkowe potrzeby zwiekszania jej przepustowosci oraz dodatkowe naktady
inwestycyjne w okreslone elementy infrastruktury punktowej i liniowej. Znajomos$¢ wielkosci
i charakteru przysztego popytu na transport pozwala tez trafniej ksztattowac skuteczne instrumenty
polityki transportowej. Cze$¢ popytu na transport ma ,twardy” charakter (jest on zywotnie niezbedny
dla sprawnego funkcjonowania gospodarki i zycia spofecznego), a czes¢ ma charakter elastyczny,
podatny na $wiadome jego zwiekszanie lub zmniejszanie ze wzgledu na inne cele wyzszego rzedu
(ekologiczne, bezpieczenstwa, sprawiedliwosci spotecznej). Wielkos¢ ,,twardego popytu” na transport
(zaopatrzenie przemystu, dojazdy do pracy itp.) musi tez by¢é uwzgledniania przy zmianach
regulacyjnych systemu transportowego (nowelizacji przepiséw prawa, norm i standardow).

Biorgc pod uwage wszystkie dajgce sie skwantyfikowaé uwarunkowania funkcjonowania transportu,
mozna ustali¢, ze w 2030 r. sumaryczny wolumen transportu tadunkéw (tacznie z transportem
morskim) zwiekszy sie z 1 911 min ton (2015 r.) do 2 168 - 2 432 min ton, tj. 0 13 - 27%, a w transporcie
ladowym wzrosnie z 1 841 min ton do 2 073 - 2 316 min ton, tj. 0 13 - 16%. Sumaryczna wielkos$¢ pracy
przewozowej wyrazona w tonokilometrach (wraz z zeglugg morskg) w tym okresie wzrosnie z 553 mld
tkm do 738 - 862 mld tkm, tj. 0 34 - 56%, a w transporcie lgdowym wzrosnie z 394 mld tkm do 503 - 574
mld tkm, tj. 0 28 - 46%.

Przedstawione prognozy fadunkdéw w horyzoncie do roku 2030 nie nalezy traktowac jako celéw
ilosSciowych Strategii. Powyzsze prognozy zostaty sporzgdzone w warunkach aktualnych regulacji
odnoszacych sie do poszczegdlnych gatezi transportu. Po wykonaniu analiz i wprowadzeniu
odpowiednich zmian wyréwnujgcych warunki konkurencji miedzygateziowej w zakresie przewozéw
tadunkéw zostang opracowane nowe prognozy zapotrzebowania na ustugi przewozéw fadunkéw przez
poszczegblne gatezie transportu. Analogicznie zmodyfikowane zostang prognozy dla przewozéw
pasazerskich®.

W okresie 2015-2030 sumaryczna wielko$¢ ruchu pasazerskiego wszystkimi Srodkami transportu
wzroshie z obecnych okoto 31 mld oséb do okoto 37,5 - 39,1 mld oséb (o 21 - 27%). Catkowita praca
przewozowa wzrosnie natomiast z obecnych okoto 375 mld paskm do okoto 556 - 630 mld paskm
(0 48 - 68%).

7 Prognoza w SRT2030 z 2017 r. bazuje na danych dostepnych na koniec 2015 r., a tym samym stanowi ekstrapolacje
tendencji/trendow mozliwych do zdiagnozowania na dwczesnym etapie. Prognoza oparta jest na zatozeniu kontynuacji
zarysowanych trendéw i nie uwzglednia projektdw przetomowych, takich jak m.in. budowa CPK. Prognoza w zatozeniu
stanowi zatem diagnostyczny instrument stanowigcy kluczowy element decyzji o odpowiednim doborze kierunkow
interwencji i dziatan, ktore wptynetyby na podtrzymanie pozytywnych i jednoczesnie odwrdcenie niekorzystnych trendow
zarysowanych w prognozie. Dotyczy to m.in. wzmocnienia roli transportu kolejowego w przewozach pasazerskich
i towarowych. Przyjete w projekcie SRT2030 dziatania wpisujg sie w zatozenia przyjete w SOR i maja za zadanie zmiane
oblicza sektora transportu. Jednoczesnie, bazujgc na danych wyjsciowych do sporzadzenia prognozy, nie byto mozliwe
ujecie projektdw o charakterze przetomowym, ktére nabraty realnych ksztattéw dopiero po przyjeciu Strategii na rzecz
Odpowiedzialnego Rozwoju. Projekty te, w opinii Rzagdu Rzeczypospolitej Polskiej, zdecydowanie wptyng na przyszty ksztatt
polityki transportowej panstwa, czynigc ten sektor bardziej zrownowazonym, proekologicznym i przyjaznym dla
uzytkownikow i otoczenia.
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Najwieksza presja wzrostowa nowego popytu pasazerskiego zostanie skierowana do motoryzacji
indywidualnej (+44 - 57% liczby paskm) i lotnictwa (+109 - 148% liczby paskm). Wzrost popytu
na podrdze lotnicze jest zjawiskiem pozytywnym i nalezy je wspieraé, natomiast konieczne jest
wyhamowanie zywiotowego popytu na przejazdy samochodami osobowymi, gdyz wiele odcinkéw
miejskiej i drogowej infrastruktury nie moze juz wchtong¢ dodatkowych pojazdéw. Zwiekszona
kongestia na drogach jednoczesnie negatywnie wptywa na jakos$¢ zycia mieszkancéw, szczegdlnie
duzych miast. Motoryzacja indywidualna powinna ponosi¢ petne koszty infrastrukturalne, jakie
generuje. Konieczne jest tez wprowadzenie instrumentéw poprawiajgcych efektywne wykorzystanie
przestrzeni pasazerskiej i tadunkowej pojazdu.

Potrzeby inwestycyjne w infrastrukturze liniowej transportu determinuje wzrost popytu na prace
przewozowg w transporcie lgdowym, ktéry w okresie 2015-2030 wzrosnie z 394 mld tkm do 503 - 574
mld tkm (o 28 - 48%). Na obecne braki w przepustowosci infrastruktury lgdowej natozy sie pod koniec
prognozowanego okresu dodatkowe znaczne zapotrzebowanie na te przepustowosc.

Z tego wzgledu niezbedne jest prowadzenie polityki makroekonomicznej i przestrzennej panstwa
prowadzacej do zmniejszenia lgdowe] transportochfonnosci produkcji, ktéra w Polsce jest
na poziomie 4-krotnie wyzszym niz $redni wskaznik w Unii Europejskiej.

Negatywng cechg prognozowanych proceséw transportowych bedzie utrzymywanie sie stanu
nierownowagi gateziowej przewozéw, gdyz zarébwno w przewozach tadunkéw, jak i pasazeréw
dominowac bedzie transport drogowy i motoryzacja indywidualna. W okresie 2015-2030 w catosci
ladowej pracy przewozowej tadunkdéw udziat transportu drogowego wzrosnie z obecnych 81,1%
do okoto 83%. Popyt na drogowy transport tadunkéw nie nalezy do kategorii ,twardych”
i Swiadomym oddziatywaniem na jego determinanty mozna ten popyt obnizy¢ (nie zawsze jest jednak
mozliwe przesuniecie go do transportu kolejowego i wodnego). Modernizacja sieci kolejowej
i infrastruktury portowej i dostepowej do portdw morskich oraz drég wodnych $rédlgdowych moze
jednak umozliwi¢ przesuniecie czesci popytu z transportu drogowego, co bedzie widoczne po roku
2025. Trwajg prace nad przygotowaniem analizy sektora transportu wodnego srédlgdowego, ktdra
uszczegétowi dane dotyczace popytu na transport wodny srodlgdowy w zaleznosci od przyjetych
wariantdw modernizacji drég wodnych (szczegdétowe informacje dostepne bedy w dokumencie
nizszego rzedu). W catosci pracy przewozowej lgdowego dalekobieznego transportu pasazerskiego (bez
lotnictwa) udziat motoryzacji indywidualnej wzrosnie z obecnych 69,1% do okoto 72 - 74%. Konieczne
jest skuteczne odwrdcenie tendencji spadkowej dalekobieznych przewozéw autobusowych
i komplementarnie do tego intensywniejsze zwiekszanie liczby pociggdw zaspokajajacych popyt
na przejazdy miedzyregionalne i miedzynarodowe.

W transporcie miedzynarodowym wzrosnie relatywne znaczenie przewozow w fancuchach lgdowo-
morskich, a nieco ostabnie znaczenie bezposrednich przewozow przez granice lgdowe. Oznacza
to powstanie impulséw sprzyjajgcych wzrostowi przetadunkdw w portach morskich, zwfaszcza
konteneréw i innych jednostek fadunkowych. Przyczyni sie to dodatkowo do zwiekszenia zakresu
i natezenia przewozéw intermodalnych. Niezbedne wiec bedg dodatkowe inwestycje rozwojowe
i modernizacyjne w infrastrukture portéw morskich i transportu lgdowego obstugujacego te porty.

Nadal marginalne jest znaczenie lotnictwa cargo w Polsce, co nie jest logiczne w Swietle rosngcego
odsetka towardéw wysokowartosciowych w handlu miedzynarodowym. Konieczna jest budowa
terminali lotniczych cargo i stworzenie rodzimej floty samolotéw cargo.

Intencjg autoréw SRT2030 jest wykorzystanie rezultatéw prognoz, szczegdlnie w kontekscie zjawisk
o charakterze niepozagdanym (np. dalsze wzrosty udziatu transportu drogowego w przewozach
towarowych i pasazerskich, spadajgce znaczenie w przewozie oséb i towardéw pozostatych gatezi
transportu), jako kluczowego czynnika okreslajgcego odpowiednie kierunki interwencji i dziatania
strategiczne majgcych na celu odwrdcenie negatywnych trendéw i tendencji rozwojowych
w transporcie do roku 2030.
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3. WIZJA | WYZWANIA STRATEGII ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU TRANSPORTU DO 2030 ROKU
3.1 Wizja Strategii Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku

Wizjg SRT2030 jest Polska charakteryzujgca sie w 2030 r. nowoczesnym systemem transportowym,
umozliwiajgcym wysokg dostepnos¢ transportowa. W tym horyzoncie zaktada sie osiggniecie
przepustowosci transportowej umozliwiajgcej efektywne funkcjonowanie catego systemu
transportowego poprzez uzyskanie efektu sieciowego w ujeciu miedzygateziowym, zapewniajgcego
sprawng obstuge transportowg spoteczenstwa i gospodarki, we wszystkich obszarach kraju, oraz
przechodzgcych przez Polske korytarzy transportu miedzynarodowego, a takze przyczyniajgcego sie
do obnizenia negatywnego oddziatywania na $rodowisko oraz zdrowie i jako$¢ zycia. W tym zakresie
istotny bedzie rownomierny holistyczny rozwdj systemow transportowych na kierunkach wschdd-
zachdd i pétnoc-potudnie, jak rdwniez zapewnianie odpowiednich powigzan miedzy nimi.

Efektem dziatan w tym obszarze bedzie zbudowanie wielogateziowej (kolej, drogi, sieci
aglomeracyjne, zegluga srédlgdowa i morska, porty lotnicze i morskie), zintegrowanej i uzupetniajgcej
sie sieci transportowej, m.in. w oparciu o budowe CPK. Pozwoli ona na ograniczenie jednostkowych
kosztéow transportu, poprawe bezpieczenstwa, jakosci ustug transportowych w przewozie towardw
i pasazerow, dostepnosci transportowej w wymiarze europejskim, krajowym, regionalnym i lokalnym,
a takze racjonalne gospodarowanie przestrzenig i ograniczenie emisji zanieczyszczen pochodzacych
z tego sektora i likwidacje zjawiska wykluczenia transportowego.

W celu zwiekszenia konkurencyjnosci i zapewnienia warunkéw dla trwatego i zrdwnowazonego
rozwoju terytorialnego Polski, polityka transportowa realizowaé¢ bedzie wyznaczony w SOR
paradygmat zrownowazonego rozwoju kraju w zakresie wykorzystania indywidualnych potencjatéw
poszczegdlnych terytoridw, wzmocnienia regionalnych przewag konkurencyjnych oraz podniesienia
skutecznosci i jakosci wdrazania polityk ukierunkowanych terytorialnie.

Misjg SRT2030 jest nakreslenie kierunkdéw rozwoju transportu tak, aby etapowo do 2030 r. mozliwe
byto zwiekszenie dostepnosci transportowej, zapewnienie zrdwnowazonego rozwoju poszczegoblnych
gatezi transportu oraz poprawa warunkéw Swiadczenia ustug zwigzanych z przewozem towardéw
i pasazerdw. SRT2030 uszczegdtawia zestaw dziatan w zakresie rozwoju transportu, okreslony w SOR,
wskazujac podmioty, narzedzia i Zrédta finansowania niezbedne do ich realizacji.

Osiagniecie celéw wyznaczonych w SRT2030, poza dziataniami realizowanymi z poziomu centralnego,
wymagaé bedzie, podobnie jak miato to miejsce dotychczas, zaangazowana i wspotpracy ze strony
samorzgddéw gminnych, powiatowych i wojewddzkich w oparciu o zasade subsydiarnosci.

Istotnym rezultatem bedzie réwniez zapewnienie odpowiedniego nasycenia systemu transportowego
w Polsce ustugami cyfrowymi opartymi o inteligentne systemy transportowe zmniejszajgce
kongestie, podnoszgce poziom bezpieczeristwa uzytkownikow infrastruktury i uczestnikdw ruchu,
integrujgce wszystkich zarzadcéw infrastruktury w ramach jednego systemu zarzadzania ruchem.
Nastgpi stopniowy rozwdéj technologii automatyzujgcych system transportowy w ujeciu
miedzygateziowym. Polski system transportowy bedzie nowoczesny, uwzgledniajgcy pojazdy
o0 nowym rodzaju napedu, w tym samochody elektryczne, oraz pojazdy napedzane innymi paliwami
alternatywnymi, w tym LNG, CNG i ogniwami wodorowymi, oraz bezzatogowe Srodki transportu.

Przeptywy dobr i oséb bedg optymalizowane dzieki synergii dziatalnosci transportowe;j i logistycznej
przy maksymalnym wykorzystaniu obecnych trenddéw tzw. czwartej rewolucji przemystowej
w zakresie eko-gospodarki, cyfryzacji i inteligentnych systemoéw. Zadaniem logistyki bedzie
uruchamianie proceséw i wdrazanie innowacyjnych rozwigzan prowadzacych do optymalizacji
funkcjonowania rynku transportowego i przektadajgcej sie m.in. na rozwdj infrastruktury transportu
intermodalnego, cyfryzacji ustug transportowych, oraz udroznienia taricuchéw dostaw.

Przyjazny dla spofeczefdstwa i gospodarki system transportowy bedzie sprzyjat procesom
rozwojowym iinnowacyjnym. Opierajgc sie na nowoczesnych technologiach, bedzie jednoczes$nie
przyczyniat sie do tworzenia nowych miejsc pracy w branzy transportowej, spedycyjnej, logistycznej
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i turystycznej, a takzie wspierat polityke przemystowg panstwa i sprzyjat powstawaniu nowych
inwestycji.

SRT2030 promuje rowniez inteligentng reindustrializacje poprzez podmioty w stosunku, do ktérych
minister wtasciwy do spraw transportu wykonuje prawa witasnosci w postaci:

e budowy systemu innowacji wokét tych podmiotéw;
e innowacyjnych inwestycji, sprzyjajacych reindustrializacji polskiej gospodarki;
e zachowan rynkowych sprzyjajacych zwiekszeniu potencjatu do ekspansji zagranicznej polskich

przedsiebiorstw oraz wzrostowi konkurencyjnosci polskiej gospodarki z wykorzystaniem
dostepnych inicjatyw UE takich jak np. Shift2Rail czy SESAR;

e wdrazania rozwigzan z obszaru Przemystu 4.0, Internetu Rzeczy, big data itp.
3.2 Cel i kierunki interwencji Strategii Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku

Cel i kierunki interwencji SRT2030 zostaty sformutowane w oparciu o diagnoze aktualnego stanu
wszystkich elementéw polskiej infrastruktury transportowej i diagnozy funkcjonowania wszystkich
segmentéw rynku transportowego®, na podstawie systemowo opracowanej prognozy
zapotrzebowania na transport w Polsce do 2030 r.*’, celéw okreslonych w Strategii na rzecz
Odpowiedzialnego Rozwoju, a takze na podstawie unijnych dokumentdéw strategicznych, w tym m.in.
Strategii na rzecz inteligentnego i zréwnowazonego rozwoju sprzyjajgcemu wtgczeniu spotecznemu
,Europa 2020”, Biatej Ksiegi z 2011 r. pn. ,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru
transportu — dazenie do osiggniecia konkurencyjnego i oszczednego zasobowo systemu transportu”
oraz dokumentu Organizacji Narodéw Zjednoczonych , Agenda 2030 na rzecz zréwnowazonego
rozwoju”. Cel i kierunki interwencji SRT2030 zostaty przedstawione na rysunku 13.

8 M. Wolariski, Diagnoza stanu polskiego transportu, grudzien 2016.
* prof. dr hab. J. Burnewicz, Prognoza Rozwoju Transportu w Polsce do 2030 roku, czerwiec 2017.
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Rysunek 13. Cel i kierunki interwencji SRT2030

CEL GEOWNY

Zwiekszenie dostepnosci transportowej oraz poprawa bezpieczeristwa uczestnikéw ruchu
i efektywnosci sektora transportowego, przez tworzenie spéjnego, zréwnowazonego,
innowacyjnego i przyjaznego uzytkownikowi systemu transportowego w wymiarze krajowym,
europejskim i globalnym
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Zrédto: Ministerstwo Infrastruktury.

Celem SRT2030 jest zwiekszenie dostepnosci transportowej przy jednoczesnej poprawie
bezpieczenstwa uczestnikdow ruchu i efektywnosci sektora transportowego, poprzez tworzenie
spdjnego, zrbwnowazonego, innowacyjnego i przyjaznego uzytkownikowi systemu transportowego
w wymiarze krajowym, europejskim i globalnym. Realizacja tego celu pozwoli na rozwijanie
dogodnych warunkéw, sprzyjajgcych stabilnemu rozwojowi gospodarczemu kraju, ktoéry jest funkcjg
dostepnosci.

Poprawa dostepnosci terytorialnej w Polsce, a takze lepsze skomunikowanie w ramach UE oraz
w skali globalnej bezwzglednie wymaga integracji gatezi transportu. Gtéwnym zadaniem takiego
systemu bedzie lepsze wykorzystanie potencjatu gospodarczego regionéw, a takze scislejsze
wiaczenie polskiej gospodarki w gospodarke globalng. Cel SRT2030 odnosi sie zaréwno
do utworzenia zintegrowanego systemu transportowego, m.in. poprzez inwestycje w infrastrukture
transportowa, jak i wykreowania sprzyjajgcych warunkéw dla sprawnego funkcjonowania rynkéw
transportowych i rozwoju efektywnych systeméw przewozowych zapewniajgcych tym samym
tworzenie potgczen umozliwiajagcych dostawy produktéw isurowcéw dla przedsiebiorstw oraz
utatwiajgcych przemieszczanie sie osob.
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Zrealizowanie celu SRT2030 wymaga osiggniecia nastepujgcych kierunkéw interwencji:

e kierunek interwencji 1: budowa zintegrowanej, wzajemnie powigzane] sieci transportowej
stuzgcej konkurencyjnej gospodarce;

e kierunek interwencji 2: poprawa sposobu organizacji i zarzgdzania systemem transportowym;

e kierunek interwencji 3: zmiany w indywidualnej i zbiorowej mobilnosci;

e kierunek interwencji 4: poprawa bezpieczenstwa uczestnikdw ruchu oraz przewozonych towaréw;
e kierunek interwencji 5: ograniczanie negatywnego wptywu transportu na srodowisko;

o kierunek interwencji 6: poprawa efektywnosci wykorzystania publicznych  Srodkéw
na przedsiewziecia transportowe.

Wymienione kierunki interwencji majg charakter komplementarny, nawzajem sie przenikajg
i krzyzujg, co oznacza, ze nie mozna realizowac¢ zadnego z nich w oderwaniu od catej Strategii.
Kierunki interwencji odnoszg sie do poszczegdlnych sektoréw transportu i wyznaczajg gtéwne
zatozenia w kontekscie okreslonych zmian systemowych (integracja, innowacyjnos¢, tad
przestrzenny, minimalizacja skutkéw Srodowiskowych itd.). Ten ztozony uktad sprawia, ze realizacja
SRT2030 bedzie oparta o podejscie zaktadajace tworzenie na nizszych szczeblach administracyjnych
szczegdtowych programéw wdrozeniowych.

Rozwdj infrastruktury transportowej nie jest celem samym w sobie, lecz jednym z szes$ciu obszaréw
wplywajacych na realizacje celu gtéwnego SOR, czyli tworzenia warunkéw dla wzrostu dochoddéw
mieszkancow Polski, przy jednoczesnym wzroscie spdjnosci w wymiarze spotecznym, ekonomicznym,
Srodowiskowym i terytorialnym. Wspomaga takze dziatania z obszaréw reindustrializacji, rozwoju
zrobwnowazonego terytorialnie (dostepno$¢ transportowa regiondw) i spdjnosci spotecznej
(wahadtowa mobilnos¢ przestrzenna w dojazdach do pracy).

Dostepnos$é transportowg kraju w wymiarze regionalnym, europejskim i globalnym oraz pobudzanie
rozwoju ekonomiczno-spotecznego zapewnig powszechnie dostepne i wysokiej jakosci ustugi
transportowe, a nowoczesna i wydajna infrastruktura bedzie jednym z gtéwnych warunkéw
Swiadczenia tych ustug.

Doskonalenie zintegrowanego systemu transportowego wymaga ustalenia priorytetéw w realizacji
prac inwestycyjnych i modernizacyjnych. W pierwszej kolejnosci wysitki inwestycyjne bedg
skoncentrowane gtéwnie na: nadrobieniu zalegtosci infrastrukturalnych w zakresie zwiekszenia
dostepnosci transportowej w Polsce (drogi, koleje, lotniska, sSrédlgdowe drogi wodne, porty morskie
i Srodlgdowe) i na zorganizowaniu podstawowej infrastruktury zintegrowanego systemu
transportowego. W okresie po 2020 r. realizowane bedg prace zmierzajgce do zwiekszania poziomu
nasycenia infrastrukturg i stuzgce tworzeniu zintegrowanego i samofinansujacego sie (tam gdzie jest
to mozliwe) systemu transportowego, opartego o optaty za przejazd, przede wszystkim przez
samochody ciezarowe.

Realizacja zamierzen rozwojowych w zakresie infrastruktury transportowej bedzie oparta na kilku
fundamentalnych zasadach:

e zrownowazonego rozwoju, zgodnie z polityka rzadu, ktéra zaktada wtasciwie ukierunkowang
terytorialnie interwencje uwzgledniajaca wszystkie obszary kraju, w tym wiejskie®;

e wdrazaniu wieloletnich programow sektorowych w zakresie infrastruktury drogowej, kolejowej,
lotniczej, zeglugi srédlagdowej, morskiej, a takie programdéw miedzysektorowych jak budowa
Centralnego Portu Komunikacyjnego, czy program wsparcia dla transportu intermodalnego —
majac na uwadze konieczno$é zachowania ciggtosci prac planistycznych;

0 Realizacja w oparciu o dostepne srodki i limity finansowe, wskazane w odpowiednich programach wieloletnich

lub dedykowanych instrumentach finansowych.
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e pragmatycznym programowaniu zakresu i harmonogramu nowych inwestycji infrastrukturalnych
w Swietle istniejgcych uwarunkowan finansowych;

e dazeniu do maksymalnej efektywnosci i uzytecznosci inwestycji realizowanych przy wsparciu
z funduszy Unii Europejskiej, mozliwych do wykorzystania na dziatania przewidziane w SRT2030,
wypracowaniu optymalnego modelu finansowego z uwzglednieniem srodkéw pochodzacych
z rynku;

e dalszej eliminacji barier utrudniajgcych iopdzniajacych realizacje projektéw inwestycyjnych,
w tym m.in. koniecznos$¢ zniesienia barier uniemozliwiajacych budowe systemu CAD;

e szerokiej informacji i konsultacji spotecznych programow inwestycji infrastrukturalnych.

Dojrzatos¢ przysztego uktadu krajowej infrastruktury transportowej bedzie wyrazata sie w istnieniu
wysokiej jakosci potgczen drogowych i kolejowych, uzupetniajacych je srédlgdowych drég wodnych,
regularnych potgczen lotniczych o duzej czestotliwosci, zwiekszeniu dostepnosci do portéw morskich
(zaréwno od strony ladu, jak i morza), a takze budowie systemoéw tadowania/tankowania pojazdow
niskoemisyjnych oraz otwartosci na wdrozenie pojazdéw autonomicznych oraz innych innowacyjnych
systemow transportu i przystosowanie niezbednej infrastruktury. Docelowy uktad sieci infrastruktury
transportowej w 2030 r. przedstawiony jest na dwdch ponizszych rysunkach.
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Rysunek 14. Sie¢ kolejowa, lotniska, porty i drogi wodne w 2030 r.>*
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Zrédto: Opracowanie Ministerstwo Infrastruktury, Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu, 2018 .

> W okresie objetym horyzontem SRT2030 mozliwa bedzie realizacja innych kolejowych projektéw infrastrukturalnych
zgodnie z przyjetymi programami wieloletnimi.
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Rysunek 15. Sie¢ drogowa, lotniska, porty i drogi wodne w 2030 r.
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Osiggniecie celu rozwoju systemu transportowego w kraju wymaga, aby w pierwszej kolejnosci
rozwija¢ w sposéb spdjny powigzania infrastrukturalne w uktadzie krajowym i europejskim gtéwnych
osrodkéw miejskich, tj. 18 osrodkéw wojewddzkich i ich aglomeracji (18 miast wojewddzkich,
w tym dwie pary stolic w wojewddztwach kujawsko-pomorskim i lubuskim). Jednym z podstawowych
dziatan, majacych na celu wzrost konkurencyjnosci polskich regiondw do 2030 r., bedzie ukonczenie
procesu tworzenia wysokiej jakosci powigzan transportowych sktadajacych sie z potaczen
autostradowych i drég ekspresowych, nowoczesnych linii kolejowych, a takze potaczen lotniczych
oraz potaczen morskich i wodnych srédlgdowych.

W wymiarze globalnym SRT2030 uwzglednia znaczenie polskiej infrastruktury w globalnych
potgczeniach transportowych, a takie cztonkostwo Polski w branzowych transportowych
organizacjach miedzynarodowych oraz zawarte umowy dwustronne. W wymiarze europejskim
uwzglednia legislacje unijng w zakresie zréwnowazonego rozwoju transportu, w tym odnoszgcg sie
do planéw rozwoju infrastruktury transportowej (Transeuropejska Sie¢ Transportowa TEN-T),
rozwoju i funkcjonowania rynkéw transportowych (w tym m.in. IV Pakiet Kolejowy), warunkéw
technicznych, socjalnych i ekonomicznych oraz wdrazania innowacji. Dodatkowo SRT2030 odnosi sie
do kwestii tworzenia potaczen infrastrukturalnych na obszarze Europy Srodkowo-Wschodniej (w tym
kluczowych projektéw jak Via Carpatia i CPK).

W wymiarze krajowym wskazuje cel, ktérego realizacja pozwoli na zwiekszenie miedzyregionalnej
dostepnosci transportowej. Poprawa dostepnosci wptynie pozytywnie na wzmocnienie spdéjnosci
terytorialnej kraju, szczegélnie w kontekscie poprawy powigzan funkcjonalnych polskich miast.
SRT2030 wskazuje réwniez na koniecznos$¢ zwiekszenia dostepnosci komunikacyjnej wewnatrz
regiondw. W tym aspekcie niezbedne sg dziatania na rzecz poprawy jakosci potgczen centréw
z zapleczem regionéw (zaréwno z osrodkami subregionalnymi, jak i obszarami wiejskimi). Dziatania
w tym zakresie bedg obejmowaé przede wszystkim rozbudowe i modernizacje infrastruktury
transportowej — drogowe;j i kolejowe]j oraz polepszanie jakosci srodkéw przewozu zbiorowego tak,
aby skrdci¢ czas podrézy.

Poprawa dostepnosci transportowej w wymiarze regionalnym i lokalnym jest i bedzie gtéwnym celem
w poszczegolnych strategiach rozwoju wojewddztw w zakresie transportu. Realizowane inwestycje
i prace modernizacyjne spowodujg zwiekszenie dostepnosci transportowej do osrodkéw
wojewaddzkich i subregionalnych na obszarach o najnizszej dostepnosci i najbardziej oddalonych
od tych osrodkow.

Nacisk musi by¢ réwniez potozony na dostepnosé¢ komunikacyjng na obszarach wiejskich. Polityka
transportowa powinna koncentrowac sie na zapewnieniu mobilnosci pomiedzy obszarami miejskimi
i wiejskimi oraz na mobilnosci na obszarach wiejskich. Lokalna mobilnos¢ ma silny wptyw
na miejscowg gospodarke, dziedzictwo kulturowe, spdjnos¢ terytorialng, a takze integracje spoteczng
i ochrone s$rodowiska. Odpowiednio zorganizowany transport moze podnies¢ jakos¢ zycia
mieszkancow, zwiekszy¢ rozwdj biznesu, turystyczng atrakcyjnosé regionu, poziom konkurencyjnosci
przedsiebiorstw.

Polityka miejska w zakresie mobilnosci miejskiej nie moze pozostawa¢ w oderwaniu od polityki
transportowej prowadzonej w wymiarze krajowym. Dlatego tez istotne jest promowanie rozwigzan
wspierajgcych zrownowazong mobilno$é miejska integrujaca miasta z ich obszarami funkcjonalnymi.
Szczegdlnie istotne w tym kontekscie jest zwiekszenie jakosci planowania obstugi transportowe;j
poprzez wsparcie koordynacji i planowania zmian w obszarach funkcjonalnych miast, w szczegdlnosci
bedacymi gtéwnymi weztami sieci TEN-T. Planowanie powinno by¢ oparte na wspdtdziataniu,
aktualnych danych i wsparciu eksperckim.

Majac na uwadze prognozy popytu na przewozy transportowe, opracowane na potrzeby SRT2030,
nalezy zauwazy¢ widoczny — w perspektywie do 2020 r. i dalszej — trend znacznego wzrostu
zapotrzebowania na przewozy transportem samochodowym oraz relatywnie nizszego wzrostu
popytu na przewozy transportem kolejowym. Stabsze (wzgledem transportu drogowego)
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zapotrzebowanie na przewozy kolejowe wynika z wieloletnich zalegtosci w utrzymaniu infrastruktury
kolejowej oraz niskiej efektywnosci ustug swiadczonych przez przewoznikéw tego segmentu. Majac
na wzgledzie potrzebe zmiany niekorzystnych trenddw i przesuniecia w wiekszym stopniu potokdéw
ruchu na bardziej ekologiczne srodki transportu, istotg podejmowanych dziatan bedzie
ukierunkowanie inwestycji w znaczaco wiekszym stopniu w obszar przyjaznej dla $rodowiska
efektywnej infrastruktury kolejowej i wodnej. W perspektywie najblizszych lat inwestycje
w infrastrukture transportowa beda skoncentrowane na ukonczeniu juz rozpoczetych duzych
projektéw (w transporcie drogowym), zwiekszeniu inwestycji w transport kolejowy i wodny
$rodlgdowy, a takze powigzaniu istniejgcej infrastruktury drogowej z portami lotniczymi.
Rownoczesnie prowadzone bedy prace skupiajgce sie na budowie sieci kolejowej powigzanej
z portami lotniczymi zgodnie z koncepcjg CPK oraz realizacji nowych projektéw zwigzanych
z rozbudowsq istniejacej sieci kolejowej w zaleznosci od dostepnosci srodkéw finansowych. Nowe
inwestycje infrastrukturalne beda, podobnie jak obecnie, realizowane zgodnie z wymogami prawa
UE. Jednym z kluczowych uwarunkowan realizacji nowych inwestycji infrastrukturalnych jest
uwzglednianie przepisdw odnosnie ochrony srodowiska, w tym obszaréw Natura 2000. W dziataniach
rozwojowych dla transportu towarowego pod uwage wziete bedg propozycje Komisji Europejskiej
przedstawione w Biatej Ksiedze dotyczacej transportu w 2011 r. Jednoczesnie wdrazanie
ww. rozwigzan bedzie uwzgledniato specyfike struktury gateziowej transportu w Polsce oraz
uwarunkowania w obrebie istniejgcych i planowanych sieci infrastruktury. W transporcie pasazerskim
nastgpi znaczna poprawa jakosci kolei (infrastruktura i ustugi). W perspektywie zintegrowane bedzie
planowanie podroézy (multimodal journey planner) z mozliwoscig zakupu biletéw taczonych na rézne
$rodki transportu. Polski system dalekodystansowego zbiorowego transportu pasazerskiego
w obstudze podrézy wewnatrzkrajowych bedzie opierat sie gtdwnie na przewozach kolejowych
i w powigzaniu z weztem CPK. Rola wtadzy publicznej (rzad i samorzad) w tym zakresie polegac bedzie
na usuwaniu barier w dostepie do wysokiej jakosci infrastruktury kolejowej i portédw lotniczych oraz
zapewnieniu odpowiedniej dostepnosci komunikacyjnej poprzez budowe systemu przewozéw
o okreslonych standardach.

Proces skuteczniejszej i bardziej racjonalnej regulacji rynkéw transportowych bedzie wynikowa
polityki panstwa i nowelizacji transportowego acquis communautaire. Priorytetem jest promowanie
ekologicznie czystych i energooszczednych pojazdéw transportowych, dziatania na rzecz wdrazania
inteligentnych systemoéw transportowych, w tym stworzenie krajowego programu promujgcego
wykorzystanie w wiekszym niz dotychczas zakresie instrumentéw i metodologii SUMP (Planu
zrownowazonej mobilnosci miejskiej).
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4. KIERUNEK INTERWENCJI 1 — BUDOWA ZINTEGROWANEJ, WZAJEMNIE POWIAZANEJ SIECI
TRANSPORTOWEJ SLUZACEJ KONKURENCYJNEJ GOSPODARCE

Realizacja celu SRT2030 wymaga integracji gatezi transportu z uwzglednieniem jego wptywu
na przemyst wpisany w transportowy taicuch wartosci.

Efektywne funkcjonowanie systemu transportowego ogranicza czas i koszty zwigzane z korzystaniem
ztransportu pasazerskiego i towarowego, przyczynia sie do podniesienia konkurencyjnosci
gospodarki kraju, a w konsekwencji dziata stymulujgco na rozwdj ekonomiczny parnstwa.

Uspdjnienie catego systemu transportowego wymaga zaréwno dynamicznej rozbudowy brakujgcych
elementow infrastruktury transportowej pozwalajgcych ten system jak najszybciej urzeczywistnic,
jak rowniez poprawy jakosci infrastruktury, jej standardéw technicznych oraz wprowadzania
rozwigzan ielementéw integrujgcych rdine kategorie sieci (wezlty multimodalne, centra
przesiadkowe iterminale cargo — m.in. przy dworcach kolejowych, wielopoziomowe skrzyzowania
wielkich arterii — z uwzglednieniem obszaréw pozamiejskich, tunele, systemy sterowania ruchem,
przestrzenie parkingowe i postojowe oraz inne elementy punktowe i pomocnicze). Lepsze
wykorzystanie mozliwosci, jakie stwarza sie¢ oraz wykorzystanie relatywnie mocnych stron kazdego
rodzaju transportu przyczynig sie w znacznym stopniu do zmniejszenia zatordw, emisji zanieczyszczen
i liczby wypadkow. Potrzebna jest zatem optymalizacja sieci i jej sprawne funkcjonowanie jako
catosci. Realizacja przysztych inwestycji infrastrukturalnych w transporcie zwigzana bedzie réwniez
z podjeciem dziatan na rzecz rezerwacji terenéw pod zaplanowane inwestycje.

Prace na rzecz rozbudowy brakujgcych elementdw infrastruktury transportowej, jak réwniez jej
modernizacji, uwzglednia¢ powinny réowniez zamierzenia UE zwigzane ze zwiekszeniem mozliwosci
obronnych, w tym zwigzanych z mobilnoscia wojskowa>>. W tym celu niezbedne bedzie okreslenie
priorytetdw inwestycyjnych uwzgledniajgcych parametry okreslone dla sieci TEN-T (w szczegdlnosci
dla sieci bazowej) oraz realizacja konkretnych inwestycji z dedykowanych Zrédet finansowych UE.
Dziatania w tym zakresie stanowi¢ beda jeden z gtéwnych priorytetéw UE w latach 2021-2027.

4.1 Transport lgdowy jako element zintegrowanego systemu transportowego

Transport lgdowy (drogowy, kolejowy, wodny $rodlgdowy) jest podstawg zintegrowanego systemu
transportowego w Polsce, zaspokajajgcg w przewazajacej wiekszosci potrzeby wewnatrzkrajowego
transportu tadunkdéw i oséb. Jest on takze gtéwnym narzedziem przestrzennej integracji polskiej
gospodarki z rynkiem globalnym. Integracja systemu transportu lgdowego wymaga stymulowania
jego wymiaru ilosciowego (do czasu nadrobienia zalegtosci) oraz poprawy jakosciowej powigzan
miedzy poszczegblnymi gateziami i réznymi procesami dokonujgcymi sie na sieciach transportowych.

Dziatania okreslone celami SOR i SRT2030 bedg przyczyniaty sie do osiggniecia przez transport lgdowy
nastepujacych cech:

e wysoka niezawodnos$¢, osiggana dzieki technologiom oraz instrumentom sprawnego
i efektywnego zarzadzania taricuchami dostaw (technologie ICT w transporcie ilogistyce,
efektywna koordynacja miedzygateziowa i miedzysektorowa, zastepowalnos$¢ (redundancja)
transportu);

e zwiekszone mozliwosci wyboru przez uzytkownika (multimodalnosé, szerszy wybdr form
transportu publicznego m.in. w miastach, logistyka miejska, wieksza dostepnos¢ ustug
kolejowych dzieki nowym technologiom, lepsza jakos¢ infrastruktury transportu wodnego
$rodlgdowego);

32 Wspdlny komunikat do Parlamentu Europejskiego i Rady dotyczacy Planu dziatania na rzecz mobilnosci wojskowej z dnia
28.03.2018 r., JOIN(2018) 5 final.
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e mozliwos¢ elastycznej realizacji zindywidualizowanych potrzeb przewozowych dzieki
zdywersyfikowanej ofercie przewozowej, nowym technologiom przewozéw i nowym technikom
sterowania ruchem;

e utatwione zlecanie miedzynarodowych przewozéw multimodalnych dzieki ustugom integratoréw
tadunkdw (ang. freight integrators);

e mniejsza zalezno$¢ od warunkéw naturalnych (w tym pogodowych) dzieki zastosowaniu
rozwigzan adaptacyjnych do zmian klimatu oraz innowacyjnych rozwigzan w zakresie ruchu.

Szczegbtowe dziatania w zakresie poszczegélnych rodzajéw transportu lgdowego znajdujg
sie w ponizszych podrozdziatach.

4.1.1 Transport kolejowy

Celami kolejowego systemu transportu s3:

e W transporcie pasazerskim:

Budowa krajowego systemu przewozéw pasazerskich obejmujgcego wszystkie regiony Polski
W oparciu o integracje taryfowg wewnatrz branzy oraz w ramach regionalnych
/aglomeracyjnych systemow transportowych, stanowigcego atrakcyjng alternatywe
dla indywidualnego transportu samochodowego, ktérego gtdéwnym weztem bedzie Centralny
Port Komunikacyjny;

Budowa systeméw pasazerskiego transportu wojewddzkiego i miedzywojewddzkiego
zapewniajgcych bezposrednie potgczenia ze stolicami wojewddztw oraz pomiedzy miastami
wojewddzkimi, najwazniejszymi osrodkami w regionach i obszarami turystycznymi, a takze
radykalne zmniejszenie liczby miast i obszaréw pozbawionych transportu kolejowego,
w tym zapewnienie spdjnej infrastruktury kolejowej na styku wojewédztw;

Budowa systemdw codziennego dojazdu, integrujgcych osrodki miejskie w uktady
aglomeracyjne i zwiekszajgce zakres oddziatywania i obszaréw funkcjonalnych miast oraz
tworzacych powigzania sieciowe pomiedzy istniejgcymi osSrodkami miejskimi w zagrozonych
marginalizacja obszarach peryferyjnych®, w tym poprawa przepustowosci weztéw miejskich;
Budowa powigzan miedzynarodowych pomiedzy najwazniejszymi obszarami zbiorowego
zamieszkania Polski a najwiekszymi obszarami tego typu w krajach sgsiednich Europy
Srodkowej, w szczegdlnosci powigzanie regionéw warszawsko-tédzkiego, matopolsko-$lgsko-
morawskiego oraz regionu naddunajskiego obejmujgcego aglomeracje Wiednia, Bratystawy
i Budapesztu, w celu integracji makroregionu srodkowoeuropejskiego o populacji powyzej
30 milionéw mieszkaricdw i powierzchni okoto 130-160 tys. km’, ktéry stanie sie
gospodarczym motorem Europy Srodkowe;j.

e W transporcie towarowym:

Uruchomienie proceséw wptywajgcych na budowe wewnagtrzkrajowego intermodalnego
systemu transportu towarowego obejmujgcego wszystkie regiony Polski oraz integracje tego
systemu z miedzynarodowymi systemami transportu towardw w celu przejecia czesci
strumienia fadunkdéw z transportu drogowego na kolej;

Zapewnienie obstugi potrzeb zwigzanych z obronnoscia w zakresie szybkiego transportu
wojsk NATO w zwigzku ze znaczeniem Polski na wschodniej flance NATO;

Ksztattowanie warunkéw wzrostu znaczenia Polski w transporcie i handlu miedzynarodowym
poprzez wzmacnianie przechodzgcych przez Polske gtdwnych interkontynentalnych korytarzy

¥ SOR, str. 196 — Rozwijanie i integrowanie systemow transportu zbiorowego usprawniajgcych jakosc¢ potgczeri w miastach,
miedzy nimi a ich wiejskim otoczeniem i waznymi sqsiadujgcymi osrodkami.
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transportu lagdowego Europa-Azja i transeuropejskich korytarzy o przebiegu potudnikowym
(komplementarnych z istniejgcymi potgczeniami rownoleznikowymi), budowe intermodalnych
miedzynarodowych weztéw przetadunkowych, a takze zapewnienie potgczen gtéwnych
krajowych weztéw transportowych, w tym portéw z sasiednimi krajami (w szczegdlnosci
posiadajgcych kolej o innym rozstawie szyn, jak Ukraina i Biatorus$, lub nieposiadajacych
portéw morskich, jak Biatorus, Stowacja i Czechy).

W horyzoncie czasowym SRT2030 strategicznym zadaniem jest wzmocnienie roli transportu
kolejowego w zintegrowanym systemie transportowym kraju. W tym celu niezbedne bedzie
kontynuowanie dziatan, ktére wptyng pozytywnie na podniesienie konkurencyjnosci kolei w stosunku
do innych rodzajéw transportu, mierzonej czasem i kosztem przejazdu, komfortem podrozy
i poziomem bezpieczenstwa. Zadanie to bedzie realizowane poprzez inwestycje i zmiany
technologiczne oraz organizacyjne. Stworzg one mozliwosci powiekszania podazy konkurencyjnych
ustug, atakze zapewniag realizacje procesu sukcesywnego zwiekszania stopnia interoperacyjnosci
polskiego systemu transportu kolejowego w ramach systemu transportu kolejowego w UE.

Planowana modernizacja, rozbudowa i rewitalizacja sieci linii kolejowych oparta bedzie
W przewazajgcej mierze, na realizacji inwestycji zlokalizowanych na transeuropejskiej sieci
transportowej TEN-T oraz koncepcji budowy CPK, w ktérej wazng role odegra transport kolejowy.
Inwestycje dotyczgce poprawy jakosci stanu linii kolejowych beda takze prowadzone na odcinkach
0 znaczeniu regionalnym i lokalnym, réwniez poza siecig TEN-T. Celem powyzszych inwestycji bedzie
skomunikowanie najwiekszych miast Polski siecia nowoczesnych i szybkich potaczen kolejowych,
a takze zwiekszenie dostepnosci transportowej wszystkich regionéw Polski. W ww. zakresie rozwoju
infrastruktury kolejowej kluczowe jest osiggniecie gestosci i przepustowosci sieci odpowiadajgcej
potrzebom rozwojowym kraju i regiondw, w tym potrzebom zwigzanym z rozwojem transportu
miedzynarodowego. W tym aspekcie konieczne bedzie dedykowanie czesci infrastruktury dla szybkich
korytarzy pasazerskich oraz dla korytarzy towarowych. RAwnocze$nie prowadzone bedy prace
zwigzane z modernizacjg duzych weztdéw kolejowych oraz dotyczgce inwestycji multilokalizacyjnych,
co wptynie na przepustowos¢ sieci kolejowej i zwiekszenie multimodalnosci transportu.

Jednoczesnie nalezy podjgé starania dotyczace analizy mozliwosci rewitalizacji nieczynnych
lub zlikwidowanych linii kolejowych obstugujacych osrodki miejskie lub wazniejsze obszary
poszczegdlnych regiondw. Szczegdlnie istotne bedzie wdrazanie programu Kolej+, zaktadajgcego
uzupetnienie lokalnej i regionalnej infrastruktury kolejowej. Ze wzgledu na znaczne potrzeby
inwestycyjne i niewspétmierne do nich srodki finansowe w ramach np. Regionalnych Programéw
Operacyjnych, program Kolej + pozwoli na zintegrowane planowanie i wsparcie inwestycji majacych
na celu m.in. usprawnienie komunikacji pasazerskiej na poziomie miedzyregionalnym oraz racjonalne
i spéjne podejmowanie dziatan realizujgcych kierunki rozwoju kraju na poziomie regionalnym
w obecnej i kolejnej perspektywie finansowej. Program Kolej+ zaktada 3 komponenty,
tj. inwestycyjny, organizacji przewozéw i chronigcy infrastrukture kolejowg przed likwidacja.

W Polsce niektdre zlikwidowane linie kolejowe zostaty przejete i uruchomione przez JST.
Opracowanie mechanizmu wsparcia przejmowania i utrzymywania przez samorzady lub innych
lokalnych zarzadcow lokalnej infrastruktury kolejowej (przy pozostawieniu prawa wtasnosci
i uzytkowania wieczystego do gruntéow w rekach Skarbu Panstwa lub jego podmiotéw) docelowo
wptynetoby pozytywnie na zwiekszenie dostepnosci przestrzennej kolei. W koncepcji CPK
przewidziano mozliwosé realizacji we wspdtpracy z samorzadami projektdw komplementarnych
(do budowy krajowego systemu przewozow w oparciu o CPK) dotyczacych lokalnej infrastruktury
i systemdéw transportu zwtaszcza w obszarach aglomeracyjnych, co koresponduje réwniez
z zapisanymi w SOR celami dotyczacymi wspomagania wspodtpracy i koordynacji dziatan
prorozwojowych w obszarach funkcjonalnych aglomeracji, w sktad ktérych wchodzg zaréwno
administracyjne obszary miejskie, jak i wiejskie.
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Inwestycje dedykowane kolejowemu transportowi towarowemu bedg réwniez dotyczyty rozwoju
infrastruktury kolejowej wykorzystywanej w gtéwnej mierze na potrzeby przemystu i handlu
miedzynarodowego. Nacisk bedzie potozony na zapewnienie odpowiedniego standardu technicznego
linii kolejowych (tj. odpowiedniej dopuszczalnej dtugosci pociggu i nacisku osi, skrajni tadunkowej),
a takze bocznic, terminali towarowych wraz z torami dojazdowymi oraz linii szerokotorowych,
rowniez w obszarze przygranicznym. Jest to warunkiem wspierania konkurencyjnej wobec transportu
drogowego oferty kolei w przewozach towarowych, szczegdlnie w tranzycie wschéd-zachod
(z uwzglednieniem przewozéw Europa-Azja) oraz poédtnoc-potudnie, a takze w obstudze portéow
morskich. W tym zakresie istotna bedzie polityka inwestycyjna obejmujagca modernizacje linii
wchodzacych w sktad trzech kolejowych korytarzy transportowych, przebiegajacych przez Polske (Rail
Freight Corridors).

Rowniez stacje graniczne stanowig szczegdlne punkty infrastrukturalne na sieci miedzynarodowych
przewozow kolejowych i mogg petni¢ zaréwno funkcje terminali przetadunkowych, stacji
rozrzgdowych, jak i miejsc realizacji czynnosci kontrolnych w zwigzku z przekraczaniem przez tabor
kolejowy granicy panstwowej (np. Schengen) i celnej. Efektywnos¢ funkcjonowania tych stacji oraz
czasochtonnos$¢ czynnosci zwigzanych z przekraczaniem granicy ma decydujgcy wptyw na czas
trwania cyklu przewozowego. Dlatego tez niezbedne bedzie modernizowanie infrastruktury stacji
granicznych, w celu zapewnienia odpowiedniej przepustowosci w kazdych warunkach. Umozliwi
to docelowo wiekszg efektywnos¢ catego tancucha transportowego i konkurencyjnos¢ transportu
kolejowego.

Planowany uktfad sieci kolejowej w 2030 r., charakteryzowany dopuszczalng predkoscia, przedstawia
rysunek 16.
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Rysunek 16. Przewidywane predkosci linii kolejowych w roku 2030, uwzgledniajace inwestycje

do roku 2023 oraz zakresy planowanych obecnie prac przygotowawczych do perspektywy UE
2021-2027>*

Biatystok

= — — - Strefa sporna z Krélestwem Danii
O predkosci 100-120 km/h

Linia Hutnicza Szerokotorowa

Wybrane potgczenia nizszych predkosci

Wybrane potgczenia poza granice kraju

Nowe odcinki planowane do budowy po 2030 r.

Siec¢ kolejowa* Odcinki linii kolejowych wynikajgce Granice morskie
o Z koncepcji budowy CPK —— Morza terytorialnego
S— predkosci 200 km/h i wyzszej e E s Strefy przylegtej
i -——— N deink
O predkosq 160 - 200 km/h owe o c.ln _I ny o ——  Wylacznej strefy ekonomicznej
wmmm O predkosci 120-160 km/h ===+ Nowe odcinki o predkosci 200 km/h i wiecej

*Przewidywane predkosci w roku 2030, uwzgledniajace inwestycje do roku 2023 oraz zakresy planowanych obecnie prac przygotowawczych do perspektywy 2021-2027.
Mapa obejmuje odcinki linii kolejowych uwzglednionych w uchwale nr 173/2017 Rady Ministréw z dnia 7 listopada 2017 r. w sprawie przyjecia Koncepcji przygotowania
i realizacji inwestycji Port Solidarno$¢ - Centralny Port Komunikacyjny dla Rzeczypospolitej Polskiej

Zrodio: Opracowanie Ministerstwo Infrastruktury, Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu, 2018 r

> W okresie objetym horyzontem SRT2030 mozliwa bedzie realizacja innych kolejowych projektéow infrastrukturalnych
zgodnie z przyjetymi programami wieloletnimi.
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Interoperacyjno$¢ sieci wdrazana bedzie systematycznie, wraz z modernizacjg kolejnych linii
kolejowych. Wymaga to réwnolegtych dziatan ze strony zarzadcy infrastruktury, podmiotéw
zarzadzajagcych dworcami kolejowymi, jak i przewoznikéw kolejowych oraz wspdtpracy z organem
odpowiedzialnym za bezpieczerstwo w transporcie kolejowym. W horyzoncie realizacji Strategii
podejmowane bedg dziatania zmierzajgce do zwiekszenia roli transportu kolejowego na rynku
transportowym, zwtaszcza w tych jego segmentach, w ktérych przewozy kolejowe sg najbardziej
atrakcyjne cenowo, wtasciwe ze wzgledéw ekonomicznych i spotecznych oraz dobrze postrzegane
przez uzytkownikdéw.

Na poprawe funkcjonowania kolejowego systemu transportowego wptynie ponadto wdrazanie
rozwigzan w zakresie wykorzystania inteligentnych systemoéw transportowych. W szczegdlnosci
odnosi sie to do stopniowego wprowadzenia na najwazniejszych szlakach kolejowych Europejskiego
Systemu Zarzadzania Ruchem Kolejowym (ERTMS). Ma on stuzy¢ interoperacyjnosci kolei w Europie,
poprawié bezpieczenstwo ruchu pociggdw oraz umozliwi¢ prowadzenie ich z predkosciami ponad
160 km/h*. Wdrazanie ERTMS bedzie przebiegato w zgodzie z wytycznymi UE, Krajowym Planem
Wdrazania Technicznej Specyfikacji Interoperacyjnosci dla Podsystemu Sterowanie opracowywanym
przez Ministerstwo Infrastruktury oraz z uwzglednieniem potrzeb rynku transportowego. Réwnolegle
do wdrazania systemu ERTMS w czesci przytorowej, konieczne jest sukcesywne zwiekszanie ilosci
pojazddéw wyposazonych w urzadzenia poktadowe tego systemu.

W ramach planéw dalszej modernizacji polskiego systemu infrastruktury kolejowej, zgodnie
z zapisami Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywa do 2030 r.)
oraz koncepcji budowy CPK, opracowane zostang dokumentacje techniczne dla realizacji nowych
odcinkéw linii kolejowych budowanych w standardzie linii duzych predkosci zwigzanych z obstuga
CPK, ktorych realizacja planowana jest w latach 2020-2030.

Oproécz budowy nowych odcinkdw linii kolejowych na potrzeby krajowego systemu przewozéw,
planowany jest rowniez szeroki zakres elektryfikacji fragmentdw istniejgcej sieci kolejowej. Skala tych
przedsiewzie¢ oraz wymagania zwigzane z planowang predkoscig maksymalng pociggdéw kursujgcych
na nowych liniach (okresSlonych w koncepcji budowy CPK), wymagaé¢ bedzie podjecia decyzji
dotyczacej wyboru rodzaju zasilania na nowo budowanych i elektryfikowanych liniach kolejowych.
Powyisze inwestycje doprowadza do istotnego zwiekszenia udziatu trakcji elektrycznej w przewozach
kolejowych, a w powigzaniu z modernizacjg polskiego sektora energetycznego (w tym z realizowanymi
potencjalnie zintegrowanymi projektami zasilania trakcji ze Zrddet odnawialnych), bedg miaty wptyw
na poprawe efektywnosci energetycznej gospodarki zwigzanej mi.in. z jej czesciowa dekarbonizacja.
Jednoczesnie podjete zostang prace zwigzane z wdrozeniem naziemnego systemu gromadzenia
danych o zuzyciu energii (DCS) zgodnie z Technicznymi Specyfikacjami Interoperacyjnosci
dla podsystemu Energia (TSI ENE).

W segmencie rynku przewozéw aglomeracyjnych zaktada sie wzrost znaczenia transportu
kolejowego, przede wszystkim z uwagi na duzg zdolnos¢ przewozowa kolei i jej relatywnie atrakcyjng
predkosé¢ handlowg oraz wystepujgce problemy ruchu drogowego, tj. kongestia czy brak miejsc
do parkowania. Poprawie pozycji konkurencyjnej kolei na obszarach aglomeracyjnych bedzie stuzyto
zapewnienie jej petnej integracji z innymi systemami transportu miejskiego.

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

>3 Szczegdty dotyczace wdrazania ERTMS zostaty zawarte w rozporzadzeniu wykonawczym Komisji (UE) nr 2017/6 z dnia
5 stycznia 2017 r. w sprawie europejskiego planu wdrozenia europejskiego systemu zarzadzania ruchem kolejowym
(Dz. Urz. UE L 3 2 06.01.2017, str. 6) oraz w opracowanym dla Polski ,,Krajowym Planie Wdrozenia Technicznej Specyfikacji
Interoperacyjnosci Sterowanie” z czerwca 2017 r.
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Dziatania te bedg miaty réwniez na celu dywersyfikacje sSrodkéw transportu, co wprost przetozy sie
na zwiekszenie ich dostepnosci i aktywizacje dotychczas niezagospodarowanej tkanki miejskiej
znajdujacej sie w sgsiedztwie linii kolejowych.

W zakresie przewozéw towarowych istotne jest zapewnienie warunkéw odpowiedniej
konkurencyjnosci przewozéow kolejowych w odniesieniu do innych rodzajéw transportu, czemu
sprzyja¢ bedzie rozwdj interoperacyjnej i intermodalnej infrastruktury. Celem jest zaoferowanie
klientom petnego taiicucha transportowego, pozwalajgcego realizowac terminowo ustugi ,od drzwi
do drzwi” (door to door), z jak najwiekszym wykorzystaniem transportu kolejowego.

Prowadzone beda dziatania w zakresie systematycznej rozbudowy i poprawy stanu technicznego sieci
ogoélnodostepnych punktéw fadunkowych wykorzystywanych m.in. w przewozach rozproszonych.
Lokalizacja tych punktéw uwzgledniaé¢ bedzie potrzeby przewozowe zainteresowanych podmiotow
gospodarczych. Zaktada sie takze kontynuacje procesu przekazywania na podstawie uméw dzierzawy
nieruchomosci zabudowanych infrastrukturg przetadunkowa do zarzadcow infrastruktury kolejowe;j,
ktérzy odpowiadajg za ich udostepnianie oraz utrzymanie w sprawnym stanie technicznym.
Ponadto dziatania ukierunkowane bedg na poprawe dostepnosci placéw przetadunkowych
wykorzystywanych w przewozach rozproszonych. W tym aspekcie badana bedzie mozliwosc
wprowadzenia ustug i rozwigzan technologicznych konsolidujgcych nadawcéw matych przesytek
(np. gietd tadunkow), warunkowane stworzeniem wspdlnej (scentralizowanej) ogdlnodostepnej
platformy informatycznej.

Osobng grupe dziatan bedg stanowi¢ inwestycje obejmujgce budowe systemdw sterowania ruchem
kolejowym na liniach o matym i s$rednim obcigzeniu ruchem. Zadaniem tych inwestycji jest
automatyzacja prowadzenia ruchu i obnizenie kosztéw eksploatacji tych linii.

W obecnej i kolejnej dekadzie zatozono duzy zakres inwestycji zwigzanych z rewitalizacjg
i modernizacjg infrastruktury stacji, dworcéw i przystankéw kolejowych. Podjecie tych dziatan wynika
z faktu, ze jakos¢ tej infrastruktury w istotny sposéb rzutuje na ocene ustug transportu kolejowego
przez pasazeréw. W odniesieniu do stacji matych i $rednich, modernizacja infrastruktury punktowe;j
bedzie prowadzona w ramach modernizacji poszczegdlnych linii kolejowych, a jej koszty
sg uwzglednione w kosztach poszczegdlnych projektéw modernizacyjnych. Dworce kolejowe beda
podlegaty przebudowie i rozbudowie. Oznacza to rozszerzenie ich funkcji w ten sposdb, by petnity
role weztéw integrujgcych transport kolejowy z innymi systemami transportowymi (szczegdlnie
z transportem miejskim oraz z lokalnym i regionalnym transportem autobusowym), a jednoczesnie
wielofunkcyjnych centréw handlowo-ustugowych. Kontynuowana bedzie weryfikacja lokalizacji
dotychczasowych punktéw wymiany podrdznych, budowa nowych oraz standaryzacja obstugi
pasazeréw, w tym obstugi informacyjnej.

Konieczne sg dziatania majgce na celu zapewnienie stabilnych zrédet finansowania dla utrzymania
obiektéw dworcowych®. Bedzie to prowadzito do efektywniejszego zarzadzania nieruchomosciami
przeznaczonymi na funkcje dworcowe, w tym planowania biezgcych remontdw oraz utrzymania
odpowiedniego standardu jakosci. Przyjety model finansowania utrzymania obiektow dworcowych
musi takze uwzglednia¢ wielkos¢ ruchu pasazerskiego, mozliwosci uzyskania wptywow z wynajmu

*® Obecnie inwestycje polegajace na budowie, przebudowie lub modernizacji dworcéw kolejowych realizowane sg ze srodkéw
wiasnych, ze srodkéw budzetu panstwa, ze srodkéw unijnych badz w systemie deweloperskim, przy udziale partnera
prywatnego. Planowana jest modernizacja kolejnych dworcéw kolejowych na terenie catej Polski. Istnieje grupa dworcow,
zlokalizowanych w najwiekszych aglomeracjach, obstugujgcych najwieksze potoki podrdznych i majgcych duzy potencjat
biznesowy, ktére mogg by¢ zagospodarowane w ramach partnerstwa z zewnetrznym podmiotem lub w ramach projektu
komercyjnego. Takie projekty moga dotyczy¢ wieloprzestrzennej zabudowy obszaréw samych dworcéw i terendw do nich
przylegtych. Niemniej istotne znaczenie bedg miaty inwestycje dotyczace dworcéw w S$rednich i matych miejscowosciach,
realizowane w partnerstwie miedzy podmiotami szeroko rozumianego sektora kolejowego a jednostkami samorzadu
terytorialnego.
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czesci komercyjnych oraz zasady wspdtpracy przy wynajmie powierzchni jednostkom samorzadu
terytorialnego.

Realizacja nastepujacych dziatan warunkuje pozgdany rozwdj transportu kolejowego:

Dziatania do 2020 r.:

* konsekwentna modernizacja, rozbudowa i rewitalizacja istniejgcej sieci linii kolejowych
oraz bocznic, terminali towarowych wraz z torami dojazdowymi, a takze linii szerokotorowych,
rowniez w obszarze przygranicznym i w rejonie portéw morskich;

* modernizacja i budowa terminali przystosowanych do obstugi przez kolej jednostek
intermodalnych i multimodalnych®’ przystosowanych do przetadunku towaréw niebezpiecznych;

* opracowanie dokumentacji technicznej dla rozbudowy sieci kolejowej, w szczegdlnosci zwigzanej
z budowg systemu przewozow opartego o CPK, w tym linii o parametrach duzych predkosci;

* podjecie decyzji dotyczacej wyboru rodzaju zasilania na nowo budowanych i elektryfikowanych
liniach kolejowych;

* rozwijanie infrastruktury systeméw usprawniajgcych zarzadzanie przewozami pasazerskimi
i towarowymi;

* stopniowe wdrazanie Europejskiego Systemu Zarzadzania Ruchem Kolejowym (ERTMS) — zgodnie
z Krajowym Planem Wdrazania Technicznych Specyfikacji Interoperacyjnosci (TSI) Sterowanie;

* modernizacja infrastruktury dworcéw i przystankow kolejowych oraz ewentualna budowa nowej
pasazerskiej infrastruktury ustugowej zgodnie z zasadami projektowania uniwersalnego
dostosowanych do potrzeb oséb z niepetnosprawnoscig i oséb o ograniczonej mozliwosci
poruszania sie — zgodnie z Krajowym planem wdrazania technicznych specyfikacji
interoperacyjnosci, odnoszacych sie do dostepnosci systemu kolei Unii dla oséb
niepetnosprawnych i oséb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie (TSI PRM);

* rewitalizacja i rozbudowa linii kolejowych w obszarach funkcjonalnych miast;
* uzupetnienie lokalnej i regionalnej infrastruktury kolejowej, w oparciu m.in. o program Kolej+;

* podejmowanie dziatarn zmierzajacych do lepszej integracji transportu kolejowego z pozostatymi
gateziami transportu;

* systematyczna rozbudowa i poprawa stanu technicznego sieci ogdlnodostepnych punktéw
tadunkowych wykorzystywanych m.in. w przewozach rozproszonych.

Dziatania do 2030 r.:

* dalsza realizacja kolejowych inwestycji infrastrukturalnych (w tym takze na rzecz ukornczenia sieci
bazowej i konsekwentnego uzupetniania sieci kompleksowej TEN-T) poprzez modernizacje,
rozbudowe i rewitalizacje linii kolejowych oraz bocznic, podnoszenie parametréow linii w ramach
kolejowych korytarzy towarowych oraz zapewnienie spdjnosci sieci kolejowej;

* realizacja projektdw dotyczacych linii kolejowych o znaczeniu regionalnym, w szczegélnosci zadan,
dla ktérych przygotowywana zostata z udziatem srodkéw unijnych, dokumentacja przedprojektowa
i projektowa;

* kontynuacja rozwoju kolejowej infrastruktury transportowej w duzych weztach kolejowych (w tym
w portach morskich) oraz dalsze wspieranie inwestycji infrastrukturalnych na liniach kolejowych
o charakterze regionalnym i lokalnym w oparciu o zatozenia programu Kolej +, w powigzaniu
z kontynuacjg programu inwestycji dworcowych;

* dalsze wdrazanie systemow informatycznych i telekomunikacyjnych (telematyki transportowej)
— Europejskiego Systemu Zarzgdzania Ruchem Kolejowym (ERTMS) i GSM-R, w tym zabezpieczenie

57 . .
Kontener, naczepa, nadwozie wymienne.
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odpowiednich zasobdw czestotliwosci dla kolejowego systemu tgcznosci ruchomej FRMCS,
majgcego w przysztosci zastgpi¢ wdrazany obecnie system GSM-R;

sukcesywny rozwdj potencjatu polskich centréw logistycznych — wsparcie unowoczes$nienia
oferowanych ustug, a takze kontynuacja dziatan zwigzanych z rozbudows i rewitalizacjg bocznic
kolejowych oraz terminali towarowych wraz z torami dojazdowymi;

likwidacja , waskich gardet” oraz poprawa parametrow sieci kolejowej w ramach inwestycji
multilokalizacyjnych, w tym wptywajacych na wzrost bezpieczenstwa oraz zwiekszajacych
multimodalnos¢;

realizacja etapéw rozwoju infrastruktury kolejowej okreslonych w koncepcji budowy CPK w Polsce
W oparciu o przyjetg przez Rade Ministrow uchwate nr 173/2017 z dnia 7 listopada 2017 r.
W sprawie przyjecia Koncepcji przygotowania i realizacji inwestycji Port Solidarnos¢ — Centralny
Port Komunikacyjny dla Rzeczypospolitej Polskiej, w tym budowa nowych linii kolejowych oraz
modernizacja i elektryfikacja czesci linii istniejgcych;

podejmowanie dziatan zmierzajacych do opracowania mechanizmu wsparcia przejmowania,
rewitalizowania i pézniejszego utrzymywania, przez samorzady lub innych lokalnych zarzadcéw,
infrastruktury kolejowej na liniach o znaczeniu regionalnym lub lokalnym.
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Projekty strategiczne: Krajowy Program Kolejowy do roku 2023

Cel gtéwny KPK obejmuje wzmocnienie roli transportu kolejowego w zintegrowanym systemie
transportowym kraju poprzez stworzenie spdjnej i nowoczesnej sieci linii kolejowych. Przyjety cel
gtéwny wynika bezposrednio z SRT2030, w zakresie dotyczgcym transportu kolejowego.

Komplementarne wobec celu gtéwnego, cele szczegétowe obejmuja:

e wzmocnienie efektywnosci transportu kolejowego;
e zwiekszenie bezpieczenstwa funkcjonowania transportu kolejowego;

e poprawe jakosci w przewozach pasazerskich i towarowych.

Realizacja przyjetego uktadu celéw wptynie na podniesienie parametrow sieci przez zarzadce
narodowej, publicznej infrastruktury kolejowej — PKP Polskie Linie Kolejowe SA, w taki sposdb,
aby zaspokoi¢ potrzeby pasazeréow oraz przewoznikéw, a takze nadawcow i odbiorcow towaréw
przewozonych z wykorzystaniem transportu kolejowego. Doprowadzi takze do skrdcenia czaséw
przejazdéw, podniesienia bezpieczenstwa transportu kolejowego, komfortu podrdézy oraz likwidacji
barier utrudniajgcych przewéz tadunkodw.

Poprawa parametréw i stanu technicznego linii kolejowych, bedace rezultatem prac
inwestycyjnych, przetozg sie bezposrednio na poprawe bezpieczestwa w wielu jego aspektach.
W szczegdlnosci wynika to z modernizacji lub rewitalizacji nawierzchni kolejowej, urzagdzen sieci
trakcyjnej, a takze modernizacji lub zabudowy nowoczesnych, komputerowych urzadzen
sterowania ruchem kolejowym. Podnosi to niezawodnos$¢ systemow bezpieczenstwa i minimalizuje
prawdopodobienstwo zaistnienia sytuacji potencjalnie niebezpiecznych. Wartos¢ programu
wieloletniego do roku 2023 wynosi ok. 70,1 mld zt i obejmuje wszystkie zrédta finansowania.
Cel gtéwny KPK realizowany bedzie m.in. poprzez modernizacje i budowe 9000 km toréw.

Program inwestycji dworcowych na lata 2016-2023

Celem projektu jest zwiekszenie liczby dworcéw kolejowych spetniajgcych wspdtczesne wymagania
pasazeréw korzystajgcych z ustug transportu kolejowego w ramach réznego rodzaju segmentéw
przewozow pasazerskich.

Projekt ukierunkowany jest na:
e poprawe obstugi i bezpieczenstwa pasazeréw;
e poprawe stanu technicznego obiektéw dworcowych;
e wzrost efektywnosci transportu kolejowego, zaréwno w skali regionu, jak i kraju;

e zwiekszenie dostepnosci budynku dworca dla oséb z niepetnosprawnoscia i o0so6b
0 ograniczonej mozliwosci poruszania sie (uwzgledniajgc wymagania TSI PRM);

e poprawe ogodlnej estetyki dworcow i terendw przylegtych, w tym warunkédw sanitarno-
higienicznych i bezpieczenstwa, wptywajagca na zmiane postrzegania dworcow przez
pasazerow.

Realizacja projektu wynika z potrzeb pasazeréw i oczekiwan przewoznikéw kolejowych, odpowiada
wiec na zapotrzebowanie rynkowe oraz spoteczne. Infrastruktura punktowa jest jednym
z kluczowych czynnikédw, majgcych wptyw na satysfakcje i bezpieczenstwo klientéw i uzytkownikéw
kolejowych obiektéw ustugowych. Wartos¢ programu do roku 2023 wynosi ok. 1,38 mld zt
i obejmuje przebudowe 188 dworcéw. Do 2027 r. program budowy i przebudowy dworcéw
powinien obja¢ wszystkie dworce znajdujgce sie na relacjach bezposrednich prowadzacych
do Centralnego Portu Komunikacyjnego®.

W zaleznosci od mozliwosci uzyskania finansowania dla tych inwestycji.
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4.1.2 Transport drogowy

Wyniki prognozy zapotrzebowania na transport w Polsce nie pozostawiajg watpliwosci co do skali
koniecznych inwestycji w transporcie drogowym, zwazywszy, ze polska sie¢ drogowa przyjmuje ruch
ok. 20,8 min pojazdow silnikowych (w tym 2,2 min polskich samochoddw ciezarowych, okoto 0,5 min
zagranicznych samochoddw ciezarowych, 64 tys. autobuséw i autokaréw pozamiejskich, prawie 17 min
samochoddéw osobowych i 1 min motocykli). Przyjety w 2015 r. i znowelizowany w 2017 r. Program
Budowy Drég Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywg do 2025 r.) zaktada wybudowanie
do 2025 r. okoto 250 km autostrad, a drog ekspresowych — okoto 2700 km (a takze liczne obwodnice
miast na sieci drég krajowych). Obecnie koncepcja rozwoju sieci autostrad i drog ekspresowych
zaktada, ze docelowa dtugos¢ sieci drég o najwyzszym standardzie osiggnie okoto 7850 km, w tym
okoto 2100 km autostrad i okoto 5750 km drég ekspresowych™.

Plany budowy autostrad i drég ekspresowych oparte bedg w gtdwnej mierze o realizacje projektow
stanowigcych elementy transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T. Istotng role bedg petnity
rowniez zadania o charakterze transgranicznym oraz te stanowigce potgczenia pomiedzy
poszczegdlnymi elementami sieci TEN-T. Budowa nowoczesnych i szybkich pofaczen drogowych
pomiedzy wszystkimi osrodkami wojewddzkimi, a takze projektéw wptywajgcych na aktywizacje
gospodarczg takich obszaréw jak Polska Wschodnia (m.in. Via Carpatia) czy Pomorze Srodkowe i inne
obszary o ograniczonej dostepnosci jest istotnym elementem plandéw dotyczgcych inwestycji
w infrastrukture drogowg. Do ambitnych wyzwan stojacych przed Polskg nalezy réwniez zaliczy¢
dziatania dotyczgce budowy CPK zwigzane z rozbudowg uktadu drég ekspresowych oraz autostrad
w okolicy tego wezta. Rozbudowa i modernizacja infrastruktury drogowej, w tym przebudowa
istniejgcej sieci drég krajowych zwigzana z dostosowaniem do przenoszenia nacisku 115 kN/os,
a takze budowa drogowych obejs¢ miast, przyczyniaé sie bedzie jednoczesnie do zwiekszenia
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Istotny wptyw na utrzymywanie sie dysproporcji rozwojowych
pomiedzy regionami ma ich ograniczona dostepnos¢ transportowa. W wielu wypadkach jej niski
poziom jest barierg negatywnie wptywajgcg na wzrost gospodarczy. Rozbudowa sieci gtéwnych drog
krajowych zwiekszy atrakcyjnos¢ inwestycyjng regiondéw, utatwi przedsiebiorcom kooperacje
i tworzenie faricuchdéw produkcji, zwiekszy dostep do rynkéw w skali krajowej i europejskie;j.

Niezbednym dziataniem na rzecz zwiekszania dostepnosci transportowej regiondw bedzie realizacja
we wspotpracy z jednostkami samorzadu terytorialnego inwestycji budowy drdg regionalnych
i lokalnych i ich potaczen z drogami krajowymi. Dzieki tym inwestycjom mieszkancy zyskajg lepszy
dostep do ustug publicznych. W efekcie, rozwdj infrastruktury drogowej umozliwi zmniejszenie sie
dysproporcji rozwojowych.

Istotnym dziataniem na rzecz realizacji nowoczesnej infrastruktury transportu drogowego bedzie
budowa obwodnic miejscowosci najbardziej obcigzonych ruchem samochodéw ciezarowych.
W zakresie budowy nowych tras wytyczane bedg przebiegi poza obszarami gesto zabudowanymi.
Dziatania te przyczynig sie do usprawnienia ruchu tranzytowego, zwiekszg bezpieczeristwo ruchu
drogowego oraz wptyng pozytywnie na jakos$¢ powietrza w miastach.

Realizacja docelowej sieci autostrad i drég ekspresowych to ogromny wysitek finansowy dla panstwa.
Z tego wzgledu rozwdj systemu ochrony infrastruktury drogowej przed nadmierng i przedwczesng
degradacjg, spowodowang ruchem pojazddéw przecigzonych, jest niezbedny, aby owe inwestycje
wspotmiernie korespondowaty z dtugofalowymi korzysciami dla gospodarki (w tym analizy
nowoczesnych technologii, np. wazenia pojazdow w ruchu, a takze wykorzystania mozliwosci
oferowanych przez sztuczng inteligencje).

> Zgodnie z zamierzeniami Ministerstwa Infrastruktury dotyczacymi zmiany rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 15 maja
2004 r. w sprawie sieci autostrad i drog ekspresowych (Dz. U. z 2018 r. poz. 741) w kontekscie budowy Centralnego Portu
Komunikacyjnego.
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Stabilnym mechanizmem wsparcia finansowego rozwoju drdg lokalnych bedzie Fundusz Drég
Samorzgdowych (FDS), ktorego zadaniem bedzie dofinansowanie budowy, przebudowy oraz
remontéw drég powiatowych i gminnych. Wsparcie ma takze dotyczy¢ budowy nowych mostow
zlokalizowanych w ciggach drég wojewddzkich, powiatowych i gminnych (zadan mostowych).
Mechanizm ten oparty bedzie o dochody wifasne samorzadéw oraz $rodki budzetowe®
i pozabudzetowe. Dzieki niemu zapewnione zostana:

e poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego;

e poprawa dostepu do instytucji $wiadczacych ustugi publiczne (w szczegdlnosci w zakresie
zdrowia, edukacji i administracji publicznej);

e potgczenia drogowe istotne dla sprawnej realizacji zadan panstwa o kluczowym znaczeniu
dla bezpieczenstwa obywateli oraz wazne dla transportu;

e uzupetnienie lokalnej infrastruktury drogowej o brakujace przeprawy mostowe w ciggach drog
zarzadzanych przez JST, ktére przyczyniajg sie do poprawy spéjnosci komunikacyjnej regionu
i zwiekszg poziom rozwoju spoteczno-gospodarczego i warunki zycia spotecznosci lokalnych;
priorytetowo traktowane bedg JST z obszaréw o stabej dostepnosci czasowej, w szczegdlnosci
z obszaréow zagrozonych trwatg marginalizacjg, czy tez miast $rednich tracgcych funkcje.

Globalny przemyst motoryzacyjny i transport drogowy przechodzi obecnie transformacje, ktéra polega
na automatyzacji pojazdéw zmierzajgcej do wdrozenia pojazdu autonomicznego, zdolnego do transportu
pasazeréw i towardw bez udziatu kierowcy. Autonomizacja pojazdu oznacza jego zdolnosé
do samodzielnego wykonywania manewrdw hamowania, przyspieszania, wyprzedzania, omijania,
jak réwniez wszystkich innych manewrdéw, ktére byty dotychczas wykonywane przez kierowce.

W zaleznosci od stopnia automatyzacji, pojazdy te beda zmniejszaty, a nawet eliminowaty udziat
cztowieka w prowadzeniu pojazdu. Szacuje sie, ze w perspektywie 2030 r. pojazdy wyposazone
w funkcje petnej automatycznej jazdy bedg stanowity 15 do 25% wszystkich pojazdéw na Swiecie.
Wyposazenie sieci drogowej w inteligentne systemy transportowe uwzgledniajgce rozwigzania
pozwalajgce na wymiane informacji i danych pomiedzy pojazdami i infrastrukturg wydajg sie by¢
warunkiem wstepnym do ich wdrozenia. Konieczne bedg rowniez zmiany prawne zapewniajgce
mozliwo$¢ autonomicznej jazdy oraz odpowiedni poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego,
(w zakresie ochrony danych osobowych oraz cyberbezpieczeristwa).

Tworzac infrastrukture do zastosowan technologii autonomicznych nalezy uwzgledni¢ krajowe
doswiadczenia i duze osiggniecia w dziedzinie zarzadzania ruchem bezzatogowym i autonomicznym
w odniesieniu do bezzatogowych statkow powietrznych (BSP). System zarzadzania ruchem BSP
wykorzystywany przez zarzadce przestrzeni powietrznej (Polska Agencja Zeglugi Powietrznej) mégtby
zosta¢ wykorzystany do zarzadzania innymi rodzajami ruchu bezzatogowego i autonomicznego.
Whioski takie wynikajg z prac w ramach programu flagowego SOR — Zwirko i Wigura, ktérego
przedmiotem jest m.in. system zarzgdzania ruchem bezzatogowych statkéw powietrznych.

Konieczne jest takze zapewnienie powszechnego dostepu do infrastruktury paliw alternatywnych,
w szczegolnosci w aglomeracjach miejskich i obszarach gesto zaludnionych oraz wzdtuz sieci bazowej
TEN-T, w oparciu o kierunki wskazane w dokumentach krajowych, takich jak , Krajowe ramy polityki
rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych”®* oraz ,Plan rozwoju elektromobilnoéci w Polsce — Energia
do Przysztosci”. Pozwoli to na rozwdj innowacyjnego i ekologicznego transportu na terenie Polski.

Prawidtowe funkcjonowanie transportu drogowego na nowoczesnej sieci infrastruktury wymaga:

0w oparciu o dostepne srodki budzetowe rzad planuje wdrazanie programéw dotyczgcych wsparcia lokalnej infrastruktury
drogowej oraz budowy przepraw mostowych.

& Obowigzek przyjecia przez kazde panstwo cztonkowskie krajowych ram polityki wynika z dyrektywy Parlamentu
Europejskiego i Rady 2014/94/UE z dnia 22 pazdziernika 2014 r. w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych
(Dz. Urz. UE L 307 z 28.10.2014, str. 1).
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zapewnienia utrzymania stanu technicznego drég na dobrym poziomie, co dla duzej czesci sieci
drég, w szczegdlnosci samorzgdowych, oznacza odbudowe do stanu wyjsciowego lub gruntowng
przebudowe, a nastepnie zapewnienie wysokich standardéw utrzymania;

zapewnienia poprawy stanu bezpieczenstwa ruchu, ktére powinno dotyczy¢ ogdétu zarzgdcow
drogowych, z wykorzystaniem ramowych kierunkéw, wynikajgcych z programoéw o zasiegu
krajowym, takich jak Narodowy Program Poprawy Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego 2013-2020
i kolejnego programu poprawy bezpieczerstwa ruchu drogowego po 2020 r.;

usprawniania metod zarzadzania ruchem drogowym, w szczegdlnosci na drogach o duzym
natezeniu ruchu, zarowno krajowych, jak i samorzgdowych, z wykorzystaniem zaawansowanych
inteligentnych systemdw transportowych integrujgcych dotychczasowe rozwigzania;

rozmieszczenia infrastruktury paliw alternatywnych w aglomeracjach miejskich i obszarach gesto
zaludnionych oraz wzdtuz sieci bazowej TEN-T.
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Rysunek 17. Docelowa sie¢ autostrad i drog ekspresowych w Polsce — Centralny Port Komunikacyjny
dla RP®
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* Docelowa sie¢ autostrad i drég ekspresowych w Polsce zgodnie z tekstem jednolitym rozporzadzenia Rady Ministréw z dnia 15 maja 2004 r. w sprawie sieci autostrad i drog
ekspresowych (Dz. U.z 2018 . poz. 741) oraz uchwatg nr 173/2017 Rady Ministrow z dnia 7 listopada 2017 r. w sprawie przyjecia Koncepcji przygotowania i realizacji inwestycji
Port Solidarno$¢ —Centralny Port Komunikacyjny dla RP

Zrédto: Opracowanie Ministerstwo Infrastruktury, Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu, 2018 .

&2 Zgodnie z rozporzadzeniem Rady Ministréw z dnia 15 maja 2004 r. w sprawie sieci autostrad i drog ekspresowych (Dz. U.
z 2018 r. poz. 741) oraz uchwatg nr 173/2017 Rady Ministréw z dnia 7 listopada 2017 r. w sprawie przyjecia Koncepcji
przygotowania i realizacji inwestycji Port Solidarnos¢ — Centralny Port Komunikacyjny dla Rzeczypospolitej Polskie;j.
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Realizacja nastepujacych dziatan warunkuje pozgdany rozwdj transportu drogowego:

Dziatania do 2020 r.:

* rozbudowa sieci autostrad i drég ekspresowych, w tym odcinkéw transgranicznych;

e rozbudowa sieci drogowej zapewniajgca rownomierne nasycenie infrastrukturg, zwtaszcza
na obszarach Polski Wschodniej i Pomorza Srodkowego, w tym budowa Via Carpatia, a takze
poprawiajgca dostep do portéw morskich;

* wyprowadzanie ruchu tranzytowego z miast poprzez budowe obwodnic miejscowosci najbardziej
obcigzonych ruchem samochoddéw ciezarowych;

* rozwijanie, przy wspotpracy z jednostkami samorzadu terytorialnego, drdg lokalnych i ich potgczen
z siecig drog krajowych i wojewddzkich, m.in. poprzez dofinansowanie zadan wtfasnych JST
w zakresie budowy, przebudowy lub remontu drég powiatowych i gminnych, w oparciu o przepisy
dotyczace Funduszu Drég Samorzadowych;

 dostosowanie sieci drég krajowych do przenoszenia nacisku 115 kN/os, w tym rozwdj
infrastruktury bezpieczenistwa ruchu drogowego;

rozwdj infrastruktury innowacyjnych rozwigzan technologicznych optymalizujgcych zarzadzanie
ruchem z wykorzystaniem technologii ITS;

e wdrazanie innowacyjnych systemdw zarzgdzania ruchem transportowym, przyczyniajgcych sie
do zmniejszenia presji sSrodowiskowej generowanej przez transport drogowy;

e wzrost zastosowania odnawialnych Zrddet energii w transporcie, w tym poprzez rozwdj
infrastruktury systemu tankowania pojazdéw o napedzie alternatywnym oraz napeddéw
hybrydowych;

» okreslenie pozgdanego i mozliwego modelu wdrazania automatyzacji transportu drogowego
w Polsce, w tym wymagan infrastrukturalnych.

Dziatania do 2030 r.:
* dalsza realizacja inwestycji modernizacyjnych infrastruktury drogowej (w tym potaczen z portami

morskimi) na rzecz ukonczenia sieci bazowej i kompleksowej TEN-T oraz uzupetnienia sieci
zwigzanej z budowa CPK;

* kontynuacja dziatan zwigzanych z rozbudowg sieci drogowej zapewniajgcej réwnomierne
nasycenie infrastrukturg, zwtaszcza na obszarach Polski Wschodniej (w tym budowa Via Carpatia
i poprawa dostepu do wiekszosci przejs¢ granicznych na wschodniej granicy UE), Pomorza
Srodkowego oraz innych obszaréw o ograniczonej dostepnosci transportowej do sieci bazowej
i kompleksowej TEN-T;

* kontynuacja rozwoju drogowej infrastruktury transportowej o charakterze regionalnym
i lokalnym, m.in. w oparciu o przepisy dotyczgce Funduszu Drég Samorzgdowych;

* kontynuacja dostosowania sieci drég krajowych do przenoszenia nacisku 115 kN/os;

* powigzanie lokalnych i regionalnych osrodkéw gospodarczych z aglomeracjami, gtéwnymi
miastami oraz ich obszarami funkcjonalnymi z wykorzystaniem transportu drogowego;

* dostosowanie istniejgcej sieci drég na terenach miast oraz ich obszaréw funkcjonalnych
do wymogdéw ruchu niezmotoryzowanego;

* analiza rozszerzenia sieci autostrad i drog ekspresowych, po wybudowaniu obecnie zaktadanej
sieci;

¢ dalsze wdrazanie systemoéw informatycznych i telekomunikacyjnych — ITS;

* rozbudowa systemoéw tadowania i tankowania pojazdéw o napedzie alternatywnym;

* prowadzenie dalszych dziatan zwigzanych z poprawg stanu bezpieczeristwa ruchu drogowego
zgodnie z ramowymi kierunkami programu poprawy bezpieczeristwa ruchu drogowego po 2020 r.
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Projekty strategiczne: Program Budowy Droég Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywa
do 2025 r.) (PBDK)

Celem Programu jest budowa spdjnego i nowoczesnego systemu drég krajowych, zapewniajgcego
efektywne funkcjonowanie drogowego transportu osobowego i towarowego.

Poprawa gestosci i przepustowosci gtdwnych arterii jest jednym z kluczowych elementdéw,
ktore moga zwiekszy¢ dynamike rozwoju, zaréwno regiondéw, jak i catego kraju poprzez fatwiejszy,
szybszy i tanszy przeptyw towaréw oraz ustug. Realizacja planowanych w Programie inwestycji
pozwoli réwniez zaspokoi¢ oczekiwania mieszkancéw zwigzane z bezpieczng i szybkg komunikacja.
Budowa obwodnic poprawi funkcjonowanie miast najbardziej dotknietych niedogodnosciami
wynikajgcymi z ruchu tranzytowego. Zmniejszona zostanie luka infrastrukturalna pomiedzy krajami
UE-15 a Polska.

Realizacja celéw nastgpi poprzez budowe spdjnej sieci transportowej stuzgcej konkurencyjnej
gospodarce, czemu stuzyé ma uzupetnienie luk w sieci potgczen drogowych (autostrady i drogi
ekspresowe) w relacjach europejskich, w tym na sieci TEN-T, (wschdd-zachdéd, pétnoc-potudnie)
oraz w relacjach krajowych i regionalnych. Tym samym stworzona zostanie spdjna sie¢ drog,
co poprawi pozycje konkurencyjng Polski oraz umozliwi wtgczenie obszaréw o stabej dostepnosci,
w tym peryferyjnych i przygranicznych, w procesy rozwojowe (dziatania).

Na realizacje zadan w zakresie budowy autostrad, drog ekspresowych oraz obwodnic (zatgcznik
nr 1 PBDK) przeznaczono srodki w wysokosci ponad 135 mld zt z Krajowego Funduszu Drogowego.
Na zadania drogowe, rozpoczete na podstawie Programu Budowy Drég Krajowych na lata 2011-
2015 (zatacznik nr 2 PBDK, dziatania kontynuowane, nie zakoriczone na dzien 31.12.2013 r.)
zabezpieczono Srodki w wysokosci 14,5 mld zt, pochodzace z KFD. KFD zasilany jest m.in.
refundacjami z budzetu srodkéw europejskich.

Dodatkowo, w zakresie poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego, utrzymania odpowiednich
standardéw technicznych istniejgcej sieci drogowej, przygotowania zadan do realizacji oraz
zarzadzania, realizowane beda zadania ze Srodkéw budzetu panstwa w maksymalnej kwocie
46,8 mld zt. PBDK dopuszcza réwniez mozliwosé finansowania inwestycji z innych Zrdédet,
np. w ramach drogowej spotki specjalnego przeznaczenia.

Realizacja PBDK umozliwi osiggniecie celu gtéwnego, tj. budowy spdjnego i nowoczesnego systemu
drég krajowych zapewniajgcych efektywne funkcjonowanie drogowego transportu osobowego
i towarowego, m.in. poprzez zwiekszenie gestosci autostrad i drog ekspresowych z 8,7 km/1000
km? do 17,5 km/1000 km®.

Via Carpatia

Via Carpatia to kluczowy transeuropejski korytarz transportowy, stanowigcy dogodne potgczenie
na osi poétnoc-potudnie wzdtuz wschodniej granicy Unii Europejskiej integrujacy systemy
transportowe Litwy, Polski, Biatorusi, Ukrainy, Stowacji, Wegier, Chorwacji, Rumunii, Butgarii, Turcji
i Grecji z perspektywa poszerzenia o kolejne panstwa, m.in. Batkanéw Zachodnich i Partnerstwa
Wschodniego. Zaletami wynikajgcymi z realizacji przedmiotowej inwestycji bytoby m.in. wiaczenie
regiondw stabiej rozwinietych w gtéwny strumiern wymiany miedzynarodowej i wykorzystanie
ich potencjatéw rozwojowych.

Realizacja szlaku Via Carpatia dzieki efektowi synergii bedzie miata pozytywny wptyw na inne
inicjatywy o charakterze korytarzowym, takie jak Transeuropejska Sie¢ Transportowa czy korytarze
transportowe tgczace Europe z Azjg. Stwarza to szanse na lokalizacje na terenie Polski terminali
transportowych i centrow logistycznych. Dzieki wigczeniu do przebiegu szlaku Via Carpatia istotnej
odnogi, prowadzacej z Lublina przez Warszawe do Trdjmiasta, stworzone zostang korzystne
warunki do rozwoju portdw w Gdansku i Gdyni.
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Koszt realizacji odcinkéw Via Carpatia na terenie Polski wynosi ponad 30 mld ztotych, natomiast
ich taczna dtugosc to ok. 730 km.

Na terenie Polski, w sktad szlaku drogowego Via Carpatia, wchodzg nastepujace elementy:

1. Droga ekspresowa S61 na odcinku granica PL/LT - Budzisko - Suwatki - obwodnica Augustowa -
Etk;

2. Droga ekspresowa S16 na odcinku Etk - Knyszyn;

3. Droga ekspresowa S19 na odcinku Knyszyn/Korycin - Biatystok (Choroszcz) - Lublin;
4. Droga ekspresowa S19 na odcinku Lublin - Rzeszow Wschéd;

5. A4 Tarndéw - Rzeszow, odc. w. Rzeszow Wschdd - Rzeszéow Zachdd;

6. Droga ekspresowa S19 na odcinku Rzeszéw Zachdéd - Barwinek - granica PL/SK.

W ramach rewizji wytycznych w zakresie rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T
zostang podjete dziatania na rzecz wiaczenia korytarza Via Carpatia do sieci bazowej TEN-T
na catym jego przebiegu, jako projektu stanowigcego szanse rozwojowg stabszych gospodarczo
obszaréw Polski i panstw europejskich, przez ktdre przebiegac bedzie ten szlak.

Fundusz Drég Samorzadowych

Celem Funduszu jest podniesienie poziomu i jakosci zycia spotecznosci lokalnych oraz zwiekszenie
efektywnosci instytucji publicznych przez rozwéj bezpiecznej, spdjnej, funkcjonalnej i efektywnej
infrastruktury drogowej, jako wsparcie dziatan samorzadu gminnego i powiatowego na rzecz
budowy drég lokalnych o kluczowym znaczeniu dla zréwnowazonego rozwoju spotfeczno-
gospodarczego wspdlnot samorzgdowych. Rozwdj lokalnej infrastruktury drogowej stanowi
dziatanie komplementarne do inicjatyw podejmowanych na szczeblu krajowym w odniesieniu
do budowy systemu autostrad i drég ekspresowych, przyczyniajgc sie do rozwijania spéjnego
i zintegrowanego systemu transportowego.

Zadaniem FDS bedzie dofinansowanie budowy, przebudowy i remontéw drég powiatowych
i gminnych, atakze zadan obejmujgcych budowe mostédw lokalizowanych w ciggach drég
wojewoddzkich, powiatowych i gminnych. Oprdcz tego FDS bedzie finansowat inwestycje na drogach
samorzgdowych, ktére zostaty jednoczesnie zaliczone do drdg o znaczeniu obronnym. Wysokos¢
dofinansowania zadan na drogach gminnych i powiatowych bedzie wynosi¢ do 80%, zadan
mostowych 80%, a zadan na drogach obronnych 100%.

Efektem istnienia FDS bedzie poprawa bezpieczedstwa ruchu drogowego i parametréw
technicznych lokalnej sieci drogowej, a takze poprawa oraz zwiekszenie atrakcyjnosci i dostepnosci
terendw inwestycyjnych. Planowang konsekwencjg utworzenia FDS jest réwniez wyrownywanie
szans rozwojowych regiondw i budowanie spdjnosci terytorialnej. Rozbudowa sieci potgczen
drogowych wptywa korzystnie na szerokie spektrum czynnikéw warunkujgcych rozwadj regionow,
a co za tym idzie réwniez sprawne funkcjonowanie paristwa.

4.1.3 Transport wodny srodlgdowy

Stopniowo bedg zwiekszaty sie takze inwestycje w $réddlgdowe drogi wodne. Zgodnie z zaleceniami
Komisji Europejskiej rozwdj zeglugi srodlgdowej jest promowany jako najbardziej energooszczedny
sposéb transportu towardéw. Jednoczesnie jest jednym z najtanszych i najbardziej przyjaznych
dla sSrodowiska rodzajem transportu, gtéwnie ze wzgledu na:

e relatywnie mate zuzycie energii;

e niskg emisyjnos¢ zanieczyszczen powietrza;

e relatywnie niewielkie zanieczyszczenie wad;

e nizsze niz w transporcie drogowym koszty zewnetrzne.
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W Polsce transport wodny $rdodlgdowy pomimo aktualnie niskiego udziatu w fgcznych przewozach
towarowych moze odgrywac istotng role w wybranych segmentach rynku, szczegdlnie w obstudze
portéw w Gdansku, Szczecinie i Swinoujéciu, a takie w przewozach miedzynarodowych w relacji
z Niemcami. Jednoczes$nie warto podkresli¢é znaczenie transportu wodnego srdodlgdowego
w przewozie pasazerow. W roku 2017 przewieziono tgcznie ok. 1,26 min pasazeréw. Przewozy
te miaty przede wszystkim charakter turystyczny i krajoznawczy. Nieznaczny spadek w ostatnim roku
nie zmienia dtugotrwatego trendu wzrostowego liczby pasazeréw przewiezionych w transporcie
wodnym $rédlgdowym. Wzrost mobilnos$ci miejskiej potgczony ze wzrostem standardu zycia ludnoSci
oraz zmianami m.in. w budownictwie mieszkaniowym moze przyczyni¢ sie do jeszcze wiekszego
wzrostu popytu na przewozy pasazerskie. Jednakze obserwujgc tendencje wzrostowa transportu
wodnego $rodlgdowego nalezy uwzgledni¢ potencjat rozwojowy tej gatezi transportu, jak rowniez
jego konkurencyjnos¢ i komplementarnos¢ do kolejowych i drogowych przewozdéw pasazerskich.
Niezbedne jest jednak polepszenie warunkéw nawigacyjnych, co wymaga inwestycji.
Zagospodarowanie $rédlagdowych drég wodnych i rozwdj zeglugi $rédlgdowej wpisujg sie
we wspotczesne potrzeby rozwoju spoteczno-gospodarczego i dzieki kompleksowemu charakterowi,
przyczynig sie do poprawy efektywnosci systemu transportowego oraz bedg jednym z czynnikdéw
zapewniajgcych dtugotrwaty wzrost gospodarczy dzieki stopniowo generowanym, coraz wiekszym
efektom w réznych dziedzinach gospodarki. W transporcie wodnym s$rédlagdowym, w perspektywie
do 2020 r., celem dziatan bedzie dgzenie do przywrdcenia niezawodnego i efektywnego transportu
wodnego $rédlgdowego poprzez eliminacje waskich gardet, w szczegdlnosci na Odrzanskiej Drodze
Wodnej. W nastepnych latach inwestycje bedg ukierunkowane na dziatania zmierzajgce do uzyskania
miedzynarodowych klas zZeglownosci na $rédlagdowych drogach wodnych o znaczeniu
miedzynarodowym, tj. wymienionych w Porozumieniu AGN. Wypetnienie zobowigzan wynikajacych
z ratyfikowania przez Polske Porozumienia AGN oznacza w najblizszych latach przy$pieszenie rozwoju
polskich srédlagdowych drég wodnych o znaczeniu transportowym, w szczegdlnosci Odrzanskiej Drogi
Wodnej oraz Drogi Wodnej Dolnej Wisty.

W najblizszym czasie najwiekszy nacisk w zakresie rozwoju tego rodzaju transportu zostanie potozony
na modernizacje Odrzanskiej Drogi Wodnej. Realizacja tej inwestycji wynika z kilku zasadniczych
powodow:

¢ (Odra ma bezposrednie potaczenie z systemem drég wodnych Europy;

e wzdtuz Odry i do Odry cigzy szereg regiondw o duzej podazy tadunkdw;

e 7z (0drg zwigzane sg regiony Polski majgce znaczacy udziat w wymianie zagranicznej;

e Odrzanska Droga Wodna moze staé sie integralng czescig korytarzy sieci bazowej TEN-T;

e w ujsciowym biegu Odrzanskiej Drogi Wodnej potozony jest zespdt portéw morskich Szczecin
i Swinoujécie, majacy podstawowe znaczenie dla gospodarki narodowej.

Dla podniesienia znaczenia Odry do rangi waznej drogi transportowej niezbedna jest poprawa
jej warunkéw zeglugowych. Szczegétowe plany dotyczagce modernizacji Odry i ewentualnego
potaczenia ze szlakami miedzynarodowymi zostang zawarte w programie modernizacji Odrzanskiej
Drogi Wodnej. Jednoczesnie zostanie przygotowany program modernizacji drogi wodnej dolnej Wisty
— od Warszawy do Gdanska oraz potgczenia Warszawa-Brzes¢. Droga ta ma szczegdlne znaczenie
dla zwiekszenia efektywnosci potaczenia z zapleczem portéw morskich w Gdansku oraz w Gdyni.
Na potrzeby podniesienia poziomu bezpieczenstwa ruchu Zzeglugowego, a takze podniesienia
wydajnosci wodnego transportu srédlgdowego, poprzez szybka wymiane informacji dotyczacych drég
wodnych na odcinkach srédlgdowych drég wodnych o znaczeniu miedzynarodowym, zostanie w petni
wdrozony system informacji rzecznej (River Information Services — RIS). Obowigzek wdrozenia
systemu RIS wynika z dyrektywy 2005/44/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 7 wrzesnia
2005 r. w sprawie zharmonizowanych ustug informacji rzecznej (RIS) na $rodlgdowych drogach
wodnych we Wspdlnocie (Dz. Urz. UE L 255 z 30.09.2005, str. 152, z pdzn. zm.).
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W odniesieniu do infrastruktury transportu wodnego $rédlgdowego bedg realizowane nastepujgce
dziatania:

Dziatania do 2020 r.:

* opracowanie planu lub programu rozwoju $rédlagdowych drég wodnych o szczegdlnym znaczeniu
transportowym;

e kontynuacja dziatan na rzecz usuniecia aktualnych miejsc limitujgcych regularng zegluge
$rodladowa na Odrzanskiej Drodze Wodnej poprzez prace utrzymaniowe i regulacyjne;

* dokonczenie budowy stopnia wodnego Malczyce i jego petne uruchomienie;
+ kontynuacja dziatar na rzecz budowy stopni wodnych na Odrze w Lubigzu i Scinawie;

* rozpoczecie zagospodarowania dolnej Wisty poprzez zainicjowanie budowy stopnia wodnego
ponizej Wtoctawka (pilne w krétkim okresie ze wzgledu na zagrozenie bezpieczeristwa stopnia
wodnego we Wtoctawku).

Dziatania do 2030 r.:

e realizacja planu lub programu rozwoju $rdodlgdowych drég wodnych o szczegdlnym znaczeniu
transportowym, w tym stuzgcych m.in. poprawie dostepu do portéw morskich;

* wigczenie srédlgdowych drég wodnych w Polsce do sieci TEN-T;
* wigczenie zeglugi $Srédlgdowej w krajowy system transportu intermodalnego;

* przygotowanie analiz dotyczacych uwarunkowan rozwoju transportu wodnego Srédlgdowego
w zakresie przewozow pasazerskich na obszarach miejskich potozonych nad srédlgdowymi
drogami wodnymi o szczegélnym znaczeniu transportowym;

* rozwoj innowacyjnosci w zegludze srdédlgdowej — prototyp barek srédlgdowych, badania zwigzane
z wdrozeniem nowych rozwigzan w zakresie napedu barek srédlgdowych oraz redukcji spalin;

* podjecie decyzji w sprawie budowy potgczenia wodnego srédlgdowego Dunaj - Odra - taba (DOL)
spetniajgcego wymogi klasy miedzynarodowej;

» podjecie decyzji w sprawie budowy Kanatu Slaskiego;

* dalsze wdrazanie inteligentnych systeméw transportowych — RIS;

* przywrécenie klas zeglownosci na drogach wodnych o znaczeniu regionalnym.

Projekt strategiczny: Rozwoj sektora zeglugi sSrodlagdowej

Gtéwnym celem projektu jest rozwdj zeglugi sréodlgdowej jako integralnej gatezi zréwnowazonego
multimodalnego systemu transportowego w celu wzrostu udziatu Zeglugi srédlgdowej
w przewozach towaréw w Polsce oraz spoteczny i gospodarczy rozwdj miejscowosci i regionéw
lezacych nad drogami wodnymi o istotnym znaczeniu transportowym do roku 2020 oraz 2030.

Zagospodarowanie $rédlgdowych drég wodnych i rozwdj zeglugi $rédlagdowej wpisujg sie
we wspdtczesne potrzeby rozwoju spofeczno-gospodarczego i dzieki kompleksowemu
charakterowi, przyczynia sie do poprawy efektywnosci systemu transportowego i bedg jednym
z czynnikdw zapewniajgcych dtugotrwaty wzrost gospodarczy dzieki stopniowo generowanym,
coraz wiekszym efektom w réznych dziedzinach gospodarki, pobudzajgc dziatania inwestycyjne
i proprzedsiebiorcze w regionach. Naktady na inwestycje w $rédlgdowe drogi wodne, stanowigce
warunek rozwoju zeglugi sSrodlgdowej, rozktadajg sie na wiele lat (wymagaja relatywnie niewielkich
rocznych naktadéw inwestycyjnych), co sprawia, ze ich realizacja jest realna. Kompleksowe dziatania
podejmowane w ramach poszczegdlnych komponentdw projektu przyczynig sie do wzrostu
konkurencyjnosci Polski i jej regiondw, zwtaszcza tych, przez ktére przeptywajg Odra i Wista. W celu
usystematyzowania szerokiego spektrum dziatan podejmowanych w ramach projektu zostat
on podzielony na sze$¢ powigzanych ze sobg komponentéw:
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Komponent 1: Rozwdj srdédlgdowych drég wodnych istotnych z punktu widzenia transportowego:
przystosowanie gtéwnych $rédlgdowych drég wodnych do klas drég wodnych o miedzynarodowym
znaczeniu pozwoli na rozwdj przewozu towarédw na duzych statkach i barkach. Zarzgdzanie ruchem
i transportem zapewni zharmonizowana ustuga informacji rzecznej.

Komponent 2: Rozwdj zrownowazonego intermodalnego systemu transportowego i efektywnych
potaczen portéw morskich z ich zapleczem: réwnolegle z rozwojem $rédlgdowych drég wodnych
planuje sie powstanie srodlgdowych multimodalnych centréw logistycznych oraz wsparcie rozwoju
zaplecza przetadunkowego portéw morskich.

Komponent 3: Rozwdj kapitatu ludzkiego dla zeglugi Srédlagdowej: realizacja zadarn w zakresie
komponentu trzeciego przyczyni sie do zwiekszenia liczby uczniéw szkét prowadzacych ksztatcenie
w zawodach zwigzanych z Zzeglugg sSrddlagdowq oraz wzrostu liczby uczelni oferujgcych kierunki
i programy ksztatcenia zwigzane z zeglugg srédlgdowsa.

Komponent 4: Rozwdj floty polskich statkdw srodlagdowych: zaktada sie powstanie prototypu
polskiej barki srodlgdowej oraz podjecie prac nad zastosowaniem nowych rozwigzan w zakresie
napedu oraz redukcji spalin.

Komponent 5: Rozwdj duzej energetyki wodnej i retencji: w celu wzmocnienia bezpieczeristwa
energetycznego kraju planuje sie budowe nowych elektrowni wodnych pozwalajacych
na pozyskanie czystej ekologicznie energii elektrycznej. Powstajgce w ramach projektu zbiorniki
retencyjne umozliwig zwiekszenie dostepnosci wody dla rolnictwa, ludnosci i przemystu.

Komponent 6: Aktywizacja spoteczno-gospodarcza obszaréw sasiadujgcych z drogg wodng
oraz rozwoj lokalny oparty o nowe walory rzeki: przywrdcenie powigzan przestrzenno-
funkcjonalnych miast z rzeka pozwoli na rozwdj lokalnej przedsiebiorczosci, zlokalizowanej
m.in. przy portach, stoczniach i przystaniach srédlgdowych.

Szacunkowa wartos¢ projektu wynosi ok. 67,1 - 90,6 mld zt.

4.2 Transport lotniczy jako element zintegrowanego systemu transportowego

Polski rynek lotniczy, jako cze$s¢ wspdlnotowego rynku staje przed wyzwaniem zwigzanym
z efektywnym zaspokojeniem popytu na przewozy lotnicze, zaréwno w ramach Unii Europejskiej,
potaczen interkontynentalnych, jak réwniez uzupetniajgcych potgczen krajowych. Dotyczy to nie tylko
przepustowosci infrastruktury lotniczej, ale réwniez jej efektywnego zintegrowania z systemem
transportowym w Polsce i krajach osciennych. Cel gtéwny SRT2030 w odniesieniu do transportu
lotniczego bedzie realizowany poprzez zapewnienie warunkédw do zréwnowazonego rozwoju rynku
pasazerskiego oraz cargo z jednoczesnym zapewnieniem najwyzszych standardow bezpieczenstwa
i ochrony srodowiska. Zwiekszenie mobilnosci tej gatezi rynku bedzie miato miejsce poprzez
innowacyjnosc¢ oraz efektywnos¢ transportu lotniczego.

W dniu 7 grudnia 2015 r. Komisja Europejska (KE) przyjeta , Europejska strategie w dziedzinie lotnictwa”.
W ocenie KE konkurencyjny i sprawny transport lotniczy ma kluczowe znaczenie dla europejskiego
wzrostu gospodarczego, poniewaz lotnictwo przyczynia sie do wzrostu wymiany handlowej i rozwoju
turystyki, a takze sprzyja mobilnosci w Unii Europejskiej i tworzy nowe miejsca pracy.

Strategia zauwaza, ze geografia nie jest jedynym czynnikiem przesgdzajgcym o lokalizacji
odnoszacych sukces miedzynarodowych weztéw lotniczych. Wptyw majg: dostepnosé odpowiedniej
infrastruktury, charakter systemu gospodarczego, podatkowego oraz regulacyjnego, a takze wiezi
historyczne, kulturowe i handlowe. Szczegdlnie podkreslono fakt, ze porty lotnicze wraz
z dostawcami ustug zarzadzania ruchem lotniczym stanowig kluczowe elementy infrastruktury
lotnictwa cywilnego.

W obecnej perspektywie finansowej UE nie planuje sie dalszej budowy oraz rozbudowy kubaturowej
lotnisk ze srodkéw unijnych. Inwestycje w infrastrukture mogg by¢ realizowane w ramach Programu
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Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko (POIiS) jedynie w portach lotniczych znajdujacych sie w sieci
bazowej TEN-T wdwczas, gdy zwigzane bedg z poprawg bezpieczeistwa, infrastrukturg komunikacji
nawigacji i dozorowania, systemami zarzgdzania ruchem lotniczym lub ochrong srodowiska.

Coraz bardziej odczuwalny staje sie deficyt matych lokalnych lotnisk. Lotniska takie zlokalizowane
w poblizu wiekszych miejscowosci mogg stanowi¢ znaczne odcigzenie lotnisk komunikacyjnych
od ruchu matych samolotéw lotnictwa ogdlnego i dyspozycyjnego, usprawniajac ich funkcjonowanie
i zwiekszajgc ich przepustowos¢. Nalezy mie¢ na uwadze, ze za rozwdj danego lotniska lokalnego
odpowiada zarzadzajacy lotniskiem, badz odpowiednia jednostka samorzadu terytorialnego.

Biorac pod uwage prognozowany dynamiczny wzrost ruchu lotniczego, oraz jednoczesnie dosy¢ diugi
proces inwestycyjny zwigzany z budowg sktadnikéw infrastruktury, istotnie wptywajgcych
na jej przepustowo$é, przyjeta zostata koncepcja budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego®.
Projekt ten wpisuje sie w unijng strategie lotniczg, zapewniajac niezbedny impuls rozwojowy oraz
pozytywnie wptywajac na gospodarke poprzez efekt synergii. Realizacja tej inwestycji ma dla Polski
charakter strategiczny. Dzieki takiemu rozwigzaniu ugruntowana zostanie pozycja Polski jako lidera
regionu oraz kraju tgczacego wschéd z zachodem. Jednoczesnie zaproponowana zostata lokalizacja CPK
w miejscowosci Stanistawdéw (gm. Barandw), ktdra najlepiej spetnia przyjete kryteria wyboru.

Do czasu planowanego otwarcia Centralnego Portu Komunikacyjnego obecna infrastruktura lotniskowa
powinna by¢ rozwijana i dostosowana do wymogéw rozwijajacego sie rynku lotniczych przewozéw
pasazerskich, w szczegélnosci do realnych potrzeb pasazeréw i przewoznikéw lotniczych. W celu
zapewnienia odpowiedniej przepustowosci Portu Lotniczego im. Fryderyka Chopina w Warszawie
do czasu otwarcia Centralnego Portu Komunikacyjnego, podejmowane bedg rézne dziatania majace
na celu zwiekszenie przepustowosci terminala (w tym strefy non-Schengen), drég kotowania oraz drog
startowych. Czes$é z nich to dziatania inwestycyjne, a cze$é organizacyjne i czysto proceduralne.

Budowa CPK jest kompleksowym projektem, ktéry zaktada stworzenie uniwersalnego systemu
transportu pasazerskiego poprzez wybudowanie i eksploatacje rentownego innowacyjnego weztfa
transportowego, ktéry, z jednej strony — uzyska miejsce w pierwsze] dziesigtce najlepszych portéw
lotniczych $wiata, z drugiej — doprowadzi do przebudowy krajowego systemu transportu kolejowego
jako atrakcyjnej alternatywy dla transportu drogowego i obejmujgcego wszystkie obszary Polski,
zapewniajgc jednoczesnie rozwdj i trwaty integracje aglomeracji warszawskiej i tédzkiej. Istotne
novum stanowi rekomendowany system rozbudowy sieci kolejowej. Inwestycje kolejowe
w zakresie budowy nowych linii uzupetnia sie¢ kolejowa. Etap poczatkowy (konieczny do powstania
CPK) zaktada zbudowanie linii kolejowej Warszawa - CPK - £6dZ oraz wezta i dodatkowych odcinkéw
umozliwiajgcych szybki dojazd/wyjazd z wezta na linie kolejowe na kierunki potudnikowe oraz
rownoleznikowe, zaréwno dla pociggdw miedzyregionalnych, regionalnych, jak i aglomeracyjnych.
Przewidziano rowniez scenariusze dalszej rozbudowy sieci kolejowej, z ktérych czes¢ moze powstac
przed oddaniem Portu Solidarnosé do uzytku.

W zakresie inwestycji zwigzanych z integracjg Warszawy i todzi, koncepcja budowy CPK przewiduje
utworzenie prawnych i infrastrukturalnych mozliwosci do ulokowania w otoczeniu Portu Solidarnosé
nowego osrodka miejskiego, w sktad ktorego mogtyby wchodzi¢ np.: parki biznesu, swiatowej skali
centrum targowo-wystawiennicze i kongresowe obstugujace region Europy Srodkowej, centra
konferencyjne, obiekty biurowo-administracyjne, czy np. campus wspoéttworzony przez federacje
polskich uczelni. Koncepcja przewiduje réowniez wdrozenie programéw rozwojowych zwigzanych
ze znajdujacymi sie w okolicy CPK waznymi obiektami dziedzictwa narodowego czy przedsiewzieciami
rewitalizacyjnymi pobliskich obszaréw zurbanizowanych (np. w todzi).

® Uchwata nr 173/2017 Rady Ministréw z dnia 7 listopada 2017 r. w sprawie przyjecia Koncepcji przygotowania i realizacji
inwestycji Port Solidarnosé — Centralny Port Komunikacyjny dla Rzeczypospolitej Polskiej.
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Poza integracjg CPK z transportem kolejowym oraz drogowym analizowane bedg réwniez przyszte
rozwigzania dotyczace ewentualnego wdrozenia na terytorium RP systemu kolei prézniowej. Budowa
CPK ma uwzglednia¢ mozliwos¢ wprowadzenia w przysztosci takiej infrastruktury do obstugi
budowanego hubu.

Realizacja inwestycji zwigzanej z Centralnym Portem Komunikacyjnym, ktéry nie bedzie podlegat
istotnym ograniczeniom s$rodowiskowym (czestotliwo$¢ wykonywania operacji, szczegdlnie w porze
nocnej), umozliwi rozwaj lotniczych przewozdéw tadunkdéw (cargo), ktore dotychczas majg w Polsce
marginalne znaczenie.

W tym kontekscie niezbednym bedzie stworzenie infrastruktury lotniczej dostosowanej do ruchu
cargo (zaréwno po stronie landside oraz airside), maksymalnie skomunikowanej z transportem
drogowym oraz kolejowym. Zaréwno w polskim handlu zagranicznym, jak i w obrocie
wewnatrzkrajowym  bedzie  przybywato  wysokowartosciowych  towardw, dla  ktérych
najefektywniejszym rozwigzaniem jest lotniczy transport cargo. Aby ten transport zaczat sie w Polsce
rozwija¢, konieczna jest dalsza rozbudowa infrastruktury do obstugi jednostek cargo oraz
zorganizowanie rodzimej floty sredniej wielkosci samolotéw cargo.

Intermodalnos¢ transportu lotniczego powinna zosta¢ zapewniona, w miare mozliwosci, poprzez
zintegrowanie portdw lotniczych z siecig transportu lgdowego w Polsce i w krajach osciennych, co pozwoli
na zwiekszenie ich roli oraz poprawe dostepnosci, nie tylko w ujeciu regionalnym i krajowym, ale takze
europejskim. Skomunikowanie portéw lotniczych z innymi Srodkami transportu, moze przyczynic sie
do zwiekszenia efektywnosci ich funkcjonowania oraz konkurencyjnosci. Jednoczesnie przyczyni sie
do racjonalizacji wykorzystania zasobow (przepustowosci) infrastruktury transportowej, wynikajacej
z jednoczesnej subsydiarnosci i komplementarnosci transportu lotniczego (na dtuzszych trasach —
powyzej 300 km) oraz kolejowego, w szczegdlnosci na krétkich trasach podrézy (do 300 km lub
3 godzin). Polskie porty lotnicze, w szczegdlnosci nalezgce do sieci TEN-T, w miare mozliwosci powinny
by¢ efektywnie zintegrowane w ramach multimodalnego systemu transportowego.

Dziataniem, ktdrego realizacja zapewni zwiekszanie dostepnosci do istniejacej sieci portow
lotniczych, bedzie rozbudowa drogowych i kolejowych pofaczen umozliwiajgcych zwiekszenie
dostepnosci do istniejgcych portéw lotniczych, w szczegdlnosci w regionach potozonych w dalszej
odlegtosci od Centralnego Portu Komunikacyjnego, w ktérych lotniska poczgtkowo lub docelowo
petnic¢ bedg istotng role w wewnatrzkrajowym skomunikowaniu tych regionéw weztem CPK.

W obszarze zeglugi powietrznej gtdwne dziatania beda skupiaty sie na efektywnej realizacji celéw
zawartych w Planie Implementacyjnym dla Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (ESSIP)
oraz Centralnym Planie Zarzadzania Ruchem Lotniczym w Europie (ATM Master Plan).
Zrownowazonemu rozwojowi polskiego rynku transportu lotniczcego w Polsce w perspektywie
dtugofalowej sprzyjat bedzie udziat krajowych podmiotéw w opracowaniu oraz wdrozenie
nowoczesnego systemu zarzadzania ruchem lotniczym realizowanym w ramach programu
Europejskiej Systemu Zarzadzania Ruchem Lotniczym Nowej Generacji (SESAR), ktéry stanowi
technologiczny filar SES. Terminowe, skoordynowane i zsynchronizowane wdrozenie nowego
systemu pozwoli zwiekszy¢ przepustowosc sieci ATM aby sprostaé stale rosnacej liczbie operacji
lotniczych przy jednoczesnej poprawie wskaznikdw bezpieczerstwa. Zastosowanie nowoczesnych
technologii i procedur pozwoli réwniez na zredukowanie negatywnego wptywu lotnictwa
na $rodowisko naturalne®.

&4 Zgodnie z motywem 7 i 8 rozporzgdzenia wykonawczego Komisji (UE) nr 409/2013 z dnia 3 maja 2013 r. w sprawie
definicji wspdlnych projektdw, ustanowienia systemu zarzadzania i okreslenia zachet wspierajagcych wdrozenie
europejskiego centralnego planu zarzadzania ruchem lotniczym (Dz. Urz. UE L 123 z 04.05.2013, str. 1), Centralny Plan ATM
przedstawia zasadnicze zmiany operacyjne konieczne dla osiagniecia celéw jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej
(SES) w zakresie skutecznosci dziatania.
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Wobec zaawansowanych prac zmierzajgcych do realizacji budowy CPK, a takze majac na uwadze
trwajacy proces rewizji rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE) nr 409/2013 z dnia 3 maja 2013 r.
w sprawie definicji wspdlnych projektéw, ustanowienia systemu zarzadzania i okre$lenia zachet
wspierajgcych wdrozenie europejskiego centralnego planu zarzadzania ruchem lotniczym (Dz. Urz. UE
L 123 z 04.05.2013, str. 1), zasadnym jest wtgczenie wspomnianego portu lotniczego do listy lotnisk,
w ktérym muszg byé zrealizowane funkcje ATM obejmujgce miedzy innymi elastyczne zarzadzanie
przestrzeniag powietrzna.

W stosunku do juz podjetych dziatan, miedzy innymi na poziomie Battyckiego Funkcjonalnego Bloku
Przestrzeni Powietrznej, niezbednym jest podejmowanie dalszych krokéw w celu petnej implementacji
zatozen Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (SES). Dziatania te powinny odnosié sie zaréwno
do obszaréw dotyczacych identyfikacji, implementacji i nadzoru proceséw operacyjnych oraz
zarzadczych, jak rowniez aktualizacji i rekomendacji do wdrozenia infrastruktury komunikacji, nawigacji
i dozorowania, zgodnie z rozporzadzeniami oraz dokumentami strategicznymi, zwigzanymi
z utworzeniem SES. Prowadzone beda dziatania, aby osiggna¢ wyznaczone, zaréwno przez Komisje
Europejska, jak i panstwa cztonkowskie, cele (tzw. performance targets), poprzez:

e zapewnienie i utrzymywanie bezpieczenstwa w ruchu lotniczym;

e zapewnienie wymaganej przepustowosci przestrzeni powietrznej przy jak najnizszych
opdznieniach;

e zapewnienie zréwnowazonego rozwoju ustug nawigacyjnych, przy jednoczesnym minimalizowaniu
negatywnego wptywu na srodowisko;

e zapewnienie wysokiej jakosci Swiadczonych ustug za adekwatng cene.

Wprowadzony przez Komisje Europejskg tzw. pakiet SES Il oraz inne dziatania pozalegislacyjne majg
na celu zwiekszenie bezpieczenstwa zeglugi powietrznej, poprawienie efektywnosci funkcjonowania
systemu zarzadzania ruchem lotniczym oraz przyspieszenie procesu tworzenia jednolitej elastycznej
oraz efektywnej europejskiej przestrzeni powietrznej przy rownoczesnym dazeniu do zwiekszenia
wydajnosci i efektywnosci kosztowej zapewniania stuzb zeglugi powietrznej oraz uwzglednienia
zagadnien s$rodowiskowych w podejmowanych dziataniach. Pakiet SES Il przewidywat takze
utworzenie funkcjonalnych blokéw przestrzeni powietrznej (ang. Functional Airspace Block — FAB).
Utworzenie FAB ma pozwoli¢ na zoptymalizowanie zarzadzenia ruchem lotniczym w przestrzeni
powietrznej objetej danym blokiem.

Zaréwno obowigzujgce akty prawne, jak i instrumenty regulacji rynku, ktére zostaty wprowadzone
przez KE w celu przyczyniania sie do osiggniecia celdw SES, muszg by¢é wspierane poprzez
zastosowanie najlepszych istniejacych rozwigzann operacyjnych i proceduralnych w ramach
zarzadzania ruchem lotniczym w poszczegdlnych obszarach informacji powietrznej (FIR) oraz
na poziomie catego systemu (SES). Prawidtowe funkcjonowanie poszczegdlnych filaréw SES (m.in.:
legislacja, technologia, rynek) powinno da¢ efekt synergii w celu urzeczywistnienia inicjatywy SES.
W tym kontekscie podejmowane bedg stosowne dziatania, aby polski podmiot zapewniajacy stuzby
zeglugi powietrznej w naszym kraju stat sie jedng z kluczowych instytucji tego typu w Europie. Dzieki
wywieraniu wiekszego wpltywu na europejskg sie¢ poprzez dziatania zarzadcze i operacyjne
osiggnieta zostanie wieksza efektywnosé systemowa.

Na potrzeby realizacji Strategii opracowany zostanie dokument programowy stanowigcy wytyczne
dla rozwoju rynku transportu lotniczego w Polsce. Dokument ten, uwzgledniajgc nowe prognozy
ruchu lotniczego w Polsce, bedzie wskazywat kierunki rozwoju infrastruktury lotnisk i ATM w Polsce,
oraz bedzie stanowit instrument polityki transportowe]j panstwa w zakresie lotnictwa cywilnego.

Technologie bezzatogowe i autonomiczne sg coraz czesciej uwazane za wazny komponent przysztego
transportu. Podobnie jak w przypadku tradycyjnych srodkéw transportu, bezzatogowe pojazdy i statki
powietrzne beda wymagaty odpowiedniej infrastruktury, ktéra bedzie zapewniata ich bezpieczne
uzytkowanie i rozwéj (dalej ,infrastruktura dla ruchu bezzatogowego”). Znaczacy czes¢ tej infrastruktury
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stanowi¢ bedg systemy teleinformatyczne wspierajgce automatyczne zarzadzanie dostepnoscig drog
i przestrzeni powietrznej, sterowanie ruchem i podejmowanie decyzji przez interesariuszy (w tym
organy wtadzy publicznej) i uzytkownikdéw. Infrastruktura dla ruchu bezzatogowego bedzie wymagata
integracji z infrastrukturg dla ruchu tradycyjnego, ale mozliwosci, jakie dajg nowe technologie,
w szczegdlnosci w zakresie optymalizacji ruchu, bedg miaty wptyw na caty model ruchu w kraju.

Dziataniami w obszarze rozwoju transportu lotniczego beda:

Dziatania do 2020 r.:

* rozpoczecie procesu budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego, w tym opracowanie
niezbednej dokumentacji, przepisdw prawnych, zorganizowanie przetargdw i konkurséw
W oparciu o przyjetg przez Rade Ministrow uchwate nr 173/2017 z dnia 7 listopada 2017 r.
w sprawie przyjecia Koncepcji przygotowania i realizacji inwestycji Port Solidarnos¢ — Centralny
Port Komunikacyjny dla Rzeczypospolitej Polskiej;

e poprawa przepustowosci infrastruktury portéw lotniczych pozwalajgcej wtasciwie obstugiwad
zwiekszajacg sie liczbe pasazerdw oraz operacji lotniczych;

* zwiekszenie przepustowosci przestrzeni powietrznej poprzez wdrozenie inicjatyw zwigzanych
z Jednolitg Europejska Przestrzenig Powietrzng (SES);

* poprawa skomunikowania regionalnych portéw lotniczych z drogowa oraz kolejowg siecig
transportowgy, w szczegdlnosci z centrami miast oraz krajowymi weztami transportowymi.

Dziatania do 2030 r.:

* budowa do 2027 roku Centralnego Portu Komunikacyjnego wraz z realizacjg niezbednych
potgczen z komponentami sieci kolejowej i drogowej;

* poprawa przepustowosci przestrzeni powietrznej, ochrony i bezpieczeristwa ruchu lotniczego,
wskazanie sposobu powigzania z transportem publicznym (drogowym i kolejowym) portow
lotniczych z miastami oraz ich obszarami funkcjonalnymi;

* realizacja inwestycji infrastrukturalnych zwiekszajgcych udziat transportu lotniczego w transporcie
towarowym oraz pasazerskim;

* zapewnienie warunkéw dla efektywnego rozwoju lotnictwa;

e wdrozenie infrastruktury dla zarzadzania ruchem bezzatogowych statkéw powietrznych,
zapewniajgcej automatyzacje ruchu i decyzji oraz umozliwiajacej loty autonomiczne.

Projekt strategiczny: Budowa Centralnego Portu Komunikacyjnego

Koncepcja Centralnego Portu Komunikacyjnego, przyjeta uchwatg nr 173/2017 Rady Ministrow
z dnia 7 listopada 2017 r.*° zaktada budowe hubu transportowego, opartego na zintegrowanych
ze soba weztach: lotniczym oraz kolejowym i efektywnie wtgczonego w ukfad sieci drogowe;j.
Koncepcja CPK zaktada budowe komponentu lotniczego, kolejowego i drogowego. Przyjete
harmonogramy zmierzajg do zakornczenia podstawowego procesu inwestycyjnego do 2027 r.,
zaktadajgc rownolegte prowadzenie poszczegdlnych przedsiewziec inwestycyjnych.

Centralne potozenie Warszawy, zaréwno w kraju, jak i wzgledem catej Europy Srodkowej, stanowi
uzasadnienie dla zlokalizowania w jej bezposredniej bliskosci duzego intermodalnego centrum
tranzytowego dla pasazerdw i towardw przewozonych drogg lotniczg. Warszawa ma najwiekszy
obszar metropolitalny sposrdéd wszystkich takich obszaréw w ,,nowych” krajach Unii Europejskiej.
Z ponad 3,3 min mieszkanicéw w Europie Srodkowo-Wschodniej ustepuje nieznacznie jedynie
Kijowowi. Warszawa jest rowniez najsilniejszym osrodkiem gospodarczym w catym regionie.

® Uchwata nr 173/2017 Rady Ministréw z dnia 7 listopada 2017 r. w sprawie przyjecia Koncepcji przygotowania i realizacji
inwestycji Port Solidarnos¢ — Centralny Port Komunikacyjny dla Rzeczypospolitej Polskiej.
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Jest to potencjat poréwnywalny z takimi miastami jak Sztokholm czy Berlin. Dodatkowym jej atutem
jest bliskos¢ aglomeracji tédzkiej, zamieszkatej przez ponad 1,06 mln mieszkanicéw, bedacej
miejscem specjalnej strefy ekonomicznej, siedzibg licznych krajowych i miedzynarodowych
zaktaddéw produkcyjnych.

Krajowy systemem transportu kolejowego, oparty o wezet CPK, bedzie stanowit atrakcyjng
alternatywe dla transportu drogowego. Aby uzyskac taki efekt konieczne jest spetnienie wymogoéw
infrastrukturalnych, organizacyjnych oraz taborowych. W celu wzmocnienia spdjnosci kraju
pozadanym standardem jest potgczenie CPK z kazdg z gtdwnych aglomeracji Polski, z wyjatkiem
Szczecina, w czasie do 2,5 godziny (w okresie startowym), a docelowo w czasie do 2 godzin,
z predkoscig handlowg podrézy nie mniejszg niz 140 km/h. Ponadto system oparty o CPK zapewni
integracje w jeden organizm aglomeracyjny Warszawy i todzi. Zaktada sie bardzo wysokie
parametry pracy systemu, miedzy innymi uzyskanie punktualnosci na relacjach do i z CPK powyzej
95% (dla sp6znien powyzej 3 minut) i catkowita eliminacje wypadkdw na relacjach podstawowych
pomiedzy gtéwnymi miastami a CPK poprzez odpowiednie interwencje infrastrukturalne
i organizacyjno-technologiczne.

Zgodnie z przyjetym harmonogramem, zakonczenie podstawowego procesu inwestycyjnego CPK
nastgpi do 2027 r. Dodatkowo zaktada sie, ze prace w zakresie dalszej rozbudowy kluczowego dla
Polski projektu multimodalnego, jakim bedzie CPK (w tym komponent kolejowy) bedg trwaty
do 2035 r. Za prawidtowq realizacje projektu odpowiedzialny bedzie Petnomocnik Rzagdu do spraw
Centralnego Portu Komunikacyjnego dla Rzeczypospolitej Polskiej. Niektore z dziatarn mogg wigzac
sie z koniecznoscig przeprowadzenia oceny oddziatywania na srodowisko i uzyskania decyzji
o Srodowiskowych uwarunkowaniach, co moze skutkowaé pewnymi przesunieciami w ramach
zatozonego harmonogramu.

Ze wzgledu na potencjat dalszego intensywnego wzrostu ruchu lotniczego celowe wydaje sie
zapewnienie mozliwosci rozbudowy Centralnego Portu Komunikacyjnego do rozmiaréw
pozwalajgcych na osiggniecie przepustowosci przekraczajgcej nawet 100 min pasazeréw/rocznie.
Pierwszy etap rozbudowy CPK powinien zapewnic¢ lotnisku mozliwos¢ wzrostu przepustowosci
do ok. 60 mIn pasazerédw w perspektywie ok. 10 lat od otwarcia. Powinno to zabezpiecza¢ potrzeby
ruchowe przy zatozeniu Sredniorocznego tempa wzrostu na poziomie ok. 5%, co pozostaje bardzo
realistycznym zatozeniem. Centralny Port Komunikacyjny powinien mie¢ zapewniony teren
i ogdlng wizje rozwoju nawet do poziomu 100-120 mlIn pasazeréw, co zabezpieczy inwestycje
na wypadek agresywniejszego niz zaktadane tempa rozwoju rynku, jak réwniez potrzeby
infrastrukturalne w perspektywie lat 2050+.

Realizacja komponentu lotniczego CPK stanowi¢ bedzie podstawe do wprowadzenia zmian
w zakresie zarzgdzania przestrzenig powietrzng oraz spowoduje koniecznos¢ opracowania nowych
procedur dolotowych i odlotowych. W slad za tym pojawi sie konieczno$¢ przeprowadzenia
inwestycji w catg infrastrukture niezbedng do bezpiecznego i efektywnego zapewniania stuzb ruchu
lotniczego. Ponadto funkcjonowanie CPK wymagaé bedzie zapewnienia dodatkowej kadry
operacyjnej w obszarze organdw: kontroli obszaru (ACC), kontroli zblizania (APP), kontroli lotniska
(TWR) oraz stuzb informacji powietrznej (FIS). Wskazane aspekty, niezbedne do tego, aby komponent
lotniczy projektu mégt funkcjonowac, musza byé w odpowiedni sposéb zabezpieczone w budzecie
inwestycji.

Koncepcja zaktada koszty komponentu lotniczego w wysokosci 16 - 19 mld zt (w oparciu o koszty
wzniesienia poréwnywalnych portow lotniczych na Swiecie), zas koszty komponentu kolejowego
bezposrednio zwigzanego z obstugg wezta w wysokosci 8 - 9 mld zt (w oparciu o szacunki zawarte
w Studium Wykonalnosci dla budowy linii kolejowej duzych predkosci ,Warszawa-tédz-
Poznan/Wroctaw”), a komponentu drogowego od 1,75 mld zt (w przypadku budowy 65 km nowych
drég) do 6,87 mld zt (w przypadku rozbudowy Duzej Obwodnicy Warszawy, w oparciu o szacunki
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Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad). tacznie realizacja podstawowych zatozen budowy
CPK, przy zatozeniu najszerszego zakresu prac, zawiera sie w przedziale 30,9 - 34,9 mid zt.

Oproécz inwestycji kolejowych bezposrednio zwigzanych z budowg CPK, budowa infrastruktury
dla krajowego systemu przewozéw dalekobieznych wymagac¢ bedzie inwestycji w nowe sieci
kolejowe i nowe odcinki linii kolejowych o szacunkowej wartosci 40 mld zt oraz modernizacji czesci
istniejgcych linii. Program budowy CPK bedzie zarzadzany zgodnie z ustawg z dnia 10 maja 2018 r.
o Centralnym Porcie Komunikacyjnym (Dz. U. poz. 1089, z pdin. zm.) oraz zasadami przyjetymi
w Programie.

4.3 Transport morski jako element zintegrowanego systemu transportowego

Transport morski stanowi jeden ze sktadnikdédw zintegrowanego i zharmonizowanego systemu
transportowego. Ze wzgledu na swoje unikatowe atrybuty (m.in. zdolno$¢ do przewozdéw duzych
partii fadunku na znaczne odlegtosci), powszechnie uczestniczy w miedzynarodowych tancuchach
transportowych. Polskie porty morskie i zegluga stanowig czes$¢ europejskiego i Swiatowego systemu
transportu morskiego, co sprawia, ze muszg sie one aktywnie dostosowywaé do zmieniajgcych sie
uwarunkowan rynkowych i ciggle rozwijaé.

Wsréd  kierunkdw rozwoju gospodarki morskiej okreslonych w dokumencie rzgdowym
pn.: ,Polityka morska Rzeczypospolitej Polskiej do roku 2020 (z perspektywg do 2030 roku)”,
priorytetowe znaczenie maja te zwigzane z transportem morskim: wzmocnienie pozycji polskich
portéw morskich, zwiekszenie konkurencyjnosci transportu morskiego oraz zapewnienie
bezpieczenstwa morskiego.

Istotnym elementem rozwoju infrastruktury zapewniajacej dostep do polskich portéw morskich jest
utrzymanie i rozbudowa (w tym pogtebianie) toréw podejsciowych do portéw od strony morza
(gdzie wyznacznikiem i naturalnym ograniczeniem jest gtebokos¢ toréow wodnych w ciesninach
dunskich) oraz toréw wodnych. Dziatania inwestycyjne w tym zakresie bedg obejmowac
modernizacje torow wodnych zgodnie z nowymi technologiami oznakowania nawigacyjnego i jego
monitorowanie, zarzadzanie ryzykiem oraz analizy ekonomiczne i nawigacyjne ich parametréw.

Korzysci zwigzane z wysokimi parametrami infrastruktury portowej i dostepu do portéw morskich
od strony morza nie zostang wykorzystane, jezeli waskim gardtem bedzie infrastruktura dostepu
do portow od strony lgdu. W zwigzku z tym istotnym dziataniem bedzie budowa i modernizacja
infrastruktury drogowej, kolejowej i rzecznej faczacej porty z zapleczem gospodarczym. Modernizacja
infrastruktury i zwiekszenie dostepu do portéw morskich (terminali) wptynie réwniez na polepszenie
dostepnosci przestrzennej najwazniejszych miast portowych i catego obszaru Morza Battyckiego.

Polskie porty, bedac elementami europejskiego systemu transportowego przyczyniaja sie rowniez
do realizacji celéw polityki energetycznej UE oraz do podniesienia bezpieczenstwa energetycznego
kraju (terminale portowe mogace stanowic¢ alternatywe dla dostaw Igdowych). W okresie realizacji
SRT2030 na terenie najwiekszych polskich portéw morskich beda budowane lub rozbudowywane
terminale do obstugi surowcéw strategicznych (m.in. ropy naftowej i skroplonego gazu naturalnego
LNG). Lokalizacja tych obiektéw w obrebie portow moze by¢ bardziej korzystna z punktu widzenia
mozliwosci zmian kierunkéw dostaw paliw kopalnych niz szlaki dostaw ladowych i lgdowa
infrastruktura przesytowa.

Wazing kwestig dla budowy pozycji konkurencyjnej polskich portéw, szczegdlnie na tle portéw
z regionu potfudniowego Battyku, bedzie dywersyfikacja oferty ustugowej oraz dostosowanie
jej do potrzeb rynkowych. Sprawne funkcjonowanie portéw, jako ogniw zintegrowanych tancuchéw
transportowych, wymaga dostosowania sie do zmian zachodzacych w zegludze morskiej, sposrod
ktérych zauwazalny jest trend do budowy coraz wiekszych jednostek oraz rozwijania ustug
logistycznych. Niezbedna jest efektywna wspdtpraca podmiotdw zarzadzajgcych portami morskimi
z operatorami terminali intermodalnych dziatajgcymi/powstajgcymi na ich zapleczu. W celu
zwiekszenia potencjatu i wzmocnienia konkurencyjnosci polskich portéw morskich, m.in. wzgledem
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ich najwiekszych odpowiednikéw z Europy Zachodniej, podjete zostang dziatania ukierunkowane
na ich rozwdéj, na zalgdowionych terenach, w tzw. czesciach zewnetrznych. Za tzw. wyjsciem portow
W morze przemawiajg najlepsze warunki dostepu od strony morza dla jednostek ptywajacych.
W planach podmiotdw zarzadzajgcych portami morskimi o podstawowym znaczeniu dla gospodarki
narodowej (Gdansk, Gdynia, Szczecin i Swinoujscie) znajdujg sie projekty budowy nowoczesnych
gtebokowodnych terminali na terenach odebranych morzu, w petni dostosowanych do obstugi
najwiekszych jednostek ptywajgcych. Inwestycje te sg niezbedne z punktu widzenia ustanowienia
polskich portéw morskich tzw. hubami, tj. portami komasacyjno-rozdzielczymi, bgdz wzmocnienia
ich w tym zakresie (aktualnie Port Gdansk petni taka funkcje).

Istotnym uwarunkowaniem rozwoju zeglugi morskiej jest poprawa konkurencyjnosci polskich
armatoréw morskich na rynku zeglugowym, przy zachowaniu wysokiego poziomu bezpieczenstwa
zeglugi oraz ochrony S$rodowiska morskiego. Wyzwaniem dla transportu morskiego pozostaje
sprostanie konkurencji przewoznikow samochodowych w obstudze handlu z partnerami
europejskimi. Bedg podejmowane dziatania majgce na celu wprowadzenie regulacji ustawowych
zmierzajgcych do wyrdéwnania konkurencyjnosci jednostek ptywajacych pod polskg banderg
w poréwnaniu do jednostek ptywajgcych pod banderami panstw tzw. wygodnej bandery. Rozwdj
polskiej zeglugi morskiej bedzie sie koncentrowat na rozwoju (promowanej w UE) zeglugi bliskiego
zasiegu®. Niezbedne s3 zabiegi podmiotéw zarzadzajacych portami oraz portowych interesariuszy
polegajgce na uzyskaniu dla wybranych pofgczers statusu autostrad morskich. Zegluga bliskiego
zasiegu jest bardzo istotnym elementem kreowania zrdwnowazonego rozwoju transportu. Jest takze
waznym ogniwem w organizowaniu multimodalnych potgczen w systemie dom-dom. Nalezy
w dalszym ciggu wspierac funkcjonowanie i rozwdj battyckich potgczen promowych. Majg one duze
znaczenie dla polskiego handlu zagranicznego oraz handlu tranzytowego — w relacji pétnoc-potudnie.
Zegluge promowa postrzega¢ nalezy jako swoiste uzupetnienie korytarzy sieci bazowej TEN-T,
co doskonale oddaje przyktad battyckich potaczern Polska-Szwecja. Jednoczesnie podkreslenia
wymaga to, ze polski transport morski to takze zegluga miedzykontynentalna. Dziatalno$¢ polskich
armatorow nie ogranicza sie tylko do Battyku. W sektorze miedzynarodowego transportu morskiego,
w segmencie globalnej, nieregularnej zeglugi morskiej, operuje najwiekszy polski armator Polska
Zegluga Morska P.P., $wiadczac ustugi przewozu towaréw masowych, np. fosforyty, stal, zboze.
Podejmowane dziatania muszg skutkowaé wzmacnianiem pozycji polskich przewoznikéw morskich.
Duze znaczenie dla rozwoju zeglugi morskiej ma tez aktywny udziat w inicjatywach podejmowanych
przez Komisje Europejskg (m.in. w dziataniach zwigzanych z uproszczeniem procedur
administracyjnych i wprowadzeniu e-ustug, do ktérych mozna zaliczy¢ usprawnienia typu ,single
window” i ,,one stop shop”).

W transporcie morskim zostang podjete dziatania na rzecz zwiekszenia polskiej floty handlowej.
Oddanie do uzytku Terminalu LNG im. Prezydenta Lecha Kaczynskiego w Swinoujéciu
wraz z planowang rozbudowg portu zewnetrznego w zakresie budowy stanowiska do eksportu tego
surowca tworzy warunki sprzyjajgce rozwojowi rodzimej floty statkdow do przewozu gazu
w tej postaci.

Dziatajgce juz systemy kontroli ruchu statkow (VTS/VTMS) beda stale rozbudowywane
i uaktualniane, stosownie do pojawiajgcych sie nowych potrzeb w ramach zeglugi morskiej i zgodnie
z przepisami Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO) oraz przepisami dyrektywy 2002/59/WE®’.
Rozwdj tej gatezi transportu, notabene o duzym zaangazowaniu w obstuge miedzynarodowych

o Zegluga bliskiego zasiegu — przewdz fadunkéw i pasazeréw droga morska pomiedzy portami potozonymi w geograficznych
granicach Europy lub pomiedzy portami nie lezagcymi w Europie, ale w krajach majgcych linie brzegowg na morzach
zamknietych, graniczacych z Europa.

& Dyrektywa 2002/59/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 27 czerwca 2002 r. ustanawiajgcej wspdlnotowy system
monitorowania i informacji o ruchu statkdw i uchylajacej dyrektywe Rady 93/75/EWG (Dz. Urz. WE L 208 z 05.08.2002,
str. 10, z pézn. zm. — Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjalne rozdz. 7, t. 7, str. 12).
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procesow gospodarczych oraz istotnym udziale w tworzeniu dochoddéw budzetu panstwa z tytutu
odprawy tadunkéw w polskich portach, w perspektywie obowigzywania Strategii wymaga realizacji
réznorodnych przedsiewzie¢ w ramach nastepujacych dziatan:

Dziatania do 2020 r.:

* budowa nowej i modernizacja dotychczasowej infrastruktury portowej polskich portéw morskich,
m.in. w zakresie stworzenia nowoczesnych, gtebokowodnych nabrzezy przetadunkowych (ktére
przyczynig sie do zwiekszenia potencjatu przetadunkowego portéw);

budowa nowej i modernizacja dotychczasowej infrastruktury zapewniajacej dostep do polskich
portdw morskich od strony morza, m.in. w zakresie stworzenia toréw podejsciowych
umozliwiajgcych bezpieczne wchodzenie do portédw jednostek ptywajgcych (m.in. kontenerowcow
0 pojemnosci ponad 20.000 TEU, gazowcow);

budowa nowej i modernizacja dotychczasowej infrastruktury zapewniajgcej dostep do polskich
portdw morskich od strony lgdu, m.in. w zakresie rozwoju korytarzy sieci bazowej TEN-T
i Odrzanskiej Drogi Wodnej oraz Dolnej Wisty;

dywersyfikacja oferty ustugowej portdw oraz dostosowanie jej do potrzeb rynkowych;

aktywne uczestnictwo portdw morskich w rozwoju przewozéw intermodalnych oraz wspdtpraca
podmiotéw zarzadzajgcych portami z operatorami terminali intermodalnych;

tworzenie warunkow zachecajacych armatoréow do rejestracji statkbw pod polskg banderg
oraz odnowy taboru zeglugowego (takze promdéw kursujgcych w ramach zeglugi morskiej bliskiego
zasiegu), skutkujgcej zwiekszeniem liczby jednostek nowoczesnych, o jeszcze nizszej emisyjnosci
i jeszcze wiekszej efektywnosci energetycznej;

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

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

tworzenie sprzyjajagcych warunkéw dla rozwoju zeglugi promowej, w tym jej uczestnictwa
w przewozach intermodalnych;

tworzenie platform wspdtpracy armatoréw i szkét morskich, aktywna promocja zawodu
marynarza;

uczestnictwo w inicjatywach UE, nakierowanych na przejmowanie fadunkéw z lgdu na morze,
a takze rozwdj projektéw autostrad morskich;

dalsze znoszenie barier natury administracyjnej i utatwianie procedur obrotu portowo-morskiego;

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

* stworzenie polskiego systemu Port Community System;

* utworzenie Morskiego Funduszu Rozwoju (MFR);

e opracowanie dokumentdw programowych i koncepcyjnych dla portéw morskich,
a takze towarzyszacej infrastruktury dostepowe;j.

Dziatania do 2030 r.:

* kontynuacja prac w zakresie budowy nowej i modernizacji dotychczasowe] infrastruktury
portowej polskich portéw morskich, a takze zapewniajgcej dostep do polskich portéw morskich
od strony morza i lgdu; sztandarowe projekty do realizacji, w przypadku infrastruktury portowej,
to: Port Centralny w Gdansku, Port Zewnetrzny w Gdyni oraz Terminal Kontenerowy
w Swinoujéciu; budowa drogi wodnej taczacej Zalew Wiélany z Zatoka Gdariska i modernizacja
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toru wodnego Swinoujicie-Szczecin do glebokosci 12,5 m — to z kolei najwieksze inwestycje
stuzace poprawie dostepu do portdw od strony morza;

* aktywne uczestnictwo portéw morskich w rozwoju przewozéw intermodalnych oraz wspétpraca
podmiotéw zarzadzajgcych portami z operatorami terminali intermodalnych, a takze dalszy
rozwéj projektéw autostrad morskich;

* kontynuacja dziatan na rzecz rozwoju polskich portéw morskich w sferze digitalizacji, IT itp.;

* kontynuacja dziatan majacych na celu stworzenie warunkéw zachecajgcych armatoréw
do rejestracji statkéw pod polska banderg oraz odnowy taboru zeglugowego;

* rozwdj infrastruktury paliw alternatywnych w portach morskich, tj. rozwdj instalacji ruchomych
i statych, m.in. do bunkrowania skroplonego gazu ziemnego (LNG) oraz punktéw zasilania statkéw
energia elektryczng z ladu.

Projekty strategiczne: Program rozwoju polskich portéw morskich do 2030 roku®®

Przygotowywany obecnie w Ministerstwie Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej dokument
rzgdowy pn. ,Program rozwoju polskich portéw morskich do 2030 roku” stanowi jeden z tzw.
projektdw strategicznych, jakie zostaty ujete w SOR. Program bedzie realizowaé¢ SOR, a takze
wspierac rozwdj polskich portéw morskich — zgodnie z zapisami SRT2030.

Program przyczyni sie do wzrostu dochodéw mieszkancéw Polski poprzez poprawe warunkéw
funkcjonowania portéw morskich, czemu towarzyszy¢ bedzie m.in. obstuga w nich wiekszego
wolumenu tadunkéw, a takze do zwiekszenia dostepnosci transportowej osSrodkéw portowych
i poprawy warunkéw swiadczenia ustug zwigzanych z przewozem towardw i pasazerow — dzieki
m.in. budowie, modernizacji i wzajemnemu zintegrowaniu liniowej infrastruktury zapewniajacej
dostep do portéw od strony Igdu i morza, zgodnie z ideg intermodalnosci.

Program bedzie kierunkowaé rozwdj polskich portéw morskich, tak aby w roku 2030 wielkos¢
dokonanych w nich przetadunkéw przekroczyta ok. 150 min ton (bez uwzgledniania masy wtasnej
obstugiwanych jednostek fadunkowych). Osiggniecie takiego rezultatu mozliwe bedzie m.in.
poprzez realizacje strategicznych dziatan inwestycyjnych, ktére stworzg warunki do przejecia przez
polskie porty morskie czesci tadunkow z zaplecza polskich portéw, w sposéb naturalny ,cigzgcych”
do nich — a odprawianych obecnie w portach zagranicznych.

Efektami realizacji Programu beda réwniez m.in.: zwiekszenie potencjatu przetadunkowego portéw
morskich, a takze wzrost pojemnosci brutto (GT) jednostek obstugiwanych w portach morskich.

Wartos$¢ zadan ujetych w projektowanym Programie wynosi aktualnie ponad 30 mld zt. Osiggniecie
celu gtdwnego potwierdza¢ bedzie zwiekszenie udziatu polskich portéw morskich w rynku portow
morskich basenu Morza Battyckiego.

Program wieloletni pn. ,,Budowa drogi wodnej taczacej Zalew Wislany z Zatoka Gdanska na lata
2016-2022”

W ramach Programu wieloletniego pn. ,Budowa drogi wodnej taczacej Zalew Wislany z Zatokg
Gdanska na lata 2016-2022”, przyjetego w dniu 24 maja 2016 r. uchwatg nr 57/2016 Rady
Ministrow, przewidywana jest budowa drogi wodnej f3czacej Zalew Wislany z Zatoka Gdariska.
Wykonawcg Programu jest Dyrektor Urzedu Morskiego w Gdyni, w ktdrego zakresie dziatania
terytorialnego znajduje sie port w Elblggu, i w ktérego wtasciwosci terytorialnej zlokalizowane jest
przedmiotowe przedsiewziecie. Udroznienie dostepu do portu w Elblaggu znaczaco wptynie
na rozwoj sektora portowego, logistycznego i przemystowego w regionie.

% Wedtug stanu na dzien 23.07.2019 r.
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Dzieki przedmiotowej inwestycji, zaplanowane]j do zrealizowania do 2022 r., poprawie ulegng m.in.
warunki funkcjonowania elblgskiego portu morskiego np. poprzez zwiekszenie wolumenu
przetadowywanych w nim towarow.

Realizacja inwestycji pozytywnie wptynie na potencjat Elblagga i pozostatych portéw Zalewu
Wislanego, poprzez swobodne potgczenie ich z Morzem Battyckim. Budowa drogi wodnej przyczyni
sie znaczgco do rozwoju ruchu pasazerskiego oraz zeglarstwa i turystyki na Zalewie Wislanym.

Inwestycja umozliwi swobodng i catoroczng zegluge statkéw morskich wszystkich bander do portu
w Elblagu i innych portéw Zalewu Wislanego. Dzieki niej nastgpi swoiste odblokowanie portéw
w tym rejonie przez wprowadzenie swobodnej zeglugi polskich okretéw marynarki wojennej
i jednostek ptywajgcych Strazy Granicznej.

Przewidywana wartos¢ Programu wynosi ok. 1 987,5 min zt.
Port Centralny w Gdansku

Polskie porty morskie petnig stuzebng role w stosunku do catego systemu spoteczno-gospodarczego
Rzeczypospolitej Polskiej. Kazdego dnia obstuguje sie w nich tysigce pasazeréw i tadunkdw.
Dla prawidtowego dziatania panstwa jako catosci, podmiotéw gospodarczych prowadzgcych
dziatalnos¢ na jego terenie, obywateli itp. — niezbedne jest zapewnienie wiasciwego funkcjonowania
i rozwoju portédw. Aktualnie najwiekszym polskim portem morskim jest ten zlokalizowany
w Gdansku, ktéry w wyniku poczynionych w ostatnich latach — przez wielu réznych interesariuszy —
dziatan o charakterze inwestycyjnym i pozainwestycyjnym stat sie tzw. hubem na Battyku
(tj. portem komasacyjno-rozdzielczym, ktory obstuguje wiele portéw panstw basenu Morza
Battyckiego). Port ten ujety jest w jednym z Korytarzy Sieci Bazowej TEN-T — Battyk-Adriatyk.

Z dokonanych prognoz wynika, ze w roku 2030 w gdanskim porcie morskim przetadowywanych
moze by¢ kilkadziesigt miliondw ton tadunkéw wiecej niz obecnie. Obstuga takiego wolumenu
tadunkdw, bedacego de facto zréodtem wielu korzysci zaréwno w skali mikro, jak i makro, wymagac
bedzie zwiekszenia potencjatu przetadunkowego Portu Gdansk, poprzez stworzenie odpowiedniej,
dedykowanej infrastruktury portowej wraz ze wszystkimi niezbednymi urzgdzeniami, suprastrukturg
itp. Rozwigzaniem bedzie zrealizowanie projektu inwestycyjnego pn. Port Centralny.

Przedmiotowy projekt zaktada wybudowanie na zalgdowionych terenach, na Zatoce Gdanskiej,
nowoczesnych gtebokowodnych terminali, ktére przyczynig sie do wzmocnienia potencjatu Portu
Gdansk i jego dalszego dynamicznego rozwoju. Wedtug przyjetych zatozen, Port Centralny znalaztby
sie wtrojkacie wyznaczonym przez Potwysep Westerplatte i pirs Naftoportu. Stad nazwa
przedsiewziecia, wynikajgca z jego potozenia w centralnej czesci Portu Gdansk. Za proponowang
lokalizacjg Portu Centralnego przemawiajg bardzo dobre warunki, wynikajagce z naturalnych
gtebokosci Zatoki Gdanskiej, istniejacy tatwy, gtebokowodny dostep od strony morza
oraz sasiedztwo wybudowanych wczesniej, na przylegtym obszarze, gtebokowodnych terminali
przetadunkowych.

Kompozycja gtebokowodnych terminali, zbudowanych bezposrednio na wodzie to najnowszy
i najbardziej efektywny typ infrastruktury przetadunkowej, dostosowany do aktualnych trenddéw
logistycznych. W podobny sposdéb powstat m.in. gdanski terminal kontenerowy DCT.
Warto nadmienié, ze wyczerpaty sie juz mozliwosci terenowe budowy nowych terminali wzdtuz linii
brzegowej w Gdarsku.

Port Centralny jest jednym z najwazniejszych projektdw inwestycyjnych w obszarze gospodarki
morskiej Rzeczypospolitej Polskiej w najblizszych latach. Inwestycja ma by¢ etapowana.

W ramach projektu do 2030 r. przewiduje sie budowe 6 nowych nabrzezy (o dtugosci 6 000 mb).
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Port Zewnetrzny w Gdyni

Port morski w Gdyni jest jednym z najwiekszych w Polsce i tej czesci Battyku. W skali roku
obstugiwanych jest w nim ok. 20 miliondw ton tadunkéw. Aktualnie port ten notuje rekordowe
wzrosty obrotéw tadunkowych r/r. Sprzyja temu atrakcyjne potozenie portu, w jednym z Korytarzy
Sieci Bazowej TEN-T —Battyk-Adriatyk.

Port ten cechujg bardzo trudne warunki terenowe. W celu zapewnienia dalszego dynamicznego
rozwoju portu niezbedne jest podjecie dziatan zmierzajgcych do powstania nowych terminali
gtebokowodnych na zalgdowionych terenach, w tzw. czesci zewnetrznej portu.

Projekt zaktada powstanie nowego terminala gtebokowodnego wychodzacego ponad obecny
falochron ochronny w oparciu o pirs nabrzezy Slaskiego i Szwedzkiego. Moze to byé typowy
terminal kontenerowy, jednoczesnie wyposazony w zaplecze magazynowo-sktadowe z dostepem
do nowoczesnej infrastruktury lgdowej. Nowe nabrzeza beda mogty przyjmowac réwniez statki
pasazerskie.

W wyniku realizacji inwestycji poprawione zostang warunki funkcjonowania wielu rdéznych
podmiotéw gospodarczych, prowadzgcych dziatalnos¢ w Polsce i tej czesci Europy — ktére importuja
i eksportujg swoje towary drogg morska.

W ramach projektu do 2030 r. (I etap) przewiduje sie budowe 4 nowych nabrzezy (ok. 3 000 mb
nabrzezy eksploatacyjnych), przebudowe ok. 1100 mb istniejgcych nabrzezy, stworzenie rezerwy
pod budowe Terminala LNG — FSRU i rozbudowe terminala przetadunku paliw ptynnych.

Terminal Kontenerowy w Swinoujsciu

W porcie morskim Swinoujécie przetadowuje sie kilkanascie milionéw ton fadunkéw rocznie.
Jest to bardzo dobry wynik, ktdory sSwinoujski port zawdziecza réwniez obstudze towardéw
pochodzacych m.in. ze wschodnich Niemiec, a takze Republiki Czeskiej i Stowacji.

Niewatpliwym atutem Portu Swinoujécie jest jego lokalizacja. Port ten jest najdalej wysunietym
w kierunku zachodnim na polskim wybrzezu, prowadzi przez niego najkrétsza droga do Skandynawii
z Europy Srodkowo-Wschodniej.

Istniejg naturalne przestanki do tego, aby ze Swinoujskiego portu morskiego uczyni¢ tzw. hub
przetadunkowy, obstugujgcy najwieksze jednostki ptywajace, jakie sg zdolne do zeglugi po Battyku.

Jednym z najwainiejszych projektdw inwestycyjnych jest Terminal Kontenerowy w Swinoujsciu.
Wedtug wstepnych zatozen, obiekt charakteryzowataby zdolnos$¢ przetadunkowa na poziomie
1,5 min TEU.

Za sprawg nowoczesnego obiektu cargo wzmocniony zostatby potencjat catego regionu
zachodniopomorskiego, na ktéry dodatkowo wptywaé bedg tzw. efekty mnoznikowe dotyczace
bardzo duzej liczby podmiotéw gospodarczych zwigzanych z funkcjonowaniem swinoujskiego portu.
W ramach projektu do 2030 r. przewiduje sie budowe 3 nowych nabrzezy (o dtugosci 1 000 mb).

Modernizacja toru wodnego Swinoujscie-Szczecin do gtebokosci 12,5 m

Inwestycja ta realizowana bedzie w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko
(POIiS) na lata 2014-2020. Projekt ma charakter strategiczny dla gospodarki i bezpieczenstwa
panstwa, jest niezbedny dla rozwoju morskich portéw o podstawowym znaczeniu dla gospodarki
narodowej, a tym samym zapewnienia bezpieczenstwa zeglugi na torze wodnym. Projekt jest
Il etapem modernizacji toru wodnego Swinoujscie-Szczecin oraz kontynuacjg projektu
pn. ,Modernizacja toru wodnego Swinoujécie-Szczecin-Kanat Piastowski i Mieliriski — Etap II, strona
wschodnia i zachodnia, zrealizowanego w ramach POIi$ 2007-2013. Wartoé¢ projektu wynosi ponad
1,44 mld zt. Efektem realizacji projektu bedzie uzyskanie gtebokosci docelowej 12,5 m
na dtugosci ok. 62 km toru wodnego Swinoujscie-Szczecin.

104



Program wieloletni pn. ,,Utrzymanie drég wodnych w rejonie ujscia Odry w latach 2019-2028"

Przyjety uchwatg nr 204/2017 Rady Ministrow z dnia 12 grudnia 2017 r. Program ma charakter
utrzymaniowy, finansowany ze Srodkéw publicznych ujetych corocznie w ustawie budzetowej
w ramach czesci 21 — Gospodarka morska (bez angazowania Srodkéw unijnych). Wartos$¢ Programu
wynosi 237. 967 tys. zt. Wykonawcg Programu bedzie Dyrektor Urzedu Morskiego w Szczecinie.

Koniecznos¢ uchwalenia Programu wynikata bezposrednio z ustawy z dnia 21 marca 1991 r.
o obszarach morskich Rzeczypospolitej Polskiej i administracji morskiej (Dz. U. z 2018 r. poz. 2214,
z pézn. zm.), zgodnie z ktdrg organy administracji morskiej sy zobowigzane do budowy i utrzymania
obiektéw infrastruktury zapewniajgcej dostep do portdw i przystani morskich. Aktualne przepisy
okreslajgce m.in. parametry toréw wodnych to rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju
z dnia 7 maja 2015 r. w sprawie okreslenia obiektdw, urzadzen i instalacji wchodzacych w skfad
infrastruktury zapewniajacej dostep do portu o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej
(Dz. U. poz. 733).

Gtéwnym jego celem bedzie utrzymanie bezpiecznego dostepu od strony morza do portéw
potozonych w rejonie ujscia Odry, a w szczegdlnosci Szczecina i Swinoujécia (w tym nowego portu
zewnetrznego zterminalem LNG im. Prezydenta Lecha Kaczynskiego) oraz Polic. Planowane
do realizacji zadania przyczynia sie do zapewnienia odpowiedniej pozycji gospodarczej regionu oraz
stworzenia warunkdw do rozwoju. Okres realizacji Programu: lata 2019-2028. Miernikiem stuzgcym
do monitorowania osiggniecia celu bedzie dtugos¢ drég wodnych (w km) utrzymanych
w parametrach okreslonych w rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 7 maja
2015 r. w sprawie okreslenia obiektdéw, urzadzen i instalacji wchodzgcych w sktad infrastruktury
zapewniajgcej dostep do portu o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowe;.

Ponadto realizacja Programu zapewni trwato$¢ projektu realizowanego w ramach POIi$ 2014-2020
pn. ,Modernizacja toru wodnego Swinoujécie-Szczecin do 12,5 m” po okresie jego realizacji —
tj. utrzymanie parametrow technicznych toru.

4.4 Transport intermodalny

System towarowych przewozéw intermodalnych jest szczegdlnie perspektywiczny, biorgc pod uwage
cel i zadania polityki transportowej. Wynika to przede wszystkim z jego proekologicznego charakteru,
odcigzenia infrastruktury drogowej i ograniczenia kosztéw zewnetrznych transportu. Zakfada sie,
ze dominujaca forme przewozéw bedga stanowity przewozy tadunkéw w kontenerach.

Transport intermodalny ma w Polsce niewielki udziat w catosci przewozéw, natomiast obserwuje sie
konsekwentny i dynamiczny wzrost tego wskaznika. Dla dalszego wzrostu znaczenia transportu
intermodalnego w Polsce niezbedna jest systematyczna poprawa warunkéw technicznych, prawnych,
organizacyjnych i ekonomiczno-finansowych tak, aby przyczynity sie one do:

e podniesienia jakosci ustug, w tym wzrostu terminowosci i niezawodnosci przewozow, obnizenia
kosztéw funkcjonowania operatoréw oraz zapewnienia bezpieczeristwa przesytek;
e zwiekszenia efektywnosci transportu kolejowego i lotniczego;

e zwiekszenia mozliwosci rozwoju przewozéw towarowych w transporcie wodnym $rédlgdowym
i morskim;

e przestrzegania przez podmioty zarzgdzajace terminalami i centrami logistycznymi zasad uczciwej
konkurencji i réownego traktowania wszystkich uczestnikdw rynku w zapewnianiu dostepu
do infrastruktury logistyczne;.

Gtéwnymi elementami transportu intermodalnego warunkujgcymi jego rozwdj sa:

e sie¢ weztow przetadunkowych (terminali intermodalnych i multimodalnych przystosowanych
do przetadunku towaréw niebezpiecznych, centréow logistycznych);
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o sied linii kolejowych o podwyzszonej skrajni, dostosowanych do przewozéw ponadnormatywnych;

e sie¢ powigzan komunikacyjnych miedzy zeglugg srddlagdowa a innymi gateziami transportu,
poprzez budowe sieci optymalnie skomunikowanych terminali intermodalnych oraz stref
aktywnosci logistycznej i gospodarczej na bazie portéw rzecznych;

e dobrze funkcjonujgce porty morskie wraz z dobrze rozwinietg infrastrukturg portowa
i zapewniajgcg dostep do nich od strony ladu i morza, bedace generatorami ruchu
kontenerowego;

e systemy telematyczne i satelitarne wsparte odpowiednimi rozwigzaniami cyfrowymi
i koncepcjami, optymalizujgce i sterujgce procesami transportowymi, ktére przyczyniajg sie
do skrdcenia czasu dostawy i wsparcia przedsiebiorcdw w planowaniu transportu intermodalnego
oraz eliminujg zagrozenia dla stanu przewozonych fadunkow;

o efektywna wspodtpraca przewoznikéw kolejowych z operatorami transportu multimodalnego,
centrami logistycznymi, witascicielami terminali, podmiotami zarzadzajacymi portami morskimi,
stuzbami celnymi, weterynaryjnymi oraz fitosanitarnymi;

e przewidywalnos¢ w zakresie kosztow (m.in. optaty za korzystanie z infrastruktury kolejowej).

Podstawowym dziataniem, wspierajgcym rozwdj transportu intermodalnego bedzie intensywna
modernizacja kolejowej infrastruktury liniowej i punktowej, wykorzystywanej w systemie tych
przewozow (w szczegdlnosci usytuowanej na sieci TEN-T). Istniejgce obecnie terminale transportu
intermodalnego wymagajg modernizacji i rozbudowy. Rozwdj tego typu transportu w Polsce wymaga
zwiekszenia liczby terminali i zorganizowania regionalnych centréw logistycznych.

Kluczowe potozenie geograficzne Polski na skrzyzowaniu gtéwnych korytarzy transportowych
taczacych wschdd i zachdd oraz pétnoc i potudnie, stwarza niepowtarzalne warunki i mozliwosci
dla rozwoju centréw logistycznych obstugujgcych miedzynarodowe przewozy towarowe.

W celu lepszego zintegrowania systemu transportowego oraz rozwoju przewozéw intermodalnych,
stworzone zostang korzystne warunki prawno-organizacyjne i techniczne prowadzgce — poprzez
wzmochienie wspoétpracy miedzygateziowej poszczegdlnych przewoznikdw — do poprawy jakosci
ustug przewozowych osoéb i rzeczy, racjonalnego wykorzystania infrastruktury transportowej oraz
zmniejszenia negatywnego wptywu transportu na srodowisko.

Celami w zakresie transportu intermodalnego sa:

e budowa weztéw miedzynarodowego transportu intermodalnego poprawiajgcego jakosé
przewozonych przez Polske towardow na szlaku Europa-Azja, zintegrowanych ze szlakami
transeuropejskimi, w szczegélnosci pétnoc-potudnie, powigzanych z ewentualng rozbudowa linii
szerokotorowych na terenie Polski;

e budowa systemu wewnatrzkrajowych przewozéw intermodalnych obejmujacych dostepnoscia
wszystkie regiony kraju i zintegrowanego 1z weztami intermodalnymi transportu
miedzynarodowego.

Realizacja celu i kierunkéw interwencji SRT2030 odnoszacych sie do transportu intermodalnego
bedzie koncentrowata sie na podjeciu nastepujacych dziatan.

Dziatania do 2020 r.:

* rozwijanie kolejowej infrastruktury liniowej i punktowej na sieci TEN-T w kierunku jej lepszego
przystosowania do przewozow intermodalnych, w szczegdlnosci poprzez realizacje programu
pomocowego w zakresie projektéw transportu intermodalnego w ramach POIi$ 2014-2020;

* modernizacja i rozbudowa istniejgcych terminali transportu intermodalnego oraz budowa nowych
terminali i zorganizowanie regionalnych centréw logistycznych, w tym terminali obstugujgcych
przewozy tranzytowe w handlu miedzynarodowym;
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* rozwijanie funkcji multimodalnych portdw morskich poprzez ich fgczenie z transportem
drogowym, kolejowym i wodnym $rédlgdowym;

* poprawa parametrow eksploatacyjnych na wybranych $rédlgdowych drogach wodnych celem
wiaczenia zeglugi $rédladowej w taricuch dostaw, w ramach transportu intermodalnego zgodnie
z Porozumieniem AGN;

* promocja transportu intermodalnego oraz kombinowanego, stosowanie preferencyjnych optat
za korzystanie z infrastruktury kolejowej dla przewozdéw intermodalnych.

Dziatania do 2030 r.:

e uruchomienie proceséw wptywajgcych na budowe wewnatrzkrajowego systemu transportu
intermodalnego obejmujgcego wszystkie regiony Polski;

e dalszy rozwdj infrastruktury wspierajacej transport intermodalny, w szczegdlnosci poprzez
powigzanie portéw morskich oraz portow wodnych $rdédlgdowych z Igdowg siecig transportowg
(drogowg i kolejowg), zapewniajgc integracje portow z ich zapleczem (ze szczegdlnym
uwzglednieniem terminali intermodalnych), w tym realizacje koncepcji extended port gateway;

e dalszy rozwdj potencjatu polskich centréw logistycznych — wsparcie unowoczesnienia
oferowanych ustug;

* kontynuacja polityki optat za dostep do infrastruktury kolejowej ukierunkowanej na wsparcie
i promocje transportu intermodalnego.

Projekt strategiczny: Rozwoj transportu intermodalnego

Do rozwoju transportu intermodalnego nalezy podejs¢ systemowo, co powinno wyrazac sie
podjeciem réznorodnych dziatan o charakterze inwestycyjnym i pozainwestycyjnym w odniesieniu
do szeregu jego elementéw, m.in. infrastruktury liniowej, punktowej, taboru, jednostek
tadunkowych, przepiséw prawnych. Dziatania te sg horyzontalne i wynikajg z realizacji réznych
projektéw strategicznych, wymagac bedg zatem Scistej koordynacji.

Kluczowg role w kontekscie funkcjonowania i rozwoju polskiego transportu intermodalnego
odgrywajg polskie porty morskie, ktore postrzega¢ nalezy jako swoiste generatory ruchu
kontenerowego i wielofunkcyjne wezty i centra logistyczne. W tym zakresie priorytetowe bedzie
sprawne realizowanie inwestycji punktowych w portach morskich uwzgledniajacych rosnace
znaczenie transportu intermodalnego, w tym m.in. budowe Portu Centralnego w porcie Gdansk,
Portu Zewnetrznego w Gdyni, Terminala Kontenerowego w Swinoujéciu, modernizacje
wewnetrznych uktadéw drogowych i kolejowych, dalsze przystosowywanie infrastruktury portowej
do obstugi konteneréw, utrzymanie toréw wodnych i podejsciowych do portéw, czy tez przebudowe
nabrzezy. W celu sprawnego transferu konteneréw pomiedzy zapleczem a portami morskimi
niezbedne jest zapewnienie odpowiedniej jakosci infrastruktury liniowej (koleje i drogi). Istotne
bedzie zatem, w oparciu o dostepne Srodki finansowe (w szczegdlnosci fundusze UE) oraz witasciwe
planowanie, dalsze modernizowanie i odpowiednie utrzymanie infrastruktury dostepowej oraz
korytarzy transportowych eliminujgcych tzw. ,waskie gardfa” i zapewniajacych potaczenie z reszty
kraju i zagranicg. Réwnie istotne bedzie przeprowadzenie budowy, przebudowy i modernizacji drég
wodnych srodlagdowych, m.in. Wisty, ktére skutkowac bedzie pojawieniem sie realnej alternatywy
transportowej w stosunku do transportu drogowego. W ww. zakresie konieczne bedzie wiasciwe
planowanie i biezagce S$ledzenie potrzeb infrastrukturalnych przez wtasciwych zarzadcéw
infrastruktury.

Priorytetowe bedzie réwniez przygotowanie warunkow dla dalszego rozwoju transportu
intermodalnego, w tym infrastruktury terminali logistycznych np. na wschodzie Polski. Przepisy
rozporzadzenia Ministra Rozwoju i Finansow z dnia 24 listopada 2017 r. w sprawie pomocy
publicznej na realizacje projektéw w zakresie transportu intermodalnego w ramach Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko na lata 2014-2020 (Dz. U. poz. 2269) pozwolity
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na uruchomienie procesu dofinansowania projektow intermodalnych w ramach dziatania 3.2.
Rozwdj transportu morskiego, srédlgdowych drég wodnych i potgczen multimodalnych. taczna
wysokos¢ wsparcia wynosi ok. 2 mld zt. Wsparcie skierowane jest na budowe oraz modernizacje
infrastruktury transportu intermodalnego (wykorzystujgcego rézne rodzaje srodkéw transportu)
w Polsce, a takze na zakup taboru kolejowego i specjalistycznego sprzetu wykorzystywanego
w przewozach intermodalnych. Nowoscig w stosunku do stosowanych w przesztosci instrumentéw
pomocowych, oprdécz szerszego zakresu wsparcia, bedzie wyzsza intensywnos¢ pomocy (do 50%
kosztéw kwalifikowalnych).

Istotne bedzie zwiekszenie jakosci obstugi i przyspieszenia catego procesu (w tym zwiekszenie
predkosci przewozonych tadunkdéw). Realizacja tego postulatu nastepowaé bedzie,
poza postepujgcg modernizacja sieci transportowej w Polsce, réwniez m.in. poprzez udziat Polski
w inicjatywie Nowego Jedwabnego Szlaku (uwzgledniajgc funkcjonujgce juz wezty multimodalne,
np. w todzi), a takze budowe CPK, zorientowanego réowniez na transport towarowy.

Rozwdj transportu intermodalnego w Polsce wymagac bedzie rozwijania nowych technologii oraz
systematycznego pozyskiwania taboru dedykowanego do przewozu intermodalnych jednostek
tadunkowych (m.in. w postaci nowoczesnych samochoddw ciezarowych, badZz naczep
samochodowych, specjalnie dedykowanych wagondéw kolejowych, jak réwniez floty promowej
i floty zeglugi srédlagdowej). Dziatania takie bedg mogty byé prowadzone w oparciu o dostepne
programy badawcze i Srodki finansowe przeznaczone na wzmochnienie przewoznikéw.

Dodatkowo rozwojowi transportu intermodalnego sprzyja¢ bedzie wprowadzanie nowych
rozwigzan technicznych i teleinformatycznych. Do tej kategorii zaliczyé mozna m.in. opracowanie
nowych technik zatadunku wraz z niezbedng infrastrukturg oraz taborem, digitalizacjg danych,
uzytkowanie specjalistycznego oprogramowania IT, wykorzystanie nowych technologii satelitarnych
i transmisji danych, usprawnienie proceséw logistycznych przyspieszajgcych przetadunki
konteneréw, naczep i innych intermodalnych jednostek tadunkowych (nowoczesne urzgdzenia
przetadunkowe). Niezbednym analizom poddana powinna zosta¢ idea konteneryzacji gospodarki,
co znacznie przyspieszytoby i ustandaryzowatoby wykonywanie przewozéw towarowych.

Pozgdane jest lepsze wykorzystanie dostepnych juz obecnie instrumentéw, w tym prawnych,
zwigzanych z obstugg transportu intermodalnego. Stosowne bedzie pozyskanie wsparcia
instytucjonalnego dla promocji i rozwoju transportu intermodalnego, w tym instytucji publicznych
oraz spoétek Skarbu Panstwa posiadajacych odpowiednie narzedzia i zasoby, wptywajac
zdecydowanie na zwiekszenie synergii dziatan podmiotéw zarzadzajgcych infrastrukturg
transportowa. Analizowane i w miare mozliwosci implementowane na gruncie krajowym bedg
rozwigzania wdrazane w UE (autostrady kolejowe — w tym uruchamianie transportu catych
zestawéw samochodowych w tranzycie, nocne ekspresy towarowe, wprowadzenie utatwien
dla obstugi przewozéw intermodalnych na bazie dotychczasowej legislacji UE, polepszenie obstugi
przewozéw na granicach, w tym granicach zewnetrznych UE, poprzez lepszg koordynacje
miedzynarodowg, usprawnienie wykorzystania petnych ciggéw transportowych — kolejowych
i drogowych — od polskich portow morskich, przede wszystkim ujetych w sieci TEN-T, do panstw
osciennych). W perspektywie kolejnych lat konieczne bedzie dostosowanie polskiego systemu
transportowego do wymagan stawianych przez KE i dotyczacych m.in. zwiekszenia wykorzystania
transportu kombinowanego, zmniejszenia negatywnej presji transportu na srodowisko, zwiekszenia
bezpieczenstwa uzytkownikéw transportu.

Realizacja gtdwnego celu, jakim jest rozwdj transportu intermodalnego, nastepowaé powinna
rowniez poprzez stosowanie dodatkowych zachet, w tym w zakresie optat i podatkdw.
Nalezy wskaza¢ na fakt, ze przewozy intermodalne na sieci PKP PLK SA mogty dotychczas liczy¢
na ulge w wymiarze 25% optaty podstawowej za minimalny dostep do infrastruktury kolejowe;j.

Poza realizacja ww. zadan zakres obejmujgcy transport intermodalny wymagaé bedzie dodatkowo
wtasciwych regulacji prawnych. Juz wprowadzone zostaty, m.in. rozporzadzeniem ministra
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wifasciwego do spraw transportu, udogodnienia dla przedsiebiorcow wykonujgcych przewozy
intermodalne. Od dnia 1 stycznia 2017 r. w operacjach transportu intermodalnego dopuszczone
zostaty, pod okreslonymi warunkami, zespoty pojazdow o dopuszczalnej masie catkowitej
do 44 ton.

Jednoczesnie w perspektywie do 2020 r. minister wtasciwy do spraw zeglugi sSrédlgdowej podejmie
dziatania legislacyjne w zakresie wsparcia modernizacji floty statkow zeglugi srédlgdowej w ramach
projektu ustawy o Funduszu Zeglugi Srédladowej i Funduszu Rezerwowym oraz planuje podjaé
dziatania majace na celu analize i opracowanie rozwigzan prawnych w zakresie portow
srodlagdowych.

4.5 Transport miejski i aglomeracyjny jako element zintegrowanego systemu transportowego

Stan systemu transportowego w polskich miastach i ich obszarach funkcjonalnych nie jest
jednorodny. Wynika to z réznic w ich historii, wielkosci, poziomach motoryzacji, jakosci infrastruktury
technicznej, zasadach organizacji przewozéw transportem publicznym, czy tez w stopniu
przygotowania i realizacji polityk oraz programdéw rozwoju transportu, zawartych m.in.
w dokumentach planistycznych JST. Wiekszos¢ miast tgczy jednak tendencja do inwestowania
gtdwnie w transport drogowy. Integracja systeméw transportu zbiorowego w aglomeracjach
miejskich tez nie jest powszechnym standardem.

Prowadzi to do zdominowania przestrzeni miejskiej przez pojazdy indywidualne oraz do zmniejszenia
bezpieczenstwa i komfortu innych uczestnikéw ruchu. W efekcie atrakcyjnos¢ przestrzeni publicznych
spada, a poruszanie sie pieszo, rowerem lub komunikacjg miejska staje sie ucigzliwe. W planowaniu
systemu transportowego miast wazne jest, aby mieé¢ na uwadze interes wszystkich grup
uzytkownikow i wdrazac inwestycje o skali odpowiadajgcej warunkom.

Komisja Europejska wskazata®, ze miasta, z uwagi na swojg specyfike, daja wieksze mozliwosci
zintensyfikowania ruchu pieszego i rowerowego, rozwoju transportu publicznego, a takze
wczesniejszego wprowadzania do obrotu pojazdéw zasilanych paliwami alternatywnymi.
Jako najwazniejsze wytyczne dla ksztattowania miejskich systemow transportowych okreslono:

e wieloletnie plany mobilnosci w miastach zgodnie z zasadami zréwnowazonego rozwoju;

e wzmochienie dziatan w zakresie logistyki miejskiej;

e inteligentniejsze rozwigzania w zakresie dostepu do ruchu w miastach i obszarach funkcjonalnych;
e skoordynowane stosowanie miejskich inteligentnych systemoéw transportowych;

e zwiekszenie bezpieczenstwa ruchu drogowego w miastach.

W SOR wskazano, ze postepujgca suburbanizacja duzych osrodkéw miejskich generuje problemy
transportowe, ktére stanowig jedng z barier rozwojowych. Sytuacja ta wynika czesciowo
z koniecznosci dalszej optymalizacji sposobu funkcjonowania systemdéw transportu zbiorowego
w miastach oraz mniejszej jego dostepnosci dla mieszkancow obszaréw funkcjonalnych tych miast.
Spowodowane jest to nieoptymalnym zintegrowaniem przestrzennym i funkcjonalnym oferty
transportu publicznego (w miastach, a takze poza nimi), nizszym niz w krajach Europy Zachodniej
wykorzystaniem tzw. Inteligentnych Systemdéw Transportowych, niewystarczajgco rozwinietg
infrastrukturg oraz niewielkim zapleczem nowoczesnego, niskoemisyjnego taboru. Wystepujg
rowniez braki w zakresie niewystarczajgcej koordynacji prac podmiotdw zaangazowanych
w planowanie zmian na obszarze miast i ich obszaréw funkcjonalnych. Konieczne sg kolejne
usprawnienia dostepu do transportu publicznego, integracja taryfowa, a takie w niektérych
miejscowosciach, korzystanie z pasazerskich przewozéw kolejowych.

® Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu
Regiondw ,Wspdlne dazenie do osiggniecia konkurencyjnej i zasobooszczednej mobilnosci w miastach” COM(2013)913.
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Majac na uwadze powyzisze wyzwania konieczne jest planowanie rozwoju miast z uwzglednieniem
promowanej przez Komisje Europejskg koncepcji SUMP bedacej koncepcjg planistyczng,
odpowiadajgca w bardziej zrdwnowazony i zintegrowany sposéb na wyzwania i problemy zwigzane
z transportem w obszarach miejskich. Gtownym celem takiego podejscia jest zorganizowanie
zrownowazonego systemu transportowego w polskich miastach poprzez:

e zwiekszanie efektywnosci transportu pasazeréw i tadunkéw w miescie;

e zapewnienie wszystkim mieszkancom dostepnosci do miejsc pracy i ustug;
e zapewnienie komfortu i bezpieczenstwa transportu miejskiego;

e podnoszenie atrakcyjnosci i jakosci sSrodowiska miejskiego;

e redukowanie zanieczyszczenia $rodowiska, efektu cieplarnianego oraz poziomu konsumpcji
energii przez transport pasazerdéw i tadunkéw w miescie.

Plany zréwnowazonego rozwoju transportu w miastach powinny obejmowac takie koncepcje
integracji réznych gatezi transportu, réwniez pod wzgledem infrastrukturalnym. Wspdlne wezly
przesiadkowe czy wdrazanie w miastach nowych modeli mobilnosci wspoétdzielonej mogg poprawié
efektywnos¢ transportu miejskiego. W miastach, w ktérych jest to mozliwe, szersze zastosowanie
powinien mie¢ transport szynowy.

Wazine jest takie promowanie i odpowiednie wdrazanie nowych, innowacyjnych rozwigzan,
pozwalajgcych na jak najlepsze wykorzystanie dostepnych opcji transportowych, w tym przede
wszystkim transportu publicznego, ruchu rowerowego i pieszego, a takze nowoczesnych form
poruszania sie (urzadzenia transportu osobistego, systemy oparte o wspoétuzytkowanie). Dziatania
te ukierunkowane beda na wykorzystanie technologii cyfrowych i inteligentnych systeméw
transportowych. Technologie cyfrowe i teleinformatyczne powinny by¢ postrzegane jako istotny
komponent infrastruktury. Funkcjonowanie ITS powinno przyczynia¢ sie do uprzywilejowania
transportu zbiorowego w ruchu, tak by transport publiczny stanowit realng alternatywe
dla transportu indywidualnego samochodowego. Transport towarowy w miastach powinien odbywac
sie takze zgodnie z zasadami zréwnowazonego rozwoju. Ciezki ruch tranzytowy powinien by¢
ograniczany, takze poprzez budowe obwodnic. Rozwigzania z zakresu logistyki miejskiej powinny
uwzglednia¢ ograniczanie ruchu pojazdéw ciezarowych w miastach, a takze wykorzystanie
alternatywnych srodkdw transportu.

Nalezy podda¢ badaniom mozliwos¢ wtgczania do systemu transportu miejskiego rozwigzan
wykorzystujgcych bezzatogowe statki powietrzne (BSP, drony), w szczegdlnosci do transportu
drobnych przesytek. Wdrozenie takich rozwigzan mogtoby przyczyni¢ sie do ograniczenia ruchu
naziemnego i jego optymalizacji oraz pozytywnie wptyngé na Srodowisko. Wdrozenie rozwigzan
transportowych wykorzystujgcych BSP wymaga opracowania zasad wykorzystania przestrzeni
powietrznej nad miastami, modelu ruchu bezzatogowego i systemu zarzadzania przestrzenia
powietrzng na obszarze miejskim, jak réwniez wdrozenia rozwigzan zapewniajgcych bezpieczeristwo
nowego $rodka transportu. Dziatania pilotazowe nad wdrozeniem BSP do systemu transportu
miejskiego prowadzone sg w ramach programu Centralny Europejski Demonstrator Dronéw (CEDD)
na terenie Gérnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii.

Zrownowazenie opcji transportowych w miescie powinno odbywac sie poprzez tworzenie
nieprzerwanych mozliwosci przemieszczania sie $rodkami transportu o jak najmniejszej presji
na $rodowisko. taincuchy ekomobilnosci w postaci ciggdw pieszych i rowerowych powinny stworzy¢
spojng siatke potgczen na terenach miejskich i podmiejskich, tworzac alternatywe dla transportu
samochodowego, bedacg uzupetnieniem oferty transportu publicznego. W czesci obszaréw miejskich
ruch samochoddéw i pojazdéow ciezarowych powinien by¢ ograniczany m.in. poprzez budowe
obwodnic. Rozwijana bedzie réwniez infrastruktura paliw alternatywnych, by zapewni¢ mozliwos¢
wykorzystania w szerszym zakresie pojazdéw napedzanych takim paliwem w ruchu miejskim.
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Promowane bedzie wykorzystanie pojazdéw zeroemisyjnych w potgczeniach ostatniej mili w ramach
przewozow towarowych w miastach.

Kolejnym waznym aspektem mobilnosci miejskiej jest zapewnienie odpowiedniego poziomu ustug
transportowych dla oséb z niepetnosprawnoscia i o ograniczonej mozliwosci poruszania sie.
Wezty przesiadkowe oraz pojazdy wykorzystywane w transporcie publicznym powinny odpowiadac
wymaganiom tych grup spotecznych, co wynika wprost z zasady projektowania uniwersalnego.

Wszystkie prowadzone dziatania w zakresie mobilnosci miejskiej powinny byé¢ ukierunkowane
na zapewnienie bezpiecznego i przyjaznego mieszkaricom oraz Srodowisku systemu transportowego,
zintegrowanego pod wzgledem przestrzennym z rozwojem miasta, stanowigcym jego o$ rozwoju
i wspierajgcym prawidtowe funkcjonowanie. Z uwagi na specyfike dziatania administracji rzadowej,
jej zadania w zakresie mobilnosci miejskiej bedg skoncentrowane na:

e zapewnieniu samorzgdom optymalnych warunkéw prawnych (poprzez analize istniejgcych
rozwigzan prawnych i ewentualng aktualizacje istniejacych przepiséw lub tworzenie nowych ram
prawnych);

e rozpowszechnianiu tzw. dobrych praktyk z zakresu projektowania i zarzadzania transportem
miejskim w kazdym jego aspekcie;

e udzielaniu wsparcia merytorycznego i finansowego dla wybranych kierunkéw rozwoju
transportu miejskiego, w tym z funduszy europejskich.

Realizacja celu i kierunkéw interwencji SRT2030 odnoszacych sie do transportu miejskiego bedzie
koncentrowata sie na podjeciu nastepujgcych dziatan:

Dziatania do 2020 r.:

* promowanie opracowania i wdrazania przez miasta Plandw zréwnowazonej mobilnosci miejskiej
(SUMP);

e tworzenie warunkéw do integracji réznych gatezi transportu, poprzez wdrazanie systemow
multimodalnych (wezty przesiadkowe, systemy "parkuj i jedz", stacje roweréw miejskich
i parkingdw rowerowych, tworzenie infrastruktury rowerowej wysokiej jakosci, rozwdj nowych
form mobilnosci wspodtdzielonej itp.), wspdlnych rozktadéow jazdy umozliwiajgcych sprawng
i nieczasochtonng zmiane s$rodka transportu, wspdélnych systeméw taryfowych, systemoéw
informacji pasazerskiej;

modernizacja uktadu drogowego w celu wyeliminowania ciezkiego ruchu towarowego oraz
przewozéw masowych tadunkéw niebezpiecznych przez tereny zabudowane (budowa obwodnic
miejskich);

promowanie innowacyjnych rozwigzan technicznych, m.in. ITS i systemdéw zarzgdzania ruchem;

tworzenie wymogow i zachet dla dostosowywania systemow transportowych miast do potrzeb
0sOb z niepetnosprawnoscia oraz osdb z ograniczong mozliwoscig poruszania sie, zgodnie
z zasadami projektowania uniwersalnego;

promowanie tworzenia w centrach miast stref uspokojonego ruchu, z ograniczong dostepnoscia
dla samochoddéw osobowych i ciezarowych oraz innych rozwigzan organizacyjnych sprzyjajacych
ksztattowaniu zréwnowazonego transportu miejskiego, w tym zréwnowazonej polityki
parkingowej (m.in. stref ograniczonej emisji transportu (LEZ) oraz funkcjonowanie w gminach stref
czystego transportu);

rozbudowa tancuchéw ekomobilnosci w miastach i ich obszarach funkcjonalnych;

przyspieszenie dziatan na rzecz budowy systemdéw tadowania i tankowania pojazdéw
niskoemisyjnych (przed 2030 r.);
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e promocja tworzenia zielonych ciggéw komunikacyjnych, w tym ulic i torowisk, poprzez
zwiekszenie powierzchni biologicznie czynnej, zmniejszajacej negatywny wptyw transportu
na srodowisko i warunki higieniczne na obszarach zurbanizowanych;

e opracowanie koncepcji integracji transportu z wykorzystaniem BSP do systemu transportu
miejskiego.

Dziatania do 2030 r.:

* budowa opartych o kolej zintegrowanych systeméw transportowych, w tym aglomeracyjnych,
w szczegdlnosci w miejskich obszarach funkcjonalnych, w aglomeracjach wieloosrodkowych oraz
powigzania pomiedzy obszarami aglomeracyjnymi, w ktérych istnieje lub mozliwe jest stworzenie
wspodlnego zintegrowanego rynku pracy i ustug oraz w obszarach, dla ktérych ww. osrodki
sg punktem cigzenia (réwniez poprzez tworzenie wypozyczalni rowerdéw i parkingdw na dworcach
i stacjach kolejowych);

dostosowanie istniejgcej sieci drég krajowych do ruchu na terenach miast oraz ich obszaréw
funkcjonalnych (ruch tranzytowy, wymogi wzgledem ruchu niezmotoryzowanego);

wdrozenie systemow informatycznych i telekomunikacyjnych we wszystkich rodzajach transportu,
z uwzglednieniem poniesionych kosztéw oraz potencjalnych zyskéw (réznych dla poszczegdlnych
gatezi transportu). W szczegdlnosci dotyczy to wdrozenia ITS w miastach i ich obszarach
funkcjonalnych;

kontynuacja dziatan na rzecz tworzenia w centrach miast stref uspokojonego ruchu, z ograniczong
dostepnoscia dla samochodéw osobowych i ciezarowych oraz innych rozwigzan organizacyjnych
sprzyjajacych ksztattowaniu zréwnowazonego transportu miejskiego, w tym zréwnowazonej
polityki parkingowej (m.in. stref ograniczonej emisji transportu (LEZ) oraz funkcjonowanie
w gminach stref czystego transportu);

budowa systemoéw fadowania i tankowania pojazdéw niskoemisyjnych;

w oparciu o zidentyfikowane potrzeby i dostepne zasoby, rozbudowa systemu metra w Warszawie
oraz linii tramwajowych w aglomeracjach dysponujgcych lub planujacych budowe takich srodkow
transportu miejskiego, uwzgledniajgc spdjny rozwadj transportu szynowego; réwniez tam, gdzie nie
ma mozliwosci obstugi pasazerow w systemie tzw. szybkiej kolei miejskiej, czy metrem,
kontynuowanie dziatan polegajgcych na wprowadzeniu systemu szybkiego i uprzywilejowanego
transportu miejskiego (w tym linii trolejbusowych), np. poprzez wyznaczenie dedykowanej
infrastruktury, nie kolidujgcej z istniejgcym uktadem drogowym;

rozwoj szynowych pasazerskich przewozéw aglomeracyjnych (regionalnych);

e umozliwienie wykorzystania transportu wodnego srdédlgdowego w logistyce miejskiej
(obstuga miejskich portow srédlagdowych, zaopatrzenie centréw miast).

4.6 Transeuropejska sie¢ transportowa (TEN-T) w zintegrowanym systemie transportowym Polski

Strategiczne planowanie rozwoju transportu w Polsce uwzglednia wytyczne zawarte w europejskiej
polityce transportowej. Elementem wyznaczajagcym kierunki rozwoju transportu w Unii Europejskiej
jest transeuropejska sie¢ transportowa (TEN-T), ktérej planowanie, rozwijanie i uzytkowanie
przyczynia sie do osiggniecia gtownych celéw UE w zakresie zwiekszenia efektywnosci
funkcjonowania wspdlnego rynku, zapewnienia wewnetrznej spdojnosci gospodarczej, spotecznej
i terytorialnej. Polski system transportowy jest elementem systemu transportowego UE, dla ktdrego
TEN-T jest instrumentem stuzgcym wyznaczaniu i koordynacji priorytetéw inwestycyjnych.
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Sie¢ TEN-T, zgodnie z zapisami rozporzadzenia nr 1315/20137°, obejmuje:

e sie¢ bazowg, stanowigcag podstawe rozwoju TEN-T i sktadajgca sie z potgczen priorytetowych,
istotnych z punktu widzenia realizacji celéw europejskiej polityki transportowej, ktérej realizacja
ma zostac zakonczona do 2030 r.;

e sie¢ kompleksowg, zapewniajgcg dostepnosc i tgcznosé wszystkich regionéw UE, ktérej realizacja
ma zakonczy¢ sie do 2050 r.

W celu efektywnego wdrazania sieci TEN-T i przyspieszenia prac nad projektami infrastrukturalnymi
o najwiekszej europejskiej wartosci dodanej, na obszarze catej UE ustanowionych zostato 9 korytarzy
sieci bazowej TEN-T, z czego dwa: korytarz Morze Battyckie - Morze Adriatyckie (fgczacy porty morskie
Gdyni/Gdariska, Swinoujécia/Szczecina przez Republike Czeska, Stowacje, Austrie, Stowenie i Wiochy
z portami adriatyckimi w Triescie, Rawennie i Wenecji) oraz korytarz Morze Battyckie - Morze
Pétnocne (taczacy panstwa nadbattyckie, Polske i Niemcy z Belgig i Holandig) przebiegaja przez
terytorium Polski. W celu finansowania inwestycji w korytarzach TEN-T ustanowiony zostat
instrument finansowy CEF’".

Zadaniem panstwa w zakresie prowadzonych inwestycji w ramach sieci TEN-T bedzie
przede wszystkim:

e dalszy rozwdj infrastruktury transportowej TEN-T w standardach odpowiadajgcych parametrom
technicznym tej sieci i zapewniajgcych interoperacyjnosé systemow transportowych z innymi
panstwami cztonkowskimi UE na rzecz zapewniania spdjnosci catej sieci TEN-T, ze szczegdlnym
uwzglednieniem infrastruktury wchodzacej w sktad korytarzy sieci bazowej TEN-T Morze
Battyckie - Morze Adriatyckie oraz Morze Battyckie - Morze Pétnocne, z uwzglednieniem planéw
prac dla tych korytarzy oraz kolejowych korytarzy towarowych RFC;

e likwidacja tzw. ,waskich gardet”, uzupetnianie brakujgcych potaczerr na sieci TEN-T badz
wigczenie nowych odcinkdw do tej sieci, takich jak Via Carpatia;
e zapewnienie funkcjonalnych powigzan sieci TEN-T z infrastrukturg lokalng i regionalng;

e rozwdj inteligentnych systemdéw transportowych oraz rozwéj platform multimodalnych na sieci
TEN-T.

W odniesieniu do dalszego rozwoju sieci TEN-T i przewidywanej rewizji tej sieci, jej obecny uktad
wymaga zmian pod kgtem podjecia dziatan na rzecz wtaczenia do niej m.in. ponizszych elementéw
infrastruktury istotnych z punktu widzenia rozwoju systemu transportowego Polski i UE:

e Centralnego Portu Komunikacyjnego jako elementu sieci bazowej lotnisk;

e korytarza Via Carpatia do sieci bazowej TEN-T na catym jego przebiegu, jako projektu
stanowigcego szanse rozwojowg stabszych gospodarczo obszaréow Polski i zaangazowanych
panstw;

e JSrédladowych drég wodnych do sieci bazowej TEN-T, co bedzie sie wigza¢ miedzy innymi
z mozliwoscig aplikowania o S$rodki europejskie niezbedne do osiggniecia standardéw

miedzynarodowych klas Zeglownosci oraz potgczenia infrastruktury portéw Srédlgdowych
z infrastrukturg transportu kolejowego, drogowego i morskiego;

e wybranych portéw morskich, lotnisk, drég i linii kolejowych do sieci kompleksowej TEN-T.

7 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie unijnych
wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej i uchylajgcego decyzje nr 661/2010/UE (Dz. Urz. UE L
348 720.12.2013, str. 1, z p6zn. zm.).

s Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1316/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. ustanawiajace instrument
»Laczac Europe”, zmieniajgce rozporzadzenie (UE) nr 913/2010 oraz uchylajace rozporzadzenia (WE) nr 680/2007 i (WE)
nr 67/2010 (Dz. Urz. UE L 348 z 20.12.2013, str. 129, z pdzn. zm.). Po 2020 r. planowana jest kontynuacja wsparcia
z instrumentu CEF 2.0. zgodnie z projektem rozporzadzenia Parlamentu Europejskiej i Rady (UE) COM/2018/438 final.
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Biorgc pod uwage fakt, ze w sktad sieci TEN-T wchodzg wybrane drogi, linie kolejowe, lotniska, porty
morskie, $rédlagdowe drogi wodne oraz terminale logistyczne, szczegétowe dziatania na rzecz
realizacji sieci TEN-T w Polsce okre$lone sg w kierunku interwencji — przygotowanie nowoczesnej
i spdjnej sieci infrastruktury transportowej dla poszczegdlnych rodzajéw transportu.

Rozwdj transeuropejskiej sieci transportowej stanowi réwniez istotny element nowych wyzwan,
ktére dotyczg zaréwno budowy i modernizacji poszczegdlnych gatezi transportu, przy jednoczesnym
wspieraniu sektora obronnosci w skali unijnej. Zgodnie z trecig komunikatu’ Unia Europejska bedzie
pracowac¢ nad ufatwieniami w celu zwiekszenia mobilnosci wojskowej w obrebie UE — Military
Mobility. Obecnie bowiem szybkie i sprawne przemieszczanie zotnierzy i ciezkiego sprzetu napotyka
na liczne bariery fizyczne i regulacyjne. Stuzby Komisji Europejskiej oraz kraje UE zidentyfikujg czesci
sieci TEN-T odpowiednie dla potrzeb transportu wojskowego, z uwzglednieniem koniecznej
modernizacji istniejgcej infrastruktury.

7228 marca 2018 r. - wspdlny komunikat do Parlamentu Europejskiego i Rady dotyczacy Planu dziatania na rzecz mobilnosci
wojskowej (Action Plan on Military Mobility).
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5. KIERUNEK INTERWENCIJI 2: POPRAWA SPOSOBU ORGANIZACII | ZARZADZANIA SYSTEMEM
TRANSPORTOWYM

5.1 Zarzadzanie systemem transportowym

Modernizacja i rozwdj sieci infrastruktury transportu beda realizowane w oparciu o dziatania
wskazane w kierunku interwencji 1. Jednakze, aby stanowita ona fundament dla sprawnie
funkcjonujgcego systemu transportowego, stymulujgcego rozwdj gospodarczy kraju, niezbedna jest
optymalizacja jego zarzadzania. Model organizacji i zarzadzania tym systemem bedzie oparty o:

e wspotprace organéw administracji rzadowej i samorzadowej, zarzgdcdw infrastruktury oraz
przewoznikdw, organizatordw transportu publicznego, operatoréw obiektdow infrastruktury
ustugowej i innych podmiotéw zainteresowanych transportem dla zapewnienia efektywnych
ustug i bezpiecznych przewozdéw;

e systemowe rozwigzania w zakresie finansowania kosztéw zarzadzania i utrzymania
infrastruktury;

e oddziatywanie na popyt na ustugi transportowe;

e rozwdj i wdrazanie nowoczesnych rozwigzan technologicznych.

Model organizacji i zarzagdzania systemem transportowym Polski jest zagadnieniem obejmujgcym
wszystkie gatezie transportu. Réznig sie one miedzy sobg wykorzystywang technologia, mozliwymi
do osiggniecia korzysciami skali, zaawansowaniem proceséw modernizacyjnych i zakresem regulacji
rynkowej. Wyboér optymalnego modelu zarzadzania powinien uwzglednia¢ z jednej strony zasady
zrbwnowazonego rozwoju, z drugiej zas, mozliwosci budzetowe i organizacyjne panstwa.

W zwigzku z powyzszym w ramach uruchomienia nowoczesnego systemu zarzadzania systemem
transportowym Polski rozwazane bedzie utworzenie podmiotu odpowiedzialnego za strategiczne
planowanie rozwoju transportu w kraju i ksztattowanie polityki rozwoju nowoczesnych technologii
transportowych i logistycznych. Powinien on posiadaé¢ odpowiednie kompetencje w zakresie
miedzygateziowego planowania strategicznego w transporcie. Powotanie takiego podmiotu umozliwi
nadzér merytoryczny nad ,gateziowymi” zarzgdcami infrastruktury transportowej majgcy na celu
optymalng koordynacje jej rozwoiju.

Stopniowa optymalizacja proceséw transportowych bedzie odbywata sie przede wszystkim poprzez
integracje wysokiej elastycznosci transportu drogowego z wysoka wydajnoscig kolei wspomaganych
efektywnie przez pozostate gatezie, tj.: transport lotniczy, morski, wodny srédlagdowy oraz transport
miejski. Platforma integracji poszczegdlnych gatezi transportu jest intermodalnos¢ i multimodalnosé,
a zasadniczg role w tym kontekscie odgrywajg transport drogowy i kolejowy. Aby zatem zrealizowac
jeden z kierunkdéw interwencji Strategii, jakim jest poprawa sposobu organizacji i zarzadzania
systemem transportowym, nalezy skupi¢ wysitki na podjeciu ponizej przedstawionych dziatan
odnoszacych sie do wymienionych gatezi transportu. Szczegdlng role w tym zakresie, dla osiggniecia
maksymalizacji korzysci ze zréwnowazonego rozwoju transportu tadunkéw, odgrywajg terminale
intermodalne i multimodalne umozliwiajgce integracje fizycznych przeptywdéw tadunkéw pomiedzy
réoznymi gateziami transportu.

5.1.1 Organizacja i zarzagdzanie w transporcie kolejowym i drogowym

Dla zwiekszenia roli transportu kolejowego w gospodarce kraju niezbedna jest systemowa
przebudowa sposobu jego zarzadzania, zarowno w obszarze infrastruktury transportowe;j,
jak i w organizacji kolejowych przewozéw — pasazerskich i towarowych — oraz w optymalizacji
dziatalnosci zarzadcy narodowej sieci kolejowej oraz gtéwnych uczestnikow kolejowego rynku
przewozowego.

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

wdrazanie proceséw Scislejszej integracji transportu kolejowego z innymi gateziami w ramach
transportu intermodalnego poprzez zapewnienie zintegrowanych potgczen z transportem
drogowym, wodnym s$rddlgdowym, portami lotniczymi i morskimi, a takie centrami
logistycznymi oraz terminalami intermodalnymi umozliwiajgcymi multimodalny przetadunek
towarow;

podejmowanie dalszych dziatan organizacyjnych usprawniajgcych realizacje zasady
udostepniania infrastruktury kolejowej (liniowej i punktowej) na niedyskryminujgcych
warunkach dla wszystkich przewoznikéw kolejowych, co powinno poprawié konkurencyjnosé
transportu kolejowego, w tym zastosowanie informatycznych systeméw dynamicznego
modelowania proceséw biznesowych wspomagajacych podejmowanie decyzji zarzadczych
dostepnych dla zleceniodawcéw (uzytkownikdw) transportu tadunkéw;

dofinansowywanie ze srodkow publicznych zakupu i modernizacji taboru odpowiadajgcego
specyfice poszczegdlnych segmentéw rynku, w oparciu o dtugoterminowe programy
inwestycyjne73, w szczegoblnosci w segmencie kolejowych przewozéw pasazerskich (w tym
regionalnych), taboru specjalizowanego do przewozu towaréw oraz lokomotyw
wielosystemowych (zarowno w przewozach towarowych, jak i pasazerskich);

tworzenie warunkow pozwalajgcych na obnizenie kosztéw transportu kolejowego i podniesienia
jego konkurencyjnosci wzgledem innych gatezi transportu — w celu zahamowania negatywnych
zjawisk w kolejowych przewozach towaréw nalezy dazy¢ do zréwnowazenia polityki optat
za dostep do infrastruktury transportowej w horyzoncie realizacji strategii, dlatego tez
za konieczne nalezy uznaé podjecie prac programowych i analitycznych w tym zakresie;

wspieranie, wzorem niektdrych krajow unijnych, tworzenia terminali multimodalnych (platform
multimodalnych) poprzez opracowywanie odpowiednich planéw zagospodarowania
przestrzennego i sprzyjajace rozwigzania prawno-administracyjne;

usprawnienie struktur zarzadcy infrastruktury, w szczegélnosci w odniesieniu do dziatan
inwestycyjnych;

zapewnienie warunkéw organizacyjnych i finansowych dla utrzymania lokalnej infrastruktury
transportu szynowego, w tym utatwienia przejmowania lokalnych linii kolejowych przez
samorzady lub innych lokalnych zarzadcéw w celu reaktywacji funkcji transportowych,
z zastrzezeniem, ze prawo wtasnosci gruntéw oraz prawo uzytkowania wieczystego powinno
pozostaé w rekach Skarbu Panstwa;

ksztattowanie zréwnowazonego systemu optat za dostep do infrastruktury kolejowej opartego
o kontrakt wieloletni zarzadcy infrastruktury, z poszanowaniem zasady réwnego dostepu
do sieci dla wszystkich uczestnikow rynku przewozow.

Przewozy pasazerskie:

stworzenie warunkow dla rzeczywistej integracji przewozow pasazerskich na szczeblu krajowym,
regionalnym i lokalnym, w wymiarze miedzygateziowym wraz z integracja biletowa
i realizujgcych oczekiwania spoteczne;

budowa w S$cistej wspodtpracy organdw administracji rzadowej i samorzgdowej, zarzgdcow
infrastruktury oraz przewoznikéw systemu efektywnego i bezpiecznego transportu publicznego,
w celu zmniejszenia udziatu transportu indywidualnego;

73

Wobec sygnalizowanych przez przewoznikdw kolejowych zamierzen dotyczacych koniecznosci odbudowy parku

lokomotyw i wagondéw wskazane jest podjecie dziatan majacych na celu reaktywowanie zdolnosci produkcyjnych krajowych
zaktadédw dajgc im mozliwosé dynamicznego rozwoju i — co realne — tworzenie polskiej specjalizacji w zakresie produkc;ji
taboru kolejowego.
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standaryzacja ustug $wiadczonych na stacjach, dworcach i przystankach kolejowych
z uwzglednieniem potrzeb pasazeréw z niepetnosprawnoscia.

Przewozy towarowe:

wdrozenie technologii pozwalajgcej na przyspieszenie zatadunku iwytadunku wagonow
(w tym na przejsciach granicznych), $ledzenie przesytek powierzonych przewoznikom,
automatyzacje operacji stacyjnych, inteligentne sterowanie ruchem pociggéw i inne; szczegdlne
znaczenie bedzie miato wdrozenie bardziej efektywnych i sprawniejszych systemdw transportu
multimodalnego tadunkéw z udziatem kolei (gtéwnie przez wprowadzenie do eksploatacji
wiekszej ilosci specjalistycznego taboru kolejowego, zaréwno do przewozu duzych konteneréw,
jak i do przewozu pojazdéw drogowych);

wdrozenie technologii pozwalajgcej zleceniodawcom na planowanie tras transportu
z wykorzystaniem informacji na temat infrastruktury logistycznej (liniowej i punktowej)
wszystkich gatezi transportu, w tym umozliwiajagcej dotagczanie informacji o ustugach
Swiadczonych przez ustugodawcow transportu z réznych gatezi;

dalsze rozwijanie kolejowych korytarzy towarowych przebiegajacych przez terytorium Polski’
w oparciu o infrastrukture kolejowg wysokich parametréow;

analiza mozliwosci wykorzystania potencjatu Grupy PKP SA do budowy i organizacji bazy
przetadunkowej oraz elementdéw potfaczen ostatniej mili;

kontynuowanie inwestycji przez zarzadcéw infrastruktury kolejowej, poprzez systematyczne
rozbudowywanie i poprawianie stanu technicznego sieci ogdlnodostepnych punktéow
tadunkowych wykorzystywanych m.in. w przewozach rozproszonych; lokalizacja tych punktow
uwzglednia¢ bedzie potrzeby przewozowe zainteresowanych podmiotéw gospodarczych;
zaktada sie takze kontynuacje procesu przekazywania na podstawie umoéw dzierzawy
nieruchomosci zabudowanych infrastrukturg przetadunkowg do zarzadcéw infrastruktury
kolejowej, ktdorzy odpowiadajg za ich udostepnianie wszystkim zainteresowanym oraz
utrzymanie w sprawnym stanie technicznym;

wspieranie kolejowych przewozdw i przetadunkdw towardéw niebezpiecznych.

Rozwdj kompetencji i kadr sektora kolejowego:

niwelowanie barier administracyjnych w dostepie do zawoddw kolejowych;
rozwdj szkolnictwa branzowego i technicznego przygotowujgcego do pracy na kolei;

zwiekszenie bezstronnosci egzamindéw oraz przygotowanie jednolitego i niezaleznego systemu
egzaminowania budzacego zaufanie wszystkich uczestnikéw rynku kolejowego, poddawanie
okresowej weryfikacji kompetencji instruktoréw i egzaminatoréw w osrodkach szkolenia
i egzaminowania maszynistéw i kandydatéw na maszynistéw;

stworzenie centralnego systemu egzaminowania maszynistdw, monitorowania czasu pracy
i cyklu zycia zawodowego pracownikdéw prowadzgcych pojazdy kolejowe;

prowadzenie dziatan celem zapewnienia $rodkéw finansowych na rozbudowe infrastruktury
badawczej i testowej stuzgcej potrzebom rozwojowym organizatoréw, operatoréw publicznego
transportu zbiorowego, przewoznikéw kolejowych, zarzagdcoéw infrastruktury oraz producentéw
i dostawcow urzadzen i ustug wykorzystywanych na kolei.

7 Okreslonych w rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 913/2010 z dnia 22 wrze$nia 2010 r. w sprawie
europejskiej sieci kolejowej ukierunkowanej na konkurencyjny transport towarowy (Dz. Urz. UE L 276 z 20.10.2010, str. 22,
z pdzn. zm.).
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Projekty strategiczne: Unowoczesnienie parku taboru kolejowego

Realizacja projektu wynika z potrzeb pasazerdw i oczekiwan przedsiebiorcow kolejowych, jest wiec
odpowiedzig na zapotrzebowanie rynkowe. Jakos¢ taboru jest jednym z kluczowych czynnikéw,
majacych wptyw na satysfakcje klientow.

Projekt polega¢ bedzie na modernizacji lub zakupie taboru kolejowego (pasazerskiego
i towarowego) dostosowanego pod wzgledem technicznym do predkosci dopuszczonych na sieci
kolejowej oraz pod wzgledem przestrzeni pasazerskiej do wspdtczesnych wymagan podrdznych,
w tym osdéb o ograniczonych mozliwosciach poruszania sie. W tym celu kontynuowane beda
dtugoterminowe programy inwestycyjne przewoznikbw oraz podejmowane bedg dziatania
stwarzajgce warunki dla pozyskania srodkdw inwestycyjnych na zakup mniejszych ilosci taboru przez
przewoznikéw, adekwatnie do stopnia rozwoju ich dziatalnosci i Swiadczonych ustug. W powyzsze
przedsiewziecia wpisuje sie m.in. zaktualizowana strategia taborowa PKP Intercity SA na lata 2016-
2020 z perspektywa do 2023 r., w ramach ktérej spétka zainwestuje 7 mld ztotych w modernizacje
i zakup taboru, przektadajac sie na wyzszy komfort podrézy pasazeréw. Dzieki przeprowadzonym
inwestycjom blisko 80% potgczen uruchamianych przez przewoznika bedzie zestawianych
z nowego lub zmodernizowanego taboru.

W zakresie przewozéw towarowych najistotniejsze bedzie pozyskanie nowoczesnego taboru
do przewozu kontenerdw oraz taboru specjalizowanego, co przetozy sie na podtrzymanie
pozytywnych trenddw rynkowych.

W ramach projektu przewiduje sie realizacje inicjatyw zwigzanych z projektowaniem, budowa
i zakupem floty innowacyjnego taboru kolejowego do obstugi siatki potgczen, w tym zapewniajacej
osiggniecie funkcjonalnosci zatozonej w koncepcji CPK m.in. w ramach projektu InnoPKP.

Projekt ,,Wspolny Bilet”

Celem projektu jest stworzenie podréznemu mozliwosci zakupu jednego biletu na caty przejazd
kolejg (wszystkie pociaggi faczace punkt odjazdu z punktem przyjazdu), niezaleznie od kanatu
sprzedazy i przewoznika. Projekt bedzie realizowany etapowo. Wdrozenie projektu , Wspélny Bilet”
przyczyni sie do wypracowania ram instytucjonalnych i finansowych dla budowy krajowego systemu
przewozow pasazerskich, a w dalszej kolejnosci integracji z podsystemami lokalnymi i regionalnymi.
Przetozy sie to na ustanowienie powszechnego systemu transportu zbiorowego, w tym zwiekszenia
zainteresowania podrézg kolejg, przez co w sposdb posredni wsparte zostang dziatania na rzecz
neutralnosci klimatycznej i zmniejszenia emisji zanieczyszczen z transportu, promocji transportu
zbiorowego, stworzenia realnej konkurencji dla indywidualnego transportu samochodowego, a przez
to realizacji polityki panstwa w zakresie zréwnowazonej mobilnosci.

Program wieloletni "Pomoc w zakresie finansowania kosztow zarzadzania infrastruktura kolejowa,
w tym jej utrzymania i remontéw do 2023 roku"

Cel gtdwny Programu obejmuje wzmocnienie roli transportu kolejowego w zintegrowanym systemie
transportowym kraju poprzez zahamowanie, a nastepnie odwrdcenie tendencji spadkowe] udziatu
transportu kolejowego w przewozach i jest ukierunkowany na realizacje dziatan w zakresie
utrzymania i remontéw istniejacej sieci kolejowej. Proces ten moze sie odbyé¢ jedynie w sytuacji
zapewnienia Srodkdw na utrzymanie infrastruktury w standardzie wygenerowanym przez inwestycje.

W omawianym zakresie prowadzona dziatalno$¢ zwigzana z zarzgdzaniem infrastrukturg kolejowg
musi zaktada¢ planowanie remontowe, utrzymaniowe i organizacyjne, a takze funkcjonowanie
transportu multimodalnego, w sposdb generujacy jak najwiekszg przepustowosc linii oraz
z wykorzystywaniem przez pociggi, w maksymalnie mozliwym stopniu, predkosci, ktorej osiggniecie
umozliwiajg parametry techniczne infrastruktury. Prowadzona dziatalno$¢, zmierzajaca
do zahamowania tendencji spadkowej udziatu transportu kolejowego w przewozach ogdétem,
powinna charakteryzowac sie dgzeniem do zapewnienia konkurencyjnosci transportu kolejowego.
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Nowy model finansowania rozwoju i utrzymania infrastruktury kolejowej srodkami sfery finansow
publicznych opiera sie na dwdch filarach:

e programie wieloletnim dotyczgcym dziatalnosci zwigzanej z zarzadzaniem infrastrukturg
kolejowg, w tym jej utrzymaniem i remontami (,Pomoc w zakresie finansowania kosztéw
zarzadzania infrastrukturg kolejowa, w tym jej utrzymania i remontéw do 2023 roku”) oraz

e programie wieloletnim w zakresie dziatalnosci inwestycyjnej (,Krajowy Program Kolejowy
do 2023 roku”).

Dziatania zmierzajgce do poprawy funkcjonowania transportu kolejowego przyczynig sie nie tylko
do podniesienia jakosci i bezpieczenstwa wykonywanych przewozéw w Polsce, ale réwniez beda
miaty przetozenie na wzmocnienie powigzan miedzywojewddzkich i miedzymiastowych. Ponadto
przyczynig sie do polepszenia jakosci dostepu spoteczeristwa do rynku pracy i ustug w zwigzku
z mozliwoscig zwiekszenia mobilnosci spoteczeristwa. Warto$¢ programu ,Pomoc w zakresie
finansowania kosztodw zarzadzania infrastrukturg kolejowg, w tym jej utrzymania i remontéw do 2023
roku” wynosi ok. 23,81 mld zt.

Zarzadzanie w ramach transportu drogowego bedzie obejmowato nastepujgce dziatania:
Infrastruktura drogowa:

e wdrazanie proceséw Scidlejszej integracji transportu drogowego z innymi gateziami w ramach
transportu multimodalnego, w szczegdlnosci poprzez zapewnienie odpowiednich potaczen
z portami lotniczymi i morskimi, transportem wodnym s$rddlagdowym, a takze dworcami
kolejowymi, centrami logistycznymi oraz terminalami multimodalnymi;

e wspieranie rozwoju inteligentnych systemdéw transportowych, przyczyniajacych sie
do zwiekszenia efektywnosci wykorzystania istniejgcej infrastruktury drogowej oraz poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego, w tym m.in. rozwijanie i integracja z Krajowym Systemem
Zarzadzania Ruchem;

e usprawnienie koordynacji dziatan organdw zarzadzajgcych infrastrukturg drogowa
na wszystkich szczeblach zarzadczych (zarzady drég gminnych, powiatowych, wojewddzkich
i krajowych, prywatni koncesjonariusze odcinkdw autostrad) w celu zapewnienia witasciwego
poziomu utrzymania infrastruktury drogowej oraz synchronizacji planéw inwestycyjnych.

Automatyzacja transportu drogowego:

e okredlenie pozadanego i mozliwego modelu automatyzacji transportu drogowego w Polsce,
z wykorzystaniem analiz i testéw prowadzonych m.in. na krajowej infrastrukturze drogowej;

e zapewnienie wsparcia dla efektywnego funkcjonowania i konkurencyjnosci krajowego rynku
motoryzacyjnego (w tym produkcji czesci samochodowych) i rynku informatycznego, poprzez
stworzenie Krajowego Punktu Kontaktowego CAD;

e aktywizacja spoteczenstwa w zakresie nowych mozliwosci zwigzanych z rozwojem rynku,
w zakresie nowych mozliwosci, sposobéw dziatania systeméw autonomizujgcych, w zakresie
uswiadamiania zagrozen, zmniejszenia wykluczenia cyfrowego, poprawy mobilnosci oraz
wykorzystania i dostepnosci srodkdéw transportu;

e zdefiniowanie zasad testowania i wprowadzania do zastosowan pojazdéw autonomicznych,
w spos6b zapewniajgcy bezpieczenstwo i akceptacje spoteczng dla takiej technologii;

e przyjecie niezbednych zmian legislacyjnych wynikajgcych z analizy wptywu wprowadzenia
pojazdow i systemdw autonomizujgcych na inne obszary i problemy: aktywizacje mobilnosci
oséb o ograniczonej sprawnosci (w tym osob starszych), ograniczenie zanieczyszczen -
szczegoblnie w miastach, pobudzenie nowych szans dla innowacji w motoryzacji dla polskich firm,
wzrost bezpieczerstwa, a takze redukcja Smiertelnych i ciezko rannych ofiar wypadkéw
drogowych.
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Park pojazdow:

e promowanie zero- i niskoemisyjnych pojazdéw transportu drogowego napedzanych paliwami
alternatywnymi w postaci m.in. energii elektrycznej, wodorowych ogniw paliwowych,
LNG i CNG;

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

e poprawa stanu taboru pasazerskiego transportu drogowego wykorzystywanego do ustug
przewozowych uzytecznosci publicznej dostosowanego do potrzeb osdb z niepetnosprawnoscia.

Przewozy pasazerskie:
Ustanowienie warunkéw dla rozwoju transportu publicznego na obszarze catego kraju, poprzez m.in.:

e rzeczywistg integracje drogowych przewozéw pasazerskich z innymi rodzajami transportu;

e zapewnienie dostepnosci komunikacyjnej obszaréw pozamiejskich z uwzglednieniem podziatu
zadan miedzy jednostkami samorzadu terytorialnego;

e stworzenie systemu finansowania oraz warunkéw organizacyjnych dla rozwoju transportu
na obszarach pozamiejskich, w tym wiejskich (inwestycje w tabor dostosowany do specyfiki tego
transportu);

e integracje przewozow szkolnych z przewozami w ramach ustug publicznych.

Polski system transportu zapewni¢ powinien okreslone gwarancje dostepu do publicznych ustug
transportowych wszystkim mieszkaricom Polski, w tym obszarow wiejskich oraz obszaréw
peryferyjnych. Likwidacja zjawiska wykluczenia komunikacyjnego jest waznym zadaniem zaréwno
z zakresu polityki spotecznej, jak i gospodarcze;j.

Budowa systemu transportu publicznego wymagac bedzie okreslenia obowigzkowych minimalnych
standarddéw publicznych ustug przewozowych oraz zapewnienia samorzgdom odpowiednich srodkow
w podziale dochoddw publicznych. Standardy realizacji ustug powinny uwzglednia¢ koniecznosc
integracji lokalnych systemow transportowych z systemami wyzszego poziomu (regionalnym
i krajowym) zaréwno w zakresie przestrzennym (wezly), biletowym, rozktadowym, jak i dotyczagcym
informacji pasazerskiej.

Z uwagi na specyfike dziatania administracji rzgdowej, jej zadania w zakresie pozamiejskiego
transportu zbiorowego beda skoncentrowane na:

e okredleniu obowigzkowego zakresu zadan publicznych dotyczgcych transportu oraz
adekwatnego do nich udziatu w podziale dochodéw publicznych;

e zapewnieniu samorzagdom optymalnych warunkéw prawnych;

e rozpowszechnianiu tzw. dobrych praktyk z zakresu projektowania i zarzgdzania transportem
pozamiejskim w kazdym jego aspekcie;

e udzielaniu wsparcia finansowego dla wybranych kierunkéw rozwoju transportu pozamiejskiego.

W zwigzku z powyiszym zainicjowane przez panstwo zostang dziatania zwigzane z rozwojem
i utrzymaniem lokalnych pozamiejskich systemow transportu publicznego. Skutkowaé to bedzie
zwiekszeniem spdjnosci komunikacyjnej kraju i zapewnieniem dostepnosci publicznego transportu
zbiorowego dla obywateli, co wprost przetozy sie m.in. na wzrost liczby pasazeréow pozamiejskiego
transportu publicznego w przewozach o charakterze uzytecznosci publicznej. Docelowo powiatowe
systemy transportu publicznego bedg zapewniaty spdjne potaczenia komunikacyjne w regionach,
poprzez przyjecie rozwigzan na dofinansowanie komunikacji pozamiejskiej w zakresie uzytecznosci
publicznej. Okreslone zostang standardy realizowanych ustug publicznego transportu zbiorowego.
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W podziale dochodéw publicznych powinny zosta¢ zapewnione srodki finansowe na ten cel
dla samorzadodw.

Ksztatcenie kadr:

e przygotowanie w oparciu o system edukacji mozliwosci szkolenia oraz uzyskania zawodu
dla podstawowej kadry sektora transportu drogowego.

Projekty strategiczne: Krajowy System Zarzadzania Ruchem

Program budowy Krajowego Systemu Zarzadzania Ruchem (KSZR) stanowi zbiér powigzanych
ze sobg projektéw i dziatan, ktorych efektem bedzie wdrozenie jednolitego, zintegrowanego systemu
teleinformatycznego umozliwiajgcego dynamiczne zarzadzanie ruchem na sieci drég krajowych
oraz wsparcie procesdw utrzymania infrastruktury drogowej zarzadzanej przez Generalng Dyrekcje
Drdg Krajowych i Autostrad, poprzez zastosowanie zaawansowanych ustug Inteligentnych Systemoéw
Transportowych (ITS).

Wdrozenie i uruchomienie KSZR umozliwi zasadniczg zmiane jakosciowa w standardzie obstugi
uzytkownikéow drdég zwigzang z dostarczeniem im petnej, biezgcej informacji o warunkach podroézy
z mozliwoscig skutecznego reagowania na wszelkie pojawiajace sie utrudnienia zagrazajace komfortowi
i bezpieczeristwu podrdzy.

Realizacja projektu KSZR umozliwi osiggniecie nastepujgcych bezposrednich korzysci dla uzytkownikéw
drog (kierowcéw) w postaci:

e podniesienia poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego;

e skrécenia czasu podrézy, w tym zwiekszenie ptynnosci ruchu i likwidacja zatoréw na drogach;

e dostepu do biezacej informacji o sytuacji na drogach, dla GDDKIA;

o efektywnego zarzadzanie ruchem na drogach w czasie rzeczywistym;

e poprawy dostepu do informacji dotyczacych parametréow ruchu drogowego dla celéw biezgcych
i planistycznych;

e optymalizacji zarzadzania utrzymaniem infrastruktury drogowej i innymi kosztami operacyjnymi;
e odbiorcéw zewnetrznych (np. stuzby ratownictwa i porzadku publicznego);
e dostepu do zbieranych danych.

Produktami projektu sg ustugi ITS, wraz ze swoimi czesciami sktadowymi (tj. aplikacjami, niezbedng
infrastrukturg w postaci: urzadzen w pasie drogowym do zbierania informacji i jej przekazywania
podréznym, konstrukcji wsporczych, kanalizacji teletechnicznej i sieci teletransmisyjnych, centréw
zarzadzania ruchem i informacji drogowej wraz z ich wyposazeniem i przytgczy energetycznych),
a takze duza ilo$¢ danych.

Zgodnie z zatozeniami projektu przewiduje sie objecie 1,1 tys. km odcinkéw drég systemem
zarzadzania ruchem, z ktérego bezposrednie korzysci odnosi¢ bedzie ponad 52 mln osdb rocznie.

Polska droga do automatyzacji transportu drogowego

Projekt ten polega na okresleniu, po szeregu badan i analiz, pozgdanego i mozliwego modelu
automatyzacji transportu drogowego w Polsce. Poniewaz automatyzacja transportu drogowego
to zagadnienie wielodziedzinowe, konieczne jest osiggniecie synergii, z jednej strony, miedzy
administracjg rzgdowg i samorzgdowg, przemystem oraz Srodowiskiem naukowym, a z drugiej strony,
miedzy wieloma dziedzinami gospodarki.

Wszystkie aspekty automatyzacji nalezy zebra¢ w jeden spdjny proces. Konieczne jest okreslenie
zasad szkolenia kierowcdw oraz edukacji pozostatych uzytkownikéw drég, dostosowanie
infrastruktury, takze telekomunikacyjnej do nowego modelu transportu, dostosowanie przepiséw
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ruchu drogowego, zapewnienie wiedzy i akceptacji spotecznej dla rozwijajacych sie systeméw oraz
wpisanie tego procesu w czwartg rewolucje przemystowg — Przemyst 4.0.

W projekcie jest zatozonych 6 celow:

1. Zapewnienie informacji na poziomie zarzgdczym, dla decydentdéw politycznych.

2. Przygotowanie infrastruktury do przyjecia nowych systemow.

3. Powotanie punktu kontaktowego (integratora wiedzy), dostepnego dla wszystkich, w tym:
administracji, przemystu, Swiata nauki.

4. Wsparcie przemystu, nie tylko motoryzacyjnego, ale takze branzy IT.

5. Przeprowadzenie pierwszej kampanii uswiadamiajgcej, dla szerokiego grona odbiorcow.

6. Przebadanie wptywu nowych systemdéw na osoby wykluczone transportowo, osoby starsze
czy z niepetnosprawnoscia.

Realizacja projektu umozliwi zebranie odpowiedniej wiedzy, by w sposéb bezpieczny i przynoszacy
jak najwieksza wartos¢ dodang umozliwi¢ automatyzacje transportu w Polsce.

Zaproponowane wyzej dziatania z zakresu zarzadzania dla transportu kolejowego i drogowego
przyczynia sie do bardziej dynamicznego rozwoju transportu multimodalnego tadunkéw. Réwnolegle
powinny one zostaé wsparte politykg panstwa, polegajaca na:

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

e ustanowieniu ram prawno-organizacyjnych oraz kontynuacji funkcjonowania systemu zachet
sprzyjajacych powstawaniu platform wielogateziowej wspdtpracy pomiedzy przewoznikami
Swiadczacymi ustugi przewozowe w swoich gateziach transportu, zarzgdcami infrastruktury
transportowej oraz zarzgdcami centréw logistycznych i platform multimodalnych,
ktére — w ramach transportu intermodalnego — przyczynig sie do powstawania spéjnych
i efektywnych tancuchéw dostaw.

5.1.2 Organizacja i zarzagdzanie w pozostatych gateziach transportu

Aby w ramach systemu transportowego w Polsce powstawaty silniejsze powigzania stuzgce poprawie
dostepnosci transportowej, rownolegle muszg by¢ wdrazane dziatania w odniesieniu do pozostatych
gatezi transportu (transport lotniczy, morski, transport wodny $rédlgdowy, transport miejski),
jak réwniez stuzgce upowszechnianiu nowoczesnych rozwigzan technologicznych w transporcie.

Transport lotniczy
Usprawnienie zarzgdzania w transporcie lotniczym powinno obejmowac:
e wdrazanie procesow scislejszej integracji transportu lotniczego z innymi gateziami w ramach
transportu intermodalnego;

e promowanie systemu dogodnych potgczen portow lotniczych z centrami miast za posrednictwem
komunikacji zbiorowej;

e analize mozliwosci wdrazania innowacyjnych rozwigzan w zakresie biletow i optat: wspdlnych
systemow biletowych dla transportu lotniczego, kolejowego i miejskiego, wielogateziowg
informacje transportows;

e monitoring funkcjonowania rynku przewozéw lotniczych, w szczegélnosci pod wzgledem
respektowania zasad uczciwej konkurencji przez przewoznikéw, zapewnienia bezpieczeristwa
oraz wysokiej jakosci swiadczonych ustug;

e zwiekszenie udziatu transportu lotniczego w transporcie towarowym;

e zapewnienie efektywnej obstugi transportem publicznym lotnisk;
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e prowadzenie prac nad budowa systemu zarzgdzania ruchem bezzatogowych statkow
powietrznych w Polsce’;

e zapewnienie warunkéw bezpiecznego wykorzystania bezzatogowych statkéw powietrznych
(tzw. dronéw) w cywilnej przestrzeni powietrznej i uregulowanie ich statusu prawnego;

e tworzenie nowych rozwigzan prawnych, w celu zapewnienia rozwoju branzy bezzatogowych
statkdw powietrznych w Polsce wraz ze wspieraniem rozwoju nowych kierunkéw i specjalizacji
zawodowych oraz edukacji i ksztatcenia kadr.

Projekt strategiczny: Centralny Europejski Demonstrator Dronéw (CEDD)

Program CEDD jest programem realizowanym na podstawie porozumienia Urzedu Lotnictwa
Cywilnego, Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej oraz Gérnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii, ktérego
celem jest, w ramach projektéow pilotazowych, stworzenie srodowiska regulacyjnego i prawnego
umozliwiajgcego loty bezzatogowych statkdw powietrznych automatycznych i poza zasiegiem wzroku
operatora (BVLOS), z zapewnieniem najwyzszego poziomu bezpieczeristwa. W ramach Programu
CEDD, przewidzianego do korica 2020 r. zostanie wypracowana pilotazowa infrastruktura
teleinformatyczna i srodowisko wspierajgce loty BSP, zapewniajgce petng kontrole i rozliczalnosc
misji BSP i operatorow, standard systemodw zabezpieczen, regulacje, w tym zatozenia do systemu
certyfikacji sprzetu i systemow oraz kontroli uzytkownikdw przestrzeni powietrznej przez uprawnione
stuzby. Zostang udostepnione poligony, obszary testowe i centra kompetencji umozliwiajgce
skoordynowane z regulatorem prace nad rozwigzaniami technicznymi, jak réwniez bedg prowadzone
dziatania edukacyjne dla interesariuszy, majgce na celu m.in. podniesienie poziomu bezpieczenstwa
w przestrzeni niskich wysokosci.

Whioski z dziatan realizowanych w ramach CEDD bedg stuzyty wypracowaniu koncepcji dalszych
dziatan.

Transport morski
Dziatania w zakresie usprawnienia zarzadzania transportem morskim bedg obejmowac m.in.:

e wdrazanie procesow Scislejszej integracji transportu morskiego z innymi gateziami w ramach
transportu intermodalnego poprzez zapewnienie sprawnych potgczen portdw morskich
z zapleczem lgdowym;

e ustanowienie systemu zachet pozwalajgcego na wieksze zaangazowanie kapitatu prywatnego
w inwestowanie w rozwdj infrastruktury portowej;

e dalszg dywersyfikacje oferty ustugowej portéw oraz dostosowanie jej do potrzeb rynkowych;

e tworzenie warunkow zachecajgcych armatordow do rejestracji statkéw pod polskg banderg oraz
odnowy taboru zeglugowego (takze proméw kursujgcych w ramach zeglugi morskiej bliskiego
zasiegu), skutkujacej zwiekszeniem liczby jednostek nowoczesnych, o jeszcze nizszej emisyjnosci
i jeszcze wiekszej efektywnosci energetycznej;

7 Dynamiczny rozwdj drondw oraz ich coraz powszechniejsze wykorzystywanie w lotnictwie cywilnym sprawia, ze koniecznym
staje sie uregulowanie ich statusu prawnego oraz okreslenie zasad i warunkéw ich bezpiecznego uzytkowania w cywilnej
przestrzeni powietrznej. Brak zharmonizowanych przepiséw na poziomie europejskim stanowi obecnie gtéwng przeszkode
dla petnego otwarcia rynku drondw i bezpiecznego zintegrowania ich z lotnictwem zatogowym w europejskiej przestrzeni
powietrznej. Obowigzujace w Polsce prawo uwzglednia wykorzystywanie dronéw w celach cywilnych. Jednoczesnie tworzone
s3 WCigz nowe rozwigzania prawne, ktérych celem jest zapewnienie rozwoju branzy dronéw w Polsce dzieki odpowiedniej
elastycznosci obowigzujacych w Polsce regulacji przy jednoczesnym uwzglednieniu wysokich standardow bezpiecznej
eksploatacji dronéw oraz ochrony danych osobowych i prywatnosci, zgodnych z normami miedzynarodowymi. Profesjonalne
wykorzystanie drondéw na szeroky skale w réznych dziedzinach gospodarki uzaleznione jest zaréwno od stworzenia
odpowiednich, kompleksowych rozwigzan legislacyjnych, jak réwniez zastosowania nowych rozwigzan technologicznych
w obszarze zarzgdzania ruchem w przestrzeni powietrznej.
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e promowanie rozwoju zeglugi morskiej bliskiego zasiegu, jako formy transportu preferowanej
przez Unie Europejska;

e kontynuacje dziatan w zakresie tworzenia sprzyjajacych warunkéw dla rozwoju zeglugi
promowej, w tym jej uczestnictwa w przewozach intermodalnych;

e uczestnictwo w inicjatywach UE, nakierowanych na przejmowanie tadunkéw z lgdu na morze.
Transport wodny $rédlgdowy

Dziatania w zakresie usprawnienia zarzadzania transportem wodnym srédlagdowym bedg
obejmowac:

e wdrazanie proceséw Scislejszej integracji transportu wodnego $rddlgdowego z innymi gateziami
w ramach transportu intermodalnego zwtaszcza z transportem kolejowym i morskim poprzez
zapewnienie sprawnych potaczen portow wodnych $rédlgdowych z sieciami transportowymi
innych gatezi;

e wypracowanie nowej platformy wspdtpracy miedzyresortowej w odniesieniu do drég wodnych,
umozliwiajgcej rozwdj srodlgdowego transportu wodnego z jednoczesnym poszanowaniem
Srodowiska naturalnego;

e uregulowanie prawne kwestii funkcjonowania portéw srédlgdowych;

e uwzglednianie potrzeb transportu wodnego s$rddlgdowego przy budowie imodernizacji
obiektéw inzynieryjnych, w tym hydrotechnicznych;

e promowanie dziatan majacych na celu usprawnienie i rozwdj rynku przewozéw transportem
wodnym $rédlgdowym;

e modernizacja i restrukturyzacja taboru zeglugi srdodladowej poprzez wsparcie udzielane
ze $rodkéw Funduszu Zeglugi Srédlgdowej;

e rozwdj kapitatu ludzkiego dla zeglugi srodlgdowej poprzez zwiekszenie liczby oddziatéw,
w ktérych prowadzi sie ksztatcenie w zawodzie technik zeglugi srédlgdowe;.

Transport miejski

Priorytetem usprawnienia zarzgdzania transportem miejskim jest redukcja kongestii w miastach
iich obszarach funkcjonalnych, m.in. poprzez zwiekszenie wudziatu transportu publicznego
w przewozach pasazerskich, promowanie taficuchéw ekomobilnosci — ruchu rowerowego i pieszego
czy promowanie wykorzystania transportu szynowego. Wysitki w tym zakresie bedg w szczegdlnosci
koncentrowad sie na oddziatywaniu na popyt na ustugi transportu zbiorowego. Promowane bedzie
opracowywanie i wdrazanie planéw zréwnowazonej mobilnosci miejskiej, uwzgledniajgcych m.in.:
e integracje systemow transportu miejskiego poszczegdlnych gatezi w aspekcie przestrzennym,
sieciowym, taryfowym i informacyjnym;
e zwiekszenie dostepnosci do transportu publicznego, w tym rdéwniez dla osdb
z niepetnosprawnoscia i 0séb o ograniczonej mozliwosci poruszania sieg;

e wprowadzenie rozwigzan dla logistyki transportu towaréw w miastach oraz promowanie
tworzenia w centrach miast stref uspokojonego ruchu, z ograniczong dostepnoscia
dla samochoddéw osobowych i ciezarowych;

e zwiekszenie roli transportu szynowego w obstudze transportowej regionalnej i w obrebie
obszaréw aglomeracyjnych i miejskich;

e stopniowg wymiane taboru wykorzystywanego do $wiadczenia ustug publicznego transportu
na ekologiczny, niskoemisyjny, przystosowany do potrzeb oséb z niepetnosprawnoscig i oséb
0 ograniczonej mozliwosci poruszania sie;

e wdrozenie wspodlnego systemu informatycznego i telekomunikacyjnego dla wszystkich rodzajow
transportu, z uwzglednieniem kosztdw oraz potencjalnych zyskow (réznych dla poszczegdlnych
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gatezi transportu), w szczegdlnosci dotyczy to wdrozenia ITS w miastach i ich obszarach
funkcjonalnych;

e upowszechnianie nowych form mobilnosci spoteczefstwa poprzez:

o wydzielanie obszaréw zamieszkania oraz stref centralnych bez dostepu/z ograniczonym
dostepem dla samochodéw, promocja rozwigzan zwigzanych ze wspélnym podrézowaniem;

o sformutowanie nowoczesnej i proekologicznej polityki parkingowej, premiujacej zakup,
posiadanie i uzytkowanie pojazdéw charakteryzujgcych sie mniejszg presja na srodowisko
naturalne;

o promowanie ruchu rowerowego i pieszego, m.in. jako czes¢ spdjnego systemu transportu
miejskiego wystepujgcego tgcznie z innymi gateziami transportu;

O promowanie rozwigzan ograniczajgcych popyt na transport, np. poprzez planowanie
i zagospodarowanie przestrzenne zapobiegajgce rozpraszaniu zabudowy i ksztattujgce
wielofunkcyjne dostepne struktury, rozwdj systemu telepracy, szersze korzystanie
z wideokonferencji;

o promowanie koncepcji ,mobility as a service”’®, a takze systemdéw wspétdzielenia pojazddw.
Pozostate prowadzone dziatania obejmowac beda:

e wigczenie publicznego transportu zbiorowego w aglomeracjach w projekt ,Wspdlny Bilet”;

e przygotowanie mechanizméw koordynacji zasad sSwiadczenia ustug publicznego transportu
zbiorowego na poziomie wojewddztwo — powiat — gmina;

e przeglad niezbednych dziatan (prawnych, organizacyjnych oraz inwestycyjnych) sprzyjajgcych
poprawie funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego, przechodzeniu na tabor
niskoemisyjny i wprowadzania niskoemisyjnych pojazdéw samochodowych, a takze stref
z zakazem ruchu.

5.2 Wdrazanie nowoczesnych rozwigzan technologicznych w transporcie

Cyfryzacja i automatyzacja transportu to Swiatowe trendy, ktéorym musi sprostaé réwniez polski
system transportowy. Zapewnienie ciggtosci funkcjonowania taricuchéw transportowych w wymiarze
krajowym i miedzynarodowym stanowi kluczowg przestanke koniecznosci wdrazania cyfrowych
systemow zarzadzania transportem w Polsce. Zadanie to wpisuje sie w polityke innowacyjng
panstwa. Zatozenia dotyczace wdrazania nowoczesnych technologii w gospodarce zostaty
przedstawione w SOR (Cel szczegdtowy | — Trwaty wzrost gospodarczy oparty coraz silniej o wiedze,
dane i doskonatos¢ organizacyjng).

Zgodnie z zatozeniami SRT2030, nowe rozwigzania, ktdre znajdg zastosowanie w transporcie, beda
jednoczesnie:

e pozwalaé na zintegrowanie poszczegdlnych gatezi transportu i ogranicza¢ koszty zarzadzania
transportem (m.in. poprzez systemowa integracje informacji);

e wptywac na optymalizacje ruchu i zarzadzanie infrastrukturg;

e skutkowad lepszg obstugg informacyjng uzytkownikéw ustug transportowych;

e przektadad sie na poprawe bezpieczenstwa uczestnikéw ruchu;

e ogranicza¢ negatywny wptyw transportu na srodowisko i klimat, poprawia¢ jego efektywnos¢
energetyczng;

e uwzgledniaé¢ skutki zmian klimatu oddziatujgce na infrastrukture i dziatalnos¢ transportowg,
przyczyniaé sie do poprawy bezpieczeristwa uczestnikéw ruchu;

76 Mobility as a service — mobilnos$¢ jako ustuga, odchodzenie od indywidualnego posiadania srodka transportu na rzecz
rozwigzan ustugowych.
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e zapewnia¢ zbieranie i udostepnianie danych dotyczacych transportu, przede wszystkim
w formacie do czytania maszynowego, bez zadnych ograniczen licencyjnych i zastrzezen’’,
aby maksymalnie zwiekszy¢ ponowne uzycie danych.

e umozliwiaty przejscie od indywidualnego dysponowania $rodkami transportu do ekonomii
wspotdzielenia, w tym ,,mobility as a service”.

Obecnie najwieksze zalegtosci w cyfryzacji zarzadzania procesami transportowymi ma transport
drogowy. Potencjat wykorzystania nowoczesnych rozwigzan w tym sektorze jest ogromny, poczgwszy
od systemdéw wspierajgcych zarzadzanie i bezpieczenstwo ruchu drogowego, do wszechstronnej,
powszechnej informacji dla podrézujacych i rozwigzan z zakresu ekonomii wspétdzielenia. Ze wzgledu
na znaczace przyspieszenie wysitkdbw majacych na celu wprowadzenie do ruchu w Unii Europejskiej
pojazdéw autonomicznych (CAD), na znaczeniu zyskujg dziatania zmierzajagce do wdrazania tzw.
wspotpracujgcych ITS (C-ITS). Znalazto to odzwierciedlenie w Europejskiej strategii na rzecz
wspotpracujacych inteligentnych systeméw transportowych, ktéra nakresla m.in. ramy wspotpracy
transgranicznej w tej dziedzinie’®. W zwiazku z tym wdrozenie Krajowego Systemu Zarzadzania
Ruchem na catej sieci drég krajowych i jego powigzanie z systemami wdrazanymi na obszarach
miejskich w perspektywie do 2025 r. stanowi podstawowy warunek dla zapewniania
interoperacyjnosci systeméw w wymiarze krajowym i miedzynarodowym.

Niezbedne jest przygotowanie warunkéw dla systematycznego wprowadzania na rynek pojazdéw
autonomicznych, ktére umozliwia:

e skréocenie drogi dojazdu do celu i czasu podrdzy (dzieki wykorzystaniu systemow nawigacji
i aktualnej informacji drogowej o zatorach, objazdach, warunkach pogodowych itp.),
a w konsekwencji zmniejszenie emisji spalin w miescie (jezeli pojazd autonomiczny jest
pojazdem spalinowym) oraz zmniejszenie emisji hatasu;

e zmniejszenie liczby i ograniczenie skutkéw kolizji i wypadkdéw drogowych poprzez ograniczenie
zmeczenia kierowcy oraz wspomaganie decyzji kierowcy w sytuacjach zagrozenia (szybsza
reakcja na zagrozenie) itp.;

e optymalizacje czasu pracy kierowcéw poprzez zastosowanie tzw. pojazdéw potgczonych —
tzw. platooning (jeden kierowca prowadzacy pierwszy pojazd w kolumnie);

e poprawe mobilnosci, w szczegdlnosci osdb starszych oraz z dysfunkcjami utrudniajgcymi
lub uniemozliwiajgcymi prowadzenie tradycyjnego pojazdu;

e lepszg wspodtprace pojazddéw z dziatajgcymi w miastach systemami sterowania i zarzadzania
ruchem w celu: poprawy efektywnosci wykorzystania istniejgcej sieci drogowej, skrdocenia czasu
przejazdu, lepszego wykorzystania pojazdéw (w tym rozwdj idei zautomatyzowanej wersji ,,car-
sharing”), poprawy funkcjonowania systemu priorytetéw dla pojazdéw transportu zbiorowego
i pojazdéw ratowniczych, wdrazania nowych metod organizacji transportu publicznego (dotyczy
to np. budowy i eksploatacji autonomicznych autobuséw, czy innowacyjnych systeméw
transportowych).

Bezpieczne wdrazanie pojazdéw CAD wymaga podjecia dziatan mitygujacych szereg zagrozen
z tym zwigzanych, do ktérych naleza:

e problemy interfejséw cztowiek-maszyna i przejecia kontroli nad pojazdem przez cztowieka
w sytuacjach, kiedy system autonomizujgcy sygnalizuje taka koniecznos$¢ (cztowiek musi
najpierw ocenié okolicznosci takiego zdarzenia, a nastepnie zareagowac¢ adekwatnie do sytuacji
drogowej);

77 Zgodnie z zapisami uchwaty nr 107/2016 Rady Ministréw z dnia 20 wrze$nia 2016 r. w sprawie ustanowienia "Programu
otwierania danych publicznych".
78 COM(2016)766.
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e brak rozbudowanej bazy danych o sposobie zachowania pojazdéw CAD, w ztozonych,
rzeczywistych, krajowych warunkach drogowych, w zaleznosci od rodzaju, sposobu
rozmieszczenia i stanu infrastruktury drogowej, oswietlania, a takze warunkéw atmosferycznych
i zachowan innych uczestnikdw ruchu drogowego, w tym w sytuacjach krytycznych;

e niski poziom wiedzy i umiejetnosci, utrudniajgcy bezpieczne korzystanie z pojazddéw
autonomicznych;

e brak wiedzy dotyczgcej dtugotrwatego wptywu pojazdéw CAD na praktyczne umiejetnosci
kierowcéw, istotne z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego;

e brak statej, niezaktéconej tgcznosci umozliwiajacej biezacy przeptyw danych, w szczegdlnosci
pomiedzy pojazdami oraz pomiedzy pojazdami a elementami infrastruktury drogowej;

e problemy cyberbezpieczenistwa, prywatnosci i ochrony danych osobowych (pojazd moze by¢
uzyty do przeprowadzania ataku terrorystycznego); dane mogg by¢ uziyte do Sledzenia
uzytkownika, czy pozyskania prywatnych i wrazliwych danych o nim samym.

W zwigzku z przewidywanym szerokim oddziatywaniem autonomizacji transportu drogowego
na wiele dziedzin zycia spotecznego i funkcjonowanie panistwa, wymagana jest jego dogtebna analiza
i zaplanowanie sposobu wdrozenia, ktéry umozliwi uzyskanie maksimum korzysci przy minimum
naktadéw i maksymalizacje efektéw dla polskiego spoteczenstwa i polskiej gospodarki.

Dodatkowo w oparciu o przyjetg przez Rzad Rzeczypospolitej Polskiej koncepcje budowy CPK, analizie
poddane bedg mozliwosci uruchomienia komplementarnej do transportu kolejowego i drogowego
kolei prézniowej, ktéra umozliwi sprawniejszy transport pasazeréw i towaréw. Rozwigzanie to moze
stanowi¢ uzupetnienie polskiego systemu transportowego.

RIS i nowoczesne technologie przetadunkowe w sektorze zeglugi srédladowej

Polska wdrozyta dyrektywe 2005/44/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 7 wrze$nia 2005 r.
w sprawie zharmonizowanych ustug informacji rzecznej (RIS) na s$rédlgdowych drogach wodnych
w Unii Europejskiej”. Obecnie trwaja prace nad rozbudowg systemu. Wedtug ww. dyrektywy rozwdj
RIS powinien by¢ oparty na celach, takich jak bezpieczerstwo, wydajnosé i poprawa oddziatywania
na $rodowisko naturalne na s$rdédlgdowych drogach wodnych. Realizacja tych celéw mozliwa jest
poprzez zadania takie jak: zarzadzanie ruchem i transportem, ochrone srodowiska i infrastruktury
oraz egzekwowanie szczegdlnych zasad. Srodkiem do sprawnego funkcjonowania systemu RIS
i wsparcia realizacji wskazanych zadan ma by¢ interoperacyjnos¢ ustug, w szczegdlnosci
w dziedzinach: Systemu Obrazowania Map Elektronicznych i Informacji w zegludze $rédlgdowej
(ECDIS srodladowe), elektronicznego raportowania statkdw, komunikatéw dla kierownikéw statkow,
systemow kontroli ruchu statkdw, zgodnosci sprzetu niezbednego do korzystania z RIS.

Pozostate, poza-drogowe gatezie transportu, ze wzgledu na swa specyfike, zostaty juz w zasadniczy
sposéb zinformatyzowane. Obecnie podejmowane inicjatywy majg na celu ich unowoczesnienie
i zapewnienie im wewnetrznej interoperacyjnosci w wymiarze europejskim (dotyczy to gtéwnie
systemow takich jak ERTMS, SESAR i VTMS).

Konieczna jest takze obserwacja swiatowych trendéw zwigzanych z rozwojem nowych technologii
w transporcie, w tym wsparcie udziatu polskiego Srodowiska transportowego i naukowego
w ich rozwoju. Przewiduje sie nastepujgce dziatania w zakresie wdrozenia nowoczesnych rozwigzan
technologicznych w transporcie dla poszczegdlnych gatezi transportu:

7 Dz. Urz. UE L 255 z 30.09.2005, str. 152, z pézn. zm.
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Transport kolejowy

wdrozenie zunifikowanego systemu telematycznego w zakresie przewozéw towarowych poprzez
wdrozenie technicznej specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacej sie do podsystemu aplikacji
telematycznych dla przewozéw towarowych — TSI TAF;

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

budowa ogdlnopolskiego systemu nadzoru ruchu i zapobiegania zderzeniom pociggow;
wdrozenie technologii autonomicznych;

wdrozenie systemu ERTMS, w tym na sieci TEN-T;

migracja z systemu radiotagcznosci analogowej VHF 150 MHz do cyfrowej GSM-R;
rozszerzenie funkcjonalnosci Systemu Konstrukcji Rozktadu Jazdy (SKRJ);

integracja taryfowo-biletowa przewoznikéw kolejowych, w dalszej kolejnosci integracja z innymi
rodzajami transportu, w tym transportem miejskim (tzw. Wspdlny Bilet), m.in. wykorzystujac
narzedzia/platformy umozliwiajgce swobodng sprzedaz biletéw przez wiele kanatéw dystrybucji,
zagwarantowanie otwartego, publicznego dostepu do baz danych o rozktadzie jazdy, taryfach,
warunkach realizacji i punktualnosci przewozéw pasazerskich (open data);

zbadanie mozliwosci zbudowania ogdlnodostepnej platformy informatycznej na potrzeby
rozwoju zréwnowazonego transportu towardw w sposdb umozliwiajacy jej integrowanie
z innymi systemami.

Transport drogowy

rozwdj elektronicznego systemu poboru opfat za przejazdy pojazdéw o dopuszczalnej masie
catkowitej powyzej 3,5 t po okreslonych drogach publicznych, realizujgcego strategiczne cele
strony publicznej, w tym m.in.: zapewnienie stabilnego Zzrddta przychoddéw KFD, optymalizacje
skutecznosci i efektywnosci finansowej systemu, wsparcie procesu uszczelnienia systemu
podatkowego, dazenie do interoperacyjnosci, zwiekszenie szeroko rozumianej efektywnosci
ruchu drogowego oraz zgodnosc z aktualnymi przepisami prawa polskiego i unijnego;

budowa Krajowego Punktu Dostepowego do danych o ruchu i podrézy;

budowa Krajowego Systemu Zarzadzania Ruchem uwzgledniajgcego wspodtpracujace inteligentne
systemy transportowe i jego powigzanie z systemami wdrazanymi na obszarach miejskich;

okreslenie pozadanego i mozliwego modelu automatyzacji transportu drogowego w Polsce,
przygotowanie warunkdw prawnych i organizacyjnych dla autonomizacji/automatyzacji
procesow transportowych, w tym kierowania pojazdami;

budowa Polskiego Centrum Kompetencji autonomizacji systemu transportu drogowego;

budowa infrastruktury paliw alternatywnych.

Transport lotniczy

modernizacja infrastruktury zarzadzania ruchem lotniczym (SESAR) na potrzeby realizac;ji
programu SES;

modernizacja infrastruktury lotniskowej, w tym obejmujgca obstuge pasazerdow, oparta
na najnowszych rozwigzaniach informatycznych oraz satelitarnych;

wdrozenie systemu (infrastruktury teleinformatycznej) zarzadzania ruchem bezzatogowych
statkdw powietrznych (tzw. UTM), umozliwiajgcego petng automatyzacje operacji oraz loty
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autonomiczne w ramach tzw. koncepcji U-space; dziatania pilotazowe w tym zakresie
sg realizowane w ramach projektu strategicznego CEDD;

e udostepnienie obszarow testowych dla technologii bezzatogowych i autonomicznych.

Transport morski

e budowa morskiego systemu tgcznosci w niebezpieczeristwie GMDSS-PL w ramach Krajowego
Systemu Bezpieczenstwa Morskiego;

e rozwijanie systemdw monitorowania i informacji o ruchu statkéw (SSN i VTS/VTMS);

e opracowanie systemu Port Community System, tj. neutralnej, bezpiecznej i otwartej platformy
elektronicznej dla wielu uzytkownikéw polskich portow morskich (m.in. spedytordéw,
operatorow logistycznych, przewoznikdbw samochodowych i kolejowych, zarzadcédw
terminali portowych, stuzb kontroli weterynaryjnej, sanitarnej, fitosanitarnej oraz celnej);
wdrozenie przedmiotowego systemu korzystnie wptynetoby na usprawnienie proceséw
zachodzacych w tancuchach logistycznych, ktérych wazinymi ogniwami sg polskie porty
morskie;

e prowadzenie prac badawczych i tworzenie prototypédw innowacyjnych (w tym autonomicznych)
jednostek ptywajacych zasilanych alternatywnymi zrodtami energii (np. LNG).

Transport wodny $rédlgdowy

e wdrozenie nowoczesnych technologii przetadunkowych w zegludze $rédlgdowej;

e petne wdrozenie systemu zharmonizowanych ustug informacji rzecznej (RIS) na Dolnej Odrze
oraz systematyczne wdrazanie systemu na pozostatych odcinkach srédlgdowych drég wodnych.
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6. KIERUNEK INTERWENCII 3: ZMIANY W INDYWIDUALNEJ | ZBIOROWEJ MOBILNOSCI
6.1 Indywidualna i zbiorowa mobilnos¢

Doceniajgc znaczenie mobilnosci jako czynnika rozwoju lokalnego i regionalnego, nalezy pamietaé
o niekorzystnych skutkach proceséw rozwojowych dla transportu, w szczegdlnosci w miastach
i ich obszarach funkcjonalnych. Jednym z efektéw obserwowanej obecnie suburbanizacji jest wzrost
transportochtonnosci gospodarki. Zaktadane w SOR petniejsze wykorzystanie potencjatu
najwiekszych polskich aglomeracji wymaga rozwigzania kwestii transportu, ktéry w badaniach opinii
publicznej jest wymieniany jako jeden z gtéwnych problemdw miast, ze wzgledu na zattoczenie drég
i parkingdw, zanieczyszczenie srodowiska oraz skutki hatasu komunikacyjnego.

Podstawowym celem polityki transportowej opracowywanej na poziomie miast powinno by¢ dazenie
do osiggniecia zréwnowazonej mobilnosci poprzez stworzenie warunkéw do sprawnego,
efektywnego i bezpiecznego przemieszczania sie oséb i przewozu towardw, przy ograniczeniu
szkodliwego wptywu na s$rodowisko naturalne i warunki zycia mieszkancow oraz do poprawy
dostepnosci komunikacyjnej w obrebie miasta i obszaru funkcjonalnego.

Aby osiggnac zaktadany cel, niezbedne jest prowadzenie kompleksowych dziatan na rzecz zmian
w indywidualnej i zbiorowej mobilnosci oraz zaoferowanie mieszkancom atrakcyjnej oferty
w zakresie transportu publicznego. Wprowadzenie preferencji i zachet przyczyniajgcych sie do zmian
dotychczasowych indywidualnych zachowan mobilnych obywateli na rzecz uzytkowania transportu
zbiorowego, jako podstawowego srodka komunikacji w obszarach zurbanizowanych, wptynie
pozytywnie na ksztattowanie Swiadomosci spotecznej i nastawienie do problemu przemieszczania sie
w miescie w sposéb zgodny z zasadami zrownowazonej mobilnosci i rozwoju. Dziatanie to moze
wymagacé zmian w organizacji ruchu miejskiego, poprzez uprzywilejowanie transportu publicznego
kosztem indywidualnego, np. tzw. zielona fala dla autobuséw i tramwajow. W rozbudowywanym
systemie transportowym konieczne jest takze uwzglednianie zmian demograficznych stwarzajgcych
dodatkowe wyzwania w zakresie mobilnosci w kazdej grupie wiekowej, jak réwniez uwzglednianie
potrzeb osdb o ograniczonej sprawnosci, w tym oséb starszych oraz z niepetnosprawnoscia. Planujac
rozbudowe systemdéw transportu publicznego nalezy wzig¢ pod uwage konieczno$é takiego
ksztattowania i wykorzystania przestrzeni miast oraz ich obszaréw funkcjonalnych, aby zachowana
byta réwnowaga pomiedzy dostepnoscig do kluczowych celéw podrdzy, w tym ustug oraz optymalng
wydajnoscig i efektywnoscig kosztowg transportu oséb i przewozu towardw, przy jednoczesnym
uksztattowaniu przestrzeni ulic jako przyjaznych dla uzytkownikéw, w szczegdlnosci pieszych
i rowerzystow.

W rozwigzaniu probleméw zwigzanych z redukcjg zanieczyszczenia powietrza, emisji gazéw
cieplarnianych, hatasu i konsumpcjg energii wskazany bedzie wzrost réinych form podrézy
transportem niezmotoryzowanym i niskoemisyjnym, w tym pojazdow i jednostek z napedem
alternatywnym. W tym celu niezbedny jest jednak rozwdj infrastruktury transportowej
oraz zaopatrzenie w paliwa alternatywne.

W zintegrowanym systemie transportu publicznego, w szczegdlnosci dla obstugi mieszkancéw
dojezdzajgcych do miast, nalezy dazy¢ do lepszego wykorzystania pasazerskiego transportu
szynowego, jako niskoemisyjnej oraz bezpiecznej gatezi transportu. Wymaga to dalszej poprawy
stanu infrastruktury oraz funkcjonowania taboru szynowego, a takie konsekwentnej integracji
biletowej z miejskim transportem zbiorowym. Istotnym elementem bedzie dalszy rozwdj
Inteligentnych Systeméw Transportowych, w tym systeméw zarzadzania ruchem, informacji
pasazerskiej i umozliwiajacych planowanie podrdzy réznymi rodzajami transportu.

Z tym wigze sie réwniez tematyka dostepnosci transportu publicznego. Zaréwno postepujgce zmiany
demograficzne (szybkie starzenie sie spoteczenstwa europejskiego), jak i wdrazana przez kraje —
sygnatariusze Konwencja ONZ o prawach oséb niepetnosprawnych, wskazujg na koniecznosc¢
podejmowania zdecydowanych dziatarh na rzecz udostepniania srodkéw komunikacji i infrastruktury
transportu, a takze infrastruktury okototransportowej oraz projektowania ich w sposéb uniwersalny,
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tak aby spetniaty kryteria dostepnosci dla osdb z niepetnosprawnosciami. Uwzgledniajgc cele
rzgdowego programu Dostepno$é Plus, przyjetego 17 lipca 2018 r., poprawiana bedzie dostepnosc
w wymiarze fizycznym, w szczegdlnosci dla podrdznych z niepetnosprawnoscig i oséb starszych, jako
jeden z priorytetow polityki transportowej. Jest to kwestia dostepnosci sSrodkdw transportu dla oséb
o szczegblnych potrzebach.

Odrebnym zagadnieniem jest zwiekszenie znaczenia transportu publicznego w obszarach
pozamiejskich, w tym wiejskich. Od wielu lat ulega on regresowi, pogarszajagc mobilnosé
niezmotoryzowanych uczestnikdw ruchu, co pogtebia ich wykluczenie spoteczne. Towarzyszy temu
w wielu przypadkach zaniechanie kursowania komunikacji publicznej oraz degradacja infrastruktury.
Dziatania stuzgce poprawie tego stanu ukierunkowane bedg na poprawe dostepnosci transportowej
obszaréw pozamiejskich, poprzez m.in. ustalenie minimalnych standardéw obstugi komunikacyjnej
czy zaprojektowanie systemu finansowania przewozéw i inwestycji w tabor.

Dziatania do 2020 r.:

e promocja mechanizméw zarzadzania i poprawy transportu publicznego w miastach
oraz aglomeracjach miejskich; przeglad niezbednych dziatan (prawnych, organizacyjnych
i inwestycyjnych) sprzyjajacych poprawie funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego,
w tym majacych na celu zwiekszenie jego priorytetu w ruchu transportowym, wprowadzaniu
niskoemisyjnych pojazdéw samochodowych, w tym taboru komunikacji publicznej, a takze stref
miejskich z zakazem ruchu;

przygotowanie koncepcji rozwoju transportu rowerowego w Polsce uwzgledniajacej réwniez
mechanizmy finansowania oraz wspotpracy z zarzgdcami infrastruktury transportowej;

rozwijanie koncepcji ,Wspdlny Bilet” w zakresie pasazerskiego transportu kolejowego
W oparciu o dostepne zasoby i modele wspdtpracy;

przygotowanie mechanizméw koordynacji zasad $wiadczenia ustug publicznego transportu
zbiorowego na poziomie wojewddztwo — powiat — gmina, przy uwzglednieniu zmieniajgcych sie
potrzeb lokalnych spotecznosci (edukacja, praca, rozrywka);

stworzenie warunkow dla rozwoju transportu publicznego na obszarze catego kraju, m.in. poprzez
zapewnienie dostepnosci komunikacyjnej obszaréw pozamiejskich, w tym obszaréw zagrozonych
trwatg marginalizacjg (charakteryzujgcych sie najgorszg dostepnoscig czasowo-przestrzenng),
z uwzglednieniem podziatu zadan miedzy jednostkami samorzgdu terytorialnego;

zorganizowanie systemu finansowania transportu na obszarach pozamiejskich, w tym inwestycji
w tabor dostosowany do jego specyfiki, integracje przewozéw szkolnych z przewozami w ramach
ustug publicznych;

dziatania na rzecz zmniejszenia udziatu przejazdéw indywidualnym transportem zmotoryzowanym
i zachecenia do korzystania z transportu publicznego;

promocja ruchu rowerowego i pieszego;

promocja i tworzenie zachet do wykorzystania transportu wodnego (promy, tramwaje wodne),
jako alternatywy dla innych srodkdéw transportu miejskiego;

rozbudowa fancuchéw ekomobilnosci w miastach i ich obszarach funkcjonalnych;

wsparcie dla systemdéw wspdtdzielenia pojazdédw, takize na obszarach pozamiejskich,
w tym wiejskich — rozwigzanie zmniejszajace koszty indywidualnego dojazdu do pracy, a takze
presje na srodowisko naturalne;

* pilotazowe wsparcie dla budowy systemdéw autonomicznych w transporcie publicznym.

131



Dziatania do 2030 r.:

* stopniowa wymiana taboru wykorzystywanego do sSwiadczenia ustug publicznego transportu
na ekologiczny, niskoemisyjny, przystosowany do potrzeb oséb starszych i z niepetnosprawnoscia;

* budowa systemoéw tadowania i tankowania pojazdéw i jednostek niskoemisyjnych;

* stopniowe witgczanie publicznego transportu zbiorowego w aglomeracjach w projekt
,Wspdlny Bilet”, tj. integracja biletowa pasazerskiego transportu kolejowego z innymi Srodkami
publicznego transportu zbiorowego;

* kontynuacja proceséw zmierzajacych do zapewnienia odpowiednich potgczen obszaréw
zagrozonych trwatg marginalizacja, umozliwiajgcych dostep do lokalnych rynkéw pracy,
m.in. w potnocnej i wschodniej czesci kraju;

e wdrozenie zmian w systemie podatkowym premiujgcych zakup, posiadanie i uzytkowanie
pojazdéw charakteryzujgcych sie mniejszg presjg na S$rodowisko naturalne (zaréwno
w obszarze emisji, jak réwniez zuzycia nosnikéw energii);

* rozwaj systemow autonomicznych w transporcie miejskim.
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7. KIERUNEK INTERWENCJI 4: POPRAWA BEZPIECZENSTWA UCZESTNIKOW RUCHU ORAZ
PRZEWOZONYCH TOWAROW

7.1 Bezpieczenstwo drogowe

Ze wszystkich gatezi transportu najbardziej niebezpiecznym i kosztownym spotecznie, a jednoczesnie
najszerzej uzywanym w przewozach pasazerskich jest transport drogowy (wypadki drogowe stanowig
okoto 95% wszystkich wypadkéw w transporcie). Dlatego tez bezpieczenstwo na drogach
jest priorytetem w tym zakresie. Jego poprawa wymaga podjecia dziatan, ktére przyczynig
sie do istotnego zmniejszenia liczby ofiar $miertelnych — zgodnie z wytycznymi IV Europejskiego
Programu Dziatan na rzecz Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2011-2020, ogtoszonego przez Komisje
Europejska oraz Planem Globalnym dla Dekady Dziatarh na rzecz Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego
2011-2020 ogtoszonym przez Zgromadzenie Ogdlne ONZ.

Efektem ciggtej i systematycznej pracy instytucji odpowiedzialnych za bezpieczedstwo ruchu
drogowego jest zmniejszenie liczby ofiar smiertelnych wypadkéw drogowych. W naturalny sposéb
do istotnego zmniejszenia liczby wypadkéw przyczynia sie przeniesienie duzej czesci ruchu
pasazerskiego na sie¢ autostrad, drog ekspresowych oraz obwodnic miast.

W ciggu ostatnich 10 lat spadtfa o blisko 50% liczba ofiar Smiertelnych na polskich drogach. Ostatnie
lata przyniosty zauwazalng poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce. Dokonujac analizy
danych statystycznych dotyczacych wypadkéw drogowych w dtuzszej pespektywie czasowej, mozna
zaobserwowad utrzymujgcy sie od 2012 r. trend spadkowy, z wyjatkowo korzystnymi wskaznikami
w zakresie liczby wypadkéw drogowych i ich ofiar smiertelnych w 2015 r. W 2016 r. odnotowano
spadek liczby ofiar Smiertelnych wsrdd pieszych i rowerzystdw (niechronionych uczestnikéw ruchu
drogowego). Natomiast nadal niechronieni uczestnicy ruchu drogowego stanowig okoto 40% ofiar
Smiertelnych wypadkoéw.

W 2017 r. w Polsce odnotowano 32 760 wypadkow drogowych, tj. o 904 (2,7%) mniej niz w roku
2016. W wypadkach tych zgineto 2 831 osdb, tj. 0 195 (6,4%) mniej niz w roku 2016. Liczba rannych
rowniez ulegta zmniejszeniu i wyniosta 39 466, tj. o 1300 (3,2%) rannych mniej niz rok wczesniej,
a ciezko rannych o 1006 (8,3%) mniej. W poréwnaniu do 2016 r. struktura udziatu wypadkdéw
nie zmienita sie znaczaco, jednak w kazdej grupie wypadkéw odnotowano niewielkg tendencje
spadkowa. Zaktada sie réwniez, ze automatyzacja transportu drogowego przyczyni sie w dalszej
pespektywie do zmniejszenia liczby i ograniczenia skutkow kolizji i wypadkdéw drogowych poprzez:

e wspomaganie prawidtowych decyzji kierowcy w sytuacjach zagrozenia (szybsza reakcja
na zagrozenia);

e prewencyjne informowanie kierowcy o mozliwych/zaistniatych sytuacjach zagrozenia w ruchu
drogowym oraz ograniczenie mozliwosci podejmowania niewtasciwych decyzji przez kierowce,
majacych wptyw na bezpieczenstwo innych uczestnikdw ruchu drogowego.

Wplyw systemdéw autonomizujgcych na bezpieczenstwo ruchu drogowego musi zosta¢ doktadnie
przebadany, szczegdlnie w zakresie relacji: kierowca (pojazd) — niechronieni uczestnicy ruchu
drogowego.

Podniesienie poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego bedzie realizowane m.in. poprzez: separacje
ruchu samochodowego od ruchu niechronionych uczestnikow ruchu (pieszych i rowerzystéw)
w ramach przebudowy lub rozbudowy odcinkéw drég, wprowadzenie elektronicznych systeméw
nadzoru nad bezpieczenstwem ruchu, czy tez poprawe systemu kontroli stanu technicznego
pojazdow.

Projekt strategiczny: Narodowy Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2013-2020

Zgodnie z Narodowym Programem Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2013-2020, przyjetym przez
Krajowg Rade Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego w dniu 20 czerwca 2013 r., dziatania strategiczne
w kierunku poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego oparte sg na pieciu filarach: bezpieczny

133



cztowiek, bezpieczna droga, bezpieczna predkosc, bezpieczny pojazd, ratownictwo medyczne
i opieka powypadkowa. Dziatania te sg skierowane do wszystkich podmiotéw odpowiedzialnych
za bezpieczenstwo ruchu drogowego w Polsce, a wiec m.in. do parlamentu, rzadu, samorzadéw,
zarzgdcow drég, projektantéw drog, stuzb nadzoru, a takze wszystkich uczestnikéw ruchu
drogowego.

Najwazniejsze cele do osiggniecia w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego do roku 2020
to zmniejszenie o 50% liczby ofiar Smiertelnych, zmniejszenie o 40% liczby ciezko rannych
w poréwnaniu do roku 2010, a takze walka z nadmierng predkoscig oraz poprawa bezpieczenstwa
pieszych, rowerzystow i motocyklistow.

Narodowy Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2013-2020 i jego struktura interwencji
opiera sie na nastepujacych pieciu filarach:

e bezpieczne zachowania uczestnikéw ruchu;
e bezpieczna infrastruktura drogowa;

e bezpieczna predkos¢;

e bezpieczne pojazdy;

e system ratownictwa i pomocy medycznej.

Skuteczna realizacja dziatan objetych w/w filarami uwarunkowana jest usprawnieniem systemu
zarzadzania bezpieczerstwem ruchu drogowego. Z tego powodu Program wskazuje takze
na te dziatania, ktére sg kluczowe dla planowania, realizacji, koordynacji oraz monitorowania
dziatan w poszczegdlnych jego filarach. W kazdym filarze, na podstawie diagnozy istniejgcego stanu
bezpieczenstwa ruchu drogowego, wyrdzniono kierunki dziatan priorytetowych (priorytety) bedgce
odzwierciedleniem podstawowych probleméw bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce
i uwarunkowan ich realizacji. Natomiast, kazdy priorytet jest zbiorem dziatarn obejmujacych:

® Inzynierie — rozumiang jako rozwigzania techniczne:
- sieci drogowej, ktore podnoszg bezpieczenstwo drég i sprawiajg, ze drogi ,wybaczajg”
ludzkie btedy, a sama infrastruktura drogowa zapewnia unikniecie wystgpienia sytuacji
zagrozenia oraz separacje ruchu;

- pojazddéw, ktére chronig kierowcéw, pasazerdw i pozostatych uczestnikdw ruchu oraz
zmniejszajg ewentualne szkody zdarzenia;

e Nadzér — rozumiany jako widoczny nadzdr i kontrola, majgce na celu egzekwowanie istniejgcych
przepiséw i zapobieganie ich nieprzestrzeganiu;

e Edukacje — rozumiang jako podnoszenie Swiadomosci bezpieczeristwa ruchu drogowego przez
poznanie i zrozumienie ryzyka; celem edukacji jest zmiana postaw i zachowan na poziomie
jednostki, ale takze na poziomie danej spotecznosci lub na poziomie organizacyjnym.

Nalezy jednoczesnie wskaza¢, ze planowana jest kontynuacja przyjetej polityki w zakresie
bezpieczenstwa ruchu drogowego, tj. polityki realizacji dziatan na rzecz poprawy bezpieczeristwa
ruchu drogowego zgodnie z kolejnym dtugoterminowym krajowym programem poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego po 2020 r. Dtugoterminowe programy dziatan ukierunkowane
na osiggniecie przyjetych celéw ilosciowych okazujg sie bowiem (co wynika z doswiadczen innych
krajow) bardziej efektywne i produktywne w sensie kosztéw spotecznych, niz dziatania
podejmowane doraznie. Dlatego tez w Programie Realizacyjnym na lata 2018-2019 do NPBRD 2013-
2020 przyjeto zadanie polegajace na podjeciu dziatan nad opracowaniem kolejnego programu
poprawy bezpieczeristwa ruchu drogowego na lata 2020-2030, wyznaczajacej kierunki dziatan
w celu poprawy bezpieczenistwa na polskich drogach.
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7.2 Bezpieczenstwo kolejowe
Podstawowymi czynnikami wptywajgcymi na stan bezpieczenstwa ruchu kolejowego sa:

e kultura bezpieczenstwa spoteczenstwa, w tym zachowanie kierowcdéw na przejazdach kolejowo-

drogowych;

e stan techniczny infrastruktury kolejowej;

¢ stan techniczny taboru kolejowego;

¢ kompetencje pracownikéw;

e stan techniczny urzgdzen sterowania ruchem kolejowym;

¢ funkcjonowanie przejazdéw kolejowych.
W transporcie kolejowym powazne wypadki pociggajace za sobg ofiary wsérdéd pasazerow
sg rzadkie. Niemniej oczekuje sie, ze dtugookresowy trend liczby ofiar powinien sie obnizac,
m.in. poprzez realizacje dziatan inwestycyjnych na sieci kolejowej.

Jesdli wzig¢ pod uwage catkowitg liczbe ofiar wypadkdw zwigzanych z transportem kolejowym,
to szczegdlna uwaga musi by¢é zwrdcona na ich dwie najliczniejsze grupy, tj. wypadki z osobami
przechodzacymi przez tory w miejscach niedozwolonych oraz wypadki na przejazdach kolejowo-
drogowych. W Polsce w 2017 r. zdarzyto sie tgcznie 621 wypadkdéw. Zdecydowana wiekszos¢ z nich
miafa miejsce na przejazdach kolejowo-drogowych. Ich sprawcami w wiekszos$ci sg uzytkownicy
pojazddw samochodowych®.

Cele szczegdétowe w zakresie bezpieczenstwa ruchu kolejowego:

e poprawa bezpieczerstwa na skrzyzowaniach drég kolejowych z innymi drogami kotowymi
i ciggami pieszymi — w tym radykalne zwiekszenie poziomu separacji ruchu, automatyzacji
przejazdow i egzekwowania przepiséw;

e budowa systemu nadzoru ruchu i zapobiegania zderzeniom i wykolejeniom pociggdéw;

e dalsze dostosowanie istniejgcej infrastruktury torowej do taboru kolejowego (peron - wyjscie
z taboru itp.).

Poprawa bezpieczeristwa ruchu na przejazdach kolejowych wymaga realizacji nastepujacych dziatan:

e zmniejszenie (w miare mozliwosci) liczby przejazdéw kolejowo-drogowych w poziomie szyn
na rzecz skrzyzowan wielopoziomowych (wiaduktéw i tuneli), w tym dazenie do likwidacji
wszystkich przejazdow w jednym poziomie na sieci drég krajowych, dazenie do likwidacji
wszystkich przejazdow drég wojewddzkich w jednym poziomie z liniami kolejowymi, na ktérych
ma miejsce codzienny rozktadowy ruch pociggéw, likwidacja przejazdéw w jednym poziomie
z drogami na sieci linii prowadzacych bezposrednio z CPK do miast podstawowego uktadu
osadniczego Polski;

e budowa nowych przejs¢ przez tory kolejowe, w szczegdlnosci wielopoziomowych w miejscach
szczegOlnie niebezpiecznych;
e przy$pieszenie modernizacji przejazdéw kolejowo-drogowych i likwidacja czesci z nich;

e wprowadzenie  projektu  oznaczenia  przejazddw  kolejowo-drogowych  naklejkami
z indywidualnym numerem identyfikacyjnym i numerem telefonu alarmowego, zrealizowanego
w 2018 r. przez PKP PLK SA, przez pozostatych zarzagdcow infrastruktury kolejowej;

e wdrazanie systemu ERTMS na liniach kolejowych zgodnie z Krajowym Planem Wdrozenia
Technicznej Specyfikacji Interoperacyjnosci ,Sterowanie”;

g0 UTK, Sprawozdanie ze stanu bezpieczeristwa ruchu kolejowego w 2017 r., Warszawa 2018.
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e edukacja spofeczeistwa w zakresie prawidtowego zachowania na przejazdach kolejowo-
drogowych (szczegdlnie kandydaci na kierowcéw);

e budowanie spotecznej swiadomosci zwigzanej z niebezpieczenstwem przekraczania linii
kolejowych w miejscach do tego nieprzystosowanych;

e zapewnienie wysokiego poziomu kompetencji pracownikéw kolejowych.

Szczegblne znaczenie dla maksymalnej poprawy bezpieczenstwa ma ustalenie kolejnosci eliminacji
przejazdow, na ktorych droga i kolej krzyzujg sie na tym samym poziomie. W pierwszej kolejnosci
powinny by¢ likwidowane przejazdy, na ktérych nastgpit znaczacy wzrost potokéw ruchu kotowego
i szynowego, atakze przejazdy o niekorzystnej proporcji czasu zamkniecia do otwarcia ruchu
na drodze kotowej (szczegdlnie na obszarach zurbanizowanych), jak rowniez wystepujgce na drogach
wyzszej kategorii oraz wszedzie tam, gdzie wystepujg inne okolicznos$ci powodujgce istotny wzrost
ryzyka zaistnienia wypadku.

7.3 Bezpieczenstwo lotnicze

W 2016 r. przyjety zostat Krajowy Program Bezpieczeistwa w Lotnictwie Cywilnym okreslajgcy
standardy obowigzujgce na terytorium Polski w obszarze zarzgdzania bezpieczeristwem w lotnictwie
cywilnym.

Dokument jest zbiorem regulacji i dziatan dotyczacych poprawy bezpieczenstwa, stuzgcych
zarzadzaniu bezpieczenstwem w lotnictwie cywilnym i zintegrowaniu dziatan podejmowanych
na poziomie panstwa w zakresie legislacji, polityki, celéw w tym obszarze. Zwigzany jest réwniez
z promowaniem bezpieczenstwa oraz nadzorem nad systemami zarzgdzania bezpieczeristwem (SMS)
podmiotéw prowadzacych lotniczg dziatalnosé gospodarcza.

Zatgcznikiem do Krajowego Programu Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym jest Krajowy Plan
Bezpieczenstwa, majacy na celu wskazanie obszaréw zagrozen, ktére zostang objete procedurg
szczegblnych analiz i nadzoru Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego. Jest to narzedzie oparte
na koncepcji zarzadzania ryzykiem, a wiec identyfikacji zagrozen, ich oceny oraz dziatarh mitygujgcych.
Krajowy Plan Bezpieczeristwa 2017-2020 jest planem w ujeciu czteroletnim. Zgodnie z zatozeniami,
bedzie podlegat rewizji co 12 miesiecy, a kazdorazowa coroczna edycja bedzie obejmowata kolejne
4 lata. Pozwoli to na zachowanie ciggtosci podejmowanych juz dziatan przy jednoczesnym
planowaniu w szerszym horyzoncie czasowym. Na poziomie europejskim dziatania te sg przedstawiane
w Europejskim Planie Bezpieczeristwa Lotniczego (EPAS).

Lotnictwo to jeden z najbezpieczniejszych sSrodkdw transportu, niemniej jednak zdarzajg sie
katastrofy i wypadki lotnicze spowodowane nie tylko przez btedy ludzkie czy awarie samolotéw,
ale takze spowodowane przez akty bezprawnej ingerencji.

Podstawowym krajowym aktem prawnym regulujgcym kwestie ochrony lotnictwa cywilnego
jest rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 31 lipca 2012 r.
w sprawie Krajowego Programu Ochrony Lotnictwa Cywilnego (Dz. U. z 2018 r. poz. 631).

Ochrona lotnictwa ma na celu zapobieganie aktom bezprawnej ingerencji przeciw statkom
powietrznym oraz ich pasazerom izatodze, przede wszystkim przez uniemozliwianie wnoszenia
do samolotéw obiektow niebezpiecznych, takich jak bron i materiaty wybuchowe.

Przeciwdziatanie aktom bezprawnej ingerencji wymaga stosowania rdznorodnych przedsiewzieé
organizacyjnych i technicznych bazujgcych na odpowiednich rozwigzaniach prawnych. Istotg dziatan
organizacyjnych majgcych na celu ochrone lotnictwa przed aktami terrorystycznymi jest
ustanowienie zorganizowanego systemu ochrony i kontroli, aby skutecznie uniemozliwi¢
wystepowanie aktow bezprawnej ingerencji. Gtéwnym dziataniem podejmowanym w celu
zwiekszenia poziomu bezpieczeristwa w portach lotniczych bedg inwestycje w zakresie modernizacji
infrastruktury portu lotniczego oraz zakup sprzetu dla zapewnienia ochrony w obszarze obstugi ruchu
pasazerskiego i towarowego.
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Poprawa bezpieczenstwa w transporcie lotniczym wymaga nastepujgcych dziatan:

e wdrozenie systemu zarzadzania bezpieczenstwem lotdw i zarzadzania ryzykiem majgcego
na celu zmiane podejscia do kwestii bezpieczeistwa w lotnictwie cywilnym z ,reaktywnego”
na , proaktywny”;

e uzupetnianie weryfikacji poziomu bezpieczenstwa w podmiocie lotniczym o dziatania
zarzadzajgcego tym podmiotem poprzez wprowadzenie dodatkowego wewnetrznego nadzoru
organizacji nad bezpieczenstwem jako uzupetnienie nadzoru panstwowego;

e promowanie bezpieczenstwa i budowanie Swiadomosci bezpieczenstwa, m.in. poprzez szkolenia
z zakresu bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym, w celu zapewnienia odpowiedniego poziomu
wyszkolenia i podnoszenia kompetencji personelu;

e prowadzenie inwestycji zwiekszajagcych poziom bezpieczenstwa w portach lotniczych,
w tym zakup sprzetu dla zapewnienia ochrony w obszarze ruchu pasazerskiego i lotniczego;

e zapewnienie warunkéw bezpiecznego wykorzystania bezzatogowych statkéw powietrznych
(tzw. dronéw) w cywilnej przestrzeni powietrznej poprzez wdrozenie optymalnych rozwigzan
legislacyjnych, a takze technologicznych w obszarze zarzadzania przestrzenig powietrzng;

e wdrozenie systemdéw zapobiegajgcych bezprawnemu wykorzystaniu bezzatogowych statkow
powietrznych na terenie lotniska (systemy antydronowe).

Majac na uwadze powszechng digitalizacje ustug, a takze nasilajace sie zagrozenia zwigzane z atakami
cybernetycznymi na szeroko rozumiane systemy teleinformatyczne, istotne jest prowadzenie
skoordynowanych dziatan stuzgcych zapobieganiu, wykrywaniu, zwalczaniu oraz minimalizacji
skutkdw incydentdéw naruszajgcych bezpieczenstwo tych systeméw w celu zapewnienia skutecznej
ochrony przed tymi zagrozeniami. W zwigzku z powyiszym w ostatnim czasie podejmowane
s wzmocnione dziatania i inicjatywy na rzecz ochrony przed cyberzagrozeniami. Zagadnienie
cyberbezpieczenstwa zostato ujete odrebnie w systemie prawnym zardwno na poziomie
miedzynarodowym, jak i krajowym. Regulacje formutujg obowigzki stuzgce zapewnieniu
cyberbezpieczenstwa systemow informacyjnych w sektorach ustug majgcych kluczowe znaczenie
dla utrzymania krytycznej dziatalnosci spoteczno-gospodarczej, takiej jak transport, w tym lotniczy.
Niemniej jednak niezbedne s3 dalsze dziatania zwigzane m.in. z instytucjonalng organizacjg spraw
cyberbezpieczenstwa, harmonizacji przepiséow UE w tym zakresie, a takie koniecznoscig
poszukiwania wspdlnych rozwigzan i zaciesniania miedzynarodowej wspétpracy.

7.4 Bezpieczenstwo w transporcie morskim

Woysitki na rzecz efektywnego systemu bezpieczenstwa zeglugi morskiej oparte bedg na realizacji
nastepujacych dziatan:

e ochrona zeglugi i portdow przed zagrozeniami terrorystycznymi i kryminalnymi;

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

e zintegrowanie systemow ustug informacyjnych VIS/VTMS i RIS;

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

W celu podniesienia poziomu bezpieczedstwa oraz zapobiegania wypadkom statkéw
oraz na statkach, powstat Krajowy System Bezpieczernstwa Morskiego, obejmujacy cate polskie
wybrzeze, pozwalajgcy na monitorowanie i kontrole ruchu statkdw na polskich obszarach morskich.
W sktad systemu wchodzi: ¢ System Nadzoru i Monitorowania Bezpieczenstwa Ruchu Morskiego
(SMRM); e Krajowa Sie¢ Stacji Bazowych Systemu Automatycznej ldentyfikacji Statkow (AIS-PL);
* System Wczesnego Ostrzegania (EWS).
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Badaniem przyczyn wypadkow statkdw oraz na statkach, zgodnie z przepisami miedzynarodowymi
oraz UE, zajmuje sie Panstwowa Komisja Badan Wypadkow Morskich (PKBWM). Jej dziatalnosc
ma na celu poprawe bezpieczenstwa zeglugi poprzez niezalezng analize nawigacyjng i techniczng
przyczyn wypadkéw morskich. Celem dziatalnosci PKBWM jest zapobieganie podobnym wypadkom
oraz podniesienie poziomu bezpieczedstwa zeglugi morskiej i zatég na statkach oraz ochrony
Srodowiska morskiego.

Ratownictwem morskim zajmuje sie wyspecjalizowana struktura ratownicza — Morska Stuzba
Poszukiwania i Ratownictwa (Stuzba SAR). Do podstawowych zadan Stuzby SAR nalezy poszukiwanie
i ratowanie zycia oraz zwalczanie zagrozen i zanieczyszczen srodowiska morskiego na akwenie
ok. 30 tys. km? wéd morskich. Podczas akcji ratowniczych na morzu ze Stuzbg SAR wspdtpracuja
miedzy innymi jednostki organizacyjne Marynarki Wojennej i Strazy Granicznej.

Rozwdj polskich portéw morskich oraz zwigzana z tym intensyfikacja ruchu morskiego w polskich
obszarach morskich powoduje koniecznos¢ wzmacniania potencjatu operacyjnego podmiotéw
wykonujgcych zadania ratownicze na morzu. Realizacja strategicznych inwestycji rzagdowych, takich
jak uruchomienie terminalu LNG w Swinoujéciu, przekop Mierzei Wiélanej oraz pogtebienie toru
wodnego taczacego porty w Szczecinie i Swinoujéciu, kreuje miedzy innymi nowe wyzwania
dla krajowego systemu ratowniczego, ktéry nalezy dostosowaé do nowych zagrozen zaréwno
pod wzgledem organizacyjnym, jak i w zakresie wyposazenia jednostek ratowniczych.

7.5 Bezpieczenstwo w transporcie wodnym srédlgdowym

Elementy decydujgce o bezpieczenstwie transportu srédlagdowego, to oprdcz stanu technicznego
drég wodnych oraz ich infrastruktury, rdéwniez stan techniczny statkow $rdédlgdowych,
a takze wtasciwy nadzér nad ruchem srédlagdowym i jego wsparcie informacyjne. W zakresie stanu
technicznego statkdw zasadnicze znaczenie ma kompatybilno$¢ polskich rozwigzan organizacyjno-
prawnych ze zharmonizowanym systemem wymagan technicznych, inspekcji i dokumentdéw statkow,
okreslonym w przepisach unijnych. Sprawnos¢ i dostepnos¢ funkcjonowania tych rozwigzan w Polsce
utatwi rozwdj polskich przedsiebiorstw zeglugowych na rynkach europejskich. Inwestycjg pozytywnie
wptywajgcg na bezpieczenstwo w tym segmencie transportu jest wdrozenie systemu ustugi
informacji rzecznej RIS na Odrze, na odcinku o dtugosci 97,3 km. Dalsze dziatania na rzecz wzrostu
bezpieczenstwa w transporcie wodnym $rédlgdowym powinny skupiaé sie na petnym wdrozeniu RIS
na Dolnej Odrze oraz systematyczne wdrazanie systemu na pozostatych odcinkach srédlgdowych
drég wodnych o znaczeniu transportowym.

System RIS obejmuje: ¢ ogdlne informacje geograficzne, hydrologiczne, administracyjne dla danego
odcinka; e informacje o aktualnej sytuacji na odcinku drogi wodnej (w szczegdlnosci zwigzane
z awariami, wypadkami); e zintegrowanie systemoéw ustug informacyjnych RIS i VTS/VTMS;
¢ informacje dotyczace S$rednio- i dtugoterminowych planéw dotyczacych odcinka wodnego
(np. inwestycji); ® dane statystyczne dotyczace transportu srodlgdowego oraz informacje o optatach
za korzystanie z infrastruktury rzeczne;.
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8. KIERUNEK INTERWENCJI 5: OGRANICZENIE NEGATYWNEGO WPLYWU TRANSPORTU
NA SRODOWISKO

W Strategii zaktadajacej zréwnowazony rozwdj transportu nie moze zabrakngé dziatan zmierzajgcych
do zminimalizowania skutkdw rozwoju tego sektora na sSrodowisko, szczegdlnie, ze w wiekszosci
przyjetych dokumentdw europejskich transport zaliczany jest do gatezi gospodarki znaczgco
przyczyniajgcych sie do zanieczyszczenia powietrza (tlenki azotu, tlenek wegla, lotne zwigzki
organiczne, pyty i czastki state), czy zmian klimatu, wyczerpywania nieodnawialnych zasobdéw
naturalnych, trwatego zajmowania przestrzeni, zaktécania funkcjonowania ekosystemow i pogarszania
klimatu akustycznego.

Zatozeniem kierunku interwencji jest zwiekszanie udziatu tych rodzajéw transportu, ktére powodujg
najmniejsze obcigzenie $rodowiska oraz ograniczanie negatywnego wplywu na Srodowisko
poszczegdlnych gatezi transportu, a w szczegdlnosci drogowego transportu samochodowego.

System transportu oparty o zasade zréwnowazonego rozwoju powinien utrzymywaé harmonie
uktadu komunikacyjnego z jego otoczeniem krajobrazowym: przyrodniczym, kulturowym oraz
spoteczno-gospodarczym, polegajgcg na korzystaniu z istniejgcych zasobdw w sposéb umozliwiajgcy
ciggtosc ich uzytkowania i zachowania dla przysztych pokolen.

Transport w Polsce charakteryzuje sie wcigz rosngcg presja na otoczenie pomimo podjecia
juz znaczacych dziatan w szczegdlnosci w zakresie rozwoju nowoczesnej infrastruktury, zakupu
niskoemisyjnego taboru dla transportu zbiorowego (kolejowego i publicznego), rozwoju transportu
niezmotoryzowanego oraz systeméw zarzadzania ruchem. W szczegdlnosci wynika to z wysokiej
emisyjnosci parku pojazdéw drogowych, w tym ciezkich, w znacznej czesci o przestarzatych
technologiach napedowych. Postep technologiczny jest jednak hamowany przez atrakcyjny cenowo
rynek pojazdéw uzywanych, importowanych gtéwnie z krajéw zachodniej Europy.

Nalezy zauwazy¢, ze w ujeciu sektorowym, to wtasnie transport w najwiekszym stopniu przyczynia
sie do wzrostu finalnego zapotrzebowania na energie, zwtaszcza w okresie 2015-2020. Znaczacy
wptyw na to zjawisko ma wprowadzenie pakietu mechanizmdéw ograniczajacych szarg strefe
w obrocie paliwami. Wedtug inwentaryzacji krajowej emisja gazéw cieplarnianych z transportu
w Polsce osiggneta w roku 2017 poziom ok. 63,4 min ton CO,eq®, co stanowito 15,3% catkowite]
emisji krajowej. Jest to nadal poziom znacznie nizszy niz $redni dla transportu UE, gdzie udziat tej
emisji wynosi ok. % emisji catkowitej. W ramach emisji z sektora transportu w Polsce zdecydowanie
najwiekszy udziat (ok. 97%) maja pojazdy drogowe, w szczegdlnosci osobowe i dostawcze.

W kontekscie ochrony srodowiska polski transport musi sprosta¢ wyzwaniom, takim jak:
e unijna polityka ochrony srodowiska, w szczegdlnosci ochrony powietrza i klimatu, zmierzajgca
do ograniczenia emisji zanieczyszczen powietrza oraz gazéw cieplarnianych;

e utrzymujace sie przekroczenia norm jakosci powietrza oraz hatasu, majgce negatywny wptyw
na zdrowie ludzi oraz sSrodowisko jako catos¢;

e nasilajgca sie walka o dostep do coraz bardziej ograniczonych zasobdw paliw kopalnych
(ropa, gaz);

e zmiany klimatyczne, ktére negatywnie oddziatujg zaréwno na infrastrukture, jak i na ustugi
transportowe;

e postepujgca degradacja krajobrazu kulturowo-przyrodniczego;

e konieczno$¢ zachowania réznorodnosci biologicznej i swobodnej migracji gatunkow.

W sytuacji rosngcego zapotrzebowania na transport oraz zagrozenia coraz wiekszg presjg
na srodowisko i warunki bytowe ludnosci, istnieje potrzeba dalszej elektryfikacji transportu i rozwoju

8l Wedtug danych KOBIZE inwentaryzacja emisji gazow cieplarnianych z roku 2019.

139



nisko- badz zeroemisyjnych srodkéw transportu oraz infrastruktury transportowej (w tym paliw
i energii).

Potrzebne bedg rowniez dziatania nakierowane na sfere organizacyjng, optymalizujgce popyt
na transport i odpowiadajgce mu ustugi przewozowe.

Dodatkowo postepujgca suburbanizacja powoduje wieksze natezenie ruchu samochodowego
w miastach, aw konsekwencji pogorszenie jakosci powietrza. Z drugiej strony potrzeby sektora
transportu, nie tylko drogowego w zakresie redukcji emisji CO, i zanieczyszczen powietrza, moga
stanowi¢ bodziec do rozwoju nowych technologii i specjalizacji, tworzenia nowych miejsc pracy oraz
wzmocnienia konkurencyjnosci gospodarek panstw cztonkowskich UE.

Przyjety podczas szczytu Unii Europejskiej w grudniu 2008 r. pakiet energetyczno-klimatyczny ustalit
cele: » osiggniecia do 2020 r. 20% redukcji emisji gazéw cieplarnianych w UE w stosunku do poziomu
emisji z 1990 r.; » zwiekszenia do 2020 r. efektywnosci energetycznej o 20%; ¢ zwiekszenia do 2020 r.
udziatu energii ze zrédet odnawialnych do 20% catkowitego zuzycia energii finalnej w UE;
* osiggniecia co najmniej 10% udziatu paliw odnawialnych w zuzyciu paliw transportowych.
Z kolei w pazdzierniku 2014 r. Rada Europejska osiggneta porozumienie w sprawie ram polityki
klimatyczno-energetycznej do roku 2030, w tym w sprawie wigzgcego celu ograniczenia emisji gazéw
cieplarnianych o co najmniej 40% do 2030 r. w poréwnaniu z 1990 r. Cel ten zostat powtdrnie
zadeklarowany przez UE w ramach Porozumienia Paryskiego z 2015 r., ktére weszto w zycie
4 listopada 2016 .

W perspektywie roku 2020 cel redukcji emisji gazéw cieplarnianych w non-ETS, tj. w sektorach
nieobjetych Europejskim Systemem Handlu Uprawnieniami do Emisji (EU-ETS), do ktdrych zostat
wigczony transport wraz zrolnictwem, budownictwem oraz sektorem komunalno-bytowym,
ustalono na poziomie 10% w odniesieniu do 2005 r.2> W perspektywie roku 2030 Rada Europejska
zwiekszyta redukcje tej emisji az do 30%. Cel redukcyjny jest zréznicowany pomiedzy panstwami
cztonkowskimi i niektére z nich mogg nawet zwiekszy¢ swojg emisje. Do 2020 r. Polska ma mozliwosc¢
zwiekszenia emisji w sektorach non-ETS o 14%, jednakze juz po roku 2020 bedzie zmuszona do jej
ograniczania i zgodnie z postanowieniami rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
2018/842 z dnia 30 maja 2018 r. w sprawie wigzgcych rocznych redukcji emisji gazéw cieplarnianych
przez panstwa cztonkowskie od 2021 r. do 2030 r. przyczyniajacych sie do dziatan na rzecz klimatu
w celu wywigzania sie z zobowigzann wynikajgcych z Porozumienia paryskiego oraz zmieniajgce
rozporzadzenie (UE) nr 525/2013% poziom tej redukcji wynosi 7%. Aby nie dopusci¢ do przekroczenia
limitu wyznaczonego dla polskich sektorow non-ETS konieczne jest zatem jak najwczesniejsze
podjecie dziatan zmierzajagcych do ograniczenia prognozowanego, adekwatnego do wzrostu
przewozow, znaczgcego wzrostu poziomu emisji gazéw cieplarnianych z transportu. Dla realizacji
celéw wyznaczonych przez Rade, Komisja Europejska aktywnie podjeta wiele inicjatyw legislacyjnych
na rzecz niskoemisyjnego transportu, o ktérych informowata np. w komunikatach: , Czysta energia

8 Zgodnie z decyzjg ,,non-ETS” (decyzja Parlamentu Europejskiego i Rady nr 2009/406/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r.
w sprawie wysitkdw podjetych przez panstwa cztonkowskie, zmierzajagcych do zmniejszenia emisji gazéw cieplarnianych
w celu realizacji do roku 2020 zobowigzan Wspdlnoty dotyczacych redukcji emisji gazow cieplarnianych (Dz. Urz. UE L 140
z 05.06.2009, str. 136, z pdin. zm.), stanowiaca obok dyrektywy ,OZE” (dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady
2009/28/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie promowania stosowania energii ze zrédet odnawialnych zmieniajgca
i w nastepstwie uchylajgca dyrektywy 2001/77/WE oraz 2003/30/WE (Dz. Urz. UE L 140 z 05.06.2009, str. 16, z pdzn. zm.),
dyrektywy ,EU-ETS” (dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/29/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r. zmieniajgca
dyrektywe 2003/87/WE w celu usprawnienia i rozszerzenia wspdlnotowego systemu handlu uprawnieniami do emisji gazow
cieplarnianych (Dz. Urz. UE L 140 z 05.06.2009, str. 63, z pdin. zm.) oraz dyrektywy ,CCS” (dyrektywa Parlamentu
Europejskiego i Rady 2009/31/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie geologicznego sktadowania dwutlenku wegla oraz
zmieniajgca dyrektywe Rady 85/337/EWG, Euratom, dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2000/60/WE,
2001/80/WE, 2004/35/WE, 2006/12/WE, 2008/1/WE i rozporzadzenie (WE) nr 1013/2006 (Dz. Urz. UE L 140 z 05.06.2009,
str. 114, z pdzn. zm.) — baze legislacyjna pakietu energetyczno-klimatycznego.

#Dz. Urz. UE L 156 2 19.06.2018, str. 26.
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dla transportu: europejska strategia w zakresie paliw alternatywnych”®, ,Europejska strategia

na rzecz mobilnosci niskoemisyjnej"ss, »Europa w ruchu. Program dziatan na rzecz sprawiedliwego
spotecznie przejécia do czystej, konkurencyjnej i opartej na sieci mobilnosci dla wszystkich”®® i , Pakiet

Czystej Mobilnosci”?’.

Ponadto zrealizowanie zaktadanego w SOR celu, jakim jest zrownowazony rozwdj spoteczny
i regionalny rozumiany jako harmonijny rozwéj catego kraju, jednoczesnie dbajacy o zapewnienie
catemu spoteczenstwu wysokiej jakosci zycia, wymaga ksztattowania systemu transportowego
w sposob przyczyniajacy sie do obnizenia negatywnego oddziatywania na srodowisko oraz zdrowie
i jakos¢ zycia.

Zaktada sie, ze w zwigzku z planami rozwoju infrastruktury transportowej, zwtaszcza drogowej
i kolejowej, ale takze wodnej $rédlagdowej, do poziomu spetniajgcego wspodiczesne standardy
i niewptywajacego negatywnie na rozwdj gospodarczy kraju oraz poszczegélnych regiondéw, a takze
wobec prognozowanego wzrostu wielkosci przewozéw ludzi i rzeczy, skala oddziatywan bedzie
sie nadal zwiekszaé¢ do 2025 r., lecz pdzniej osiggnie stabilizacje. We wszystkich gateziach istnieje
potencjat do redukcji presji na srodowisko, cho¢ jest on rdézny. Stosunkowo niewielki wptyw
na $Srodowisko naturalne, w poréwnaniu z innymi gateziami transportu, wywiera transport wodny
$rodlagdowy. Na jeden tonokilometr, tabor barkowy s$rdodlagdowego transportu wodnego emituje
ok. 33,4 g dwutlenku wegla, a wiec zdecydowanie mniej niz pojazdy w transporcie kolejowym (48,1 g)
oraz drogowym (164 g). Rdwniez hatas wytwarzany przez barki rzeczne utrzymuje sie na poziomie
ponizej dopuszczalnych norm. Wykorzystanie bardziej ekologicznych rozwigzan napedowych oraz
modernizacja taboru w jeszcze wiekszym stopniu ograniczy¢ mogg wplyw tej gatezi transportu
na zanieczyszczenie powietrza.

Zrownowazony rozwdj transportu lotniczego mozna osiggnag¢ miedzy innymi za sprawg minimalizacji
negatywnego wptywu na srodowisko (w szczegdlnosci hatasu i emisji zanieczyszczen) oraz na komfort
zycia mieszkancéw z zachowaniem zdolnosci operacyjnych lotnictwa cywilnego w Polsce, wraz
z poszanowaniem regut wolnej konkurencji na rynku ustug lotniczych.

Majac na uwadze realizacje zapiséw SRT2030 trudne jest catkowite unikniecie dziatan, ktére moga
potencjalnie negatywnie wptyngé na $rodowisko przyrodnicze. Ograniczenie lub ztagodzenie
konfliktéw pomiedzy wymogami ochrony srodowiska a oddziatywaniem sektora transportu bedzie
mozna osiggnac¢ poprzez wprowadzanie odpowiednich rozwigzan planistycznych, technologicznych
i architektoniczno-krajobrazowych, jako elementéw zréwnowazonej gospodarki przestrzennej.

Rezygnacja z wdrazania Strategii spowodowataby szereg skutkéw negatywnych, polegajgcych
m.in. na dalszym wzrosScie presji na srodowisko, powodowanym przez ten sektor, a co najmniej
ograniczeniu mozliwosci ich zmniejszania, utrzymywaniu sie niekorzystnych warunkéw w centrach
duzych miast w wyniku rosngcego przecigzenia drég ruchem samochodowym, utrwalaniu
niekorzystnego modelu przemieszczania sie ludzi, opartego o indywidualny transport samochodowy
w szczegdlnosci na drogach nizszych kategorii, a tym samym silnie oddziatujac na zdrowie i zycie
mieszkajgcych w ich otoczeniu oséb. Istotny jest rowniez prawdopodobny brak poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego, badz pogarszanie sie istniejgcego stanu.

Pozytywnym skutkiem srodowiskowym bytaby natomiast mniejsza skala lokalnych negatywnych
zmian w srodowisku, bedacych bezposrednim skutkiem realizacji inwestycji infrastrukturalnych,
w tym gtéwnie nowych inwestycji liniowych, prowadzonych po tzw. ,nowym $ladzie” oraz mniejszy
zakres zmian struktury zagospodarowania oraz przeznaczenia gruntow.

8 coM(2013)17.

& COM(2016)501.
8 coM(2017)283.
8 com(2017)675.
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Przejscie na czysty ekologicznie mobilnos$¢ zgodng z zasadami zréwnowazonego rozwoju zwigzane
jest w duzym stopniu z promowaniem odpowiednich wzorcédw zachowan transportowych,
prowadzacych do trwatych zmian w zbiorowej i indywidualnej mobilnosci.

Dziatania edukacyjno-informacyjne prowadzone w tym zakresie powinny uwzglednia¢ szczegdlng role
i kompetencje samorzaddédw regionalnych i lokalnych, a takze branzowych, poprzez zachecanie
do wiaczenia sie w kampanie promujgce zréwnowazony transport na szczeblu lokalnym oraz
rozpowszechniajgce wykorzystanie narzedzi pomiaru kwantyfikacji emisji gazéw cieplarnianych
w wyniku dziatalnosci transportowej (np. kalkulatoréw S$rodowiskowych), ktérych efektem
dtugofalowym bedzie stopniowa poprawa jakosci powietrza w miastach i gminach oraz zwiekszenie
Swiadomosci lokalnych spotecznosci.

W odniesieniu do wpisanego do SRT2030 szczegétowego kierunku interwencji, jakim jest
ograniczanie negatywnego wptywu transportu na srodowisko, rozwdj transportu do 2030 r. oparty
bedzie na wspieraniu:

* réznorodnosci gateziowej i komplementarnosci poszczegdlnych gatezi sieci transportowej
(zintegrowanej i uzupetniajacej sie) oraz srodkdw transportu w obrebie kazdej z gatezi oraz
wsparciu dla tych rodzajéw transportu, ktérych oddziatywanie na sSrodowisko jest najmniejsze;

* rozwigzan w zakresie promocji uzytkowania niskoemisyjnych $rodkéw transportu,
w tym elektromobilnosci;

* zarzadzania popytem na ruch transportowy, w tym promowania wzorcdw zréwnowazonej
mobilnosci;

e wdrazania innowacyjnych systemdw zarzgdzania ruchem transportowym w poszczegdlnych
gateziach;

* modernizacji i rozbudowy infrastruktury transportowej (liniowej i punktowej) odpowiadajacej
unijnym oraz krajowym standardom i wymogom s$rodowiskowym (m.in. poprzez uwzglednianie
przepiséw odnoszacych sie do ocen oddziatywania na srodowisko, ochrony obszaréw cennych
przyrodniczo oraz ochrony gatunkowej, w tym sieci Natura 2000, ochrony srodowiska morskiego
oraz nadmorskiego, ochrony krajobrazu, jak réwniez ochrony zdrowia i zycia ludzi);

* unowocze$niania taboru wszystkich gatezi transportu (pojazdéw oraz innych niezbednych
urzadzen i wyposazenia, w tym infrastruktury paliw alternatywnych) i doprowadzenia
go co najmniej do stanu odpowiadajgcego unijnym oraz krajowym standardom i wymogom
ochrony srodowiska;

* zarzadzania popytem na przewozy tadunkdéw poprzez faczenie wolumendw transportowych,
w tym wspétdzielenie sSrodkéw transportu przez réznych uzytkownikow;

* transportu zbiorowego i systeméw wspétdzielenia pojazdédw i jednoczesnym ograniczaniu
uzywania indywidualnych pojazdéw z napedem spalinowym;

* zmiana podziatu zadan przewozowych miedzy poszczegdlne srodki transportu (modal split)
i maksymalizacja udziatu zero- oraz niskoemisyjnych gatezi transportu;

* dazenia do zmniejszenia presji na otoczenie poprzez rozwdj infrastruktury transportowej
w oparciu o istniejacg strukture przestrzenng z priorytetowym wykorzystaniem obszaréw
tzw. brownfields® i z uwzglednieniem wptywu na krajobraz;

* realizacja Rekomendacji Komitetu Ekonomicznego Rady Ministrow pt. Program ,Czyste
Powietrze", przyjetych przez Rade Ministrow w dniu 25 kwietnia 2017 r., zwigzanych

8 Inwestycje typu brownfield to rodzaj inwestycji realizowanych poprzez ponowne wykorzystanie terenéw, budynkow lub
obiektow infrastruktury przemystowej (czesto zdegradowanych), ktérym nadaje sie nowe funkcje. S3 one bardziej
preferowane niz inwestycje typu greenfield, poniewaz pozwalajg na lepsze wykorzystanie zasobow (przede wszystkim
przestrzeni) i majg mniejsze oddziatywanie na srodowisko. Czesto wymagaja mniejszych naktadéw inwestycyjnych, a takze
pozwalajg na szybsze rozpoczecie dziatalnosci.
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z transportem samochodowym, w tym zwigzanych z ograniczaniem emisji spalin w ruchu
drogowym, wprowadzaniem utatwied dla tworzenia stref czystego transportu oraz
zwiekszeniem efektywnosci nadzoru nad jakoscig spalin emitowanych przez pojazdy poprzez
zmiane systemu nadzoru nad stacjami kontroli pojazdéw.

Strategia przewiduje szereg dziatan dedykowanych ograniczaniu negatywnego oddziatywania
transportu na srodowisko, ktére mozna pogrupowac w nastepujgce kategorie:

* o charakterze organizacyjno-systemowym;
* 0o charakterze inwestycyjnym;

* o charakterze innowacyjno-technicznym.
8.1 Dziatania o charakterze organizacyjno-systemowym

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

e JSciste powigzanie polityki transportowej z polityka przestrzenng panistwa i JST, w tym z celami
ochrony krajobrazu, a w szczegdlnosci dziatania legislacyjne majgce zapobiegaé rozpraszaniu
zabudowy;

e wspieranie rozwigzan powodujgcych zmniejszenie transportochtonnosci gospodarki;

e promowanie efektywnosci energetycznej: ® rozwdj transportu intermodalnego; ¢ rozwijanie
systemow wspomagajgcych optymalizacje logistyczng, w tym petniejsze wykorzystanie
przestrzeni tadunkowych i pasazerskich srodkow transportu;

e promowanie elektryfikacji transportu drogowego poprzez wprowadzenie (jako obowigzujgcego
standardu) infrastruktury szybkiego tadowania pojazdéw elektrycznych, m.in. w Miejscach
Obstugi Podréznych (MOP) zlokalizowanych wzdtuz sieci bazowej TEN-T oraz w aglomeracjach
miejskich;

e inwestowanie w gospodarke niskoemisyjng, poprzez m.in.: ® wspieranie projektéw z zakresu
transportu przyjaznego srodowisku (transport szynowy, transport morski, wodny $rédlgdowy
oraz intermodalny); © dazenie do przygotowania warunkow sprzyjajacych przenoszeniu
przewozow z drég na trakcje kolejowa i drogi wodne, w szczegdlnosci na odlegtosci powyzej 300
km; * promowanie niskoemisyjnych i efektywnych energetycznie srodkdéw transportu, zasilanych
alternatywnymi zrodtami energii (skutkujgce takze zmniejszeniem zaleznosci sektora transportu
od paliw bazujgcych na nieodnawialnych Zzrédtach energii); ®* promowanie wykorzystania
samochodéw elektrycznych oraz przygotowanie do sukcesywnego wdrazania pojazdéw
autonomicznych;

e zmniejszanie kongestii transportu, w szczegdlnosci w obszarach miejskich poprzez: * zwiekszanie
udziatu transportu zbiorowego w przewozie oséb; * wydzielanie korytarzy transportowych
zarezerwowanych dla transportu zbiorowego; °® zintegrowanie transportu publicznego
w miastach oraz obszarach aglomeracji miejskich wraz z budowg systemoéw parkowania P&R
i B&R; * optymalizacje i integracje przewozéw miejskich i aglomeracyjnych oraz regionalnych
systemOw transportu osob; e promocje ruchu pieszego i rowerowego oraz rozbudowe
tancuchéw ekomobilnosci; ® organizacje i rozwdj systeméw dostaw w jednostkach osadniczych
(logistyki miejskiej); ® eliminacje ciezkiego ruchu towarowego oraz przewozow masowych
tadunkéw niebezpiecznych transportem drogowym przez tereny zurbanizowane; ® oddziatywanie
na rownomierny rozktad przewozéw redukujacy zjawisko szczytu transportowego; ® realizacje
przewozow z wykorzystaniem rdéznych gatezi transportu, zwfaszcza mniej uciagzliwych dla
Srodowiska, takich jak transport szynowy oraz wodny;

e upowszechnianie nowych form mobilnosci spoteczeistwa poprzez: ¢ dostepnos¢ informacji
0 podrézy; e zintegrowane taryfy; ® wydzielanie obszaréw zamieszkania oraz stref centralnych
bez dostepu dla samochoddéw; e dziatania edukacyjno-informacyjne w zakresie promocji
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zrébwnowazonego i zbiorowego transportu; ® zarzgdzanie popytem na transport, np. poprzez
planowanie i zagospodarowanie przestrzenne zapobiegajce rozpraszaniu zabudowy i ksztattujace
wielofunkcyjne dostepne struktury, rozwdj systemu telepracy, szersze korzystanie z video-
konferencji; ® rozwijanie systemdéw wspdlnego podrdzowania i wspdlnego korzystania
z pojazdu (przez promocje ekonomii wspétdzielenia);

e tworzenie stref ograniczonej emisji transportu (LEZ), o zaostrzonym rezimie wjazdu pojazdow
spalinowych, gtéwnie w centrach miast;

e tworzenie obszaréw ograniczonego uzytkowania dla przedsiewzie¢ mogacych znaczaco
oddziatywac¢ na srodowisko, w tym poprzez generowanie hatasu;

e rozwijanie systemu instrumentéw o charakterze finansowym stymulujgcych zakup, posiadanie
i uzytkowanie pojazdédw charakteryzujacych sie mniejszg presjg na Srodowisko naturalne
(np. emisjg, hatasem, zuzyciem nosnikéw energii) i uwzglednienie w optatach zwigzanych
z dostepem do infrastruktury tzw. ekonomicznych i srodowiskowych kosztéw zewnetrznych
(powigzanych m.in. z presja na S$rodowisko naturalne), zgodnie zfilozofig ,uzytkownik/
zanieczyszczajacy ptaci”’;

e stwarzanie zachet dla samorzadéw w celu wymiany taboru na autobusy z napedem
alternatywnym, w tym elektrycznym lub hybrydowym;

e minimalizacja negatywnego wptywu transportu lotniczego na $rodowisko, w szczegdlnosci
hatasu i emisji zanieczyszczen, w tym dzieki m.in.:

o wprowadzaniu na poszczegélnych lotniskach wspdlnego zarzadzania srodowiskiem (CEM),
ktore docelowo majg byé forum wspodtpracy poszczegdlnych podmiotéw rynku ustug
lotniczych w kwestiach usprawniania proceduralnego realizowania postulatu redukcji
negatywnego wptywu lotnictwa na srodowisko;

o implementacja Free Route Airspace, umozliwiajgca odejscie od statych drég lotniczych
i planowanie oraz wykonywanie lotdw po prostych pomiedzy punktami nawigacyjnymi,
prowadzac do skrdcenia trasy lotu i, w konsekwencji, prowadzac do mniejszego zuzycia
paliwa i emisji CO, przez statki powietrzne;

e wprowadzenie rozwigzan prawnych i organizacyjnych umozliwiajgcych zwiekszenie nadzoru nad
wykonywaniem badan technicznych pojazdéw, aby wyeliminowaé z ruchu pojazdy niespetniajgce
jakosciowych norm emisji spalin, w tym m.in. polegajgcych na obowigzkowym dokumentowaniu
jakosci spalin przez stacje kontroli pojazdéw, czy tez umozliwiajgcych przeprowadzanie badan
spalin w trakcie kontroli wybranych typow pojazdéw;

e stabilnym mechanizmem wsparcia finansowego transportu zeroemisyjnego bedzie Fundusz
Niskoemisyjnego Transportu, utworzony na podstawie ustawy z dnia 25 sierpnia 2006 r.
o biokomponentach i biopaliwach ciektych (Dz. U. z 2019 r. poz. 1155, z pdin. zm.), ktorego
zadaniem bedzie wsparcie finansowe m.in. wytwarzania paliw odnawialnych, rozwoju
infrastruktury dla dystrybucji paliw alternatywnych i fadowania pojazdéw energia elektryczng,
zakupu pojazddéw niskoemisyjnych, w tym dla publicznego transportu zbiorowego.

Planowany jest staty monitoring realizacji SRT2030 m.in. w zakresie zmian emisji zanieczyszczen
powietrza generowanych przez transport oraz dynamiki spadku liczby ofiar smiertelnych wypadkow
drogowych.

8.2 Dziatania o charakterze inwestycyjnym

Realizacja celéw oraz dziatan o charakterze inwestycyjnym wskazanych w SRT2030, wigzac sie bedzie
z ryzykiem wystgpienia negatywnych oddziatywan, zaréwno na poszczegdlne komponenty
Srodowiska z osobna, jak ina jego cato$¢ (w tym na krajobraz), a w konsekwencji na zdrowie
i komfort zycia cztowieka. Ryzyko to musi by¢ dla kazdej planowanej inwestycji zidentyfikowane
i minimalizowane, w szczegdlnosci w procedurze ocen oddziatywania na srodowisko.
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Majgc na wzgledzie konieczno$é rozwoju infrastruktury transportowej i osiggniecie odpowiednich
poziomdw nasycenia siecig transportowg réznych regionéw Polski, wynikajace z potrzeb krajowej
gospodarki oraz polityki spotecznej, niezwykle istotne jest stosowanie we wszystkich podsystemach
transportowych nowoczesnych i efektywnych rozwigzan technicznych i systemowych. Rozwigzania
takie powinny charakteryzowaé¢ sie duzg trwatoscig, efektywnoscig iskutecznie spetnia¢ swoje
funkcje w dtuiszym horyzoncie czasowym, w tym by¢ odporne na skutki gwattownych zjawisk
pogodowych i zmiany klimatu, a takie uwzglednia¢ wptyw na krajobraz. Kazdorazowo przy
indywidualnym wyborze srodkdw tagodzacych nalezy dazyé do stosowania dziatan o najwyiszym
priorytecie w hierarchii, tj. eliminujgcych oddziatywania u ,zrodta”.

Dziatania zapobiegawcze, a w przypadku, gdy okreslonych oddziatywan nie da sie wyeliminowad,
minimalizujgce lub kompensujace negatywne oddziatywania, powinny by¢ okreslane juz na etapie
planowania/projektowania zamierzen inwestycyjnych oraz wdrazane zaréwno przed rozpoczeciem
prac budowalnych (w niezbednych przypadkach), w fazie budowy, jak i eksploatacji poszczegdlnych
obiektow.

Kluczowe dziatania o charakterze inwestycyjnym bedg dotyczyty:

e modernizacji i rozbudowy infrastruktury transportowej (liniowej i punktowej) w celu poprawy:
efektywnosci systemu transportu w sposdb odpowiadajgcy unijnym oraz krajowym standardom
i wymogom ochrony Srodowiska (m.in. poprzez uwzglednianie przepiséw dotyczacych ochrony
obszaréw cennych przyrodniczo, w tym sieci Natura 2000 oraz ochrony gatunkowej, Srodowiska
morskiego oraz nadmorskiego, jak rowniez zdrowia i zycia ludzkiego); odpornosci na warunki
pogodowe oraz uwzgledniajgcej potrzeby oséb o ograniczonej sprawnosci zgodnie z zasada
projektowania uniwersalnego;

e unowoczesniania taboru wszystkich gatezi transportu (Srodkéw transportu oraz innych
niezbednych urzadzen i wyposazenia) w celu doprowadzenia go do stanu odpowiadajgcego
unijnym oraz krajowym standardom, a takie poprawy jego efektywnosci energetycznej
i spetnienia wymogoéw ochrony srodowiska;

e wdrazania innowacyjnych systemow zarzadzania ruchem transportowym w poszczegélnych
gateziach oraz interoperacyjnych uktadéw transportowych, przyczyniajgcych sie do zmniejszenia
presji Srodowiskowych generowanych przez transport;

e rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych oraz infrastruktury fadowania samochoddw
i jednostek elektrycznych;

e inwestycji zwigzanych bezposrednio z ograniczeniem negatywnego wptywu na srodowisko
(m.in. rozwigzan ograniczajgcych emisje hatasu, przejscia dla zwierzat);

e opracowania i skutecznego wdrazania wytycznych dla inwestycji rowerowych, ograniczajgcych
stosowanie rozwigzan niebezpiecznych i niezgodnych z dobrg praktyka.

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

e Swiadomy wybdr wariantu najmniej kolizyjnego dla Srodowiska i krajobrazu (przebiegi tras
planowanych inwestycji o charakterze liniowym w jak najmniejszym stopniu ingerujace
w obszary przyrodnicze i je fragmentujace);

e ograniczenie do minimum spodziewanych negatywnych oddziatywan na srodowisko i krajobraz
w sytuacji braku innych opcji (gdy np. inwestycje realizowane sg na obiektach istniejgcych);

e uwzglednienie w szczegétowym harmonogramie prac termindw koniecznych inwentaryzacji
przyrodniczych (wraz z sezonowoscig tych prac) oraz uwzglednienie ich w kosztach;
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prowadzenie prac w terminach uwzgledniajacych szczegdlne okresy w funkcjonowaniu populacji
na danym obszarze (np. legu ptakéw, zimowania itp.) w odniesieniu do inwestycji,
gdzie zidentyfikowano taki wymag;

uwzglednienie, zarowno w harmonogramie, jak i w kosztach prac, ewentualnej koniecznosci
wykonania kompensacji przyrodniczych;

uwzglednienie w kosztach i harmonogramie prac koniecznych naktadéw na urzadzenia
tagodzace efekt bariery ekologicznej badz fragmentacji obszaréw cennych przyrodniczo
lub krajobrazowo.

8.3 Dziatania o charakterze innowacyjno-technicznym

Nowe rozwigzania wdrazane w ramach realizacji Strategii powinny jednocze$nie uwzgledniaé¢ wptyw
transportu na srodowisko, klimat i krajobraz, poprawi¢ jego efektywnos$é energetyczng oraz tagodzic¢
negatywne skutki zmian klimatu oddziatujgce na infrastrukture i dziatalnos¢ transportowa.

Dziatania innowacyjne w tym zakresie mozna usystematyzowadé nastepujgco:

zastosowanie nowych technologii, w tym cyfryzacji procedur oraz systeméw wspierajgcych
zarzadzanie (np. zwiekszajgcych efektywnosé energetyczng transportu, systeméw zarzadzania
Srodowiskowego wraz z narzedziami do okreSlania wielkosci oddziatywania na Srodowisko),
a takze unowoczesnianie i zapewnienie wewnetrznej interoperacyjnosci systeméw telematycznych
obstugujgcych poszczegdlne gatezie transportu, takich jak: ITS (transport drogowy), ERTMS,
SDIP, CBRK (transport kolejowy), SESAR (transport lotniczy), VTMS (transport morski),
RIS (transport wodny $rédlgdowy);

zapewnienie systemowego dostepu do danych transportowych, w szczegdlnosci w transporcie
drogowym i publicznym poprzez otwarte punkty dostepowe;

coraz szersze zastosowanie przyjaznych srodowisku $rodkéw transportu: ¢ niskoemisyjnych
i efektywnych energetycznie pojazdéw drogowych, w tym miejskich, wykorzystujgcych paliwa
i napedy alternatywne (w szczegdlnosci elektryczne i zasilane gazem CNG oraz LNG)
wraz z uruchomieniem, w szczegdlnosci w aglomeracjach miejskich i obszarach gesto
zaludnionych oraz wzdtuz sieci bazowej TEN-T, sieci stacji tadowania lub wymiany baterii
elektrycznych oraz tankowania gazem ziemnym i wodorem w sytuacji osiggniecia efektywnosci
kosztowej; * taboru kolejowego i lotniczego o niskiej emisji hatasu oraz CO,; * statkow zeglugi
morskiej napedzanych gazem ziemnym; e statkéw S$rédlagdowych nowej generacji
(w tym energooszczednych i niskoemisyjnych kontenerowych statkéw $rédlgdowych);
* stosowanie paliw i biopaliw Ili lll generacji przy wykorzystywaniu biokomponentéw;

wdrozenie technicznych i naturalnych srodkéw ograniczania wibracji i hatasu, wywotywanych
w trakcie budowy lub modernizacji potaczen transportowych oraz w czasie eksploatacji
infrastruktury przez pojazdy (np. pociagi towarowe w miastach);

wdrazanie innowacyjnych technologii budownictwa infrastrukturalnego minimalizujacych presje
Srodowiskowe: * stosowanie innowacyjnych nawierzchni drogowych pochtaniajgcych hatas,
0 wzmocnionej wytrzymatosci, mniej podatnych na scieranie; ® wykorzystanie urobku z prac
pogtebiarskich przy projektach inwestycyjnych;

poprawa odpornosci infrastruktury transportowej i przewozéw na ekstremalne zjawiska
pogodowe i zmiany klimatu poprzez: ® opracowanie i stosowanie metodologii przygotowywania
duzych projektow infrastrukturalnych uwzgledniajgcej uwarunkowania klimatyczne i koniecznosé
zapewnienia odpornosci na zmiany klimatu; ® wypracowywanie nowych standardéw
konstrukcyjnych; ® promowanie najlepszych praktyk;

rozwdj i powszechne stosowanie nowatorskich rozwigzan stuzgcych ochronie zwierzat
przed kolizjami ze srodkami transportu;
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e automatyzacja procesu kontroli granicznej pozwalajgca wtasciwie obstugiwaé zwiekszajaca sie
liczbe pasazerow oraz operacji lotniczych, a przez to poprawié¢ przepustowosé infrastruktury
portow lotniczych;

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

Zapobieganie zanieczyszczaniu morza i linii brzegowej

Morze Bafttyckie jest jednym z najbardziej zanieczyszczonych akwendw wodnych, o niewielkim
zasoleniu i bardzo intensywnie uzytkowane®. Cieéniny dunskie sa jedynym miejscem, w ktérym
mozliwe jest mieszanie sie wéd morskich, dlatego wymiana wody w Battyku przebiega bardzo powoli.
Srodowisko morskie Battyku jest zagrozone zanieczyszczeniami pochodzacymi z ladu, jak réwniez
z jednostek ptywajacych, uzywanych w transporcie i turystyce morskiej. W zakresie zapobiegania
zanieczyszczaniu morza przez statki, nalezy prowadzi¢ dziatania polegajace na zapobieganiu
wypadkom morskim, tj. poprawie szeroko pojetego bezpieczenstwa zeglugi, a takze ograniczeniu
zanieczyszczania Srodowiska zwigzanego z normalng eksploatacja jednostek ptywajacych. W tym celu
nalezy:

e na biezgco uczestniczy¢ w opracowaniu miedzynarodowych norm prawnych dotyczacych
ochrony sSrodowiska morskiego oraz niezwtocznie je implementowaé do polskiego systemu
prawnego;

e prowadzi¢ niezbedne inwestycie majace na celu budowe infrastruktury portowej
oraz doposazenie administracji morskiej i jednostek wyznaczonych do zapobiegania i zwalczania
zanieczyszczen morza.

Poprawa stanu srodowiska morskiego bedzie realizowana poprzez m.in. dziatania ujete w ,,Krajowym
programie ochrony wdd morskich”, opracowanym zgodnie z wytycznymi UE, a takze podjete kroki
w zakresie:

e ograniczenia emisji zanieczyszczen generowanych przez gospodarke morskg i realizacji
szerokiego programu monitoringu srodowiskowego;

e aktualizacji inwentaryzacji waloréw przyrodniczych Battyku i jego pobrzeza;
e utworzenia baz danych dotyczacych stanu Srodowiska morskiego i pobrzeza Battyku;
e przeciwdziatania i likwidacji zanieczyszczen linii brzegowej;

e doposazenia Morskiej Stuzby Poszukiwania i Ratownictwa w sprzet do zwalczania zanieczyszczen
morza oraz zakupu statku wielozadaniowego dla zabezpieczenia obszaréw morskich.

Cele i dziatania na rzecz m.in. osiggniecia dobrego stanu srodowiska morskiego okreslone zostaty
w dokumencie rzadowym pn.: ,Polityka Morska Rzeczypospolitej Polskiej do roku 2020
(z perspektywa do 2030 roku)”. Ponadto kwestie zapobiegania zanieczyszczeniu Morza Battyckiego
zostaty uwzglednione w ,Polityce Ekologicznej Panstwa 2030 — strategia rozwoju w obszarze
$rodowiska i gospodarki wodnej”, opracowanej przez Ministra Srodowiska. Podstawowym celem
aktywnej strategii zarzagdzania bezpieczenstwem jest skoncentrowanie aktywnosci na permanentnym
monitoringu i uzyskiwaniu wiedzy na podstawie réznorodnych informacji, mogacych wskazywad
obszar zagrozen oraz sygnalizowaé pojawianie sie pierwszych symptoméw potencjalnych problemédw
istotnych dla bezpieczerdstwa. Stuzg temu opracowane szczegétowo systemy informowania
o zagrozeniach i wypadkach. Sprawny system powinien zatem pozwoli¢ na mozliwie petng
identyfikacje warunkéw stanowigcych potencjalne zagrozenie dla bezpieczenstwa (ukryte

8 Sprawozdanie specjalne Europejskiego Trybunatu Obrachunkowego pt. "Przeciwdziatanie eutrofizacji w Morzu Battyckim
— wymagane sg dalsze, bardziej skuteczne dziatania"; "Wstepna ocena stanu srodowiska wod morskich polskiej strefy Morza
Battyckiego"; https://naszbaltyk.pl/hydrologia/.
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niebezpieczne warunki). Utrzymywanie na odpowiednim poziomie stuzb szybkiego reagowania,
takich jak: jednostki ratownicze, Oddziaty Higieny Radiacyjnej, wojewddzkie stacje sanitarno-
epidemiologiczne, wyposazone w nowoczesny sprzet do oceny zagrozenia oraz usuwania skutkdéw
wypadkédw z udziatem towardw niebezpiecznych, czy ekipy dozymetryczne Prezesa Panistwowej
Agencji Atomistyki do wsparcia oceny zagrozenia na miejscu zdarzenia radiacyjnego, a takze
rozwijanie metod szybkiej koncentracji srodkéw i specjalistow w miejscu wypadku, pozwoli
w najkrétszym mozliwym czasie uruchomié akcje ratownicza i ograniczy¢ oddziatywanie substancji
niebezpiecznych na $rodowisko. W tym zakresie istotne jest takze doskonalenie szkolen dla stuzb
kontroli, zatég pojazdow i personelu pomocniczego, obstugujgcych transporty towardw
niebezpiecznych.

8.4 Monitoring srodowiska i wskazniki

W Strategii zidentyfikowano najwazniejsze aspekty S$rodowiskowe i dziatania majgce stuzyc
zapewnianiu realizacji dwdch trendédw — zaspokojenia rosngcych potrzeb na wysokiej jakosci,
efektywne i niezawodne ustugi transportowe, przy jednoczesnym ograniczeniu oddziatywan
na srodowisko.

Do grupy wskaznikéw realizacji SRT2030 witgczono wskazniki majace odniesienie do wdrazania
kierunku interwencji dotyczacego ograniczenia negatywnego wptywu transportu na srodowisko, tj.:

e ograniczenie do 2030 r. wzrostu rocznego zuzycia energii finalnej przez sektor transportu
do poziomu maksymalnie +15 punktu procentowego (25,8 Mtoe)* wzgledem roku bazowego 2017;

e nieprzekroczenie w perspektywie do 2030 r. wielkos¢ emisji gazéw cieplarnianych (dwutlenek
wegla, metan, podtlenek azotu) z transportu, do poziomu 53,11 Mt CO,eq wielkosci rocznej
emisji gazdw cieplarnianych z sektora transportu®;

e osiggniecie w 2030 r. minimum 220 przewozéw pasazerskich komunikacjg miejska
w przeliczeniu na jednego mieszkarca obszaréw miejskich.

%0 Zgodnie z prognozami Ministerstwa Energii.
*! Ibidem.
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9. KIERUNEK INTERWENCJI 6: POPRAWA EFEKTYWNOSCI WYKORZYSTANIA PUBLICZNYCH
SRODKOW NA PRZEDSIEWZIECIA TRANSPORTOWE

Zrédta finansowania Strategii Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku

System finansowania sektora transportu wymaga z jednej strony zapewnienia srodkéw na wieloletnie
programy sprzyjajgce nadrabianiu nadal istniejgcych zalegtosci infrastrukturalnych (pomimo szeregu
inwestycji zrealizowanych w latach 2004-2016) oraz dalszemu podnoszeniu dostepnosci
transportowej, zas z drugiej strony pozwala na stopniowe zwiekszanie rentownosci sektora.

Odnoszac sie do mechanizmdw finansowania inwestycji transportowych zaktada sie, ze do roku 2020
(biorgc pod uwage zasade n+3 do roku 2023) wainym Zrédtem pozostang srodki UE. W diuzszej
perspektywie finansowanie unijne duzych projektéw infrastrukturalnych bedzie mozliwe
po okresleniu priorytetéw polityki spdjnosci po 2020 r. Wynik europejskiej debaty nad zatozeniami
kolejnej perspektywy finansowej UE pozwoli na szczegétowe planowanie wydatkdw, wynikajgcych
z realizacji celu Strategii. W zwigzku z powyiszym, planujgc inwestycje transportowe opisane
w SRT2030, brane s3 pod uwage rodine formy finansowania infrastruktury transportowej
i identyfikacja wszystkich aktualnie dostepnych (publicznych i niepublicznych) Zrédet. Wybér
optymalnego rozwigzania powinien opieraé sie m.in. na analizie kosztéw. Niemniej jednak znaczenie
powinny mieé¢ réwniez czynniki takie jak termin uzyskania finansowania, co w konsekwencji
ma wptyw na haromonogram realizacji inwestycji. Nalezy mie¢ na uwadze fakt, ze budowa,
modernizacja, czy rozbudowa infrastruktury transportowej wymaga duzych naktadéw finansowych
w relatywnie krétkim okresie czasu.

Realizacja zatozen Strategii oparta bedzie o nastepujgce zrédta finansowania:

e krajowe Srodki publiczne (m.in. budzet panstwa, fundusze celowe, budzety jednostek samorzadu
terytorialnego);

e publiczne srodki unijne i inne zrédta zagraniczne (m.in. unijne fundusze strukturalne
i inwestycyjne, programy i inicjatywy europejskie, zwrotne instrumenty finansowe, w tym kredyty);

e Srodki pozapubliczne (m.in. partnerstwo publiczno-prywatne — PPP, sektor bankowy).

Powyzsze zatozenia sg spdjne z rozwigzaniami przyjetymi w SOR, gdzie wskazuje sie, ze gtdwnym
celem prowadzonych aktualnie dziatan jest zwiekszenie efektywnos$ci wykorzystania dostepnych
srodkéw UE poprzez wzmocnienie powigzania interwencji dokonywanych z udziatem s$rodkéw UE
z krajowym systemem finansowania rozwoju. Dodatkowo w dtuzszej perspektywie czasowej
konieczna jest dywersyfikacja dostepnych form finansowania przy zatozeniu, ze ciezar finansowania
inwestycji publicznych zostanie przeniesiony w wiekszym stopniu na srodki krajowe zaréwno
publiczne, jak i prywatne. Partnerstwo publiczno-prywatne jako Zrddto finansowania angazujace
kapitat prywatny bedzie traktowane jako réwnowazna dla tradycyjnych zaméwien formuta realizacji
przedsiewzie¢ transportowych. Efektywnos¢ finansowania w modelu PPP polega m.in. na tym,
ze uwzglednia sie zaréwno koszty etapu inwestycyjnego, jak rdwniez fazy utrzymania infrastruktury —
pozwala to na optymalizacje kosztéw inwestycji w catym cyklu jej zycia. Dodatkowo PPP stwarza
mozliwos¢ tagczenia srodkow UE z kapitatem prywatnym w formie tzw. projektdw hybrydowych.

Z jednej strony duza skala naktaddéw, a z drugiej strony, wcigz olbrzymie potrzeby, w kontekscie
planowanych zmian w finansowaniu unijnej polityki spdjnosci, dodatkowo wymagajg zwrdcenia
uwagi na dwie kwestie:

e wyboru optymalnego zrddta i mechanizmu finansowania lub tez odpowiedniego potgczenia kilku
zrodet finansowania;

e zapewnienia finansowania infrastruktury transportowej w wysokosci zblizonej do alokacji
w latach 2014-2020.

W Swietle europejskiej i krajowe] legislacji w zakresie ochrony srodowiska, juz na etapie planowania
inwestycji w zakresie infrastruktury transportowej konieczne jest uwzglednienie $rodkéw
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finansowych na realizacje dziatan zapobiegawczych i tagodzacych spodziewane, trudne
lub niemozliwe do unikniecia, oddziatywania obiektow infrastrukturalnych (budowanych badz
modernizowanych) na srodowisko i poszczegdlne jego komponenty.

Nowoczesny model finansowania rozwoju transportu w Polsce, oprécz kosztédw zwigzanych z budowa
i modernizacjgq infrastruktury, musi réwniez bra¢ pod uwage wydatki zwigzane z utrzymaniem
infrastruktury, z uwzglednieniem kosztu cyklu zycia elementdw infrastruktury, jak ma to miejsce
w przypadku realizacji przedsiewzie¢ w modelu partnerstwa publiczno-prywatnego.

Racjonalne finansowanie i okreslenie szczegétowych ram finansowych dla dziatan nakreslonych
w Strategii bedzie mozliwe na podstawie wieloletnich planéw inwestycyjnych dla poszczegdlnych
gatezi transportu i poprzez udoskonalony system kierowania publicznych srodkéw pienieznych
(zasilonych dodatkowo przez efektywne instrumenty poboru optat za uzytkowanie) do poszczegélnych
gatezi transportu. Realizacja tych dziatain bedzie brata pod uwage mozliwosci finansowe budzetu
panstwa — z jednej strony — oraz dostepne $rodki finansowe w ramach nowej perspektywy finansowej
UE po 2020 r. — z drugiej strony.

Nalezy zaznaczyé¢, ze zgodnie z art. 5 ustawy z dnia 16 grudnia 2005 r. o finansowaniu infrastruktury
transportu lgdowego (Dz. U. z 2018 r. poz. 203) ,Wydatki zwigzane z budowg, przebudows,
remontem, utrzymaniem, ochrong i zarzgdzaniem infrastrukturg transportu lgdowego, finansowang
lub dofinansowang przez ministra wtasciwego do spraw transportu ustala sie w ustawie budzetowej
w wysokosci nie nizszej niz 18% planowanych na dany rok wptywoéw z podatku akcyzowego od paliw
silnikowych”. Biorgc pod uwage fakt, ze wydatki na infrastrukture transportu lagdowego obecnie
realizowane w ramach dwéch inwestycyjnych programéw wieloletnich, tj. , Krajowego Programu
Kolejowego do 2023 roku” i ,Programu Budowy Drég Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywg
do 2025)”, a takze nowego programu wieloletniego, tj. ,Pomoc w zakresie finansowania kosztéw
zarzadzania infrastrukturg kolejowa, w tym jej utrzymania i remontéw do 2023 roku”®® oraz
przygotowywanego ,Programu przebudowy sieci drég krajowych do standardu 115 kN/o$”,
ksztattowane sg w relacji do planowanych dochoddéw z podatku akcyzowego od paliw silnikowych —
coroczne wydatki budzetu panistwa przeznaczone na inwestycje kolejowe i drogowe oraz utrzymanie
infrastruktury drogowej i kolejowej bedg ponoszone w wielkosciach/wysokosci przyjetych przez Rade
Ministréw m.in. w oparciu o programy wieloletnie lub prognozowane umowy zawierane przez
ministra wtasciwego do spraw transportu.

Zgodnie z zatozeniami SOR, nalezy dazy¢ do osiagniecia, do 2030 roku zréwnowazonego,
zintegrowanego i samofinansujgcego sie systemu transportowego (z uwzglednieniem specyfiki
transportu kolejowego oraz transportu morskiego).

Finansowanie realizacji SRT2030 do roku 2020

Zaktada sie, ze srodki na realizacje celéw Strategii pochodzi¢ bedg z budzetu panstwa, dostepnych
Srodkéow w ramach systemu transportowego i dedykowanych zrédet finansowania, m.in. Krajowego
Funduszu Drogowego, Funduszu Kolejowego, Funduszu Zeglugi Srédladowej oraz projektowanego
Funduszu Rozwoju Drég Wodnych. Nalezy podkresli¢, ze kredyty i inne zobowigzania, w szczegdlnosci
obligacje zaciggniete i emitowane przez te Fundusze sg sptacane zgodnie z obowigzujgcymi
harmonogramami. Jednoczesnie kontynuowane bedg wysitki na rzecz wspierania rozwoju
infrastruktury na poziomie regionalnym i lokalnym. Istotnym Zrddtem finansowania inwestycji
transportowych do roku 2020 (2023) bedg srodki unijne dostepne w ramach Europejskich Funduszy
Strukturalnych i Inwestycyjnych (EFSI). W ramach ww. srodkéw mozliwe jest finansowanie inwestycji
w formie bezzwrotnych dotacji. Podejmowane s3 réwniez dziatania w celu przeanalizowania
mozliwosci zastosowania instrumentow finansowych, tj. pozyczek, gwarancji, inwestycji kapitatowych
lub quasi-kapitatowych oraz innych instrumentéw opartych na podziale ryzyka. Wydaje sie,

% Ustanowionego uchwatg nr 7/2018 Rady Ministréw z dnia 16 stycznia 2018 r.
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ze po roku 2023, na skutek planowanych zmian w redystrybucji srodkéw z funduszy unijnych,
mechanizm instrumentéw finansowych powinien by¢ stosowany na szersza skale. Wazinym
wsparciem przy realizacji inwestycji wskazanych w Strategii sg i powinny zosta¢ programy i inicjatywy
unijne inne niz EFSI, w tym m.in. Connecting Europe Facility — program dedykowany wsparciu
inwestycji infrastrukturalnych.

Kolejnym zrédtem finansowania inwestycji transportowych bedga zagraniczne programy kredytowe,
poreczeniowe i gwarancyjne ze szczegdlnym uwzglednieniem strategicznych programéw w ramach
m.in. mechanizméw zastosowanych w Europejskim Funduszu na rzecz Inwestycji Strategicznych
(EFIS), srodki z Europejskiego Banku Inwestycyjnego (EBI), programy realizowane m.in. wraz
z Bankiem Swiatowym. Konieczne jest podjecie dziatarh majacych na celu przyspieszenie i zwiekszenie
efektywnosci wydatkowania $rodkéw ze Zrddet zagranicznych, co powinno przyczyni¢ sie
do zwiekszenia stopy zwrotu z inwestycji i jej utrzymania w dtuzszej perspektywie.

Partnerstwo publiczno-prywatne oznacza przejecie catosci badz czesci kosztéw i ryzyk przez podmiot
prywatny. Z uwagi na sytuacje gospodarczg i polityczng, rzutujgcg na ksztatt budzetu przeznaczonego
przez UE na finansowanie polityki spdjnosci, zaangazowanie partneréw z sektora prywatnego
do budowy i eksploatacji obiektdw infrastruktury transportu moze by¢ jednym z rozwigzan w sytuacji
ograniczonych $rodkéw unijnych i budzetowych. Warto wskazaé, ze zgodnie z zatozeniami SOR
realizacja projektéw we wspodtpracy z partnerami prywatnymi powinna przyczyni¢ sie tez
do zwiekszenia efektywnosci ekonomicznej. Trzeba mie¢ jednak na uwadze, ze specyfika
poszczegblnych sektorow i projektow inwestycyjnych nie zawsze umozliwia skorzystanie z kapitatu
prywatnego, ze wzgledu na niskg rentownos¢ inwestycji.

Finansowanie realizacji SRT2030 po 2020 (2023)

Zaktada sie, ze po 2020 r. wskutek proponowanych zmian w priorytetach wsparcia UE finansowanie
inwestycji ze Srodkdéw polityki spdjnosci moze wymagaé wiekszego zaangazowania S$rodkéw
finansowych po stronie beneficjentow.

Krajowe srodki publiczne jako zrédio finansowania inwestycji transportowych po roku 2020 beda
miaty wieksze znaczenie. Ustawa z dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach publicznych (Dz. U. z 2019 r.
poz. 869, z pdzn. zm.), wprowadzita system planowania wieloletniego, pozwalajgcego na wyznaczanie
na kolejne lata zadan inwestycyjnych i modernizacyjno-remontowych, jak tez utrzymaniowych w
odniesieniu

do infrastruktury transportowej. W zwigzku z powyiszym zapisy Strategii powinny zostac
odzwierciedlone w wieloletnich planach finansowych. Pozwoli to na ustabilizowanie finansowej
dziatalnosci podmiotéw zarzadzajgcych infrastrukturg liniowg i punktows (zarzadcéw drég krajowych
i samorzadowych, zarzadcy infrastruktury kolejowej, Urzedéw Morskich itd.). Ponadto konieczne jest
zapewnienie Srodkdw na utrzymanie istniejgcej infrastruktury transportowej (zaréwno liniowej, jak
i punktowej).

Jednoczesnie analizie powinna zosta¢ poddana mozliwos¢ funkcjonowania Funduszu Kolejowego
w zakresie finansowania zarzadcy infrastruktury kolejowej. Dziatanie takie miatoby na celu
zwiekszenie wptywow Funduszu Kolejowego oraz zdolno$¢ jego okresowego zadtuzenia w razie
wystepowania zapotrzebowania na finansowanie infrastruktury kolejowej. Rozwigzanie takie
pozwolitoby rowniez efektywniej wykorzystywaé srodki Funduszu Kolejowego, tak jak ma to miejsce
w sektorze drogowym, gdzie na podobnych zasadach funkcjonuje Krajowy Fundusz Drogowy.

Poza budowg nowych odcinkdw drég, linii kolejowych i zakupem taboru, konieczne
jest przeznaczenie znacznie wiekszych niz dotad $rodkéw na utrzymanie juz istniejacej infrastruktury,
ktdrej grozi pogorszenie stanu technicznego. Przez prace utrzymaniowe nalezy rozumiec
m.in. biezgce oraz zimowe utrzymanie, prace odtworzeniowe, wydatki zwigzane z poprawg
bezpieczenstwa na istniejacej sieci drog i kolei.

151



Prace utrzymaniowe wazine sg rowniez w przypadku projektow zrealizowanych w oparciu
o dofinansowanie unijne w latach 2004-2020. To od nich w duzej mierze zalezy trwatos¢ projektow,
stan techniczny wytworzonej infrastruktury oraz komfort jej uzytkownikédw. Zapewnienie
odpowiedniego poziomu wydatkéw utrzymaniowych jest réwniez niezwykle istotne z punktu
widzenia wywigzywania sie przez Polske ze zobowigzan wynikajacych z juz zrealizowanych
i planowanych do realizacji inwestycji wspétfinansowanych ze $Srodkéw UE. Gtéwnym Zrddiem
finansowania ww. dziatan, zaréwno w perspektywie do 2020 r., jak i po tym okresie, bedg krajowe
srodki publiczne, w tym m.in. budzet panstwa, fundusze celowe, budzety jednostek samorzadu
terytorialnego.

Istotng role w finansowaniu prac utrzymaniowych bedg petnity réwniez programy oraz fundusze
dedykowane. Jednym z takich przyktadéw jest program wieloletni pn. ,Pomoc w zakresie
finansowania kosztdw zarzadzania infrastrukturg kolejowa, w tym jej utrzymania i remontéw do 2023
roku”, ktory juz obecnie zapewnia stabilne finansowanie dziatan niezbednych do utrzymania
parametréw zmodernizowanej infrastruktury. Analogiczne dziatania nalezy rozwazyé w innych
obszarach transportu Wifasciwym jest réwniez finansowanie dziatan utrzymaniowych
ze $rodkéw wtasnych zarzadcy danej infrastruktury, np. w przypadku transportu lotniczego,
czy tez transportu morskiego.

Wazne jest rowniez poszukiwanie efektywnych kosztowo rozwigzan systemowych i operacyjnych
w zakresie dtugookresowego utrzymania infrastruktury. W perspektywie horyzontu realizacji Strategii
analizie poddana zostanie mozliwos¢ zmiany struktury finansowania inwestycji kolejowych,
m.in. poprzez modyfikacje zasad funkcjonowania Funduszu Kolejowego.
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Ramy finansowe SRT2030%
Tabela 14. Ramy finansowe SRT2030*

STRATEGIA ROZWOJU TRANSPORTU (mln zi)

rok 2017

lata 2018-2020

lata 2021-2025

WYDATKI ROZWOJOWE®® BUDZETU PANSTWA ZGODNIE Z DEFINICJA KWR (SKONSOLIDOWANE, ZA WYJATKIEM DOTACJI DLA JST)

21. Gospodarka morska 15,83 17,60 50,14 83,57
600 Transport i facznosc 15,73 17,50 49,84 83,07
803 Szkolnictwo wyzsze 0,10 0,10 0,30 0,50

22. Gospodarka wodna 303,64 314,47 927,16 1 545,26
710 Dziatalnos¢ ustugowa 303,64 314,47 927,16 1 545,26

39. Transport 7 159,10 9176,41 24 503,27 40 838,79
600 Transport i facznosc 7 159,10 9176,41 24 503,27 40 838,79

82. Subwencje ogolne dla jednostek samorzadu

terytorialnego 103,51 473,36 865,31 1442,19
758 Rdzne rozliczenia 103,51 473,36 865,31 1442,19

85. Wojewodowie 1739,86 1 760,68 5 250,82 8 751,36
600 Transport i facznosc 1739,86 1 760,68 5 250,82 8 751,36

Razem 9 321,95 11 742,52 31 596,70 52 661,17

WYDATKI WSPIERAJACE ROZWOJ, NIE OBJETE KWR

21. Gospodarka morska 141,56 130,83 713,98 2 359,58
600 Transport i facznosc 111,01 100,38 622,50 2 207,11
750 Administracja publiczna 30,54 30,44 91,48 152,47

22. Gospodarka wodna 25,62 22,39 72,02 120,03
710 Dziatalnos$¢ ustugowa 25,62 22,39 72,02 120,03

% 7r6dto Ministerstwo Inwestycji i Rozwoju.

% Srodki w ramach CEF dotycza jedynie transferéow z funduszy UE do Polski (nie zawieraja wspotfinansowania krajowego) i sg to jedyne dane, ktérymi dysponujemy w tym obszarze.
Wspoétfinansowanie ze srodkéw krajowych wskazane jest jedynie w czesci tabeli dotyczacej Polityki Spdjnosci. Dane historyczne dla srodkdédw unijnych sg przeliczone zgodnie

ze $redniorocznymi kursami euro Narodowego Banku Polskiego.

% Przez wydatki rozwojowe nalezy rozumie¢ srodki pieniezne wydatkowane w ramach polityki rozwoju panstwa przez jednostki sektora instytucji rzgdowych i samorzadowych na rzecz
jednostek nienalezacych do tego sektora, prowadzace do pozytywnych przemian spoteczno-gospodarczych, w szczegdlnosci wzrostu konkurencyjnosci, produktywnosci oraz zwiekszenia
spojnosci spotecznej i gospodarczej. Z uwagi na istotnos$¢ dotacji kierowanych do JST, ktére stanowig znaczacy czes¢ wydatkdw dedykowanych rozwojowi, zostaty one rowniez uwzglednione

w tabeli.
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39. Transport 62,82 67,87 196,03 326,71
600 Transport i tgcznosc 3,95 3,44 11,09 18,48
750 Administracja publiczna 58,87 64,42 184,94 308,23

69. Zegluga $rédladowa 8,17 8,34 24,77 41,29
600 Transport i facznosc 8,17 8,34 24,77 41,29

85. Wojewodowie 8,54 2,06 15,90 26,51
600 Transport i facznosc 8,54 2,06 15,90 26,51

Razem 246,71 231,49 1 022,70 2874,12

WYDATKI POZOSTALYCH JEDNOSTEK SEKTORA INSTYTUCII

RZADOWYCH | SAMORZADOWYCH (W PRZYPADKU BRAKU

DANYCH O OSTATECZNYCH WYDATACH JEST TO KWOTA

DOTACIJI Z BP DLA JEDNOSTKI)

Fundusz Kolejowy 1452,96 2 204,44 4 566,04 7 500,00

Krajowy Fundusz Drogowy 12 782,90 11 847,47 43 404,47 82 009,59

Fundusz Zeglugi Srédlgdowe;j 4,10 2,10 32,35 62,75

Panstwowe Gospodarstwo Wodne Wody Polskie 89,50 186,70 2 064,30 6 165,80

Inne jednostki sektora instytucji rzgdowych i

samorzgdowych 152,89 158,45 467,01 778,35

Razem 14 482,35 14 399,16 50 534,17 96 516,49

WYDATKI W RAMACH POLITYKI SPOJNOSCI i WSPOLFINANSOWANIE

Transport 6 936,5 10904,77 69 224,41 61 374,22

Razem 6 936,57 10 904,77 69 224,41 61 374,22

WYDATKI W RAMACH INNYCH INSTRUMENTOW | FUNDUSZY ZAGRANICZNYCH

CEF 17,72 63,44 7 768,20 10 742,95

Razem 17,72 63,44 7 768,20 10 742,95
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Ramy finansowe Strategii — zatozenia na lata 2026-2030

Zapisy SOR oraz obecne projekcje dotyczgce struktury potencjalnych zrédet finansowania dziatan
rozwojowych przewidzianych w SOR wskazujg, ze po 2020r. ciezar finansowania inwestycji
rozwojowych bedzie przenoszony w wiekszym stopniu na srodki krajowe (zaréwno publiczne,
jak i prywatne). Znaczenie srodkéw UE bedzie relatywnie mniejsze, cho¢ nadal istotne.

Zadania sektora publicznego, ktdére dotychczas realizowane byty wznacznym stopniu przy
wspotfinansowaniu z UE, bedg w wiekszym stopniu finansowane w oparciu o krajowe srodki
publiczne. Powodem tego jest spodziewane zmniejszenie puli sSrodkéw dla Polski w ramach polityki
spojnosci i Wspdlnej Polityki Rolnej w perspektywie finansowej 2021-2027.

Nalezy mie¢ na uwadze, ze realizacja przedsiewzieé rozwojowych musi odbywac sie przy zachowaniu
stabilnosci makroekonomicznej, w szczegdlnosci sektora finanséw publicznych. Prowadzona
polityka budzetowa musi uwzglednia¢é ograniczenia zwigzane zobowigzujgcymi regutami
finansowymi oraz dazenie do stopniowego dochodzenia do $redniookresowego celu budzetowego,
ktérego realizacja umozliwi wejscie na Sciezke stabilnej rownowagi dtugu publicznego.

Wskazuje to na koniecznos¢é efektywnego stymulowania inwestycji sektora prywatnego (ze sSrodkéw
krajowych oraz zagranicznych) oraz dalszego podnoszenia efektywnosci wydatkéw rozwojowych
sektora publicznego. Wykorzystanie srodkéw UE nalezy skoncentrowacé na projektach o najwyzszej
wartosci dodanej i pozytywnych efektach zewnetrznych.

Oceniajgc  warunki prowadzenia polityki gospodarczej (w tym przede wszystkim polityki
inwestycyjnej) w nadchodzacych latach zaktada sie rowniez, ze dziatania wdrazane w ramach SOR
przyniosg pozytywne impulsy w postaci mobilizowania kapitatu prywatnego (krajowego
i zagranicznego). Doprowadzg one do zwiekszenia jego aktywnosci inwestycyjnej. Ze wzgledu
na potrzebe zapewnienia stabilnosci finanséw publicznych to wifasnie kapital prywatny bedzie
odgrywat kluczowa role w osiggnieciu planowanej stopy inwestycji w gospodarce.

Z drugiej strony nalezy rdwniez pamieta¢, ze to wtasnie dziatania realizowane przez sektor publiczny
(zarébwno inwestycyjne, jak i regulacyjne) sprzyjajg poprawie ,warunkéw brzegowych”
determinujgcych ekonomiczng racjonalno$¢ irentownos¢ dziatalnosci podmiotéw sektora
prywatnego. Przyczyniajg sie one bowiem do kreowania atrakcyjnych warunkdéw sprzyjajacych
prowadzeniu dziatalnosci gospodarczej oraz podnoszeniu jej wydajnosci (m.in. poprzez rozbudowe
niezbednej dla dziatalnosci podmiotéw gospodarczych infrastruktury oraz tworzenie efektywnie
wspierajacych wzrost gospodarczy ram instytucjonalnych).

Dynamiczny rozwdj sektora prywatnego przekfadajacy sie na wzrost jego przychodéw i zyskéw przy
réwnoczesnym wzroScie wynagrodzen czynnika pracy (mozliwym dzieki rosngcej wydajnosci) bedzie
z kolei prowadzi¢ do poszerzenia bazy podatkowej. Przyczyni sie to tym samym do wzrostu
dochodéw sektora instytucji rzagdowych i samorzagdowych, zapewniajac mozliwos¢ finansowania
zadan wynikajacych z funkcji panstwa.

Zaktada sie, ze dzieki przedstawionym powyzej kierunkom zmian struktury srodkéw rozwojowych
wydatkowanych na realizacje celéw strategii, udziat tych srodkéow w PKB bedzie odpowiednio wysoki
dla zapewnienia efektywnej realizacji strategicznych zadan.

Sprzyjaé¢ temu powinna kondycja makroekonomiczna gospodarki polskiej w najblizszych kilkunastu
latach. Prognozy zaréwno instytucji krajowych, jak i renomowanych osrodkéw miedzynarodowych,
wskazujg na mozliwo$¢é utrzymania sie stosunkowo wysokiego tempa wzrostu gospodarczego (cho¢
nizszego zaréwno od odnotowanego w latach 2017-2018, jak i prognozowanego na lata 2019-2024).
Zgodnie z dtugookresowymi prognozami Ministerstwa Finanséw® w latach 2025-2030 tempo

% Wytyczne dotyczqce stosowania jednolitych wskaznikéw makroekonomicznych bedgcych podstawg oszacowywania

skutkow finansowych projektowanych ustaw.
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wzrostu gospodarczego w ujeciu realnym bedzie waha¢ sie od 3% w 2025 r. i do 2,7% w 2030 r.,
co przetozy sie na Srednie roczne tempo wzrostu w tym okresie rzedu 2,8%. Wraz ze wzrostem
gospodarczym wzrasta¢ beda dochody sektora finanséw publicznych, co powinno umozliwié¢
finansowanie dziatan rozwojowych w zakresie ich planowanej realizacji ze sSrodkéw publicznych.
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10. DZIALANIA STRATEGII ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU TRANSPORTU DO 2030 ROKU
PRZEWIDZIANE DLA OBSZAROW STRATEGICZNEJ INTERWENCJI - OSI

SOR identyfikuje rozwdj zrownowazony terytorialnie jako uznanie réznorodnosci i specyfiki
terytorialnej, wtgczenie w procesy rozwojowe wszystkich obszaréw i wtasciwe identyfikowanie ich
zasobdéw, w celu dopasowania interwencji polityk do potrzeb poszczegélnych obszaréw
i przezwyciezenia strukturalnych przeszkéd stojacych na drodze ich rozwoju. Terytorialne
ukierunkowanie polityk rozwojowych, w tym dostosowanie interwencji do lokalnej sytuacji,
prowadzi¢ bedzie do trwatego wzrostu gospodarczego, tworzenia miejsc pracy, jak rowniez
do rozwoju zréwnowazonego spotecznie.

Zgodnie z informacjami zawartymi w rozdziale Diagnozy SRT2030 1.7 Ocena dostepnosci
transportowej obszaru Polski, pomiedzy poszczegdlnymi obszarami kraju utrzymuje sie wcigz stan
duzego zréznicowania w dostepnosci.

W skali catego kraju najlepszg miedzygateziowg dostepnosciag transportowg w 2017 r.
charakteryzowaty sie wojewddztwa: $laskie, mazowieckie, tddzkie oraz cze$¢ opolskiego
i matopolskiego. Wéréd wojewddztw o najgorszej dostepnosci nalezy wskazaé: zachodniopomorskie,
podlaskie i warminsko-mazurskie, czes¢ lubelskiego, podkarpackiego, dolnoslaskiego i lubuskiego.

Problem zréznicowania w dostepnosci jeszcze silniej jest widoczny w ramach poszczegdlnych
wojewddztw oraz na ich styku. Sie¢ potfaczen oraz jakos¢ infrastruktury transportowej nie zapewnia
optymalnego dostepu do miast oferujgcych podstawowe ustugi publiczne lub stanowigcych wazne
osrodki rozwoju spotecznego, gospodarczego, naukowego i kulturalnego. Ponadto stan infrastruktury
transportowej wptywa negatywnie na atrakcyjnos¢ inwestycyjng czesci obszardw. W szczegdlnosci
wskazane powyzej problemy dotyczg obszaréw zagrozonych trwatg marginalizacjg, miast srednich
tracgcych funkcje spoteczno-gospodarcze. Na uwage w tym zakresie zastuguje réwniez Polska
Wschodnia”’.

W celu usuniecia opisanych powyzej réznic podjete zostang dziatania zmniejszajgce dysproporcje
w dostepnosci transportowej poszczegdlnych regiondw, jak i wewnatrz nich. Przewidywany jest
szereg dziatan inwestycyjnych ukierunkowanych na polepszenie parametréw infrastruktury
transportowej i zwiekszenie dostepnosci transportowej pomiedzy regionami, jak i wewnatrzregionalnej.
Dziatania te dotyczy¢ beda infrastruktury transportowej i koncentrowaé sie bedg na inwestycjach
taczacych miasta i regiony (zwtaszcza we wschodniej Polsce), co poprawi mozliwosci przemieszczania
sie w ramach i pomiedzy wojewddztwami, usprawni pofaczenia regiondw z Warszawg oraz
sgsiednimi regionami i krajami. Istotna jest poprawa komunikacji transportowej pomiedzy stolicami
wojewoddztw, pomiedzy najblizszymi duzymi osrodkami miejskimi oraz powigzaniem ich z obszarami
pozamiejskimi.

Podejmowane bedg dziatania skutkujgce poprawg dostepnosci na obszarach zagrozonych trwatg
marginalizacjg, zapewniajgce lepsze powigzanie miedzy obszarami wiejskimi a os$rodkami
dostarczajgcymi podstawowe ustugi publiczne oraz utatwiajgce dostep do kluczowych dla regionu
osrodkow miejskich.

Szczegdlne znaczenie majg dziatania zwiekszajgce dostepno$¢ miast Srednich tracgcych funkcje
spofeczno-gospodarcze, w tym miast, ktdre utracity status miast wojewddzkich w wyniku reformy
administracyjnej kraju. Dotyczy to réwniez tych miast, ktére w sposdb znaczgcy zostaty dotkniete
restrukturyzacjg catych gatezi przemystu.

Wszystkie te dziatania beda pozytywnie wptywaé na poprawe sytuacji spoteczno-gospodarczej
i zwiekszenie ich atrakcyjnosci inwestycyjne;j.

7 Obszary strategicznej interwencji (OSI): miasta srednie tracace funkcje spoteczno-gospodarcze, obszary zagrozone trwatg
marginalizacjg, Polska Wschodnia.
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Dziatania w najwiekszym stopniu przyczyniajace sie do rozwigzywania problemoéw zidentyfikowanych
w OSlI, wskazane zostaty w nastepujacych kierunkach interwencji SRT2030-1, 2, 3i 5.

W zakresie zwiekszenia dostepnosci Polski Wschodniej wpisuje sie m.in. realizacja projektu
Via Carpatia, bedacego kluczowym korytarzem transportowym, posiadajagcym niewykorzystany
potencjat w pofaczeniach na kierunku pétnoc-potudnie, a takze dokonczenie projektu Via Baltica
stanowiacego istotny element potgczenia miedzynarodowego z Litwa, totwa i Estonig (E67)%. Wazna
bedzie realizacja inwestycji krajowych tgczacych czes$é¢ osrodkdédw miejskich wschodniej Polski
z Warszawa. Inwestycje te wraz z siecig przylegajacych do nich drég regionalnych i lokalnych, moga
stanowic silny impuls rozwojowy dla wschodnich i pétnocno-wschodnich regionéw Polski.

Rownoczesnie kontynuowane bedg inwestycje zwigzane z modernizacjg i budowg nowych odcinkéw
linii kolejowych tworzacych tzw. ,Wschodnig Magistrale Kolejowg”, ktéra zapewni bezposrednie
potgczenie pieciu wojewddztw Polski Wschodniej oraz polepszy dostepnos¢ transportowgq tej czesci
kraju. Realizowane bedg réwniez inwestycje kolejowe majgce na celu zwiekszenie predkosci,
a co za tym idzie — skrécenie czasu przejazdu, na odcinkach tgczacych miasta wschodniej Polski
z Warszawg i Centralnym Portem Komunikacyjnym. Inwestycje w odcinki komponentu kolejowego
biegngce do CPK obejmg réwniez budowe nowych linii kolejowych, co zapewni dostepnosé
i integracje transportowg obszaréw wschodniej Polski z resztg kraju. Podjete zostang dziatania
skutkujgce poprawa dostepnosci miast $rednich tracacych funkcje spoteczno-gospodarcze oraz
obszaréw zagrozonych trwata marginalizacjg, zapewniajgce lepsze powigzanie miedzy mniejszymi
miejscowosciami a otaczajgcymi je obszarami wiejskimi oraz utatwiajgce dostep do kluczowych
dla regionu osrodkéw miejskich. Kluczowe tutaj bedg podejmowane z poziomu krajowego inwestycje
we wschodniej Polsce oraz inwestycje zwiekszajgce dostepnosc srodkowego i zachodniego Pomorza —
potaczenie na linii Wroctaw-Poznan-Koszalin, Gdansk-Szczecin oraz Warszawa-Torun-Pita.

W odniesieniu do pofaczern regionalnych i lokalnych realizowane beds inwestycje polegajace
na budowie, przebudowie oraz remontach poszczegdlnych rodzajéw drég®™. Uzupetniajaco
realizowane beda inwestycje w obwodnice miast najbardziej obcigzonych ruchem samochoddéw
ciezarowych, celem wyprowadzenia z nich ruchu tranzytowego. Wsparcie dotyczy¢ bedzie rowniez
budowy nowych mostéw zlokalizowanych w ciggach drég wojewddzkich, powiatowych i gminnych
(zadann mostowych).

W zakresie potfaczen kolejowych, kluczowe bedg inwestycje ukierunkowane na poprawe dostepnosci
$rodkowego Pomorza, Kujaw, potudniowych obszaréw Dolnego Slgska i Matopolski. Inwestycje
w transport kolejowy (jak réwniez utrzymanie sieci kolejowej), prowadzone na liniach o znaczeniu
krajowym, w tym TEN-T, bedg uzupetnione komplementarnymi projektami na liniach o znaczeniu
regionalnym'®. Dodatkowo na obszarach zagrozonych trwata marginalizacja, atrakcyjnych
turystycznie, cennych przyrodniczo, petnigcych szczegdlng role dla dziedzictwa kulturowego,
zagrozonych kongestig transportu samochodowego, prowadzone beda dziatania modernizacyjne
i utrzymaniowe na liniach regionalnych i lokalnych, co w zatozeniu ma stanowi¢ dodatkowy czynnik

poprawiajgcy ich dostepnosé zewnetrzng i wewnetrzna.

W odniesieniu do miast, w szczegdlnosci o wielkosci powyzej 10 tys. mieszkancéw, realizowane beda
inwestycje polegajgce na budowie i odbudowie kolejowych potaczern o znaczeniu lokalnym —
potgczenia do wiekszych osrodkdw. Dodatkowo zaktada sie wsparcie organizacji przewozéw oraz
dziatania zapobiegajace likwidacji infrastruktury kolejowej. Uzupetniajgco realizowane bedg dziatania

% Réwniez w kontekscie zapiséw dokumentu Letter of Intent in the field of Connected Automated Driving (CAD) in Via
Baltica Road between the Ministry of Infrastructure and Ministry of Digital Affairs of the Republic of Poland and the Ministry
of Transport and Communications and the Ministry of Economy of the Republic of Lithuania podpisanego 5 wrzesnia 2018 r.
* M.in. w ramach Funduszu Drég Samorzadowych.

199 pokoriczone zostang projekty dotyczace linii o znaczeniu regionalnym, dla ktérych w perspektywie 2014-2020
przygotowywana zostata, z udziatem srodkéw unijnych, dokumentacja przedprojektowa i projektowa.
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na rzecz zwiekszenia liczby dworcéw spetniajgcych wspdtczesne wymagania pasazerdw
korzystajacych z ustug transportu kolejowego.

Obok wyzej wymienionych dziatan realizowane bedg zadania o charakterze horyzontalnym, ktére
obejma réwniez wskazane powyzej obszary strategicznej interwencji. Bedg one ukierunkowane
na ustanawianie warunkéw dla rozwoju transportu publicznego w celu zapewnienia odpowiednich
potaczen pozamiejskich, umozliwiajgcych dostep do lokalnych rynkéw pracy. Podejmowane beda
kroki na rzecz przeciwdziatania wykluczeniu komunikacyjnemu miejscowosci oddalonych
od gtéwnych szlakéw komunikacyjnych, poprzez wspieranie tworzenia (odbudowy) lokalnych
potaczen autobusowych. Dzieki temu mieszkancy wielu matych miejscowosci uzyskajg dostep
do miejsc uzytecznosci publicznej, w tym do osrodkéw zdrowia, urzeddéw, szkdt i instytucji
kulturalnych. Na ten cel skierowane zostang s$rodki budzetowe dla wsparcia organizatoréw
publicznego transportu drogowego. Systemy autobusowego transportu publicznego bedg zapewniaty
spojne potaczenia komunikacyjne w regionach, poprzez przyjecie rozwigzan stwarzajgcych warunki
do rozwoju komunikacji pozamiejskiej w zakresie uzytecznosci publicznej. W tym celu wdrazane bedg
rozwigzania wskazane w ustawie z dnia 16 maja 2019 r. o Funduszu rozwoju przewozdéw
autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej (Dz. U. poz. 1123).

Realizowane bedg réwniez dziatania na rzecz czystego transportu publicznego. Horyzontalnie beda
realizowane dziatania na rzecz zwiekszania bezpieczenstwa dla wszystkich uzytkownikéw systemu
transportowego.

Poszczegdlne projekty dedykowane OSI realizowane bedy zasadniczo w ramach istniejgcych
juz i planowanych programéw lub instrumentow wsparcia poprzez system preferencji (np. wydzielone
koperty finansowe, kryteria premiujace).
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Rysunek 18. Wybrane elementy sieci drogowej 2030 na tle obszaréw zagrozonych trwatg marginalizacjg

Sie¢ drogowa - planowane inwestycje* Sie¢ drogowa** Obszary zmarginalizowane
= Autostrady ey Autost rady

. - Gminy zagrozone marginalizacjq
= = DuzaObwodnica Warszawy (CPK) - projekt = Drogi ekspresowe
= Drogi ekspresowe — Pozostale drogi krajowe [ J Miasta $rednie tracace funkcje

. Miasta wojewodzkie
¢ Lotnisko krajowe (CPK)

ycji drogowych do 2030 zalezy od wysokosci $rodkéw finansowych przyznanych Polsce w nastepnych perspektywach ych UE, na budowe
nowych odci d i drog eksp ych.
** Stan na 31.12.2017 .

Zrédto: Opracowanie Ministerstwo Infrastruktury, Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu, 2018 r.
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Rysunek 19. Wybrane elementy sieci kolejowej 2030 na tle obszaréw zagrozonych trwatg marginalizacja

Sie¢ kolejowa* Odcinki linii kolejowych wynikajgce Obszary zmarginalizowane
O predkosci 200 km/h i wigcej z koncepcji budowy CPK ; : o
mmm O predkosci 160 - 200 km/h i [ Gminy zagrozone marginalizacia
O predkosci 120-160 km/h i
m— O predkosci 100-120 km/h ===+ Nowe odcinki o predkosci 200 km/h i wigcej [ ] Miasta $rednie tracace funkcje

Linia Hutnicza Szerokotorowa ===+ Nowe odcinki planowane do budowy po 2030 r. ) ] .
———  Wybrane polgczenia nizszych predkosci @  Wiasta wojewsdzide

Lotnisko krajowe (CPK)

*Przewidywane predkosci w roku 2030, uwzgledniajgce inwestycje do roku 2023 oraz zakresy planowanych obecnie prac przygotowawczych do perspektywy 2021-2027.
Mapa obejmuje odcinki linii kolejowych uwzglednionych w uchwale nr 173/2017 Rady Ministréw z dnia 7 listopada 2017 r. w sprawie przyjecia K pCji przy i
i realizacji inwestycji Port Solidarnos¢ - Centralny Port Komunikacyjny dla Rzeczypospolitej Polskiej

g

Zrédio: Opracowanie Ministerstwo Infrastruktury, Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu, 2018 r.
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11. SYSTEM REALIZACJI SRT2030

Strategia, wykorzystujgc dotychczasowe dobre praktyki europejskie stosowania zasady
subsydiarnosci oraz wdrazania polityk i projektéw publicznych, zaktada roztozenie odpowiedzialno$ci
w sposéb oparty na ustawowo okreslonych zakresach i zasadach funkcjonowania poszczegdlnych
resortéw i innych instytucji oraz podmiotéw gospodarczych.

W zakresie wdrazania Strategii wykorzystane zostang kompetencje ministrow wfasciwych do spraw
transportu, gospodarki morskiej i zeglugi srodlgdowej, w tym wynikajgce z nadzoru wtascicielskiego
oraz nad podlegtymi jednostkami organizacyjnymi, takie w trybie nadzoru korporacyjnego
w stosunku do podmiotédw prawa handlowego. Jednoczes$nie zapisy SRT2030 oraz SOR stanowi¢ beda
wytyczng dla dokumentéw strategicznych podmiotéw podlegtych. Analizie podlega¢ bedg réowniez
optymalne rozwigzania instytucjonalne w kontekscie rozwigzan maksymalizujgcych absorbcje
Srodkow dostepnych w ramach nowych ram wsparcia UE.

W urzedzie obstugujgcym ministra wtasciwego do spraw transportu wzmocnione zostang zdolnosci
administracyjne w obszarze analitycznym i planistycznym oraz zarzgdzania projektowego, co pozwoli
na sprawne wigczenie w pionowy proces monitoringu i raportowania.

11.1 Powigzania z innymi horyzontalnymi zintegrowanymi strategiami rozwoju

SRT2030 jako jeden z dziewieciu dokumentdw strategicznych wdrazajacych zapisy sredniookresowe;j
strategii rozwoju kraju — SOR — jest powigzany z innymi horyzontalnymi zintegrowanymi strategiami
rozwoju. Kluczowg zasadg przygotowania strategii jest niepowielanie dziatan i zadan
zidentyfikowanych w innych dziatach administracji rzadowej, jak rowniez uproszczenie monitoringu
strategicznego i operacyjnego. Oznacza to, ze cel SRT2030 realizowany jest réwniez poprzez
wdrazanie innych strategii. Powigzania SRT2030 z innymi strategiami horyzontalnymi przedstawiono
w tabeli korelacji.

Ponizej przedstawiamy najwazniejsze powigzania SRT2030 z wybranymi strategiami horyzontalnymi.

Dziatania na rzecz rozwoju systemu transportowego kraju powigzane sg z zapisami Strategii
Zrownowazonego Rozwoju Wsi, Rolnictwa i Rybactwa do roku 2020 (z perspektywa do 2030)
(SZRWRIR). Dokument ten przyktadowo wskazuje m.in. na konieczno$¢ realizacji ponizszych dziatan,
ktdrych rozwiniecie znajduje sie w SRT2030:

e poprawe dostepnosci komunikacyjnej obszaréw wiejskich poprzez budowe lub modernizacje
gminnej i powiatowej sieci drogowej;

e powigzanie lokalnych i regionalnych osrodkéw gospodarczych z aglomeracjami, gtéwnymi
miastami oraz ich obszarami funkcjonalnymi z wykorzystaniem transportu drogowego i kolejowego;

e rozwdj infrastruktury transportowej o charakterze regionalnym i lokalnym, wtgczajgcej obszary
o stabej dostepnosci (m.in. obszary wiejskie, przygraniczne i peryferyjne) w procesy gospodarcze
i rozwojowe.

Uzupetnieniem zapisow SRT2030 beda dziatania Krajowej Strategii Rozwoju Regionalnego 2030
(KSRR 2030). KSRR 2030 jest podstawowym dokumentem strategicznym polityki regionalnej panstwa
w perspektywie do 2030 r., identyfikuje cele polityki regionalnej oraz dziatania i zadania, jakie dla ich
osiggniecia powinien podjac rzad, samorzady terytorialne i pozostate zaangazowane podmioty.

W ramach tego dokumentu realizowane bedg dziatania majgce na celu efektywne wykorzystanie
czynnikéw rozwojowych regiondw poprzez m.in. stworzenie zbilansowanej infrastruktury, stuzacej
mieszkarncom obszardow funkcjonalnych. W KSRR 2030 przewiduje sie dziatania na rzecz zmniejszania
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tzw. luki infrastrukturalnej*® na poziomie lokalnym, subregionalnym i regionalnym, a zwtaszcza
powigzania:

e obszaréw wiejskich z miejskim rynkiem pracy lub rynkiem zbytu;
e |okalnych o$rodkéw wzrostu (matych i Srednich miast) z regionalnymi osrodkami wzrostu;

e miasto — obszar funkcjonalny.

Rownie waznym zagadnieniem, ktére wynika z KSRR 2030 jest zapewnienie spdjnosci w wymiarze
spotecznym, gospodarczym i przestrzennym na poziomie regionalnym i subregionalnym. W ramach
tego celu realizowane bedg dziatania dotyczgce przyktadowo:

e rozwijania i integrowania systemodw transportu zbiorowego, usprawniajgcych jako$¢ potaczen
miedzy miastami i ich otoczeniem oraz waznymi dla nich sgsiadujgcymi osrodkami,
jak réwniez wewnatrz obszaréw wiejskich;

e rozwoju transportu niskoemisyjnego w miastach.

Dziatania na rzecz osiggniecia celu SRT2030 uzupetnione beda réwniez poprzez realizacje Polityki
Ekologicznej Panstwa 2030 — strategia rozwoju w obszarze Srodowiska i gospodarki wodnej
(PEP2030). Jej celem jest rozwdj potencjatu srodowiska na rzecz obywateli i przedsiebiorcow.
Dokument wskazuje na szereg kierunkdw interwencji, sposrdd ktérych trzy ponizsze stanowi¢ beda
uzupetnienie kierunkéw interwencji zawartych w SRT2030:

o likwidacja Zzrédet emisji zanieczyszczen powietrza lub istotne zmniejszenie ich oddziatywania —
wskazujgcy m.in. na koniecznos¢ wsparcia rozwoju transportu niskoemisyjnego i zeroemisyjnego;

e zarzadzanie zasobami dziedzictwa przyrodniczego i kulturowego, w tym ochrona i poprawianie
stanu réznorodnosci biologicznej i krajobrazu — odnoszacy sie m.in. do realizacji postanowien
protokotu transportowego do Konwencji Karpackiej;

e przeciwdziatanie zmianom klimatu — wskazujgcy m.in. na wsparcie inwestycji w zakresie rozwoju
transportu niskoemisyjnego i zeroemisyjnego.

Dziatania na rzecz rozwoju zrownowazonego systemu transportowego panstwa sg $cisle powigzane
z Politykg Energetyczng Polski do 2040 r. (PEP2040). Jej celem jest zapewnienie bezpieczenstwa
energetycznego przy zapewnieniu konkurencyjnosci gospodarki, efektywnosci energetycznej
i zmniejszenia oddziatywania sektora energii na srodowisko oraz przy optymalnym wykorzystaniu
wtasnych zasobdow energetycznych. Dokument wskazuje na osiem kierunkéw, sposréd ktérych dwa
ponizsze majg szczegdlne znaczenie dla rozwoju zrownowazonego systemu transportu:

e Rozwdj rynkdw energii: Rozwdj rynku produktéw naftowych i paliw alternatywnych.
W ramach tego kierunku PEP2040 przewiduje wykorzystanie biokomponentéw i innych paliw
odnawialnych, tak aby osiggna¢ zobowigzania dotyczgce osiggniecia 10% udziatu energii
odnawialnej w transporcie w 2020 r. i 14% w perspektywie do 2030 r. Polska przyjeta, ze cel 10%
udziatu OZE w transporcie w 2020 r. zostanie osiggniety w podziale 8,5% z biokomponentéw
(dodawanych do paliw ciektych i biopaliw ciektych stosowanych w transporcie), w tym 0,1%
z biopaliw zaawansowanych oraz 1,5% w energii elektrycznej w transporcie; drugim elementem
zmiany surowcowej na rynku paliw przewidzianych w PEP2040 jest rozwdj paliw alternatywnych
(innych niz OZE) wykorzystywanych w transporcie: energii elektrycznej, gazu ziemnego w postaci
skroplonej (LNG) oraz sprezonej (CNG), wodoru, a takze paliw syntetycznych;

e Poprawa efektywnosci energetycznej gospodarki — wskazujagcy na konieczno$¢ wdrozenia
elektromobilnosci oraz szeregu dziatan zaplanowanych dla rozwoju paliw alternatywnych;
istotne znaczenie dla poprawy efektywnosci energetycznej gospodarki bedg miec takze zmiany
systemowe w transporcie, tj. popularyzacja niskoemisyjnego transportu zbiorowego, car-sharingu,

% por, McKinsey Global Institute, Bridging global infrastructure gaps, 2016.
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czy rekuperacji energii z pojazdow elektrycznych zasilanych zsieci trakcyjnej (m.in. kolejowej,
tramwajowej, metra).
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Tabela 15. Powigzania SRT2030 z innymi horyzontalnymi zintegrowanymi strategiami rozwoju

Zwigzek pomiedzy SRT2030 a:

Kierunek interwencji SRT2030

Budowa zintegrowanej, wzajemnie
powigzanej sieci transportowej stuzgcej
konkurencyjnej gospodarce

Poprawa sposobu organizacji
i zarzadzania systemem
transportowym

Zmiany w indywidualnej i zbiorowej
mobilnosci

SZRWRIiR

102

PEP2030'*

SPIOS

Sredni

Do
uzupetnienia
na
pézniejszym
etapie

Sredni

Do
uzupetnienia
na
pdzniejszym
etapie

Sredni

Poprawa bezpieczeristwa uczestnikow
ruchu oraz przewozonych towaréw

Sredni

Do
uzupetnienia
na
pdzniejszym
etapie

Staby

Staby

Do
uzupetnienia
na
pdzniejszym
etapie

102 Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Wsi, Rolnictwa i Rybactwa do roku 2020 (z perspektywg do 2030).

103 Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2030.
104

105 Strategia Produktywnosci.

106 Polityka Energetyczna Polski do 2040 r.

107 Strategia Sprawne i Nowoczesne Panistwo.
108 Strategia Rozwoju Kapitatu Spotecznego.
109 Strategia Rozwoju Kapitatu Ludzkiego.
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Polityka Ekologiczna Paristwa 2030 — strategia rozwoju w obszarze Srodowiska i gospodarki wodnej.

sNp*’ SRKS'® SRKL'"
Do Do
Nie uzupetnienia | uzupetnienia
zidentyfikow na na
ano poéziniejszym | podiniejszym
etapie etapie
Do Do
uzupetnienia | uzupetnienia
Sredni na na
pozniejszym | pozniejszym
etapie etapie
Do Do
Nie uzupetnienia | uzupetnienia
zidentyfikow na na
ano pozniejszym | pozniejszym
etapie etapie
Do Do
uzupetnienia | uzupetnienia
na na
pozniejszym | poZniejszym
etapie etapie




Do
uzupetnienia
na
pézniejszym
etapie

Do
uzupetnienia
na
pézniejszym
etapie

Do Do
uzupetnienia | uzupetnienia
na na
pdiniejszym | pOiniejszym
etapie etapie
Do Do
Nie uzupetnienia | uzupetnienia
zidentyfikow na na
ano pdiniejszym | pOiniejszym
etapie etapie
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11.2 Monitoring i sprawozdawczos¢

Monitoring strategiczny realizacji SRT2030 jest prowadzony w ramach zespotu miedzyresortowego
ds. aktualizacji i monitorowania SRT2030, powotanego przy Komitecie Koordynacyjnym ds. Polityki
Rozwoju. W ramach ww. zespotu omawiane sg w szczegdlnosci biezgce problemy z wdrazaniem
Strategii, kwestie do rozstrzygniecia, wymagajgce kooperacji i wspétdziatania podmiotow
odpowiedzialnych za realizacje okreslonych zadan czy projektéw wynikajacych z SRT2030.
Koordynatorem zespotu miedzyresortowego jest minister wtasciwy do spraw transportu.

Koordynator zespofu miedzyresortowego jest odpowiedzialny za przygotowanie kwartalnej
informacji o charakterze strategicznym, przedstawiajacej najwazniejsze zdarzenia w projektach
strategicznych SRT2030 (w tym osiggniete rezultaty i produkty, stan realizacji kamieni milowych
zaplanowanych do osiggniecia na dany okres monitoringowy).

Dla celéw biezacej prezentacji stanu zaawansowania realizacji SOR, informacja jest przekazywana
za pomocg dedykowanej zaktadki w systemie MonAliZa, zgodnie z cyklem odswiezania informacji
o projekcie, jednak nie rzadziej niz raz na kwartat. Informacja dotyczaca czwartego kwartatu bedzie
miata charakter podsumowujacy i wykorzystywana bedzie na potrzeby sprawozdawcze z realizacji
SOR. Z tego wzgledu bedzie obejmowata caty rok, ktérego dotyczy sprawozdanie. Dodatkowo
na potrzeby sprawozdawcze informacja roczna jest uzupetniana o dane dotyczgce stanu realizacji
innych dziatan ujetych w SOR, niebedacych projektami strategicznymi i flagowymi.

W celu unikniecia dublowania informacji sprawozdawczych nie bedzie wymagane przygotowywanie
odrebnego, pisemnego sprawozdania z realizacji SRT2030.

Informacja sprawozdawcza z realizacji SOR bedzie przekazywana do opinii KKPR, a takze Statemu
Komitetowi Rady Ministrow oraz Radzie Ministrow (w pierwszym kwartale kazdego roku) — zgodnie
z wytycznymi zawartymi w dokumencie pn. ,,System monitorowania Strategii na rzecz Odpowiedzialnego
Rozwoju oraz dziewieciu strategii rozwoju”, zaopiniowanym przez Komitet Koordynacyjny ds. Polityki
Rozwoju w grudniu 2018 r.**°

Ponadto okreslone zostaly mechanizmy monitoringu operacyjnego, tj. procesu polegajgcego
na przesytaniu informacji o stanie realizacji programéw i projektéw, objetych portfelem projektow
strategicznych, od ich realizatoréw do Rzadowego Biura Monitorowania Projektow,
a nastepnie do Rady Monitorowania Portfela Projektéw Strategicznych. Staty przeptyw danych
ma zapewnié¢ ciggtos¢ realizacji projektow, ograniczy¢ liczbe obowigzkéw sprawozdawczych,
a administracji rzgdowej da¢ narzedzie zapewniajgce petng i dostepng w jednym miejscu informacje
o statusach realizowanych przedsiewzie¢.

Monitorowany portfel projektow strategicznych obejmuje zbiér programoéw i projektéw wybranych
przez Rade Monitorowania Portfela Projektéw Strategicznych lub wskazanych przez Prezesa Rady
Ministrow wynikajgcych ze strategicznych dokumentéw Rady Ministrow, w szczegdlnosci z SOR,
a takze z SRT2030.

Rada Monitorowania Portfela Projektow Strategicznych jest organem pomocniczym Prezesa Rady
Ministrow, ktérego pracami kieruje Minister Inwestycji i Rozwoju. Rada zostata powotana
zarzadzeniem Prezesa Rady Ministrow nr 58 z dnia 20 kwietnia 2018 r. w sprawie Rady
Monitorowania Portfela Projektow Strategicznych.

Monitoring operacyjny obejmuje: okreslenie struktury zarzadczej i jej zmiany moggce mie¢ wptyw
na terminowosc i jakosé realizacji projektu, wskazniki realizacji celéw projektu, wskazniki realizacji
korzysci programéw, terminowos$¢ realizacji harmonogramu projektu, budzet, szanse i ryzyka.

0 ychwata nr 78 Komitetu Koordynacyjnego ds. Polityki Rozwoju z dnia 18 grudnia 2018 r. w sprawie ,System

monitorowania Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju oraz dziewieciu strategii rozwoju”.
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Procesy monitorowania strategicznego i operacyjnego odbywajg sie poprzez system
teleinformatyczny MonAliZa, administrowany przez Rzagdowe Biuro Monitorowania Projektdw.

Szczegdtowe informacje na temat monitoringu strategicznego oraz wzajemnych relacjach pomiedzy
monitoringiem strategicznym i operacyjnym zostaty przedstawione w dokumencie pn. ,System
monitorowania Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju oraz dziewieciu strategii rozwoju”.

Lista projektéw strategicznych wskazanych w Strategii, objeta monitoringiem strategicznym
i operacyjnym, wskazana jest w tabeli 18.

Z punktu widzenia realizacji celu gtdwnego Strategii, jakim jest ,zwiekszenie dostepnosci
transportowej, poprawa bezpieczenstwa uczestnikdw ruchu i efektywnosci sektora transportowego
poprzez tworzenie spdjnego, zrwnowazonego, innowacyjnego i przyjaznego uzytkownikowi systemu
transportowego w wymiarze krajowym, europejskim i globalnym”, zbidr wskaznikéw realizacji
SRT2030 przedstawia sie w sposéb nastepujacy: w tabeli 16 przedstawiono wskaznik realizacji celu
gtéwnego, natomiast w tabeli 17 przedstawiono wskazniki realizacji kierunkdw interwencji Strategii.
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11.3 Wskaznik realizacji celu gtéwnego SRT2030
Tabela 16. Wskaznik realizacji celu gtdwnego SRT2030

Wartos¢

L.p. Wskaznik Jedn'ostka bazowa Wartosc Wartosc zrédio Definicja wskaznika
miary w roku 2020 | w roku 2030 danych
(rok bazowy)

11.4 Szczego6towe wskazniki realizacji SRT2030

Tabela 17. Wskazniki realizacji kierunkéw interwencji SRT2030

Jednostka | Wartos¢ bazowa Wartos¢ w roku Wartos¢ w Zrédto Kierunek
miary (rok bazowy) 2020 roku 2030 danych interwencji

Definicja wskaznika

L.p. Wskaznik

1 7e wzgledu na przekrojowy charakter wskaznika, odzwierciedlat on bedzie réwniez stopien realizacji kierunku interwencji 6: Poprawa efektywnosci wykorzystania publicznych srodkéw

na przedsiewziecia transportowe.
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Jednostka | Wartosc bazowa Wartos¢ w roku Wartos$¢ w Zrédto Kierunek Definicia wskaznika
miary (rok bazowy) 2020 roku 2030 danych interwencji )




L Wskaznik Jednostka | Wartosc bazowa Wartos¢ w roku Wartos$¢ w Zrédto Kierunek Definicia wskaznika
P miary (rok bazowy) 2020 roku 2030 danych interwencji )

ﬁ; Zrédto: Dane Urzedu Lotnictwa Cywilnego — pazdziernik 2017 r.

Uwzgledniono porty morskie o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej, w rozumieniu ustawy z dnia 20 grudnia 1996 r. o portach i przystaniach morskich (Dz. U. z 2017 r. poz.
1933), tj. w Gdarisku, Gdyni, Szczecinie i Swinoujéciu, a takze regionalne w Darfowie, Elblagu, Helu, Kotobrzegu, tebie, Policach, Stepnicy, Ustce i Wiadystawowie.

14 Zgodnie z decyzjg Parlamentu Europejskiego i Rady nr 2009/406/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie wysitkdw podjetych przez paristwa cztonkowskie, zmierzajacych do zmniejszenia
emisji gazéw cieplarnianych w celu realizacji do roku 2020 zobowigzan Wspdlnoty dotyczacych redukcji emisji gazow cieplarnianych (Dz. Urz. UE L 140 z 05.06.2009, str. 136, z pézn. zm.) —
zwang decyzjg non-ETS, zaktadajacg w skali catej UE, w okresie 2005-2020 redukcje emisji gazéw cieplarnianych o 10% w sektorach nieobjetych systemem EU ETS, w tym w sektorze
transportu. W ramach obszaru non-ETS unijny cel redukcyjny zostat zréznicowany i niektére pafstwa cztonkowskie moga nawet zwigkszy¢ swojg emisje w okresie 2013-2020, np. Polska ma
mozliwos¢ zwiekszenia emisji w sektorach non-ETS o 14%.

s Wedtug danych KOBIZE inwentaryzacja emisji gazow cieplarnianych z roku 2019.

e Wedtug prognoz Ministerstwa Energii z Krajowego Planu na rzecz Energii i Klimatu — zat. 1 Scenariusz ODN, na podstawie danych z 2015 .

1w Wedtug prognoz Ministerstwa Energii z Krajowego Planu na rzecz Energii i Klimatu — zat. 1 Scenariusz ODN, na podstawie danych z 2015 r.
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L Wskaznik Jednostka | Wartosc bazowa Wartos¢ w roku Wartos$¢ w Zrédto Kierunek Definicia wskaznika
P miary (rok bazowy) 2020 roku 2030 danych interwencji )

18 Wedtug danych KOBIZE inwentaryzacja emisji gazéw cieplarnianych z roku 2019.

Wedtug prognoz Ministerstwa Energii z Krajowego Planu na rzecz Energii i Klimatu — zat. 1 Scenariusz ODN, na podstawie danych z 2015 r.
Wedtug prognoz Ministerstwa Energii z Krajowego Planu na rzecz Energii i Klimatu — zat. 1 Scenariusz ODN, na podstawie danych z 2015 r.
Wedtug danych KOBIZE inwentaryzacja emisji gazow cieplarnianych z roku 2019.

Wedtug prognoz Ministerstwa Energii z Krajowego Planu na rzecz Energii i Klimatu — zat. 1 Scenariusz ODN, na podstawie danych z 2015 r.
Wedtug prognoz Ministerstwa Energii z Krajowego Planu na rzecz Energii i Klimatu — zat. 1 Scenariusz ODN, na podstawie danych z 2015 r.

119
120
121
122
123
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L Wskaznik Jednostka | Wartos¢ bazowa | Wartos¢ w roku Wartos¢ w Zrédto Kierunek Definicia wskaznika
-P- miary (rok bazowy) 2020 roku 2030 danych interwencji )
dane Finalne (koricowe) zuzycie nosnikow energii
S przez sektor transportu, obejmujacy
14, Finalne zuzycie energii w Mtoe 22,5 (2017) 23,5% 25,812 GUS 235 transport drogowy, tra'msport Ifo’lejowy,
sektorze transportu FORNOZY - transport rurociggowy, zegluge srodlgdowa
P ?\/IE y i lotnictwo. Nie obejmuje zuzycia energii
w transporcie morskim.
Liczba ofiar Smiertelnych Liczba ~50% liczby z . Liczba oséb, ktére poniosty Smieré w wyniku
15. w wypadkach drogowych zabitych CRER (PR 2000 2020r. Baza SEWIK 1,24 wypadku drogowego.
. L . Liczba ofiar $miertelnych wypadkow
L f Inych L s e . L
16. e smlert.e nyen w |c.zba 171 (2017) 145 73 UTK 1,2,4 na ogdlnej sieci systemu kolejowego i sieci
wypadkach kolejowych zabitych e

Szczegdtowe wskazniki zwigzane z realizacjg dziatan inwestycyjnych monitorowane beda na poziomie programoéw wdrazajacych Strategie. Ze wzgledu
na wytyczne dotyczgce opracowania strategii rozwoju, jak i charakteru dokumentu, ilo$¢ wskaznikdéw zostata ograniczona do powyzszej listy.

11.5 System wdrazania i koordynacji

Lista projektéw strategicznych strategii uwzglednia projekty strategiczne zawarte w SOR wtasciwe dla obszaru, jak tez nowe projekty przyczyniajace sie
do realizacji celéw strategii. Lista tych projektéw ma charakter otwarty, biezgce zarzadzanie procesem zmian w projektach strategicznych prowadzi Rzagdowe
Biuro Monitorowania Projektdw. Ewentualne zmiany dotyczgce realizowanych projektdw zatwierdzane sg uchwatami Rady Monitorowania Portfela
Projektow Strategicznych i uwzgledniane w portfelu projektdw strategicznych, zarzagdzanym przez Rade.

Projekty strategiczne zawarte w Strategii podlegajg cyklicznemu monitoringowi strategicznemu oraz biezgcemu monitoringowi operacyjnemu
prowadzonemu w ramach narzedzia informatycznego w postaci systemu MonAliZa. Monitoring projektow w systemie MonAliZa odbywa sie w ramach
jednolitego systemu monitorowania obowigzujgcego wszystkie projekty. Zasady zarzadzania projektami objetymi monitoringiem powinny uwzgledniaé
specyfike organizacji, zakres projektu oraz dobre praktyki i rekomendowane standardy.

Wyznaczeni liderzy projektow przekazujg dane niezbedne do zasilenia systemu MonAliZa, a takze za jego posrednictwem wskazujg m.in. ryzyka i osiggniete
rezultaty. Projekty — dla celdéw zarzadczych — mogg byc¢ tgczone w programy, za ktérych realizacje odpowiadajg kierownicy programéw.

124 Mtoe - réwnowaznik energetyczny min ton ropy naftowej.
1 Wedtug prognoz Ministerstwa Energii z Krajowego Planu na rzecz Energii i Klimatu — zat. 1 Scenariusz ODN, na podstawie danych z 2015 r.

126 Wedtug prognoz Ministerstwa Energii z Krajowego Planu na rzecz Energii i Klimatu — zat. 1 Scenariusz ODN, na podstawie danych z 2015 r.
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Tabela 18. Lista projektow strategicznych SRT2030

Projekt Przygotowanie** Realizacja*** Podmiot odpowiedzialny
1. Krajowy Program Kolejowy do roku 2023 programowy 2016 2016-2023 Mi
2. Program Inwestycji Dworcowych na lata 2016-2023 programowy 2016 2016-2023 MI
Program Budowy Drég Krajowych na lata 2014-2023
. 2014 2014-202 Ml
3 (z perspektywg do 2025 r.) programowy 0 0 025
4. Via Carpatia programowy 2014 2015-2025 MI
5. Fundusz Drég Samorzgdowych programowy 2018 2019-2028 Mi
6. Rozwdj sektora zeglugi srodlgdowej kompleksowy 2017 2017-2030 MGMiZS
7. Budowa Centralnego Portu Komunikacyjnego programowy 2017 2017-2027 Mi
Program rozwoju polskich portéw morskich oy
8. do 2030 roku programowy 2017 2017-2030 MGMiZS
Program wieloletni pn. "Budowa drogi wodnej
9. faczacej Zalew Wislany z Zatoka Gdariska na lata kompleksowy 2018 2018-2022 MGMiZzS
2016-2022"
10. Port Centralny w Gdansku programowy 2020 2021-2027 MGMiZzS
11. Port Zewnetrzny w Gdyni programowy 2020 2021-2027 MGMiZS$
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Projekt Przygotowanie** Realizacja*** Podmiot odpowiedzialny

12. Terminal kontenerowy w Swinoujsciu programowy 2020 2021-2027 MGMizZS$

Modernizacja toru wodnego Swinoujécie-Szczecin

13. ¢ 1155 programowy 2016 2017-2022 MGMizZS$
14, Pr°gvrvar";j‘(’)"r:?;°£;;pga:;szlzgiﬂi:g{g_gzggsr yeh programowy 2017 2019-2028 MGMiZ$
15. Rozwdj transportu intermodalnego kompleksowy 2017 od 2017 MIiR/MI
16. Unowoczesnienie parku taboru kolejowego kompleksowy 2016 2016-2023 Mi
17. Projekt "Wspdlny Bilet" kompleksowy 2017 2017-2025 Ml

Program wieloletni "Pomoc w zakresie finasowania
18. | kosztéw zarzadzania infrastrukturg kolejowa, w tym programowy 2016 2016-2023 Mi
jej utrzymania i remontéw do 2023 roku"

19. Krajowy System Zarzadzania Ruchem programowy 2017 2017-2020 MI

Polska droga do automatyzacji transportu

20. kompleksowy 2018 2019-2021 Ml
drogowego

21. | Centralny Europejski Demonstrator Dronéw (CEDD) programowy 2018/2019 2019/2020 Ml

22 Narodowy Program Bezpieczeristwa Ruchu programowy 2013 2013-2020 M

Drogowego 2013-2020

* Zgodnie z uchwatg nr 79 Komitetu Koordynacyjnego do spraw Polityki Rozwoju z dnia 31 sierpnia 2018 r. w sprawie projektu uchwaty Rady Ministréw
zmieniajacej uchwate w sprawie przyjecia Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywg do 2030 r.) wystepujg trzy typy
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projektu: programowy, kompleksowy, regulacyjny. Zgodnie z zapisami rozdziatu SOR System koordynacji i realizacji Projekty strategiczne mozna podzielié
na te o charakterze stricte legislacyjnym/regulacyjnym lub programowym — aktywujgce szereg istotnych dziatan w innych sferach oraz na projekty bardziej
ztozone, ktére sg wigzka przedsiewzie¢ o zréznicowanym charakterze stuzgcych zrealizowaniu celu projektu (kompleksowy).

** Przygotowanie — przygotowanie przez podmiot odpowiedzialny projektu dokumentu (np. strategii, polityki, programu, projektu regulacji), projektu
wspotfinansowanego ze srodkdw UE, jego akceptacja przez Komitet Koordynacyjny ds. Polityki Rozwoju oraz przekazanie dokumentu na RM (tam gdzie
to wymaga przyjecia przez RM); w przypadku zmian systemowych, instytucjonalnych i innych oznacza przygotowanie rozwigzan prawnych, organizacyjnych
itp., wymaganych dla dokonania danej zmiany.

*** Realizacja — zaktadany okres realizacji dziatarn wskazanych w projekcie dokumentu (np. strategii, polityki, programu) lub projekcie wspoétfinansowanym
ze $Srodkéw UE; w przypadku zmian instytucjonalnych, systemowych lub regulacyjnych oznacza powotanie danej instytucji lub wprowadzenie danego
rozwigzania w zycie.
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