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2. Koleje Dolnośląskie S.A.

str. 31, str. 53

diagnoza i prognoza

Na stronie 31 dokumentu w pkt. 1.5 pojawia się zdanie, że rynek przewozu osób w Polsce jest szacowany na około 20 mld paskm. Z kolei na stronie 53 dokumentu jest zdanie, że sumaryczna wielkość ruchu pasażerskiego 

wszystkimi rodzajami transportu wzrośnie z 31 mld w 2015 roku do 37,5-39,1  mld do roku 2030. Praca przewozowa wzrośnie z obecnych 375 mld paskm w 2015 roku do 556-630 mld paskm w roku 2030. 

Pierwsze z powyższych zdań jest prawdziwe wg danych UTK, ale tylko w odniesieniu do ruchu kolejowego, który w 2017 roku wyniósł 20,3 mld paskm, ale nie jest prawdziwe w odniesieniu do całości przewozów wszystkimi 

środkami transportu na co wskazuje 2 i 3 z powyższych zdań. Zakładam zatem, że zdanie 2 i 3 są zgodne z prawdą. 

Częściowo uwzględniona. Zmiana na: "Polski rynek przewozu pasażerów transportem 

kolejowym jest szacowany na ok. 20 mld pasażerokilometrów (paskm). 

To szósty rynek pod względem pracy przewozowej w Unii Europejskiej, co odpowiada także 

pozycji Polski w UE pod względem liczby ludności. Krajowy rynek przewozu osób cechuje 

ogólny wzrost związany przede wszystkim z gwałtownym wzrostem przewozów transportem 

indywidualnym."

3. osoba prywatna Transport kolejowy, KDP

Gorąco popieram budowę tras przystosowanych do prędkości powyżej 250 km/h.

Pierwszą z nich jest linia "Y",łącząca Stolicę z Łodzią, Poznaniem i Wrocławiem (dalej do Berlina i Pragi). O ile mi wiadomo, prace nad nią osiągnęły etap Studium Wykonalności, które wskazało konieczność budowy tej 

trasy, i to w wariancie zakładającym najlepsze parametry: prędkość 350 km/h i zasilanie prądem przemiennym 25 kV/50 Hz.

Niestety, od 2015 r., wraz z pojawieniem się koncepcji budowy CPK, projekt ten zastąpiono budową trasy KDP w wariancie następującym: prędkość 230 km/h, zasilanie 3 kV (prawdopodobne). W praktyce obniżono 

parametry z poziomu KDP do poziomu Centralnej Magistrali Kolejowej, budowanej 40 lat temu. Prawie jakby chciano przeznaczyć trasy KDP do modernizacji w późniejszym czasie (np. w celu podwyższenia prędkości). Lecz 

KDP buduje się na 50,jeśli nie 100 lat. Należy to zrobić raz, a dobrze.

Więc apeluję o perspektywiczne myślenie, i założenie najwyższych parametrów dla transeuropejskich tras, w szczególności:

(uwaga! dopisek KDP oznacza stacje "przelotowe", na których zatrzymuje się część składów, a przejazd odbywa  prędkością 300-350 km/h): 

-Korytarza E-20: Linia Dużych Prędkości: Berlin-Zielona Góra KDP-Poznań-Kalisz/Ostrów KDP-Łódź-CPK*-Warszawa-Siedlce KDP-Terespol-(Mińsk-Moskwa).

*Stacja CPK powinna znaleźć się poza linia Y,a być jedynie powiązana łącznicami, celem separacji ruchu krajowego od lotniskowego.

-Korytarza E-65: LDP: Trójmiasto-Bydgoszcz-Toruń*-Łódź-Częstochowa (KDP do rozważenia)-Katowice-Ostrawa-(Praga/Wiedeń).

*Dla Torunia rozważyć stację przelotową, w przeciwnym przypadku na odcinku Bydgoszcz-Toruń obowiązuje prędkość 200 km/h.

-Odgałęzienia od linii Y w kierunku Wrocławia-Wałbrzycha KDP-Pragi od stacji Kalisz/Ostrów KDP.

Warto też uwzględnić budowę nowych korytarzy po 2030,rezerwując dla nich miejsce w PZP:

-Korytarza Kresowego: LDP: Warszawa-Lublin-Stalowa Wola KDP-Rzeszów-Lwów.

-Rail Baltiki II: LDP: Warszawa-Ostrołęka KDP-Ełk KDP-Suwałki-Kowno (-Wilno).

Chcąc ułatwić wyobrażenie tej wizji, załączam kilka rysunków.

Nowością jest korytarz o proponowanej nazwie TATRAnsit, będący przedłużeniem zaplanowanej trasy Kraków-Tymbark w kierunku Słowacji i Węgier, z podziemną stacją Zakopane KDP oraz tunelem o długości ok.70-80 km. 

Tutak, podobnie jak na innych odcinkach górskich, ma obowiązywać prędkość 200 km/h.

Post Scriptum:

Komentarz do rysunków.

Korytarze: na niebiesko i czerwono zaznaczono osie W-Z i N-S,na których konieczna jest budowa linii o najwyższych parametrach.

Parametry: wskazano tutaj osiągi poszczególnych tras, z uwzględnieniem przeszkód naturalnych jak i długości odcinków.

Etap II: propozycja stanu docelowego (trasy na niebiesko to połączenie KDP z koleją konwencjonalną, czego przykładem jest austriacka West Bahn).

+ 3 mapy (załączniki)

Zapoznano się z komentarzem. Zgodnie z zapisami przyjętej w 2017 r. przez Radę 

Ministrów "Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywą do 

2030 r.)" do 2020 r. sporządzona zostanie analiza możliwości realizacji kolei dużych 

prędkości i podjęta decyzja o ewentualnej jej budowie w latach 2020-2030. W związku z 

tym należy podkreślić, że zarówno przebieg, jak i parametry techniczne projektu nie zostały 

jeszcze przesądzone.

W tym kontekście należy również zauważyć, że projekt budowy kolei dużych prędkości 

łączącej Warszawę z Łodzią, Poznaniem i Wrocławiem został zawieszony przez Radę 

Ministrów w grudniu 2011 r. z powodu wysokich kosztów jego realizacji. Decyzja ta zapadła 

przed przyjęciem w 2017 r. uchwały Rady Ministrów w sprawie "Koncepcji przygotowania i 

realizacji inwestycji Port Solidarność – Centralny Port Komunikacyjny dla Rzeczypospolitej 

Polskiej".

Transport drogowy

Nieuwzględniona.

Rozbudowa drogi krajowej nr 7 do parametrów drogi ekspresowej na odcinku Kraków – 

Myślenice była jak dotąd studiowana w latach 1989 – 1998 w opracowaniach Biura 

Planowania Rozwoju Sieci Drogowej i później Biura Studiów Sieci Drogowej. Studia te 

wykazały zasadność (ale i duże trudności) rozbudowy istniejącej drogi. 

DK 7 na odcinku Kraków – Myślenice jest drogą dwujezdniową o klasie GP (droga główna 

ruchu przyspieszonego), która została przebudowana w latach:

• 2002 – 2004 na długości 9,8 km kosztem około 16,2 mln zł,

• 2004 – 2005 na długości 7,9 km kosztem 24,1 mln zł,

• 2007 – 2010 na długości 29,95 km kosztem 249,9 mln zł,

• 2009 – 2010 na długości 0,6 km kosztem 3,9 mln zł.

W ramach tej przebudowy została wzmocniona nawierzchnia obu jezdni do przenoszenia 

obciążeń 115 kN/oś, przebudowano obiekty mostowe, przebudowano skrzyżowania, w tym 

wykonano 1 dwupoziomowy węzeł drogowy, zabezpieczono osuwiska, wybudowano ekrany 

akustyczne i wykonano elementy poprawy bezpieczeństwa ruchu drogowego. Mimo, że 

droga ta nie ma parametrów drogi ekspresowej, wykonana przebudowa powinna zapewnić 

trwałość jej użytkowania w okresie co najmniej 20 lat.

Dostosowanie przedmiotowego odcinka DK7 do parametrów klasy S wymagałoby 

poprawienia parametrów geometrycznych, likwidacji zjazdów, budowę węzłów oraz budowę 

lub przebudowę dróg serwisowych z likwidacją bezpośrednich zjazdów z drogi. Z uwagi na 

zwartą zabudowę o charakterze gospodarczym dostosowanie przedmiotowego odcinka do 

parametrów drogi ekspresowej wiązałoby się z koniecznością wykupu gruntów i 

wyburzeniem dużej liczby nieruchomości. 

Ewentualna rozbudowa czy budowa drogi ekspresowej na tym odcinku może być 

realizowana najwcześniej w przyszłej perspektywie finansowej UE. 

Odnosząc się do wniosku dotyczącego rozpoczęcia prac dokumentacyjnych nad odcinkiem 

S7 Rabka – granica RP należy wskazać, że DK 7 Rabka – Chyżne nie ma statusu drogi 

ekspresowej. Droga ekspresowa S7 biegnąc od północy na południe Polski kończy swój 

przebieg na Rabce. Żeby zaliczyć tę drogę do dróg ekspresowych, należałoby zmienić 

rozporządzenie Rady Ministrów w sprawie sieci autostrad i dróg ekspresowych z dnia 15 

maja 2004 r. (Dz.U. z 2018 r. poz. 741).  

Aktualnie resort infrastruktury realizuje Program Budowy Dróg Krajowych na lata 2014-

2023 (z perspektywą do 2025 r.). Określa on priorytety inwestycyjne w zakresie rozbudowy 

infrastruktury dróg krajowych, które miałyby zostać zrealizowane do 2025 r. w ramach 

przyznanych przez Radę Ministrów środków w wysokości 135 mld zł. Przedmiotowy 

Program dedykowany jest inwestycjom rządowym, w ciągach dróg krajowych zarządzanych 

przez Generalnego Dyrektora Dróg Krajowych i Autostrad. Należy przy tym wskazać, że 

ww. limit finansowy na realizację zakresu rzeczowego Programu nie jest wystarczający do 

realizacji wszystkich zadań inwestycyjnych w nim ujętych, których wartość przekracza 200 

mld zł. Kwota ta nie obejmuje wszystkich dróg ekspresowych np. S16 czy S5 na odcinku A1 

– Ostróda, które nie zostały ujęte 

w Programie, a które zostały dodane do rozporządzenia Rady Ministrów ws. sieci autostrad 

i dróg ekspresowych już po przyjęciu Programu Budowy Dróg Krajowych. Oznacza to, że 

realizacja pełnej sieci dróg krajowych o najwyższych parametrach technicznych wymaga w 

nadchodzących latach znacznych nakładów finansowych. Budowa nowej DK 7 na odcinku 

Rabka – Chyżne do granicy ze Słowacją, nie została uwzględniona w ww. Programie. 

Należy też mieć na względzie priorytety już określone w obecnym PBDK, na które brakuje 

co najmniej 65 mld zł. Prowadzone są również bardzo istotne prace na budowie drogi 

ekspresowej do Rabki, wraz z tunelem. 

Ponadto informuję, że po słowackiej stronie nie ma drogi ekspresowej o odpowiednich 

parametrach, która byłaby naturalnym połączeniem z drogą ekspresową po stronie polskiej. 

Istniejąca droga ekspresowa po stronie słowackiej jest zrealizowana w kilku odcinkach i nie 

ma ciągłości przebiegu na całej długości.    

Nie oznacza to jednak, że na przedmiotowej drodze nie były prowadzone i nie są planowane 

jakiekolwiek prace modernizacyjne, remontowe oraz prace związane z utrzymaniem ruchu.

W latach 2007 – 2009 realizowana była przebudowa DK 7 na odcinku Zabornia – Chyżne o 

długości 34,6 km. W ramach kontraktu przebudowywano drogę jednojezdniową o 

szerokości jezdni około 6,0 m do 7,0 m (2 x 3,5 m) oraz poszerzono pobocza utwardzone o 

szerokości 1,5 m do 2,0 m oraz pobocza gruntowe o szerokości 0,75 m do 1,25 m. Na 

przedmiotowym odcinku drogi przebudowano również zatoki autobusowe. Nawierzchnia 

drogi została wzmocniona do 11,5 tony na oś. Prace wykonało konsorcjum firm: Mota Engil 

Polska S.A., Podhalańskie Przedsiębiorstwo Drogowo Mostowe S.A w Nowym Targu i 

Przedsiębiorstwo Robót Drogowo Mostowych S.A., a wartość robót wyniosła około 213 

mln zł.

Aktualnie na drodze krajowej nr 7 na odcinku Rabka-Zdrój – Chyżne w realizacji znajdują się 

następujące zadania:

1. Budowa mostu przez rzekę Jeleśna Woda w miejscowości Chyżne w ciągu DK 7, koszt: 

3 185 670 zł, planowana data zakończenia robót: IV kw. 2020 r.

2. Poprawa bezpieczeństwa ruchu drogowego w województwie małopolskim na DK 7 w 

miejscowości Skawa - budowa chodnika o dł. 1,191 km – koszt: 1 564 299 zł, planowana 

data zakończenia robót: IV kw. 2019 r.

Ponadto w planach i programach realizacyjnych na istniejącej sieci drogowej 

przygotowywanych przez Generalną Dyrekcję Dróg Krajowych i Autostrad znalazły się 

następujące inwestycje:

W ramach Programu Budowy Ciągów Pieszo-Rowerowych:

1. W miejscowości Spytkowice - budowa chodnika. 

W ramach Programu Redukcji Liczby Ofiar Śmiertelnych:

2. W miejscowości Jabłonka - budowa dwóch zatok autobusowych wraz z ciągami 

pieszymi.

3. W miejscowości Spytkowice - montaż aktywnego znaku kasetonowego D6 nad 

przejściem dla pieszych (szkoła) wraz z jego doświetleniem.

4. W miejscowości Spytkowice - montaż elementów BRD tzw. "kocie oczka" na łukach 

poziomych na długości około 1060 mb.

5. W miejscowości Raba Wyżna - przebudowa skrzyżowania z drogą powiatową - 

wykonanie lewoskrętów w ciągu drogi krajowej nr 7.

Jednocześnie, zadania realizowane w ramach programów i planów finansowane są co do 

zasady z dostępnych środków budżetu państwa przeznaczonych dla GDDKiA, których limit 

określany jest corocznie w ustawie budżetowej. Na chwile obecną zadania te nie mają 

zapewnionego finasowania.

W Strategii brakuje mi kompleksowości w odniesieniu do korytarza wyznaczonego drogami S7/DK7/DK47 w jego południowym biegu, od Krakowa w kierunku granicy ze Słowacją. Zarówno obecny stan trasy Kraków-

Myślenice jak i brak kontynuacji na odcinku Rabka-Chyżne w poważnym stopniu ograniczą efektywność dotychczas wykonanych prac oraz wydatkowych, poważnych środków. Podtrzymają również stan komunikacyjnego 

odcięcia Małopolski od Europy. Należałoby zatem, nie czekając na kolejną perspektywę:

1. Uruchomić procedurę STEŚ z elementami Studium Korytarzowego dla odcinka DK7 węzeł A4 Kraków-Myślenice.

2. Równolegle zintensyfikować prace nad bezkolizyjnością oraz tzw. „ueskowieniem” tej drogi w jej dotychczasowym przebiegu na wymienionym odcinku. Dodatkowym uzasadnieniem dla w/w prac jest nieodległy w czasie 

węzeł z BDI, który – w przypadku braku działań – doprowadzi do pełnego paraliżu na tym odcinku drogi.

3. Rozpocząć prace dokumentacyjne nad odcinkiem DK47 Rabka – granica RP, rozpoczynając od STEŚ. Po drugiej stronie granicy użytkowane są już odcinki słowackiej jednojezdniowej drogi ekspresowej R3. Realizacja 

kolejnych jest w trakcie. Po polskiej stronie natomiast, istnieją rezerwy terenowe, które za chwilę zdezaktualizują się (szczególnie w okolicach Jabłonki/Orawki).

1. osoba prywatna



4. osoba prywatna Transport drogowy, S7

Proszę o uwzględnienie budowy S7 Kraków - Myślenice w Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 roku.

W ww. dokumencie są mapy na których jest pominięta S7 Kraków - Myślenice.

Trasa S7 zgodnie z rozporządzeniem Rady Ministrów z dnia 6 kwietnia 2018 r. w sprawie sieci autostrad i dróg ekspresowych przebiega z Gdyni do Rabki. 

Nie uwzględnienie odcinka S7 Kraków Myślenice w strategii do 2030 spowoduje brak ukończenia jednej z najważniejszych tras ekspresowych w kraju - trasy S7.

Minister Adamczyk wielokrotnie podkreślał że trasa S7 powinna być traktowana priorytetowo, więc jest to dla mnie nie zrozumiale dlaczego S7 Kraków Myślenice jest pomijana.

Kolejnym argumentem za ujęciem  tej trasy w programie jest natężenie ruchu jakie jest na niej. Wg pomiarów z 2015 roku natężenie to wynosiło 30-40 tys. w zależności od odcinka pomiarowego. Natężenie to rośnie z 

każdym rokiem. Dodatkowo na innych odcinkach zakopianki są wykonywane duże inwestycje które spowoduje znaczący wzrost przepustowości odcinków od Myślenic na południe. Także budowa trasy S7 na północ od 

Krakowa spowoduje że węzeł zakopiański, A4 pomiędzy węzłem Bieżanów i zakopiańskim oraz odcinek kolizyjny DK7 Kraków Myślenice stanie się jeszcze bardziej niewydolne i niebezpieczne. Dodatkowo w ww. strategii jest 

planowana budowa S52 z Bielska Białej do Głogoczowa. Budowa tego odcinka zatka zupełnie DK7 Kraków Myślenice.

+ mapa (załącznik)

Nieuwzględniona. Rozbudowa DK 7 do parametrów drogi ekspresowej na odcinku Kraków – 

Myślenice była jak dotąd studiowana w latach 1989 – 1998 w opracowaniach Biura 

Planowania Rozwoju Sieci Drogowej i później Biura Studiów Sieci Drogowej. Studia te 

wykazały zasadność (ale i duże trudności) rozbudowy istniejącej drogi.  DK 7 na odcinku 

Kraków – Myślenice jest drogą dwujezdniową o klasie GP (droga główna ruchu 

przyspieszonego), która została przebudowana w latach:

• 2002 – 2004 na długości 9,8 km kosztem około 16,2 mln zł,

• 2004 – 2005 na długości 7,9 km kosztem 24,1 mln zł,

• 2007 – 2010 na długości 29,95 km kosztem 249,9 mln zł,

• 2009 – 2010 na długości 0,6 km kosztem 3,9 mln zł.

W ramach tej przebudowy została wzmocniona nawierzchnia obu jezdni do przenoszenia 

obciążeń 115 kN/oś, przebudowano obiekty mostowe, przebudowano skrzyżowania, w tym 

wykonano 1 dwupoziomowy węzeł drogowy, zabezpieczono osuwiska, wybudowano ekrany 

akustyczne i wykonano elementy poprawy bezpieczeństwa ruchu drogowego. 

Mimo, że droga ta nie ma parametrów drogi ekspresowej, wykonana przebudowa powinna 

zapewnić trwałość jej użytkowania w okresie co najmniej 20 lat.

Dostosowanie przedmiotowego odcinka DK 7 do parametrów klasy S wymagałoby 

poprawienia parametrów geometrycznych, likwidacji zjazdów, budowę węzłów oraz budowę 

lub przebudowę dróg serwisowych z likwidacją bezpośrednich zjazdów z drogi. Z uwagi na 

zwartą zabudowę o charakterze gospodarczym dostosowanie przedmiotowego odcinka do 

parametrów drogi ekspresowej wiązałoby się z koniecznością wykupu gruntów i 

wyburzeniem dużej liczby nieruchomości. 

Ewentualna rozbudowa czy budowa drogi ekspresowej na tym odcinku może być 

realizowana najwcześniej w przyszłej perspektywie finansowej UE. 

6. Fundacja WWF Polska POŚ żegluga śródlądowa Stanowisko zostanie zawarte w raporcie z konsultacji POŚ SRT.

7. Fundacja WWF Polska
POŚ SRT- dotyczące oddziaływań rozwoju 

transportu lądowego.
Stanowisko zostanie zawarte w raporcie z konsultacji POŚ SRT.

1.2 Stan infrastruktury transportowej Str. 17

Podtytuł: Drogi śródlądowe 

Uwzględniono. Zmieniono śródtytuł na "Śródlądowe drogi wodne"

1.2 Stan infrastruktury transportowej Str. 19

Proponuje się skonkretyzować zapis w sposób analogiczny do 

podrozdziału dotyczącego portów morskich (str. 19),  gdzie wymienia się 

nazwy portów o podstawowym znaczeniu dla gospodarki oraz portów 

regionalnych.

Uwzględniono. Uzupełniono tekst SRT o listę portów o znaczeniu międzynarodowym.

1.2 Stan infrastruktury transportowej Str. 24

Rysunek 9. Infrastruktura transportu intermodalnego 

w Polsce
Rozważyć umieszczenie na rysunku przebieg linii LHS. 

Linia Hutniczo-Szerokotorowa wskazywana jest w regionalnych 

dokumentach strategicznych (Strategia rozwoju województwa – 

Podkarpackie 2020) do budowy w jej przebiegu intermodalnych terminali / 

platform przeładunkowych.

Za takim podejściem świadczy również sam charakter linii. Jak napisano 

(str. 17): „Istotnym elementem polskiej infrastruktury kolejowej są 

transgraniczne szerokotorowe odcinki linii kolejowych, a w szczególności 

394-kilometrowa Linia Hutnicza Szerokotorowa będąca najdalej na zachód 

wysuniętym elementem infrastruktury szerokotorowej w Europie”.

Uwzględniona. Rysunki zostaną uzupełnione o Linię Hutniczą-Szerokotorową.

1.2 Stan infrastruktury transportowej Str. 24

Rysunek 9. Infrastruktura transportu intermodalnego 

w Polsce

Na rysunku niewłaściwie wskazano lokalizację terminala intermodalnego „Terminal PCC Kolbuszowa”

Należy skorygować oznaczenie lokalizacji terminala, który znajduje się bezpośrednio przy linii kolejowej nr 71 (stacja Kolbuszowa)
Terminal intermodalny „Terminal PCC Kolbuszowa” błędnie został 

oznaczony na linii kolejowej nr 25

Częściowo uwzględniona. Rysunek został zmodyfikowany pod kątem danych z GUS za 

2017 r. 

1.6 Bezpieczeństwo w transporcie

Str. 36

Wypadki tego typy stanowią (…)”

Błąd gramatyczny

„Wypadki tego typu stanowią (…)”

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

1.7 Ocena dostępności transportowej obszaru 

Polski, Str. 37 i nast.
Zapisy podrozdziału oparto o dane z 2015 r. m.in. wskaźnik międzygałęziowej dostępności transportowej. 

Ze względu na znaczne zmiany, jakie zaszły w infrastrukturze transportowej 

w ostatnich trzech latach, diagnozę w tym zakresie należy opierać na 

bardziej aktualnych danych.

Przykład: województwo podkarpackie: w 2016 roku zakończono prace na 

autostradzie A4 a w 2015 r. modernizację linii kolejowej nr 91, co w bardzo 

znacznym stopniu wpłynęło na dostępność transportową wewnętrzną i 

zewnętrzną regionu.

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapisy w SRT.

1.9 Analiza SWOT dla transportu w Polsce Str. 43

Słabe strony: 

„niski poziom bezpieczeństwa ruchu drogowego”

Należy wskazać również na niski poziom bezpieczeństwa w transporcie kolejowym.

Proponowany zapis: „niski poziom bezpieczeństwa ruchu drogowego i kolejowego”

W rozdziale 1.6 wskazano, iż „Poziom wypadkowości na kolei w Polsce 

jest wciąż jednym z najwyższych w Europie.”
Uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

1.9 Analiza SWOT dla transportu w Polsce Str. 45

Proponuje się uzupełnić zapisy o kolejne zagrożenie.

Propozycja zapisu: „Zwiększenie kosztów i spadek rentowności przewozów kolejowych ze względu na dynamiczny wzrost cen energii elektrycznej”

Nieuwzględniona. Z uwagi na zaproponowane zmiany legislacyjne - kwestie dot. 

zwiększenia opłat za stawki energii elektrycznej nie będą stanowiły aż tak dużego 

zagrożenia dla transportu kolejowego.

3.1 Wizja Strategii Zrównoważonego Rozwoju 

Transportu

Str. 56

„SRT promuje również inteligentną reindustrializację (…) w postaci: • budowy ekosystemu innowacji wokół tych podmiotów;”

Zapis niezrozumiały„

Ekosystem” to pojęcie z zakresu ekologii, biologii. 

Użycie go w przywołanym kontekście czyni zapis niezrozumiałym.

Nieuwzględniona. Określenie „ekosystem” stosowane bywa w odniesieniu do dowolnego 

układu składającego się z elementów żywych lub żywych i nieożywionych, pozostających ze 

sobą w rozmaitych relacjach. SOR użył tego pojęcia np. „…budowanie ramowych 

warunków dla lepszej samoorganizacji ekosystemów technologiczno-przemysłowych.”. a 

nawet „model Narodowego Ekosystemu Innowacji”. W sytuacji takich precedensów brak 

argumentów za niedopuszczeniem tego pojęcia

8.
Urząd Marszałkowski 

Województwa 

Podkarpackiego

Nieuwzględniona. Na poziomie dokumentu strategicznego wskazane zostały kierunki 

interwencji oraz planowane działania, w tym likwidacja tzw. "wąskich gardeł". Szczegółowy 

zakres prac inwestycyjnych i utrzymaniowo-remontowych na liniach kolejowych, 

uwzględniający różne aspekty funkcjonowania transportu kolejowego, będzie zawarty w 

dokumentach wdrożeniowych.

Uzasadnienie

Linia kolejowa nr. 286 Wałbrzych Kłodzko jest linią dwutorową. Jednak w 

wyniku wieloletnich zaniedbań, jak nienaprawione osunięcie skarpy oraz 

szkody górnicze w latach 80tych, a także nie odbudowane 2 mosty po II 

Wojnie Światowej (!) na trzech kilkukilometrowych odcinkach ruch musi być 

prowadzony po jednym torze.

Wzdłuż linii kolejowej znajdują się największe w Polsce kopalnie melafiru – 

kruszywa używanego w budownictwie kolejowym w bardzo dużych 

ilościach. Oczywiście wywożonego z kamieniołomów transportem 

kolejowym.

Jednocześnie po linii od kilku lat odbywa się dość intensywny ruch lokalny 

szynobusów Kolei Dolnośląskich. Dzięki niemu mamy wszyscy bardzo 

dobry dostęp do pociągów do Warszawy (z przesiadką w Wałbrzychu) oraz 

do Pragi (przez Kłodzko).  Koleje Dolnośląskie dostarczają nam także wielu 

turystów przyjeżdżających w Góry Sowie.

Już obecnie istnienie trzech ‚wąskich gardeł‘ na linii 286 – odcinków 

jednotorowych – powoduje bardzo duże utrudnienia w wywozie melafiru z 

kamieniołomów na budowy linii kolejowych w całej Polsce. Bardzo często 

jadąc szynobusem widzimy wahadła z tłuczniem czekające na wolny slot po 

przejeździe szynobusów. Na forach maszynistów kolejowych można 

poczytać że na tej trasie można się dobrze wyspać czekając na wolną 

drogę. Z naszego punktu widzenia najbardziej niepokojący był apel 

przewoźników towarowych aby wstrzymać kursowanie bardzo popularnych 

szynobusów Kolei Dolnośląskich po linii.

Z tego powodu prosimy o wpisanie do Strategii pierwszeństwa likwidacji 

‚wąskich gardeł‘ na liniach wywozowych kruszyw, a w szczególności na linii 

nr. 286 (likwidacja odcinków jednotorowych).

Program Kolej+ wraz z remontami wymagać będzie jeszcze większych 

ilości kruszyw, niż obecnie. Kopalnia w Tłumaczowie oraz w Słupcu 

inwestują właśnie w rozbudowę kruszarń oraz automatycznych sortowni. 

Dodatkowo przygotowywane jest do wydobycia kolejne złoże w 

Tłumaczowie. W przypadku utrzymywania obecnego stanu linii problemy z 

dostępnością kruszyw na budowach oraz z ich wysoką ceną będą się 

utrzymywać pomimo tych inwestycji. Po prostu nie będzie możliwości ich 

wywiezienia. A my możemy być zagrożeni utratą naszych lokalnych 

połączeń kolejowych.

Linia nr. 286 wymaga interwencji centralnej z powodu wpływu na realizację 

ogólnopolskiego programu Kolej+. A także z powodu wysokich nakładów na 

odbudowę odcinków dwutorowych: do odbudowy są wysadzone przez 

Wermaht dwa wysokie stalowe mosty nad dolinami (odbudowane po 

wojnie tylko po jednym torze) a także remont jednej nitki tunelu pod górą 

Wołowiec. Także osuwisko i likwidacja szkód górniczych.

Środki z programu regionalnego w perspektywie 2021-2027 będą za małe i 

mogą być użyte tylko na części linii bliżej Wałbrzycha.

W imieniu mieszkańców miejscowości położonych wzdłuż linii kolejowej nr. 

286 Wałbrzych – Kłodzko bardzo prosimy o uzupełnienie w powyższy 

sposób Strategii. Zwłaszcza, że będzie to miało duży wpływ na powodzenie 

jej realizacji.

w imieniu mieszkańców Sierpnicy, Bartnicy, Ludwikowic Kłodzkich oraz 

osób posiadających tam domy.

osoba prywatna
5.

Wg pisma (skan)

w imieniu mieszkańców miejscowości w Górach Sowich położonych wzdłuż linii kolejowej nr. 286 Wałbrzych – Kłodzko

Uwagi do projektu Strategii Zrównoważonego Transportu do 2030 roku

W imieniu mieszkańców miejscowości Sierpnica, Bartnica, Ludwikowice Kłodzkie oraz osób posiadających domy w Górach Sowich położonych wzdłuż linii kolejowej nr. 286 chcielibyśmy zgłosić swoje uwagi do projektu 

Strategii.

Uwagi do punktu 4.1.1 Kolej

W ramach programu likwidacji ‚wąskich gardeł‘ szczególnej uwagi oraz pierwszeństwa w realizacji wymagają eliminacje ograniczeń na liniach wywozowych kruszyw na potrzeby remontów oraz budowy linii w ramach programu 

Kolej+, w szczególności położonych na Dolnym Śląsku.

Wyjątkowo krytyczna jest tu linia kolejowa nr. 286 Wałbrzych – Kłodzko wzdłuż której znajdują się największe w Polsce oraz stale rozbudowywane kamieniołomy melafiru na potrzeby kolejowego budownictwa 

infrastrukturalnego.

4.1.1. Kolej

Zapis nieprecyzyjny 

Zmienić na:  Drogi wodne śródlądowe

Na terenie Polski znajduje się 12 portów o znaczeniu międzynarodowym. - Wskazać nazwy portów.



3.2 Cel i kierunki interwencji Strategii 

Zrównoważonego Rozwoju Transportu

Str. 56, 57

Także str. 111 i nast. kierunek interwencji 3: zmiany w indywidualnej i zbiorowej mobilności. 

Propozycja zmiany nazwy kierunku interwencji. 

Zmienić na: kierunek interwencji 3: 

Kreowanie pozytywnych zmian w zbiorowej mobilności.

Ewentualnie (zgodnie z zapisami na str. 111): 

dążenie do osiągnięcia zrównoważonej mobilności indywidualnej i zbiorowej

„Zmiany” mogą mieć charakter pozytywny bądź negatywny. Mogą 

następować samoistnie bądź na skutek przewidzianych działań. 

Proponuje się zapis zbliżony charakterem do treści kierunków interwencji 

2,4,5,6 sformułowanych w sposób sugerujący aktywne działanie.  

Nieuwzględniona. Nazwa kierunków interwencji wynika z SOR.

4.1.1 Transport kolejowy, Str. 65

Rysunek 15. Przewidywane prędkości linii 

kolejowych w roku 2030, uwzględniające inwestycje 

do

roku 2023 oraz zakresy planowanych obecnie prac 

przygotowawczych do perspektywy UE 2021-2027

Proponuje się uwzględnić na rysunku linię nr 108 Stróże ¬¬ – Krościenko.

Rewitalizacja linii kolejowej nr 108 odcinek Jasło – Nowy Zagórz została 

ujęta w obowiązującym Kontrakcie Terytorialnym dla Województwa 

Podkarpackiego

Nieuwzględniona.

Linia 108 jest w całości ujęta na rysunku, na odcinku Jasło – Nowy Zagórz z zakładaną 

prędkością 100 – 120 km/h.

4.1.1 Transport kolejowy, Str. 65

Rysunek 15. Przewidywane prędkości linii 

kolejowych w roku 2030, uwzględniające inwestycje 

do

roku 2023 oraz zakresy planowanych obecnie prac 

przygotowawczych do perspektywy UE 2021-2027

Proponuje się uwzględnić na rysunku linię nr 108 Stróże– Krościenko. Rewitalizacja linii kolejowej nr 108 odcinek Jasło – Nowy Zagórz została 

ujęta w obowiązującym Kontrakcie Terytorialnym dla Województwa 

Podkarpackiego

Nieuwzględniona.

Linia 108 jest w całości ujęta na rysunku, na odcinku Jasło – Nowy Zagórz z zakładaną 

prędkością 100 – 120 km/h.

4.1.2 Transport drogowy Str. 75

„Na terenie Polski, w skład szlaku drogowego Via Carpatia wchodzą następujące elementy: (…) 

4. Droga ekspresowa S19 na odcinku Lublin - Rzeszów;

5. A4 Tarnów - Rzeszów, odc. w. Rzeszów Północ (d. Centralny) - Rzeszów Zachód;

6. Droga ekspresowa S19 na odcinku Rzeszów - Barwinek - granica PL/SK”

Błędne oznaczenie węzłów dla m. Rzeszowa.

Powinno być (zgodnie z przebiegiem z północy na południe):

4. Droga ekspresowa S19 na odcinku Lublin – Rzeszów Wschód;

5. Rzeszów Wschód  - Rzeszów Zachód;

6. Droga ekspresowa S19 na odcinku Rzeszów Zachód - Barwinek - 

granica PL/SK.

Uwzględniona. Naniesiono korektę w treści SRT.

7.5 Bezpieczeństwo w transporcie śródlądowym Str. 

119

Zapis nieprecyzyjny

Proponuje się zmienić na:

7.5 Bezpieczeństwo w transporcie wodnym śródlądowym

Uwzględniona. Zmodyfikowano odpowiedni fragment w treści SRT.

8. KIERUNEK INTERWENCJI 5: (…)

Str. 121

„zanieczyszczenia powietrza (tlenki azotu, tlenek węgla, lotne związki organiczne, pyły i cząstki stałe)” Proponuje się zmodyfikować zapis.

Proponowany zapis: „zanieczyszczenia powietrza (tlenki azotu, dwutlenek siarki, tlenek węgla oraz lotne związki organiczne, pyły zawieszone i cząstki stałe)”

dwutlenek siarki obok tlenków azotu jest jednym z głównych 

zanieczyszczeń powietrza emitowanych przez transport.

Nieuwzględniona. Propozycja sprowadza się do uzupełnienia listy wymienionych 

zanieczyszczeń powietrza do których znacząco przyczynia się transport o dwutlenek siarki. 

Niestety, w świetle raportów inwentaryzacyjnych opracowywanych corocznie przez 

KOBIZE (Krajowy bilans emisji SO2, NOX, CO, NH3, NMLZO, pyłów, metali ciężkich i TZO 

za lata 2015 – 2016 w układzie klasyfikacji SNAP Raport syntetyczny, KOBIZE, Warszawa, 

styczeń 2018) dwutlenek siarki nie jest wbrew opinii UW  jest jednym z głównych (obok 

tlenków azotu) zanieczyszczeń powietrza emitowanych przez transport. Według danych 

KOBIZE wielkość udziału źródeł mobilnych, czyli transportu drogowego oraz innych 

pojazdów i urządzeń (kategorie SNAP 07 i 08) w krajowej emisji dwutlenku siarki jest na 

poziomie ok. 0,0005 %, głównie ze względu na bardzo niską zawartość siarki w zużywanych 

obecnie paliwach ciekłych. Co prawda paliwa bunkrowe (dla żeglugi morskiej), posiadają 

większe zawartości siarki, lecz zgodnie ze stosowaną metodologią inwentaryzacyjną, nie 

są one włączane do emisji krajowej.

W nawiązaniu do prowadzonych konsultacjach społecznych projektu Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do roku 2030 r., zgodnie z ogłoszeniem na stronie internetowej 

https://www.gov.pl/web/infrastruktura/strategia-rozwoju-transportu-do-2020 przekazuję uwagi do tego dokumentu, w tym również zaznaczone w komentarzach na pliku źródłowym z prośbą o ich odpowiednie wykorzystanie.                                                                                                                                                                           

Załącznik

Plik źródłowy projektu Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 r. z uwagami zaznaczonymi w komentarzach do tekstu                                                                                                                                                                                                                     

                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                            

1. W kierunkach interwencji należałoby dopisać potrzebę zapewnienia komplementarnych działań samorządu terytorialnego. Przykładowo pisząc o wsparciu transportu aglomeracyjnego, SRT powinna posługiwać się 

pojęciem obszaru funkcjonalnego (tu w kontekście dojazdów do pracy/szkoły, do ośrodka lokalnego czy regionalnego), z akcentem na współpracę liniową różnych JST na terenie OF (w celu tworzenie sieci i jej organizacji, 

powołania np. spółki przewozowej, udziału w niej poszczególnych JST tworzących obszar, niekoniecznie z jednego powiatu, a właśnie obszar funkcjonalny) oraz z akcentem na współpracę poziomów zarządzania: rządowego, 

wojewódzkiego i lokalnego.

2. W rozdziale Strategii dotyczącym systemu wdrażania i monitorowania należy uwzględnić ujęcie od 2019 r. monitoringu strategicznego i operacyjnego w jednym systemie informatycznym MonAliZa.

Konieczne jest też nadal wskazanie w jaki sposób w systemie wdrażania SRT, w tym w ramach wsparcia kierowanego do OSI i w ramach projektów strategicznych wdrażany będzie mechanizm współpracy rządu z 

samorządem, zarówno na etapie diagnozowania potrzeb, jak i w fazie realizacji (np. uzgodnienie komplementarnych przedsięwzięć w ramach kontraktu sektorowego), tym bardziej że zakłada się udział środków z budżetów 

JST w realizacji strategii.

3. W strategii powinna funkcjonować zasada wiązania decyzji o podjęciu inwestycji z potrzebami i racjonalnością/efektywnością finansową. W KSRR (projekt dokumentu został przekazany do konsultacji międzyresortowych) 

wskazuje się, że w obliczu relatywnie niekorzystnej sytuacji finansowej niektórych samorządów, poddawanych głębokim procesom depopulacyjnym, istotna jest realizacja projektów, które nie doprowadzą do zwiększania 

obciążeń finansowych samorządów z powodu niedoszacowania lub nieuwzględnienia późniejszych kosztów utrzymania zrealizowanych inwestycji. W tym kontekście proponuję dopisanie w kierunku interwencji 4.5 w ramce 

"Działania do 2030 roku", na str.96 po tirecie 1 mówiącym o rozbudowie metra w Warszawie, tiretu o treści: "Identyfikacja obszarów metropolitalnych i miejskich dla których istnieje faktyczny potencjał budowy sieci 

tramwajowej bądź linii metra oraz możliwa jest ich integracja z istniejącym systemem transportowym."

4. W obecnej formie misja brzmi prawie tak samo jak cel główny SRT, a przecież nie są to tożsame pojęcia. Wskazówki dotyczące formułowania misji przedstawione zostały w publikacji pt. „Planowanie strategiczne. 

Podręcznik dla pracowników administracji publicznej” (red. W. Dziemianowicz, 2012). Misja ma określać sens istnienia dokumentu (organizacji) lub powód jego istnienia, a nie cel do osiągnięcia. Misją dokumentu może być 

np. poprawa zarządzania zjawiskami transportowymi przez jednostki administracji publicznej na terenie całego kraju (ew. lepsza koordynacja rozwoju transportu w Polsce). Wskazuje się w niej, po co w ogóle stworzono taki 

dokument. Bardziej poprawne jest drugie zdanie, bo trafnie wskazuje, że jedną z misji SRT jest uszczegółowienie zapisów SOR. Przy formułowaniu misji do wykorzystania może być zdanie pochodzące z wprowadzenia: „istotą 

SRT jest wskazanie celu oraz nakreślenie kierunków rozwoju transportu tak, aby etapowo do 2030 r. możliwe było osiągnięcie celów założonych w Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywą 

do 2030 roku)”. Tytuł podrozdziału mówi o wizji SRT, po czym w tekście zaprezentowano misję. Między tymi pojęciami również istnieje różnica (wyjaśniona we wskazanym powyżej źródle). Wizja ma obrazować stan docelowy 

i informować, jakie aspiracje mają autorzy dokumentu. Może brzmieć następująco (np.): „Polska jest krajem charakteryzującym się wysoką dostępnością transportową […]”. Wizja ma więc charakter nieco futurystyczny i 

pokazuje wyobrażenia (zgodnie ze słownikowym znaczeniem słowa „wizja”) autorów dokumentu dotyczące przyszłości transportu.

5. Proszę również o wykorzystanie uwag i ustaleń po spotkaniu w sprawie ram finansowych, które zostały przekazane drogą mailową do MI w dniu 21.11. 2018 r.

11. 
WIMED Sp. Z o.o.

Jako przedstawiciel firmy WIMED Sp. z o.o., a jednocześnie członek Ogólnopolskiej Izby Gospodarczej Drogownictwa pragnę zgłosić uwagę do Projektu Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 r. 

Naszym zdaniem przedmiotowy dokument powinien zawierać więcej szczegółowych informacji w zakresie biernego bezpieczeństwa. Tym samym uważamy, że dokument powinien odwoływać się m.ni. do braku wytycznych 

stosowania bezpiecznych konstrukcji wsporczych dla tablic i znaków drogowych. 

Pragniemy zauważyć, że pomimo nadaniu przez Polski Komitet Normalizacyjny normie PN-EN 12767:2008 Bierne bezpieczeństwo konstrukcji wsporczych dla urządzeń drogowych. Wymagania i metody badań  statusu 

polskiej normy, w dalszym ciągu nie zostały opracowane oraz wdrożone wytyczne stosowania bezpiecznych konstrukcji wsporczych do tablic i znaków drogowych. 

Opracowanie wytycznych stosowania bezpiecznych konstrukcji wsporczych do tablic i znaków drogowych pozwoliłoby producentom konstrukcji wsporczych do tablic i znaków drogowych na wprowadzanie na polskie drogi 

rozwiązań infrastrukturalnych posiadających lepsze parametry bezpieczeństwa niż dotychczas stosowane tradycyjne rozwiązania, które nie posiadają cech „bezpiecznych”. 

Postulowane powyżej rozwiązanie w naszej ocenie niewątpliwie pozytywnie wpłynęłoby na poprawę bezpieczeństwa na polskich drogach.  

Zapoznano się z opinią. Kwestie poruszane w komentarzu znajdują swoje odniesienie w 

treści SRT (kierunek interwencji 4, Projekt strategiczny: Narodowy Program 

Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego 2013 -2020)

12. 

Stowarzyszenie 

Ekspertów i 

Menedżerów Transportu 

Szynowego

Analizując dokument projektu Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do roku 2030 (projekt z dnia 9 listopada 2018) (Strategia) natknęliśmy się na dwa niespójne stwierdzenia, o wyjaśnienie których prosimy:

Na stronie 30 Strategii jest następujący zapis: „Pozytywną zmianą jest niewątpliwie dynamiczny wzrost udziału transportu kolejowego w przewozach intermodalnych”. Jest to, naszym zdaniem, stwierdzenie nie mające 

potwierdzenia w faktach.

Na stronie 31 Strategii jest następujący zapis: „Przewozy intermodalne mają w Polsce niewielki, acz rosnący udział w przewozach kolejowych w 2017 roku”. Jest to naszym zdaniem zgodne z prawdą.

Jak wiadomo, przewozy intermodalne to takie, które są wykonywane przy pomocy co najmniej 2 -ch różnych gałęzi transportu. Przewozami intermodalnymi są zatem przykładowo przewozy morskie i samochodowe, które 

rosną najszybciej.

Przewozy intermodalne na kolei rosną co prawda nominalnie, lecz ich udział w całości przewozów intermodalnych nadal spada.

Aby wyjaśnić tą kwestię prosimy o udostępnienie danych obrazujących wielkości przewozów intermodalnych w ostatnich latach, z udziałami poszczególnych gałęzi transportu, a przynajmniej w układzie:

Intermodalne przewozy morsko - samochodowe.

Intermodalne przewozy morsko - kolejowe.

Intermodalne przewozy samochodowo - kolejowe.

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapisy w SRT. Szczegółowe dane 

statystyczne w zakresie transportu intermodalnego opracowywane są przez GUS.

Uwaga ogólna

Str. 62

Punkt 4.1.1 Kolej

Priorytet w usuwaniu 'wąskich gardeł' na liniach wywozowych kruszyw na Dolnym Śląsku. W tym na linii nr. 286 w szczególności - likwidacja odcinków jednotorowych.

Dodać: w pierwszej kolejności usunięte powinny być ;wąskie gardła' na liniach wywozowych kruszyw na Dolnym Śląsku - w szczególności likwidacja odcinków jednotorowych na linii kolejowej nr. 286 Wałbrzych - Kłodzko.

Już obecnie poprzez istnienie 3ch odcinków jednotorowych na linii 286 

niemożliwe jest płynne prowadzenie ruchu wahadeł z tłuczniem 

melafirowym na inwestycjach kolejowych w całej Polsce. Powoduje to 

opóźnienia w realizacji i wysokie koszty. Ma to ogromny wpływ na 

powodzenie programu Kolej+.

Nieuwzględniona. Na poziomie dokumentu strategicznego wskazane zostały kierunki 

interwencji oraz planowane działania, w tym likwidacja tzw. "wąskich gardeł". Szczegółowy 

zakres prac inwestycyjnych i utrzymaniowo-remontowych na liniach kolejowych, 

uwzględniający różne aspekty funkcjonowania transportu kolejowego, będzie zawarty w 

dokumentach wdrożeniowych.

4. KIERUNEK INTERWENCJI 1 – BUDOWA 

ZINTEGROWANEJ, WZAJEMNIE POWIĄZANEJ 

SIECI TRANSPORTOWEJ SŁUŻĄCEJ 

KONKURENCYJNEJ GOSPODARCE

Str. 85

Przygotowywany obecnie w Ministerstwie 

Gospodarki Morskiej i Żeglugi Śródlądowej dokument 

rządowy pn. „Program rozwoju polskich portów 

morskich do roku 2020 (z perspektywą do 2030 

roku)" stanowi jeden z tzw. projektów strategicznych, 

jakie zostały ujęte w „Strategii na rzecz 

Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z 

perspektywą do 2030 r.)". Program będzie 

realizować Strategię, a także wspierać rozwój 

polskich portów morskich - zgodnie z zapisami 

niniejszej Strategii Zrównoważonego Rozwoju 

Transportu.

Strategia nie powinna zawierać odniesień do aktualnego stanu spraw (prowadzonych prac etc.) szczególnie bez wskazania na który dzień zdanie jest prawdziwe.

Usunięcie wskazanego fragmentu lub całkowite przeredagowanie

Dokument ma długi horyzont czasowy i nie może być w nim odniesień, 

które wkrótce będą nieaktualne.

Częściowo uwzględniona. Wskazane w SRT projekty znajdują się na różnych etapach 

przygotowania i realizacji. 

Aktualne brzmienie fragmentu odpowiada stanowi faktycznemu – Program jest w 

rzeczywistości projektem aktualnie przygotowywanym przez MGMiŻŚ. 

Wprowadzony zostanie przypis przy nazwie projektu strategicznego z informacją: i według 

stanu na dzień 14/12/2018   

Dokonano modyfikacji fragmentu SRT.

Mieszkańcy 

miejscowości w Górach 

Sowich położonych 

wzdłuż linii kolejowej nr. 

286 (Sierpnica, 

Bartnica, Ludwikowice 

Kłodzkie)

13. 

8.
Urząd Marszałkowski 

Województwa 

Podkarpackiego

MIiR10.

Opikon 

Częściowo uwzględniona. Przeformułowano fragmenty tekstu SRT zgodnie z uwagami. W 

odniesieniu do uwagi nr 1 i 2 - nieuwzględniona - obecne zapisy SRT uwzględniają, w 

możliwym zakresie, komentarze MIiR.
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Str. 91

Przepisy rozporządzenia Ministra Rozwoju i 

Finansów z dnia 24 listopada 2017 r. w sprawie 

pomocy publicznej, na realizację projektów w 

zakresie transportu intermodalnego w ramach 

Programu Infrastruktura i Środowisko na lata 2014-

2020 uruchomiły proces dofinansowania projektów 

intermodalnych w ramach działania 3.2 Rozwój 

transportu morskiego, śródlądowych dróg wodnych i 

połączeń multimodalnych. Łączna wysokość 

wsparcia, wynosi łącznie ok. 2 mld zł. Wsparcie 

przeznaczone zostanie na budowę oraz 

modernizację infrastruktury transportu 

intermodalnego (wykorzystującego różne rodzaje 

środków transportu) w Polsce, a także na zakup 

taboru kolejowego i specjalistycznego sprzętu 

wykorzystywanego w przewozach intermodalnych. 

Nowością w stosunku do stosowanych w przeszłości 

instrumentów pomocowych, oprócz szerszego 

zakresu wsparcia, będzie wyższa intensywność 

pomocy (do 50% kosztów kwalifikowalnych).

W opisie projektu strategicznego nie ma sensu opisywać bieżącego stanu czy aktualnych działań

Usunięcie zapisu lub całkowite przeredagowanie.

Strategia i opis projektu strategicznego to nie miejsce na opis aktualnych 

działań. Na to miejsce jest w diagnozie.

Nieuwzględniona. Zapisy dot. projektu strategicznego Rozwój transportu intermodalnego 

obejmują zadania już obecnie realizowane i nie zakończone do momentu aktualizacji SRT. 

Ponadto zadanie to jest jednym z najistotniejszych w ramach tego projektu strategicznego.

Stowarzyszenie 'Kolej 

Beskidzka'

4. KIERUNEK INTERWENCJI 1 – BUDOWA 

ZINTEGROWANEJ, WZAJEMNIE POWIĄZANEJ 

SIECI TRANSPORTOWEJ SŁUŻĄCEJ 

KONKURENCYJNEJ GOSPODARCE

Str. 63

Jednocześnie należy podjąć starania dotyczące 

analizy możliwości rewitalizacji nieczynnych lub 

zlikwidowanych linii kolejowych obsługujących 

ośrodki miejskie lub ważniejsze obszary 

poszczególnych regionów. Szczególnie istotne 

będzie wdrażanie programu Kolej+, zakładającego 

uzupełnienie lokalnej i regionalnej infrastruktury 

kolejowej. Ze względu na ograniczone środki 

finansowe w ramach np. Regionalnych Programów 

Operacyjnych w perspektywie finansowej na lata 

2014 - 2020, program Kolej+ pozwoli na właściwe 

planowanie i wsparcie inwestycji mających na celu 

m.in. na usprawnienie komunikacji pasażerskiej na 

poziomie międzyregionalnym, racjonalne i spójne 

podejmowanie działań realizujących kierunki rozwoju 

kraju na poziomie regionalnym w obecnej i kolejnej 

perspektywie finansowej.

Uzupełnić o proponowany zapis:

W przypadku braku środków z RPO na realizację rewitalizacji danej linii kolejowej, dla której Studium Wykonalności zostało opracowane należy przystąpić do realizacji inwestycji w ramach programu Kolej+.

Na przykładzie linii kolejowej Żywiec - Sucha Beskidzka. Ponieważ 

Regionalne Programy Operacyjne Województwa Śląskiego i 

Małopolskiego rewitalizację linii uwzględniają dopiero w następnej 

perspektywie finansowej, stąd efektywność przedsięwzięcia ze względu no 

rosnące koszty wykonania będzie spadać. Dlatego istotne jest, aby do 

prac przystąpić w najszybszym możliwym terminie po ukończeniu 

opracowywania Studium Wykonalności (ukończenie SW grudzień 2018)

Nieuwzględniona. Uwaga nie odnosi się do SRT (szczegółowość propozycji wykracza poza 

ramy dokumentów strategicznych), lecz do Programu "Kolej +".

 W ramach Programu „Kolej +” przewiduje się realizację inwestycji mających na celu 

utworzenie połączeń kolejowych poszczególnych miejscowości o liczbie ludności powyżej 

10 tys. osób z ośrodkami wojewódzkimi (w tym przywrócenie połączeń wcześniej 

zlikwidowanych). Program zakłada konieczność współfinansowania ze strony samorządu 

(min. 15% wartości projektu kwalifikującej się do wsparcia). Obecnie zidentyfikowanych 

jest 21 takich inwestycji w 20 lokalizacjach. Ewentualna decyzja co do realizacji 

dodatkowych zadań w ramach Programu „Kolej +” będzie mogła zostać podjęta w 

zależności od dostępności środków finansowych. Program nie został jeszcze opublikowany, 

nie są zatem znane jego ostateczne założenia.

osoba prywatna
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Str. 96

rozbudowa systemu metra w Warszawie oraz linii 

tramwajowych w miastach dysponujących takim 

środkiem transportu miejskiego.

należy usunąć ograniczenie rozbudowy linii tramwajowych do miast już posiadających takie systemy transportu miejskiego przy jednoczesnym dopuszczeniu stosowania nowoczesnych systemów kolejowo - tramwajowych 

(tramwajów dwusystemowych)

rozbudowa systemu metra w Warszawie oraz linii tramwajowych w miastach posiadających lub planujących budowę takich środków transportu - w tym rozwój systemów kolejowo tramwajowych (np. tramwajów 

dwusystemowych).

Technologia tzw. tramwajów dwusystemowych będących lekkimi pojazdami 

kolejowymi mogącymi jednocześnie poruszać się po torach tramwajowych 

w ruchu ulicznym jest jedną z najważniejszych innowacji w transporcie 

miejskim ostatnich 25 lat. Technologia ta z sukcesem zastosowana została 

w kilkudziesięciu miastach w Europie i USA. Dla polskich miast dużej i 

średniej wielkości rozwiązanie to pozwalające obsługiwać ruch podmiejski 

po torach kolejowych i wjeżdżać do centrum miasta po istniejących lub 

nowo budowanych odcinkach torów tramwajowych może być bardzo 

atrakcyjne (zwłaszcza w częściach Polski o relatywnie gęstej sieci 

kolejowej w pobliżu miast).

Dopuszczenie takich pojazdów do ruchu w Polsce, wymaga dostosowania 

krajowych przepisów i dlatego zapis taki powinien znaleźć się w Strategii

Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapisy w SRT. Jednocześnie w 

rozdz. 6.1 przewidziano przegląd niezbędnych działań (prawnych, organizacyjnych 

i inwestycyjnych) sprzyjających poprawie funkcjonowania publicznego transportu 

zbiorowego.

15.
Zarząd Morskiego Portu 

Gdynia S.A.

W odpowiedzi na zaproszenie do konsultacji społecznych projektu Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 r. Zarząd Morskiego Portu Gdynia S.A. przekazuje poniższe uwagi do tego dokumentu. ZMPG S.A. 

przekazał swoje zasadnicze wnioski do projektu dokumentu w piśmie DSR/070/90/GB/VIII/2018 z dnia 27.08.2018r. Zdecydowana większość naszych uwag nie została uwzględniona w projekcie Strategii z dnia 9 listopada 

2018 r. Stoimy na stanowisku, że przynajmniej dwie zasadnicze zmiany powinny jednak znaleźć się w ostatecznej wersji Strategii.

Zarówno Raport Korytarza Bałtyk Adriatyk i kolejne Plany Prac dla tego korytarza wyraźnie, wielokrotnie wskazują na występujące trwale „wąskie gardła" na odcinkach dostępowych „ostatniej mili" w dostępie do portów 

morskich. W Planie Prac ustalono priorytet dla projektów poprawiających standard odcinków portowych ostatniej mili. Problem „ostatniej mili" w dostępie do Portu Gdynia identyfikuje raport NIK z 2018r. Infrastruktura 

Dostępowa do Portów Morskich (KIN.430.003.2017) oraz raporty PAN: Inwestycje i działania konieczne do podjęcia przez Polskę w celu wdrożenia korytarza sieci bazowej TEN-T Bałtyk-Adriatyk na terytorium Polski - w 

ujęciu krajowym i wojewódzkim, w średnim oraz długim horyzoncie czasowym (do i po 2020 r.) i Przebieg połączeń ostatniej mili przez węzły miejskie Sieci Bazowej TEN-T, Raport Końcowy. Problem ten potwierdza też 

Komisja Europejska w piśmie MOVE.B/HR/SB/nb(2018)4516544 z dnia 01.08.2018r., przekazanym przez Ministerstwo Infrastruktury.

Biorąc powyższe pod uwagę wnosimy o wyraźne wskazanie w Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu, w ślad za zaakceptowanym w marcu 2018r. przez Ministra

Infrastruktury Planem Pracy dla korytarza sieci bazowej TEN-T Bałtyk - Adriatyk, zidentyfikowanego problemu stale występujących w Korytarzu Morze Bałtyckie- Morze Adriatyckie wąskich gardeł na odcinkach dostępowych 

„ostatniej mili" w dostępie do portów morskich oraz potwierdzenie w ramach SZRT zidentyfikowanego priorytetu dla projektów w zakresie odcinków ostatniej mili w dostępie do portów. Jest to kluczowe jeśli projekty te mają 

zostać uwzględnione w podziale środków z funduszy pomocowych UE w ramach kolejnej perspektywy budżetowej.

Kolejnym istotnym zagadnieniem jest błędne zakwalifikowanie niektórych elementów infrastruktury kolejowej, będących częścią RFC5, w ramach sieci kompleksowej, a nie bazowej. Linia 201 jest kluczową częścią korytarza 

Raił Freight Corridor 5 i jako dostęp do portu w Gdyni jest uznawana w Raporcie Korytarza Bałtyk Adriatyk za bardzo istotną dla tego korytarza. Należy jednak zwrócić uwagę, że została ona błędnie zakwalifikowana jako 

infrastruktura sieci kompleksowej TEN-T, a nie jako kluczowy dla Korytarza B-A element sieci bazowej TEN-T. Formalne włączenie linii 201 do infrastruktury bazowej Korytarza Bałtyk-Adriatyk zapewni spójność obu korytarzy 

transportowych oraz jej modernizację do 2030 roku. Problem ten został zidentyfikowany w ramach Raportu Korytarza BA, a wcześniej, między innymi, w „Analizie zapotrzebowania na przepustowość w węzłach kolejowych w 

Trójmieście i na Śląsku" wykonanej przez Urząd Transportu Kolejowego, która wskazała konieczność modernizacji linii 201 jako alternatywnej trasy kolejowej do obsługi ruchu generowanego przez Port Gdynia. Modernizacja 

Linii kolejowej 201 będzie realizowana przez PKP PLK w ramach projektu „Prace na alternatywnym ciągu transportowym Bydgoszcz - Trójmiasto, obejmującym linie 201 i 203". Biorąc powyższe pod uwagę, uważamy za 

konieczne formalne włączenie linii 201 do infrastruktury bazowej Korytarza Bałtyk-Adriatyk w ramach planowanej w 2023 roku rewizji sieci TEN-T.

Wskazane wydaje się zatem uzupełnienie Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 r. na stronie 97, po zdaniu „wybranych portów morskich i lotnisk do sieci kompleksowej TEN-T" kolejnego priorytetu rewizji 

sieci TEN-T o następujący zapis:

Z uwagi na konieczność zapewnienia spójność sieci TEN-T i przebiegu korytarzy podjęte zostaną działania na rzecz włączenia linii kolejowych włączonych do Korytarzy Kolejowych (RFC) do przebiegu Korytarzy 

Transportowych Sieci Bazowej TEN-T wraz z podniesieniem do standardu sieci bazowej odcinków dotychczas uwzględnionych w ramach sieci kompleksowej.

Nieuwzględniona. Kwestia ta jest ujęta w projekcie SRT w kierunku interwencji 1. 

Inwestycje modernizacyjne infrastruktury drogowej w tym połączenia z portami morskimi, są 

wymienione w katalogu działań podejmowanych do 2030 r. w zakresie infrastruktury 

drogowej. W części poświęconej transportowi morskiemu kwestia „wąskich gardeł” również 

została poruszona. Działania na rzecz poprawy infrastruktury dostępowej zostały wpisane 

do katalogu działań zarówno w perspektywie do 2020 r. jak i 2030 r. Kwestia budowy 

infrastruktury dostępowej jest również ujęta w Programie rozwoju portów morskich do roku 

2020 (z perspektywą do 2030 roku). 

SRT jest dokumentem o charakterze ogólnym i strategicznym, toteż wpisywanie 

konkretnych inwestycji mija się z ideą tego dokumentu.

Jednocześnie należy zauważyć, że opinia PAN nie może być utożsamiana ze stanowiskiem 

MI. Dodatkowo, brzmienie stosownego rozporządzenia UE dot. sieci TEN-T w kwestii 

parametrów technicznych odcinków zapewniających dostęp do portów, to jest odcinków 

łączących porty (elementy punktowe sieci bazowej TEN-T) z siecią autostrad i dróg 

ekspresowych (siecią bazową TEN-T), nie determinuje konieczności ich budowy w 

parametrach odpowiadających sieci bazowej TEN-T.

W odniesieniu do linii kolejowej nr 201: wymienione rekomendacje w projekcie SRT dot. 

sieci TEN-T nie stanowią zbioru zamkniętego i będą mogły być rozszerzone w trakcie 

procesu rewizji tej sieci.

16. osoba prywatna

Pismo/ formularz przekazany w formie papierowej do Głównej Biblioteki Komunikacyjnej

Brak wersji word Uwaga nieczytelna, uniemożliwiająca możliwość odniesienia się do jej treści.

Częściowo uwzględniona. Uzupełniono odpowiedni zapis w rozdz. 5.1.1 projektu SRT dot. 

konieczności podjęcia prac programowych i analitycznych w zakresie zrównoważenia opłat 

za dostęp do infrastruktury transportowej. Celem rządu jest budowanie przewag 

konkurencyjnych poszczególnych sektorów transportu. Nie powinno się to jednak odbywać 

kosztem obniżenia warunków konkurowania na rynku innych niż kolejowy segmentów 

transportu. Nie jest to pożądane m.in. z punktu społeczno-ekonomicznego i regionalnego 

kraju.

Zawarcie w projekcie SRT prognoz jest wymogiem ustawy o zasadach prowadzenia polityki 

rozwoju (art. 13 ust. 1 pkt 2). Niemniej jednak uzupełniono SRT o informacje dot. 

konieczności przyszłej aktualizacji prognoz.

 W pozostałym zakresie nieuwzględniona. SRT zawiera szereg działań związanych z 

rozwojem transportu kolejowego w różnych kierunkach interwencji.

W MI funkcjonuje szereg zespołów już zajmujących się problematyką infrastruktury 

kolejowej, analizuje i prowadzi korespondencję i wymianę poglądów także z 

osobami/podmiotami zewnętrznymi. Postulat wprowadzenie takiego zespołu przy ministrze, 

niewątpliwie mógłby przynieść nowe korzyści, jednakże z oczywistych względów, kwestia 

realizacji powyższego jest uzależniona od ograniczeń kadrowych, organizacyjno-

logistycznych i finansowych. Obsługa projektów takiego gremium wiązałaby się w sposób 

oczywisty z koniecznością zapewnienia czasowej dostępności wykwalifikowanej kadry, 

której już aktualnie szereg zadań realizowanych nie pozwalałby, lub pozwalałby w 

ograniczonym tylko zakresie, wykorzystywać potencjał prac takiego zespołu.  

   

W projekcie SRT w rozdz. 4.1.1 wskazano na działania związane z modernizacją, 

rozbudową i rewitalizacją bocznic kolejowych. Brak przesądzenia na etapie SRT o formule 

realizacji ww. działań związany jest z kwestiami finansowania i utrzymania bocznic 

kolejowych. Jest to problem bardzo złożony ze względu na ich różny status - prywatna-

publiczna, linia kolejowa-bocznica, czynna-nieczynna. Otwartym pozostaje kwestia 

znalezienia obiektywnego algorytmu dla możliwości dofinansowywania bocznic kolejowych. 

Postulat bezpłatnego dostępu do bocznic kolejowych nie może być brany pod uwagę, gdyż 

brak finansowania ze strony rzeczywistych użytkowników oznaczałby brak podstawowej 

motywacji operatów takiej infrastruktury do świadczenia usług, w tym zapewnienia 

odpowiednich parametrów eksploatacyjnych na potrzeby innych użytkowników. Oznaczałby 

to także wzrost wydatków publicznych w zakresie, który jest dziś trudny do przewidzenia, co 

mogłoby być też niezrozumiałe w kontekście braku środków na utrzymanie części linii 

kolejowych.

Uwzględniając przedstawione dane i argumenty wnosimy o wycofanie z dokumentu projektu Strategii, zawartych w tym dokumencie prognoz przewozów ładunków w transporcie lądowym i przyjęcie nowych - ilościowych 

celów strategicznych w tym zakresie, takich aby treść dokumentu Strategii była zgodna z jej tytułem. 

Konsultowany dokument nie stawia sobie za jeden ze celów strategicznych – zahamowania spadku udziału kolei w przewozach ładunków. W konsekwencji nie zawiera również listy działań niezbędnych i skutecznych dla 

rozwoju kolejowych przewozów towarowych.

Wnosimy jednocześnie o powołanie przez Pana Ministra Zespołu do spraw opracowania Programu Odbudowy i Rozwoju Kolejowych Przewozów Towarowych. W skład Zespołu powinni wejść, poza specjalistami z 

Ministerstwa Infrastruktury również przedstawiciele - specjaliści z organizacji kolejowych. Stowarzyszenie Ekspertów i Menedżerów Transportu Szynowego deklaruje udział w pracach takiego Zespołu.

Program Odbudowy i Rozwoju Przewozów Towarowych powinien być oparty o pogłębioną diagnozę dotychczasowej zapaści w tym segmencie rynku oraz powinien zakładać dwa podstawowe obszary interwencji Państwa., 

tj.

INTERWENCJA REGULACYJNA

Według naszych analiz i ocen, co przekazywaliśmy w wielu naszych wystąpieniach do Pana Ministra praprzyczyną zapaści - drastycznego spadku udziału kolei w przewozach ładunków jest dyskryminacja kolei, względem 

transportu samochodowego, w systemie opłat za dostęp do infrastruktury.

Przewoźnicy samochodowi ładunków nie ponoszą, na zdecydowanej większości dróg w Polsce, żadnych opłat za korzystanie z infrastruktury dróg publicznych. Przewoźnicy kolejowi natomiast płacą wysokie stawki za 

korzystanie z infrastruktury kolejowej, za każdy przejechany kilometr.

W konsekwencji oferty przewozowe przewoźników kolejowych są niekonkurencyjne wobec alternatywnych ofert przewoźników samochodowych.

Przewozy ładunków transportami: samochodowym i kolejowym to jednak jeden wspólny obszar biznesowy.

Stawki opłat za korzystanie z infrastruktury powinny być zatem takie same dla przewoźników samochodowych i kolejowych.

Proponujemy przy tym aby w systemie docelowym była to jedna stawka opłaty - opłaty infrastrukturalnej, naliczana od wielkości przewożonych ładunków, niezależnie od tego czy przewóz będzie realizowany przy pomocy 

samochodu, czy też wagonu.

Sprawa zmian regulacyjnych w obszarze stawek dostępu do infrastruktury to tylko jeden z przykładów niezbędnych zmian regulacyjnych. Podobnych problemów jest więcej.

INTERWENCJA INWESTYCYJNA

Realizowany od lat program inwestycji kolejowych, skoncentrowany na modernizacji głównych linii kolejowych w Polsce, w niewielkim stopniu odpowiada potrzebom przewoźników kolejowych towarowych.

Do zahamowania spadku udziału kolei w przewozach ładunków a następnie ich rozwoju, poza modernizacjami infrastruktury głównych szlaków kolejowych potrzebne są również i inne działania inwestycyjne, w tym w pierwszej 

kolejności w obszarze bocznic kolejowych i terminali towarowych.

Tymczasem ilość bocznic kolejowych w Polsce systematyczne spada a ilość terminali towarowych nie wzrasta.

Potrzebny jest zatem program odbudowy bocznic kolejowych, lecz nie będzie on możliwy do realizacji w wymiarze inwestycyjnym jeśli wcześniej nie wprowadzi się w tym obszarze zmian regulacyjnych, w tym przykładowo: 

obowiązku i prawa pierwokupu bocznicy kolejowej przez zarządcę infrastruktury kolejowej, w sytuacji gdyby jej prywatny właściciel lub użytkownik chciał ją zamknąć i zlikwidować.

Bez bocznicy kolejowej nie ma przewozów ładunków koleją.

Podobnie jest z terminalami towarowymi. Potrzebny jest rządowy Program Budowy i Modernizacji Terminali Towarowych, w tym przede wszystkim Terminali Intermodalnych.

Reasumując postulowany PROGRAM ODBUDOWY I ROZWOJU KOLEJOWYCH PRZEWOZÓW TOWAROWYCH powinien stać się częścią nowej Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do roku 2030. 

Oczekiwanie minimum zaś to takie, że Strategia powinna przynajmniej zapowiadać potrzebę i konieczność opracowania takiego PROGRAMU.

Wcześniej powinny być jednak zweryfikowane cele ilościowe Strategii, tj. prognozy przewozów ładunków transportem samochodowym i kolejowym do roku 2030, zawarte w tabelach: 5 i 6 projektu Strategii. 

Mieszkańcy 

miejscowości w Górach 

Sowich położonych 

wzdłuż linii kolejowej nr. 

286 (Sierpnica, 

Bartnica, Ludwikowice 

Kłodzkie)

Stowarzyszenie 

Ekspertów i 

Menedżerów Transportu 

Szynowego

14.

13. 



potrzeba wyartykułowania w SRT problematyki transportu publicznego na terenach wiejskich

Należy uwzględnić i nadać należytą rangę potrzebie rozwoju systemów 

transportu publicznego stwarzającego możliwość swobodnego dostęp 

mieszkańców obszarów wiejskich i małych miast do większych ośrodków 

(powiatowych i wojewódzkich) stanowiących centra usługowe stymulujące 

rozwój społeczny (zapewnienie dostępu do usług wysokiej jakości). 

Działanie takie powinno mieć rangę programu o charakterze narodowym, 

który w dostosowaniu do regionalnych indywidualnych uwarunkowań 

wskaże zarówno pożądane/optymalne kierunku powiązań, jak i sposób ich 

realizacji (rodzaj transportu w danej relacji).

Nieuwzględniona. W rozdziale 4 podrozdział 4.6 Drogowy pozamiejski transport zbiorowy w 

odpowiedni i zgodny ze stanem rzeczywistym sposób przedstawiono problematykę 

pozamiejskiego transportu zbiorowego w kontekście jego dostępności dla obywateli. 

dodanie zapisów o utworzeniu szkół branżowych kształcących kardy dla branży transport i logistyka (minimum jedna funkcjonująca szkoła na województwo)

W związku z dostrzeganą potrzebą przygotowania kompetentnych kadr dla 

transportu i logistyki, proponuje się rozważenie utworzenia sieci szkół 

zawodowych (co najmniej jedna placówka w każdym z województw), 

funkcjonujących pod patronatem Ministerstwa Infrastruktury, które w 

sposób porównywalny w całym kraju i na wysokim poziomie, kształciłyby 

pracowników dla potrzeb realizacji transportu i logistyki.

Nieuwzględniona. Uwaga wykracza poza kompetencje ministra właściwego ds. transportu. 

Zakres edukacji i kształcenia pozostaje w kompetencjach ministra właściwego ds. edukacji.

rezygnacja z umieszczania rozdziału dotyczącego prognozy przewozów w SRT

Negujemy sens umieszczania prognozy ruchu w SRT w takiej formie w 

jakiej dokonano tego obecnie; W SRT planuje się szereg działań, które 

mogą zasadniczo zmienić charakter/strukturę/skalę przewozów (np., CPK, 

linie kolejowe, transport wodny) tymczasem zamieszczona prognoza 

popytu np. a aspekcie transportu kolejowego pomija wpływ CPK, a w 

aspekcie transportu wodnego sugeruje spadek zapotrzebowania na 

przewozy transportem wodnym, co podważa sens prowadzenia inwestycji 

w tej dziedzinie.

Nieuwzględniona. Zawarcie w projekcie SRT prognoz jest wymogiem ustawy o zasadach 

prowadzenia polityki rozwoju (art. 13 ust. 1 pkt 2). 

brak w dokumencie wymienionych ważnych inwestycji punktowych jako elementów infrastruktury śródlądowego transportu wodnego, w tym planowanej platformy multimodalnej Bydgoszcz (Łęgnowo) - Solec Kujawski

Należy nadać wyższą rangę rozwojowi logistyki i transportu 

multimodalnego. Województwo kujawsko-pomorskie zgłasza uwagę 

szczegółową dotyczącą wymienienia w SRT z nazwy planowanej platformy 

multimodalnej w rejonie Bydgoszcz Łegnowo-Solec Kujawski. Infrastruktura 

ta jest niezbędnym uzupełnieniem sieci infrastruktury przeładunkowej 

dobrze rozbudowanej w innych regionach, a dotąd nierozwijanej w 

kujawsko-pomorskim.

 Nieuwzględniona. SRT jak każda strategia ma charakter ogólny, których zapisy są 

następnie konkretyzowane w dokumentach wdrożeniowych. W SRT znajduje się zapis: 

„równolegle z rozwojem śródlądowych dróg wodnych planuje się powstanie śródlądowych 

multimodalnych centrów logistycznych oraz wsparcie rozwoju zaplecza przeładunkowego 

portów morskich.”

Rozdział 1. Str. 11-46

Diagnoza stanu polskiego transportu

W diagnozie ogólnej w lakoniczny sposób odniesiono się do transportu rowerowego, Jedynie na str. 26 odniesiono się do dróg rowerowych, jednak tylko w ujęciu miejskiej sieci transportowej – transport rowerowy ma też 

duże znaczenie na obszarach wiejskich.

Zasadne jest, aby w diagnozie przeanalizować kwestię występujących na terenie kraju szlaków EuroVelo.

Transport rowerowy odgrywa coraz większą rolę zarówno w zakresie ruchu  

turystycznego i rekreacyjnego ale również w zakresie codziennego 

przemieszczania się w relacji dom-praca.

Częściowo uwzględniona. Uzupełniono diagnozę o dodatkowe informacje w zakresie 

transportu rowerowego.

Rozdział 1. Str. 11-46 Str. 17 

Diagnoza stanu 

„Długość sieci śródlądowych dróg wodnych w 

Polsce w 2017 (…)”

Brak informacji o przystąpieniu przez  Polskę do Konwencji AGN i skutków podpisania niniejszego porozumienia. 

Należy uzupełnić powyższy fragment o zapis odnoszący się do Konwencji AGN i przebiegu dróg wodnych o znaczeniu międzynarodowym w Polsce.

Brak informacji na temat dróg wodnych o znaczeniu międzynarodowym 

przebiegających przez terytorium Polski. W całym dokumencie, również w 

części dedykowanej żegludze, nie zostało wskazane MDW E30, MDW E40 

i MDW E70, a jedynie ich fragmenty (np. droga wodna dolnej Wisły), bądź 

polskie oznaczenia dróg wodnych (Odrzańska Droga wodna).

Część diagnostyczna powinna informować o wymogach wynikających z 

tytułu zawarcia umów/porozumień międzynarodowych, a Konwencja AGN 

do takich należy.

Przez terytorium Polski przebiegają trzy drogi wodne o znaczeniu 

międzynarodowym (drogi klasy „E”). Należą do nich MDW E30, MDW E40 

i MDW E70, które zgodnie z aktualnymi zapisami Konwencji AGN mają 

następujący przebieg:

• MDW E30 - Świnoujście-Szczecin-rzeka Odra od Szczecina przez 

Wrocław do Koźla;

• MDW E40 - rzeka Wisła od Gdańska do Warszawy – Brześcia;

• MDW E70 – Odra od śluzy Hohensaaten w Niemczech – Kostrzyn -

Bydgoszcz-Elbląg - Zalew Wiślany, obejmująca Odrę, Noteć, Kanał 

Bydgoski, Brdę, Wisłę, Nogat, Szkarpawę, Zalew Wiślany.

Przystąpienie Polski do porozumienia AGN zobowiązuje rząd do 

zapewnienia na nich warunków nawigacyjnych spełniających kryteria 

właściwe dla śródlądowych dróg wodnych o znaczeniu międzynarodowym, 

tzw. klasy „E”, która odpowiada co najmniej IV klasie żeglowności dla 

infrastruktury istniejącej i Va dla nowobudowanej, wyrażonych w strategii i 

planie ich rozwoju.

Nieuwzględniona. W dokumencie znajduje się informacja o przystąpieniu Polski do 

Konwencji AGN – „W następnych latach inwestycje będą ukierunkowane na działania 

zmierzające do uzyskania międzynarodowych klas żeglowności na śródlądowych drogach 

wodnych o szczególnym znaczeniu transportowym, tj. wymienionych w Porozumieniu AGN. 

Wypełnienie zobowiązań wynikających z ratyfikowania przez Polskę Porozumienia AGN 

oznacza w najbliższych latach przyśpieszenie rozwoju polskich śródlądowych dróg wodnych 

o znaczeniu transportowym, w szczególności Odrzańskiej Drogi Wodnej oraz Drogi Wodnej 

Dolnej Wisły.”

Rozdział 1 rys. 6

Kategoria „koncentracja ruchu pasażerskiego" - należy wyjaśnić lub usunąć z mapy.

Tytuł rysunku odnosi się do portów rzecznych, a są na nim (tj. rysunku) oznaczone również lokalizacje portów morskich, dodatkowo zaznaczone taką samą sygnaturą, opisana w legendzie jako  porty rzeczne.

Brak oznaczenia na mapie dróg wodnych o znaczeniu międzynarodowym (MDW E30, MDW E40, MDW E70), wynikających z załącznika do Europejskiego  porozumienia w sprawie głównych śródlądowych dróg wodnych 

(Konwencja AGN).

Kategoria jest niezrozumiała - we wskazanych lokalizacjach ma miejsce 

jedynie niewielki ruch turystyczny w zakresie przewozów pasażerskich, a 

nie typowa praca przewozowa transportu wodnego; uwaga wymaga 

uwzględnienia w całym dokumencie - strategia o takim charakterze 

powinna dotykać zagadnień stricte transportowych a nie aspektów 

związanych z turystyką, rekreacją lub spędzaniem wolnego czasu.

Nieuwzględniona. Ruch pasażerski jest jednym z ważnych zagadnień na drogach wodnych. 

W roku 2017 w transporcie wodnym śródlądowym przewieziono łącznie ok. 1,2 mln 

pasażerów. Dane te są również spójne z zakresem pozostałych gałęzi transportu.

Rozdział 1 str. 19 

Diagnoza stanu 

„Integralnym elementem infrastruktury dróg (…)

Brak zapisu o aktualnie prowadzonych pracach planistyczno-koncepcyjnych w obrębie infrastruktury punktowej (m.in. portów żeglugi śródlądowej, miejsc przeładunkowych) na dolnej Wiśle.

Diagnoza stanu powinna prezentować najbardziej aktualny stan, również w zakresie przygotowywanych projektów i koncepcji.

Proponowany zapis: 

W III kwartale 2018 r.  zostało sporządzone studium lokalizacyjne dla platformy multimodalnej w rejonie Bydgoszczy Łęgnowo – Solec Kujawski, której projekt wychodzi naprzeciw wyzwaniom w zakresie budowy 

nowoczesnych terminali przeładunkowych integrujących śródlądowy transport wodny, kolejowy i drogowy, wraz z pełnym zapleczem usługowo-dystrybucyjnym. Projekt jest oddolną inicjatywą samorządu województwa 

kujawsko-pomorskiego.

Istnieje również konieczność nie tylko modernizacji istniejących, ale 

również budowy nowych portów żeglugi śródlądowej będących platformami 

(terminalami) multimodalnymi, pełniących rolę portów zapleczowych dla 

portów morskich.

Nieuwzględniona. Pierwszy projekt aktualizowanej SRT powstał w 2017 roku, następnie w 

2018 roku zostały zaktualizowane dane diagnostyczne. Ze względu na harmonogram prac 

nad SRT nie przewiduje się kolejnej aktualizacji danych. 

Rozdział 1 str. 24 Rys. 9 

Brak portu intermodalnego w Bydgoszczy.

Zaznaczyć port intermodalny w Bydgoszczy.

Port ten jest elementem sieci TENT – sieć bazowa.
Nieuwzględniona. Zgodnie z danymi GUS za 2017 r. nie prowadzono w tej lokalizacji 

operacji intermodalnych.

Rozdział 1 str. 35 

Tabela błędnie nazwana jest jako wykres 3.

Ponadto przy tytule Wykresu 4 tj. Wypadki kolejowe w latach 2018-2017 wystąpił błąd.

Należy poprawić nazwę na tabela.

Należy poprawić tytuł Wykresu 4 na Wypadki kolejowe w latach 2008-2017

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio fragment w SRT.

Rozdział 2 str. 48 fragment:

Najszybciej będzie wzrastał wolumen (w tonach) 

przewozów morskich(2,1-3,4% rocznie)…..

Jak wynika z tabeli nr 5, najszybciej będzie wzrastał wolumen (w tonach) przewozów lotniczych (4,9- 7,1% rocznie) a nie jak zapisano przewozów morskich(2,1-3,4% rocznie).

Proponowany zapis:

Najszybciej będzie wzrastał wolumen (w tonach) przewozów lotniczych (4,9- 7,1% rocznie)……

Niezgodność treści zapisu z tab. 5 Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio fragment w SRT.

Rozdział 2, str. 49  tabela nr 8 
Ujęcie środka transportu w formie motocykla w wolumenie dalekobieżnych przewozów pasażerskich wydaje się bezzasadne. W przewozach dalekobieżnych ten środek transportu wydaje się mieć marginalne znaczenie. 

Ponadto sama wartość tego wolumenu wydaje się być przesadzona - w 2015 roku to dwuipółkrotność liczby przewiezionych pasażerów transportem lotniczym oraz 30% ruchu kolejowego (!)

Bardzo daleka przecena roli i rangi motocykla jako środka transportu 

dalekobieżnego. Zastosowane podejście poddaje w wątpliwość sens ogółu 

prezentowanej prognozy popytu na transport.

Nieuwzględniona. Wyliczenia zawarte w prognozie obrazują również różnice w rozwoju 

potencjału rozwoju różnych gałęzi transportu. 

Rozdział 2 str. 50-51 Fragment:

"Jednocześnie, zgodnie z założeniami wskazanymi w 

koncepcji budowy Centralnego Portu 

Komunikacyjnego, przyjąć należy, że około 2035 

roku (wdrożenie pierwszego modułu) port lotniczy 

będzie oferował przepustowość na poziomie 45 mln 

pasażerów rocznie."

Błędna data uruchomienia CPK.

Wg przyjętej przez rząd koncepcji budowy CPK ma zostać uruchomiony (I 

komponent - przepustowość 45 mln pasażerów) w 2027 roku, czyli 8 lat 

wcześniej niż założono w prognozie.

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni fragment w SRT.

Rozdział 2 str. 51-52 tabela 9, 10 i 11 

W tabelach część druga również jest nazwana jako "prognoza pesymistyczna".

Proponowany zapis: "prognoza optymistyczna"

Błąd redakcyjny. Uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

Rozdział 2 str. 52 fragment:

"Natężenie ruchu na drogach międzynarodowych w 

okresie 2015-2030 wzrośnie o 50 - 62% […]."
Zdanie niezrozumiałe.

W kontekście zestawienia w zdaniu dróg krajowych i wojewódzkich nie jest 

zrozumiałe czym są drogi międzynarodowe i czy podane wartości mieszczą 

się w dwóch kolejnych kategoriach.

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

Rozdział 2 str. 53 fragment:

"Konieczne jest też wprowadzenie instrumentów 

regulacyjnych w ruchu samochodów osobowych, 

które pozwolą zwiększyć średnie zapełnienie 

samochodu w czasie jazdy […]. Jest to 

najskuteczniejszy sposób na zmniejszenie kongestii 

miejskiej i drogowej."

Bardzo dyskusyjny wniosek, nie tylko w kontekście wątpliwej skuteczności.

Z jednej strony wydaje się, że nie ma uzasadnienia (i możliwości 

prawnych) wprowadzenia regulacji ograniczających liczbę pasażerów w 

samochodzie, Ponadto istnieją znacznie bardziej skuteczne sposoby 

eliminacji problemu. Jednocześnie zwraca się uwagę, że prognoza popytu 

nie jest miejscem na prezentowanie wniosków i należy je stąd wykreślić.

Częściowo uwzględniona. Zapis zostanie przeformułowany na następujący "wprowadzenie 

instrumentów poprawiających efektywne wykorzystanie przestrzeni pasażerskiej i 

ładunkowej pojazdu"

Urząd Marszałkowski 

Województwa Kujawsko-

Pomorskiego

18.

Nieuwzględniona. Uwaga wykracza poza zakres SRT. Układ autostrad i dróg ekspresowych 

określony jest w Rozporządzeniu 

z dnia 19 maja 2016 r.

zmieniające rozporządzenie w sprawie sieci autostrad i dróg ekspresowych.

17. osoba prywatna

1) Analizując dokumenty planistyczne i strategiczne zawarte na stronach 

rządowych łatwo zauważyć, że powstawały one w różnym czasie i były one 

projektowane przez różne formacje polityczne, przez co często są one ze 

sobą nie spójne. Dobrym przykładem jest tutaj Koncepcja 

Zagospodarowania Przestrzennego Kraju, gdzie postulowana sieć 

mających powstać do 2030 r. Dróg Ekspresowych i Autostrad już dawno 

jest nie aktualna i w sposób znaczący odbiega od sieci realizowanej przez 

GDDKiA. Ponadto mnogość różnych dokumentów planistycznych i 

strategicznych często powoduje rozbieżności w polityce realizowanej przez 

poszczególne resorty rządowe. Dlatego też proponuje powołanie jednego 

zespołu międzyresortowego na szczeblu Rady Ministrów, który 

opracowałby wspólnie nową Koncepcje Zagospodarowania 

Przestrzennego Kraju 

i jedną Strategię Rozwoju Kraju, gdzie byłyby zawarte wszelkie, 

wypracowane wspólnie plany decydentów kierujących poszczególnymi 

działami administracji rządowej. Opracowywanie osobno poszczególnych 

strategii uważam za bezsensowne i wprowadzające niepotrzebny chaos w 

budownictwie i planowaniu przestrzennym.

2) Załączam także mapy z moimi propozycjami drogowymi i siecią dróg 

która powinna powstać do 2030 r. tak by połączyć cały obszar naszego 

kraju w spójną sieć drogową a także mapki z planami sąsiednich krajów, z 

zaznaczeniem dróg których powstanie uważam za korzystne dla naszego 

kraju. Kierowałem się nie tylko aspektem ekonomicznym ale również 

obronnym, gdyż to właśnie dobre skomunikowanie z sojusznikami na 

zachodzie i południu Europy jest dla Polski niezbędne ze względów 

bezpieczeństwa. Na wschodzie z kolei w polskim interesie jest by główne 

miasta kresowe takie jak Grodno, Brześć, Kobryń ale i Lwów, Łuck czy 

Kowel były lepiej połączone z Warszawą niż Moskwą a niestety na chwilę 

obecną jest na odwrót. Na północy dałbym także szansę Obwodowi 

Królewieckiemu, ponieważ jest to najbardziej propolski region Rosji a 

mieszkańcy tych terenów wydają u nas sporo pieniędzy co jest '' korzystne 

dla północnych województw kraju.

+ załączone mapy

wnioskuję o: 

1) dokonanie unifikacji wszelkich resortowych dokumentów planistycznych związanych z gospodarką przestrzenną, tak by powstała jedna, aktualna Strategia Rozwoju Kraju i jedna w pełni zintegrowana z tą strategią, 

aktualna Koncepcja Zagospodarowania Przestrzennego Kraju;

2) przyjęcie przedstawionego w załącznikach graficznego projektu dróg ekspresowych i autostrad, które zdaniem autora powinny powstać do 2030 r. oraz włączenie go do stosownych aktów normatywnych.



Rozdział 3/4 str. 58/65 

Fragment: Osiągnięcie celu rozwoju systemu 

transportowego w kraju wymaga, aby w pierwszej 

kolejności rozwijać w sposób zrównoważony 

powiązania infrastrukturalne w układzie krajowym i 

europejskim głównych ośrodków miejskich, tj. 18 

ośrodków wojewódzkich (w tym dwie pary stolic w 

województwach kujawsko-pomorskim i lubuskim). 

/Rys. 15

Jeżeli osiągnięcie celu rozwoju systemu transportowego w kraju wymaga, aby w pierwszej kolejności rozwijać w sposób zrównoważony powiązania infrastrukturalne głównych ośrodków miejskich to dlaczego na rys. 15 przez 

Toruń nie jest poprowadzona sieć kolejowa o prędkości większej niż 160km/h.
Osiągnięcie celu rozwoju systemu transportowego.

Nieuwzględniona. Realizacja komponentu kolejowego programu CPK zakłada rozbudowę 

istniejącej sieci wraz z jej optymalizacją. Zakładana jest realizacja nowego, wysokiej jakości 

połączenia Bydgoszczy i Torunia z Warszawą i z CPK oraz włączenie Płocka do obszaru 

oddziaływania CPK. Powstanie nowy korytarz pomiędzy województwem mazowieckim i 

kujawsko-pomorskim, włączający nowe obszary do obsługi koleją w tym fragment linii KDP 

do Trójmiasta.  Dzięki temu połączenie Bydgoszczy z CPK będzie realizowane w czasie 

1h40 a Torunia z CPK w czasie 1h13.  Nadto w toku analiz nad ww. połączeniem kolejowym 

CPK – Trójmiasto zostaną przeanalizowane warianty, w których linia ta będzie przechodziła 

przez teren miasta Toruń lub na jego obrzeżach, z ulokowaniem tam stacji obsługującej 

Toruń. Możliwość takiego przebiegu będzie jednak zależała także od tego, na ile będzie on 

pożądany przez lokalną społeczność i samorząd (potencjalnie na terenach silniej 

zurbanizowanych można się spodziewać większego sprzeciwu przeciw przeprowadzeniu 

nowej linii).

Rozdział 4.1.1. str. 63 Fragment:

„Stworzenie mechanizmu wsparcia przejmowania i 

utrzymywania przez samorządy lub innych lokalnych 

zarządców lokalnej infrastruktury kolejowej (przy 

pozostawieniu prawa własności i użytkowania 

wieczystego do gruntów w rękach Skarbu Państwa 

lub jego podmiotów) i wpłynęłoby pozytywnie na 

zwiększenie dostępności przestrzennej kolei”

Brak informacji na temat linii, które mogą być przejmowane oraz kryteriów ważności linii proponowanych do przejęcia przez JST.

Należy uzupełnić powyższy fragment o zapis odnoszący się do konieczności przygotowywania analiz popytu i rentowności przejmowanych linii.

Każdorazowo przejmowanie linii kolejowych w zarząd i utrzymanie przez 

JST linii kolejowych powinno być poprzedzone analizami popytu i 

rentowności tychże linii. Linie kolejowe nie służą celom zarobkowym, 

jednakże ich obsługa i utrzymanie nie powinny generować znacznych 

kosztów dla JST w stosunku do pełnionej roli.

Nieuwzględniona. Strategia nie jest dokumentem, który powinien wskazywać konkretne linie 

kolejowe, które mogą podlegać przekazaniu.

Przekazanie linii j.s.t. jest wyrazem suwerennych decyzji samorządu oraz podmiotu 

przekazującego (PKP SA lub PKP PLK SA). 

Obecnie przekazanie linii kolejowej na rzecz j.s.t. odbywa się w trybie art. 18a ustawy z 

dnia 8 września 2000 r. o komercjalizacji i restrukturyzacji p.p. PKP,

Rozdział 4 str. 64 rysunek nr 14 

Brak łącznika pomiędzy Stacjami Solec Kujawski (linia nr 18) a przystankiem Trzciniec (linia nr 131).

Propozycja zmiany:

Umieszczenie ww. linii na załączniku.

Linia jest bardzo ważna dla rozwoju Województwa Kujawsko - 

Pomorskiego i została wyznaczona w Strategii Rozwoju Województwa. 

Linia ma obsługiwać Port Lotniczy Bydgoszcz i planowaną/projektowaną 

platformę multimodalną Bydgoszcz – Solec Kujawski.

Nieuwzględniona. Zgodnie z informacjami PKP PLK SA (plk-inwestycje.pl), przedmiotowa 

inwestycja nie jest w tej chwili planowana do realizacji przez Spółkę. Obecnie w Spółce 

prowadzone są prace analityczne związane z perspektywą finansową 2021-2027. Ich 

zakładanym efektem będzie lista projektów inwestycyjnych planowanych do realizacji w 

kolejnych latach. Po zakończeniu prac wskazane zostaną te projekty, które na podstawie 

analiz najlepiej wpisują się w sieciowy i regionalny charakter transportu kolejowego, a tym 

samym mogą istotnie przyczynić się do zwiększenia liczby pasażerów oraz ładunków. 

Niemniej jednak należy mieć na uwadze, że ostateczna lista projektów będzie 

uwarunkowana dostępnością środków finansowych oraz decyzjami na poziomie rządowym i 

regionalnym.

Rozdział 4 Brak załącznika mapowego opisującego ideę podpięcia miast wojewódzkich do CPK.

Obecny załącznik nr 14 opisuje docelowy stan sieci, ale tak ważne zmiany 

wynikające z koncepcji funkcjonowania CPK wymagałyby dedykowanego 

czytelnego osobnego załącznika.

Nieuwzględniona. W SRT jest rysunek nr 15 dot. nowych połączeń kolejowych.                               

Rozdział 4 str. 65 Rys. 15 

Nie przewiduje się połączenia Bydgoszczy i/lub Torunia linią kolejową o prędkości 200 km/h i powyżej z Warszawą (między Włocławkiem a Toruniem linia nr 18 o prędkości 120-160km/h).

Proponowana zmiana: Połączyć stolice województwa z Warszawą linią kolejową o prędkości 200 km/h i więcej.

Wskazana w SOR spójność kraju w zakresie transportu, w tym kolejowego 

wymaga działań umożliwiających szybkie połączenie stolic województwa ze 

stolicą kraju. Jest to gwarantem rozwoju społeczno-gospodarczego 

województwa kujawsko-pomorskiego, a to z kolei gwarantuje 

zrównoważony rozwój kraju.

Nieuwzględniona. Przedmiotowa lina została zgłoszona przez Urząd Marszałkowski w 

ramach przygotowań do kolejnej perspektywy i jest ujęta w analizowanych obecnie 

propozycjach prac inwestycyjnych w perspektywie po 2023 roku. 

Realizacja komponentu kolejowego programu CPK zakłada rozbudowę istniejącej sieci wraz 

z jej optymalizacją. Zakładana jest realizacja nowego, wysokiej jakości połączenia 

Bydgoszczy i Torunia z Warszawą i z CPK oraz włączenie Płocka do obszaru oddziaływania 

CPK. Powstanie nowy korytarz pomiędzy województwem mazowieckim i kujawsko-

pomorskim, włączający nowe obszary do obsługi koleją w tym fragment linii KDP do 

Trójmiasta. Dzięki temu połączenie Bydgoszczy z CPK będzie realizowane w czasie 1h40 a 

Torunia z CPK w czasie 1h13. W toku analiz nad ww. połączeniem kolejowym CPK – 

Trójmiasto zostaną przeanalizowane warianty, w których linia ta będzie przechodziła przez 

teren miasta Toruń lub na jego obrzeżach, z ulokowaniem tam stacji obsługującej Toruń. 

Możliwość takiego przebiegu będzie jednak zależała także od tego, na ile będzie on 

pożądany przez lokalną społeczność i samorząd (potencjalnie na terenach silniej 

zurbanizowanych można się spodziewać większego sprzeciwu przeciw przeprowadzeniu 

nowej linii).

Rozdział 4 str. 65. Rysunek 15 

Słuszne jest wskazanie linii kolejowej wysokich prędkości przez województwo kujawsko-pomorskie jednak ostateczny jej przebieg winien być szczegółowo uzgadniany z regionem. Obsługi głównych miast województwa 

Kujawsko-Pomorskiego w stosunku do planowanego ciągu CPK - Płock - Włocławek - Grudziądz - Gdańsk wymaga optymalizacji. W obecnej propozycji poza obsługą szybką linią do CPK jest Aglomeracja Bydgosko-

Toruńska, którą zamieszkuje ponad 850 tys. osób.

Według propozycji przedstawionej na załączniku do niniejszej uwagi.

Podczas wytyczania trasy nowej linii kolejowej województwo kujawsko-

pomorskie winno mieć znaczący wpływ na jej wytyczenie, co zagwarantuje 

optymalne korzyści z przebiegu tej linii zarówno dla kraju jak i regionu. W 

obecnym kształcie nie planuje się spójnej obsługi CPK z obszaru 

województwa kujawsko-pomorskiego zarówno jako tranzyt z Gdańska jak i 

Środkowego Pomorza (obydwa kierunki powinny od Bydgoszczy do CPK 

przebiegać po wspólnym przebiegu), a wg rysunku nr 14 zaplanowano 

nowe odcinki o prędkościach powyżej 200 km/h na przemian z odcinkami 

wolnymi (120 km/h). Propozycja dotyczy budowy Wiślańskiej Szybkiej Linii 

Kolejowej (CPK - Płock Południe - Włocławek - Toruń - Bydgoszcz - 

Grudziądz Zachód - Gdańsk).  Propozycja ta zakłada wydłużenie trasy do 

Gdańska do CPK jedynie o 60 km z obecnie planowanych 320 km do 380 

km, co wydaje się być odległością akceptowalną przy prędkościach 

powyżej 200 km/h, a jednocześnie realizacja podpięcia do CPK wg 

koncepcji Wiślanej Linii Kolejowej zapewniałaby obsługę Płocka, 

Włocławka, Torunia, Bydgoszczy i Grudziądza i ich obszarów 

funkcjonalnych (zamieszkuje ten obszar prawie 1,4 mln osób). 

Jednocześnie nie ma potrzeby budowy żadnego z mostów kolejowych 

przez Wisłę (obecnie konieczne są minimum 2) co znacznie obniża koszty 

inwestycyjne. Deklarujemy uszczegółowienie i argumentację proponowanej 

koncepcji.

Nieuwzględniona. Skierowanie trasy CPK – Trójmiasto przez Bydgoszcz spowodowałoby jej 

wydłużenie aż o 60 km, co jednoznacznie wskazuje, że Bydgoszcz nie leży na naturalnym 

przebiegu tej trasy. Połączenie Bydgoszczy z Trójmiastem i CPK będzie realizowane z 

udziałem istniejących linii kolejowych 131 i 18, poprzez które będzie następowało 

połączenie z nową linią dużej prędkości. W toku analiz nad ww. połączeniem kolejowym 

CPK – Trójmiasto zostaną przeanalizowane warianty, w których linia ta będzie przechodziła 

przez teren miasta Toruń lub na jego obrzeżach, z ulokowaniem tam stacji obsługującej 

Toruń. Możliwość takiego przebiegu będzie jednak zależała także od tego, na ile będzie on 

pożądany przez lokalną społeczność i samorząd (potencjalnie na terenach silniej 

zurbanizowanych można się spodziewać większego sprzeciwu przeciw przeprowadzeniu 

nowej linii).

Rozdział 4. Str. 65 Rysunek 15 

Zastosowane szrafy uniemożliwiają prawidłowe odczytanie prędkości na poszczególnych liniach kolejowych.

Uczytelnić rysunek.
Brak czytelności rysunku. Nieuwzględniona. Rysunek jest spójny z rysunkiem zamieszczonym w SOR.

Rozdział 4.1.1. str. 65 Rysunek 15 Przewidywane 

prędkości linii kolejowych w roku 2030, 

uwzględniające inwestycje do roku 2023 oraz 

zakresy planowanych obecnie prac 

przygotowawczych do perspektywy UE 2021-2027

Brak bezpośredniego połączenia stolic woj. kujawsko-pomorskiego (Bydgoszczy i Torunia) ze stolicą liniami kolejowymi o prędkości powyżej 160 km/h.

Należy rozważyć połączenie Bydgoszczy i Torunia ze stolicą państwa linią kolejową o prędkości powyżej 160km/h.

Brak połączenia Bydgoszczy i Torunia z Warszawą linią kolejową o 

prędkości powyżej 160km/h spowoduje dalsze marginalizowanie woj. 

kujawsko-pomorskiego na sieci połączeń kolejowych. Takie połączenie 

będzie możliwe jedynie pośrednio poprzez Włocławek lub Kutno co będzie 

generować wydłużenie czasu takiej podróży.

Nieuwzględniona. Należy zauważyć, że maksymalna prędkość linii nie jest jedną i główną 

determinantą dostępności kolejowej regionów. Kluczowe jest zapewnienie spójnej siatki 

połączeń która da pasażerom możliwość dogodnego korzystania z transportu kolejowego. 

W toku analiz nad połączeniem kolejowym CPK – Trójmiasto zostaną przeanalizowane 

warianty, w których linia ta będzie przechodziła przez teren miasta Toruń lub na jego 

obrzeżach, z ulokowaniem tam stacji obsługującej Toruń. Możliwość takiego przebiegu 

będzie jednak zależała także od tego, na ile będzie on pożądany przez lokalną społeczność i 

samorząd (potencjalnie na terenach silniej zurbanizowanych można się spodziewać 

większego sprzeciwu przeciw przeprowadzeniu nowej linii).

Rozdział 4 str. 66. Fragment: Oprócz budowy 

nowych odcinków linii kolejowych na potrzeby 

krajowego systemu przewozów, planowany jest 

również szeroki zakres elektryfikacji fragmentów 

istniejącej sieci kolejowej. [...] Powyższe inwestycje 

doprowadzą do istotnego zwiększenia udziału trakcji 

elektrycznej w przewozach kolejowych, a w 

powiązaniu z modernizacją polskiego sektora 

energetycznego (w tym z realizowanymi potencjalnie 

zintegrowanymi projektami zasilania trakcji ze źródeł 

odnawialnych), będą realizować cele związane z 

dekarbonizacją sektora transportu.

Błędny wniosek.

Żadna gałąź transportu w Polsce nie stosuje węgla kamiennego jako 

paliwa, wobec czego w ogóle nie zachodzi potrzeba "dekarbonizacji". 

Natomiast w szerszym ujęciu elektryfikacja skutkuje spadkiem udziału 

lokomotyw spalinowych i spalinowych zespołów trakcyjnych, dla których 

paliwem jest olej napędowy. Ponieważ wytwarzanie energii elektrycznej w 

Polsce jest ściśle związane z spalaniem węgla w pośredni sposób 

elektryfikacja tabory kolejowego będzie stanowiło odwrotność 

dekarbonizacji tego sektora.

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

Rozdział 4. Str. 68 fragment: „kontynuacja rozwoju 

kolejowej infrastruktury transportowej w dużych 

węzłach kolejowych (w tym portach morskich)…”

Pominięcie transportu śródlądowego.

Proponowany zapis: „kontynuacja rozwoju kolejowej infrastruktury transportowej w dużych węzłach kolejowych (w tym portach rzecznych i morskich) …”

Aby podkreślić znaczenie transportu multimodalnego, włączający w łańcuch 

dostaw transport wodny śródlądowy, należy dodać w tym miejscu – 

„portów rzecznych i morskich”.

Nieuwzględniona. Wymienione działanie nie stanowi zbioru zamkniętego i nie wyklucza 

prowadzenia inwestycji w innych węzłach. Wskazanie na porty morskie uzasadnione jest 

największym wolumenem przeładowywanych towarów.

Rozdział 4.1.2 str. 71 fragment: uzupełnienie lokalnej 

infrastruktury drogowej o brakujące przeprawy 

mostowe w ciągach dróg będących w zarządzaniu 

JST, które przyczyniają się do poprawy spójności 

komunikacyjnej regionu i zwiększą poziom rozwoju 

społeczno-gospodarczego i warunki życia 

społeczności lokalnych. Priorytetowo traktowane 

będą JST z obszarów o słabej dostępności 

czasowej, w szczególności z obszarów 

zmarginalizowanych czy też miast średnich 

tracących funkcje.

Brak informacji, czy planowane przeprawy mostowe dotyczą również miast na prawach powiatów.

Należy doprecyzować zapisy dotyczące na jakich zasadach będą realizowane brakujące przeprawy, zwłaszcza czy odnoszą się one również do miast na prawach powiatów.

Miasta na prawach powiatu, w tym Toruń, posiadają niedostatek w postaci 

zbyt małej liczby przepraw mostowych przez Wisłę. Narzędzie takie 

pozwoliłoby starać się dla tych JST o dodatkowe środki finansowe.

Nieuwzględniona.

SRT określa ogólne kierunki interwencji w obszarze wsparcia zarządców dróg 

samorządowych. Szczegółowe informacje dotyczące podmiotów jakie mogą się ubiegać i 

zasad jakimi powinni się one kierować znajdują się w zapisach ustawowych lub przepisach 

wykonawczych dotyczących poszczególnych instrumentów finansowych, w tym szczególnie 

nowo powołanego Funduszu Dróg Samorządowych, który będzie jednym z projektów 

strategicznych. Dotyczy to m.in. wspomnianych przepraw mostowych. 

Strona 72 Rysunek 16 

Uwzględnia drogę S10 jednak jej połączenie z A1 jest planowane pomiędzy węzłem Lubicz a węzłem Toruń Południe.

Proponowany zapis: włączenie S10 w A1 w okolicach węzła autostradowego nr 13 Ciechocinek.

Optymalne „wejście” drogi S10 w A1 dla województwa kujawsko-

pomorskiego to okolice węzła Ciechocinek. Umożliwiło by to jeszcze lepszą 

dostępność uzdrowiska Ciechocinek oraz terenów rozwoju turystyki, które 

powstaną wokół nowego zbiornika wodnego na Wiśle poniżej Włocławka.

Nieuwzględniona. Kwestia dokładanej lokalizacji przebiegu drogi ekspresowej (np. S10) nie 

jest przedmiotem ustaleń SRT. Kwestia ta będzie przedmiotem stosownych analiz GDDKiA 

w ramach studium korytarzowego oraz studium techniczno-ekonomiczno-środowiskowego. 

Przebieg ustalony zostanie w wydanej przez Regionalnego Dyrektora Ochrony Środowiska 

decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach.

Rozdział 4 str. 75 Fragment: Wzrost mobilności 

miejskiej połączony ze wzrostem standardu życia 

ludności oraz zmianami m.in. w budownictwie 

mieszkaniowym może przyczynić się do jeszcze 

większego wzrostu popytu na przewozy pasażerskie. 

Jednakże obserwując tendencję wzrostową 

transportu wodnego śródlądowego należy 

uwzględnić potencjał rozwojowy tej gałęzi transportu, 

jak również jego konkurencyjność i 

komplementarność do kolejowych i drogowych 

przewozów pasażerskich"

Błędny wniosek.

Propozycja usunięcia zapisu.

Transport wodny śródlądowy może być jedynie uzupełnieniem kolejowych i 

drogowych przewozów pasażerskich. Nie jest i w najbliższym czasie nie 

będzie konkurencyjny z uwagi na brak prowadzenia przewozów w  takiej 

samej relacji  co transport kolejowy i/lub drogowy, brak odpowiedniej 

infrastruktury, czy floty.

Nieuwzględniona. Ruch pasażerski jest jednym z ważnych zagadnień na drogach wodnych. 

W roku 2017 w transporcie wodnym śródlądowym przewieziono łącznie ok. 1,2 mln 

pasażerów (str. 32). Dane te są również spójne z zakresem pozostałych gałęzi transportu.

Rozdział 4 str. 75 

W rozdziale nt. kierunków rozwoju transportu śródlądowego zasadnym wydaje się dodanie zapisu o planowanym zamierzeniu inwestycyjnym jakim jest platforma multimodalna na Wiśle w rejonie Bydgoszcz-Solec Kujawski.

Proponowany zapis: 

Rozwój transportu śródlądowego, poprzez realizację platformy multimodalnej na Wiśle w rejonie Bydgoszcz-Solec Kujawski, dla której obecnie z inicjatywy samorządów zostało sporządzone studium lokalizacyjne dla 

przedmiotowej inwestycji.

Zauważalna jest potrzeba rozwoju śródlądowych dróg wodnych, a 

platforma multimodalna może być bazą dla północnej Polski, w której 

nastąpi integracja transportu kolejowego, drogowego, wodnego i 

lotniczego.   

Nieuwzględniona. SRT jak każda strategia ma charakter ogólny, których zapisy są 

następnie konkretyzowane w dokumentach wdrożeniowych. W SRT znajduje się zapis: 

„równolegle z rozwojem śródlądowych dróg wodnych planuje się powstanie śródlądowych 

multimodalnych centrów logistycznych oraz wsparcie rozwoju zaplecza przeładunkowego 

portów morskich.”

Rozdział 4.1.3. str. 76 Fragment: Jednocześnie 

zostanie przygotowany program modernizacji drogi 

wodnej (…)

W rozdziale brak informacji na temat sporządzenia  programu modernizacji drogi wodnej Odra-Wisła, która jest integralnym elementem MDW E70, czyli drogi wodnej wymienionej w Porozumieniu AGN, do których odwołuje 

zapis na s. 75

Proponowany zapis:

W perspektywie do 2020 r. MGMiŻŚ przystąpi do sporządzenia studium wykonalności, a docelowo programu modernizacji dla Drogi Wodnej Odra-Wisła, która jest integralnym elementem MDW E70. Działanie to będzie 

realizowane we współpracy z samorządami województw położonych wzdłuż tego szlaku.

Niezbędne będzie również sporządzenie studium wykonalności, a docelowo 

programu modernizacji dla Drogi Wodnej Odra-Wisła gdyż jedynie ten 

fragment MDW E70 nie jest przedmiotem szczegółowych analiz 

prowadzonych na poziomie Ministerstwa Gospodarki Morskiej i Żeglugi 

Śródlądowej, jak to ma miejsce w przypadku Odrzańskiej Drogi Wodnej i 

Drogi Wodnej Wisły wraz z wariantami połączenia Warszawa-Brześć oraz 

Drogi Wodnej Wisła-Zalew Wiślany będącej fragmentem MDW E70.

Nieuwzględniona. MGMiŻŚ skoncentrowało się na uruchomieniu procesu przygotowania 

projektów programów odnoszących się do Odrzańskiej Drogi Wodnej i drogi wodnej rzeki 

Wisły ze względu na ich większe znaczenie transportowe niż połączenia E-70 na odcinku 

między Odrą a Wisłą.

Zgodnie z „Założeniami do planów rozwoju śródlądowych dróg wodnych w Polsce na lata 

2016-2020 z perspektywą do roku 2030” na dalszym etapie prac MGMiŻŚ przystąpi do 

działań dotyczących drogi wodnej E-70. Jednocześnie należy zaznaczyć, że Program 

Rozwoju Drogi Wodnej Rzeki Wisły będzie częściowo obejmował drogę wodną E-70 na 

odcinku od Bydgoszczy do Zalewu Wiślanego.

Urząd Marszałkowski 

Województwa Kujawsko-

Pomorskiego

18.



Rozdział 4.1.3. strona 76 

Działania do 2030 r. 

Brak zauważenia problemu Drogi Wodnej Odra-Wisła i możliwości dostosowania jej do wymogów dróg wodnych o znaczeniu międzynarodowym

Analiza możliwości spełnienia wymogów konwencji AGN na wodnym połączeniu Odra-Wisła

W celu przeanalizowania możliwości  podniesienia parametrów Drogi 

Wodnej Odra-Wisła w obecnym przebiegu do wymogów określonych w 

Konwencji AGN należy sporządzić rekonesans mający na celu ocenę czy 

są rezerwy terenów nadających się do lokalizacji inwestycji bądź zmian w 

sposobie zagospodarowania, przestępność cen ziemi oraz jaka jest 

wysokość renty gruntowej. Alternatywnie należy rozważyć i przeanalizować 

możliwości wyznaczenia nowego przebiegu dla niniejszego połączenia 

Odra-Wisła w formie budowy kanału lateralnego lub wykorzystującego inne 

szlaki wodne w tym obszarze (np. poprzez rzekę Wartę).

Nieuwzględniona. MGMiŻŚ skoncentrowało się na uruchomieniu procesu przygotowania 

projektów programów odnoszących się do Odrzańskiej Drogi Wodnej i drogi wodnej rzeki 

Wisły ze względu na ich większe znaczenie transportowe niż połączenia E-70 na odcinku 

między Odrą a Wisłą.

Zgodnie z „Założeniami do planów rozwoju śródlądowych dróg wodnych w Polsce na lata 

2016-2020 z perspektywą do roku 2030” na dalszym etapie prac MGMiŻŚ przystąpi do 

działań dotyczących drogi wodnej E-70. Jednocześnie należy zaznaczyć, że Program 

Rozwoju Drogi Wodnej Rzeki Wisły będzie częściowo obejmował drogę wodną E-70 na 

odcinku od Bydgoszczy do Zalewu Wiślanego.

Rozdział 4.1.3. str. 76 Działania do 2020 r. 

Brak istotnej informacji, iż w III kwartale 2018 r. zostało sporządzone studium lokalizacyjne dla platformy multimodalnej Bydgoszcz-Solec Kujawski i w perspektywie do 2020 r. będą prowadzone działania na rzecz budowy 

platformy.

Kontynuacja działań na rzecz budowy platformy multimodalnej Bydgoszcz-Solec Kujawski

W 2018 roku zostało sporządzone z inicjatywy samorządu Województwa 

Kujawsko-Pomorskiego i Miasta Bydgoszcz studium lokalizacyjne dla 

platformy multimodalnej Bydgoszcz-Solec Kujawski (wraz z wszystkimi 

analizami branżowymi, propozycjami lokalizacji i koncepcją 

zagospodarowania wariantu rekomendowanego) stanowiącej port 

zapleczowy dla portów trójmiejskich.

Nieuwzględniona. Precyzowanie konkretnej lokalizacji inwestycji punktowych nie powinno 

być determinowane na poziomie krajowego dokumentu strategicznego.

Rozdział 4.1.3. str. 76 Fragment: W odniesieniu do 

infrastruktury transportu wodnego śródlądowego 

będą realizowane następujące działania:

Brak informacji planowanych pracach nad usprawnieniem żeglowności Wisły, a także realizacji platformy multimodalnej w okolicach Bydgoszczy – Solca Kujawskiego.

Ujęcie w planie działań realizacji platformy multimodalnej w okolicach Bydgoszczy – Solca kujawskiego oraz poprawy żeglowności rzeki Wisły, zwłaszcza na odcinku umożliwiającym sprawne obsłużenie tejże platformy.

Województwo kujawsko-pomorskie przygotowuje koncepcję lokalizacji 

platformy multimodalnej w okolicach Bydgoszczy – Solca Kujawskiego. 

Inwestycja ta wraz z usprawnieniem żeglowności Wisły pozwoli na rozwój 

nie tylko województwa kujawsko-pomorskiego, ale i tez całego kraju.

Nieuwzględniona. Precyzowanie konkretnej lokalizacji inwestycji punktowych nie powinno 

być determinowane na poziomie krajowego dokumentu strategicznego.

Rozdział 4 str. 76 fragment: W najbliższym czasie 

największy nacisk w zakresie rozwoju tego rodzaju 

transportu zostanie położony na modernizację 

Odrzańskiej Drogi Wodnej. Realizacja tej inwestycji 

wynika z kilku zasadniczych powodów:

Kierunki rozwoju dróg wodnych zakładają w pierwszej kolejności modernizację Odrzańskiej drogi wodnej, natomiast dla województwa kujawsko-pomorskiego równie ważnym zagadnieniem jest rozwój drogi wodnej Dolnej i 

Środkowej Wisły.

Dopisać Drogę wodną Środkowej i Dolnej Wisły jako równoważną z Odrzańską Drogą Wodną w każdym zakresie działań

Użeglowienie Wisły ma szczególne znaczenie zarówno w skali kraju jak i 

regionu kujawsko-pomorskiego. Dla kraju umożliwi sprawne 

funkcjonowanie portów morskich w Gdańsku i Gdyni oraz rozwój transportu 

intermodalnego. Dla regionu umożliwi rozwój miast znajdujących się wzdłuż 

tej drogi wodnej, w tym Torunia (stolica województwa) oraz Włocławka 

(miasto tracące funkcje społeczno-gospodarcze).

Nieuwzględniona. SRT, jak każda strategia zintegrowana ma charakter ogólny, której zapisy 

są następnie konkretyzowane w dokumentach wdrożeniowych. W SRT znajduje się zapis: 

„równolegle z rozwojem śródlądowych dróg wodnych planuje się powstanie śródlądowych 

multimodalnych centrów logistycznych oraz wsparcie rozwoju zaplecza przeładunkowego 

portów morskich."

Rozdział 4 str. 76 Działania do 2020 r oraz Działania 

do 2030 r

Potrzeba uzupełnienia "Działań do 2030 r.".

Uzupełnienie zapisu.

W "Działaniach do 2020 r." wskazuje się "rozpoczęcie zagospodarowania 

dolnej Wisły poprzez zainicjowanie budowy stopnia wodnego poniżej 

Włocławka [...]". W związku z tym, iż prace te będą kontynuowane w 

kolejnych latach zasadne wydaje się uzupełnienie obecnych "Działań do 

2030 r." w tym zakresie.

Nieuwzględniona. W SRT znajduje się zapis: „Jednocześnie zostanie przygotowany 

program modernizacji drogi wodnej dolnej Wisły –  od Warszawy do Gdańska oraz 

połączenia Warszawa-Brześć. Droga ta ma szczególne znaczenie  dla zwiększenia 

efektywności połączenia z zapleczem portów morskich w Gdańsku oraz w Gdyni.”

Str. 76 Działania do 2030 r. 

Słuszne jest działanie zaplanowane do 2020r. pn. „Rozpoczęcie zagospodarowania dolnej Wisły poprzez zainicjowanie budowy stopnia wodnego poniżej Włocławka (pilne w krótkim okresie ze względu na zagrożenie 

bezpieczeństwa stopnia wodnego we Włocławku).” Jednak brak kontynuacji tego zadania w działaniach do 2030r. sprawia, iż może nie być ono zrealizowane, lub jego realizacja będzie zagrożona.

Wpisać działanie dot. budowy stopnia wodnego poniżej Włocławka do „Działania do 2030 r.”.

Realizacja tej inwestycji jest gwarantem użeglowienia drogi wodnej Wisły 

oraz rozwiązania innych problemów województwa kujawsko-pomorskiego 

nie związanych z transportem.

Nieuwzględniona. Działania zawierają się w zapisie: „realizacja programów rozwoju 

śródlądowych dróg wodnych o szczególnym znaczeniu transportowym, w tym służących 

m.in. poprawie dostępu do portów morskich;”

Rozdział 4.2. str. 81 fragment: działaniami w 

obszarze transportu lotniczego będą: 

Brak działań na rzecz rozwoju lotnisk sportowo-usługowych.

Uzupełnienie zapisów Strategii o rozwój lotnisk sportowo-usługowych.

Rozwój lotnisk sportowo-usługowych został ujęty w dokumentach 

planistycznych i strategicznych wielu województw. Ich rozwój ma istotne 

znaczenie zwłaszcza dla wzrostu przewozów kameralnych, prywatnych.

Uwzględniona. Dodano odpowiedni zapis w SRT.

Rozdział 5 str. 91 fragment: „Równie istotne będzie 

przeprowadzenie budowy, przebudowy i modernizacji 

dróg wodnych śródlądowych, m.in. Wisły, które 

skutkować będzie pojawieniem się realnej 

alternatywy transportowej w stosunku do transportu 

drogowego.”

Pominięcie transportu śródlądowego.

Propozycja zapisu: „…wodnych śródlądowych, m.in. Wisły, oraz budowa i rozbudowa portów rzecznych, które staną się punktami węzłowymi dla transportu intermodalnego. Będzie to skutkować…”

Oprócz infrastruktury liniowej należy zadbać o  infrastrukturę węzłową w 

transporcie intermodalnym.

Nieuwzględniona. Odpowiednie zapisy znajdują się w kierunku interwencji 1 w części dot. 

żeglugi śródlądowej.

Rozdział 4.5. str. 94 fragment: Należy poddać 

badaniom możliwość włączania do systemu 

transportu miejskiego rozwiązań wykorzystujących 

bezzałogowe statki powietrzne.

Należy w pierwszej kolejności kontynuować prace nad rozwojem i wzrostem atrakcyjności transportu publicznego w miastach -odsunięcie w czasie badań na rzecz włączenia do systemu transportu miejskiego rozwiązań 

wykorzystujących bezzałogowe statki powietrzne.

Odsunięcie w czasie badań na rzecz włączenia do systemu transportu miejskiego rozwiązań wykorzystujących bezzałogowe statki powietrzne.

Idea ta jest bardzo ciekawa i warta wprowadzenia, jednakże  w pierwszej 

kolejności należy skoncentrować działania na największych bolączkach 

transportu zwłaszcza publicznego (w zakresie, którego pozostaje wiele do 

zrobienia) - należy uatrakcyjnić poprzez system korzyści/zakazów 

korzystanie z niego.

 Nieuwzględniona. Badanie możliwości włączenia do systemu transportu miejskiego 

rozwiązań wykorzystujących bezzałogowe statki powietrzne nie wyklucza kontynuowania 

prac nad „rozwojem i wzrostem  atrakcyjności transportu publicznego w miastach” i nie 

wyklucza i nie stoi w sprzeczności z podejmowaniem działań na rzecz rozwiązania 

aktualnych problemów transportu miejskiego. Perspektywa włączenia BSP do transportu 

miejskiego jest odległa, niemniej jednak można już teraz zauważyć, że  w przyszłości 

włączenie BSP do zintegrowanego systemu transportu miejskiego m.in. znacząco zwiększy 

akcyjność transportu publicznego w miastach.

Rozdział 4.5. strona 95 fragment: Realizacja celu i 

kierunków interwencji SRT odnoszących się do 

transportu miejskiego będzie koncentrowała się na 

podjęciu następujących działań:

Budowa systemów ładowania i tankowania pojazdów niskoemisyjnych; - należy dążyć do szybszej budowy tego systemu.

Proponowany zapis: Przyspieszenie działań na rzecz budowa systemów ładowania i tankowania pojazdów niskoemisyjnych (wcześniej niż do 2030 r.).

Zakładając szybki rozwój i wzrost popularności pojazdów niskoemisyjnych, 

zwłaszcza w transporcie publicznym, należy dążyć do szybszej budowy 

tego systemu.

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

Cały rozdział 5.1. Zapisy w całym rozdziale

Cały rozdział jest bardzo rozbudowany i szczegółowy w stosunku do wszystkich zapisów Strategii i zawiera dużo zapisów np. Projekt strategiczny: Polska droga do automatyzacji transportu drogowego, które mogą zostać 

odsunięte w czasie.

Położenie większego nacisku na kontynuacje prac nad rozwojem infrastruktury transportowej kraju. Uogólnienie zapisów odnoszących się do zarządzania systemem transportowym, np. odnoszących się do Stworzenie punktu 

kontaktowego (integratora wiedzy), dostępnego dla wszystkich, w tym: administracji, przemysłu, świata nauki.

Zbyt duży nacisk kładzie się na działania miękkie, które również są ważne, 

jednak należy pamiętać o ciągłych brakach w infrastrukturze transportowej 

kraju, bez rozwoju której nie będzie możliwe sprawne zarządzanie 

systemem transportowym.

Nieuwzględniona. Rozbudowa infrastruktury (kierunek interwencji 1) to odrębny od 

zarządzania ruchem rodzaj interwencji.

Rozdział 5 str. 111 Wdrażanie nowoczesnych 

rozwiązań technologicznych w transporcie; Transport 

wodny śródlądowy

Pominięcie drogi wodnej Wisły.

Dopisanie, iż  pełne wdrożenie systemu zharmonizowanych usług informacji rzecznej (RIS)dotyczy obok drogi wodnej Dolnej Odry również drogi wodnej Wisły.

Użeglowienie i rozwój drogi wodnej Wisły ma szczególne znaczenie 

zarówno w skali kraju jak i regionu kujawsko-pomorskiego. Dla kraju 

umożliwi m.in. sprawne funkcjonowanie portów morskich w Gdańsku i 

Gdyni oraz rozwój transportu intermodalnego. Dla regionu umożliwi m.in. 

rozwój miast znajdujących się wzdłuż tej drogi wodnej, w tym Torunia 

(stolica województwa) oraz Włocławka (miasto tracące funkcje społeczno-

gospodarcze).

Nieuwzględniona. W SRT znajduje się zapis: „systematyczne wdrażanie systemu na 

pozostałych odcinkach śródlądowych dróg wodnych o znaczeniu transportowym.” 

Rozdział 6 str. 112 fragment: "Działanie to może 

wymagać zmian prawnych w organizacji ruchu 

miejskiego, poprzez uprzywilejowanie transportu 

publicznego kosztem indywidualnego, np. tzw. 

zielona fala dla autobusów i tramwajów."

Błędny wniosek.
Działanie to nie wymaga zmian prawnych i może być stosowane przez 

zarządcę ruchu "od ręki".
Uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

Rozdział 8 str. 113 fragment: „przygotowywanie 

mechanizmów koordynacji zasad świadczenia usług 

publicznego transportu zbiorowego…a także 

przeciwdziałać procesowi niekontrolowanej 

suburbanizacji”

Zawężenie działań mających przeciwdziałać suburbanizacji.

Proponowany zapis: „przygotowanie mechanizmów koordynacji zasad świadczenia usług publicznego transportu zbiorowego na poziomie województwo-powiat-gmina, przy uwzględnieniu zmieniających się potrzeb lokalnych 

społeczności (edukacja, praca, rozrywka).

Powtórzenie względem punktu „działania na rzecz zmniejszenia udziału 

przejazdów indywidualnym transportem…”, ponadto zaznaczanie, iż jest to 

działanie przeciwdziałające procesowi niekontrolowanej suburbanizacji to 

tak, jakby rozwiązywać ten problem tylko w ten sposób. Powszechnie 

wiadomo, iż przeciwdziałanie zjawisku suburbanizacji jest znaczeniowo 

szersze aniżeli współpraca samorządów przy zarządzaniu transportem.

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

Rozdział 10 str. 135 fragment: "...Warszawa-Toruń-

Piła."

Brak korespondencji z rysunkiem nr 17.

Zamienić na "...Warszawa-Toruń-Piła-Szczecin.".
Należy zachować korespondencję z rysunkiem nr 17.

Nieuwzględniona. Uwaga odnosi się do rysunku obrazującego docelowy układ drogowy, zaś 

proponowana zmiana tekstu odnosi się do fragmentu dot. sieci kolejowej.

Rozdział 10 str. 135 

zwiększające dostępność środkowego i zachodniego 

Pomorza - połączenie na linii Wrocław-Poznań-

Koszalin, Gdańsk-Szczecin oraz Warszawa-Toruń-

Piła

Zapis ten nie w pełni koresponduje z rys. 15 – rozwój linii kolejowych.

Należy uszczegółowić o jakiego typu połączenie chodzi.

Na rys. 15 nie planuje się rozwoju linii kolejowych o dużych prędkościach w 

kierunku na Toruń i Piłę, w związku z tym nie nastąpi zwiększenie 

dostępności transportem kolejowym tych obszarów.

Nieuwzględniona. Przywołany zapis rozdziału 10 odnosi się do wszystkich połączeń 

kolejowych w tym o znaczeniu lokalnym, a nie wyłącznie linii typu KDP. 

Rozdział 10 str. 135 

W odniesieniu do miast, w szczególności o wielkości 

powyżej 10 tys. mieszkańców, realizowane będą 

inwestycje polegające na budowie i odbudowie 

kolejowych połączeń o znaczeniu lokalnym - 

połączenia do większych ośrodków.

Zapis ten nie zawiera informacji o tym na jakiej podstawie linie kolejowe będą przeznaczane do odbudowy.

Uzupełnić zapisy o informacje o sposobie wyboru linii, które będą przeznaczone do rozbudowy, np. analiza potrzeb, analiza rentowności.

Działania takie każdorazowo powinny zostać poprzedzone analizą 

rentowności danych odcinków, oraz analizą zapotrzebowania na ich 

funkcjonowanie.

Nieuwzględniona. Zasady prowadzenia inwestycji kolejowych zostaną określone w 

dokumentach wykonawczych.

Rozdział 10 str. 136 

Rysunek 17. Wybrane elementy sieci drogowej 

2030 na tle obszarów zmarginalizowanych

Zmiana przebiegu S10 - pominięcie Lipna.

Przebieg S10 przez obszary zmarginalizowane woj. Kujawsko-pomorskiego, w tym Lipno.

Poprowadzenie drogi S10 z ominięciem obszarów zmarginalizowanych we 

wschodniej części woj. kuj-pom (w tym Lipna) spowoduje dalszą 

marginalizację tych terenów.

Nieuwzględniona. Kwestia dokładanej lokalizacji przebiegu drogi ekspresowej (np. S10) nie 

jest przedmiotem ustaleń Strategii. Kwestia ta będzie przedmiotem stosownych analiz 

GDDKiA w ramach studium korytarzowego oraz studium techniczno-ekonomiczno-

środowiskowego. Przebieg ustalony zostanie w wydanej przez Regionalnego Dyrektora 

Ochrony Środowiska decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach. Natomiast należy 

zauważyć, że przebieg drogi ekspresowej S10 będzie brał m.in. powiązanie istotnych 

ośrodków gospodarczych w korytarzu pomiędzy Toruniem a aglomeracją Warszawy (np. 

Płock), które są generatorem ruchu.

Rozdział 10 str. 137 

Rysunek 18. Wybrane elementy sieci kolejowej 

2030 na tle obszarów zmarginalizowanych

Brak linii kolejowej łączącej Bydgoszcz z portem lotniczym i planowaną platformą multimodalną w rejonie Bydgoszczy-Solca Kujawskiego.

Zaznaczenie na mapie linii kolejowej łączącej Bydgoszcz z portem lotniczym i planowaną platformą multimodalną w rejonie Bydgoszczy-Solca Kujawskiego.

Nowa linia kolejowa łącząca Bydgoszcz z portem lotniczym i planowaną 

platformą multimodalną, wpisuje się w założenia strategii (działanie: 

poprawa skomunikowania regionalnych portów lotniczych z drogową oraz 

kolejową siecią transportową, w szczególności z centrami miast oraz 

krajowymi węzłami transportowymi), została ujęta w dokumentach 

strategicznych województwa, i niewątpliwie wpłynie na rozwój 

województwa kujawsko-pomorskiego.

Nieuwzględniona. Rysunek 18 przedstawia jedynie poglądowy obraz sieci kolejowej. 

Uwzględnienie całej sieci kolejowej na rysunku wpłynęłoby negatywnie na jego czytelność.

Rozdział 10 Rysunek 17 

Brak granic województw.

Zaleca się aby dla uczytelnienia rysunku wprowadzić granice województw. Czytelność rysunku.
Nieuwzględniona. Wprowadzenie dodatkowych elementów na rysunku wpłynęłoby 

negatywnie na jego czytelność.

Rozdział 10 rysunek 18 

Zastosowane szrafy uniemożliwiają prawidłowe odczytanie prędkości na poszczególnych liniach kolejowych.

Uczytelnić rysunek.

Czytelność rysunku. Nieuwzględniona. Rysunek jest spójny z rysunkiem zamieszczonym w SOR.

Rozdział 10 rysunek 18 

Dwa miasta wojewódzkie województwa kujawsko-pomorskiego – Bydgoszcz i Toruń  zostały pozbawione połączenia kolejowego z Warszawą linią o prędkości 200 km/h i więcej. 

Połączyć stolice województwa z Warszawą linią kolejową o prędkości 200 km/h i więcej.

Wskazana w SOR spójność kraju w zakresie transportu, w tym kolejowego 

wymaga działań umożliwiających szybkie połączenie stolic województwa ze 

stolicą kraju. Jest to gwarantem rozwoju społeczno-gospodarczego 

województwa kujawsko-pomorskiego, a to z kolei gwarantuje 

zrównoważony rozwój kraju.

Nieuwzględniona. W toku analiz nad połączeniem kolejowym CPK – Trójmiasto zostaną 

przeanalizowane warianty, w których linia ta będzie przechodziła przez teren miasta Toruń 

lub na jego obrzeżach, z ulokowaniem tam stacji obsługującej Toruń. Możliwość takiego 

przebiegu będzie jednak zależała także od tego, na ile będzie on pożądany przez lokalną 

społeczność i samorząd (potencjalnie na terenach silniej zurbanizowanych można się 

spodziewać większego sprzeciwu przeciw przeprowadzeniu nowej linii).

Rozdział 11 Tabela 13. 

Brak wskaźnika dotyczącego transportu indywidualnego

Wskaźnik motoryzacji obszarów miejskich.

Oprócz wskaźnika odnoszącego się do komunikacji zbiorowej, właściwym 

przy monitoringu byłoby zastosowanie wskaźnika odnośnie transportu 

indywidualnego. Wykazałoby to czy działania wpływają na zmianę 

zachowań transportowych w społeczeństwie, czy wręcz zniechęcają do 

korzystania z jakiegokolwiek środka transportu.

Nieuwzględniona. Zgodnie z wytycznymi dla aktualizacji dokumentów strategicznych, liczba 

wskaźników stosowanych w strategiach zintegrowanych, w tym SRT, powinna zostać 

odpowiednio ograniczona. W związku z tym nie planuje się uwzględnienia nowych 

wskaźników SRT.

Urząd Marszałkowski 

Województwa Kujawsko-

Pomorskiego

18.



19.
Stowarzyszenia Zanim 

Powstanie Lotnisko -

CPK

Uwaga dotycząca zapisów o Centralnym Porcie 

Komunikacyjnym

Stowarzyszenie Zanim Powstanie Lotnisko - CPK zgłasza uwagi do projektu Strategii zrównoważonego

rozwoju transportu:

1.Projekt nie zawiera aktualnych analiz ekonomicznych wskazujących na zasadność budowy nowego portu lotniczego wobec innych możliwych rozwiązań, jak np. duoport Modlin - Warszawa lub rozbudowa i współdziałanie 

mazowieckich portów lotniczych z portem w Łodzi;

2.Projekt, w zakresie rozwoju transportu lotniczego, opiera się na optymistycznych założeniach ciągłego wzrostu liczby pasażerów, szczególnie w Porcie Chopina w Warszawie a później w Centralnym Porcie 

Komunikacyjnym, i nie przewiduje zahamowania wzrostu lub spadku liczby pasażerów, co może nastąpić w wyniku zubożenia społeczeństwa, np. z powodu wzrostu cen energii i paliw, albo w wyniku konkurencyjnych przewag 

zagranicznych podmiotów nad PLL LOT oraz nad polskimi portami lotniczymi, np. nowootwarty port lotniczy w Stambule;

3.W projekcie jest brak analizy dotyczącej wyboru lokalizacji Centralnego Portu Komunikacyjnego,

zawierającej kryteria wyboru lokalizacji i uwzględniającej aspekty ekonomiczne, społeczne, środowiska naturalnego, dziedzictwa narodowego, zdrowia, bezpieczeństwa, w tym zagrożenia terrorystyczne i katastrof 

komunikacyjnych oraz zawierającej ocenę wpływu lokalizacji Centralnego Portu Komunicyjnego i Infrastruktury Towarzyszącej na poszczególne jednostki samorządu terytorialnego;

4.Projekt nie uwzględnia rzeczywistych kosztów społecznych budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego wraz z Infrastrukturą Towarzyszącą i nie przewiduje wpływu czynnika społecznego na możliwość budowy i termin 

realizacji poszczególnych komponentów CPK;

5. Projekt nie przewiduje negatywnego wpływu budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego i Infrastruktury Towarzyszącej na gospodarkę rolną, poprzez między innymi bezpowrotną dewastację gleb dobrej i bardzo dobrej 

klasy oraz likwidację dużej liczby zaawansowanych technologicznie gospodarstw, będących naturalnym dostawcą produktów rolnych dla aglomeracji warszawskiej i zachodniego Mazowsza;

6. Rok 2017 jako planowany termin oddania do użytku Centralnego Portu Komunikacyjnego i Infrastruktury Towarzyszącej jest nierealny że względu na już zaistniałe opóźnienia w realizacji projektu, na tryb wydawania opinii 

poszczególnych podmiotów zaangażowanych w proces wydania decyzji budowy portu lotniczego, dróg, linii kolejowych i linii elektro-energetycznych, w tym pozwoleń środowiskowych, na ogólnie trudną sytuację w branży 

budowlanej cierpiącej na brak pracowników i na zatory płatnicze oraz mającej trudności z realizacją na czas już rozpoczętych inwestycji.

Nieuwzględniona. Uwagi i pytania są bardzo zasadne, jednak na obecnym etapie nie 

istnieje możliwość pełnej odpowiedzi, ponieważ, planowanie, projektowanie, budowa i 

uruchomienie nowego lotniska to proces niezmiernie złożony, który realizuje się etapowo. 

Na każdym z kolejnych etapów następuje uszczegółowienie pierwotnej strategii i koncepcji, 

prowadząc do lepszego zrozumienia poszczególnych elementów i składowych takiego 

projektu. Zanim powstanie port lotniczy, szczególnie port lotniczy typu "green field"- czyli 

zbudowany od podstaw - istnieje konieczność przejścia przez szereg zdefiniowanych 

kroków. Każdy z tych kroków dostarcza określonych informacji i analiz, które wpływają na 

ostateczny kształt i zakres projektu. W chwili obecnej, projekt Centralnego Portu 

Komunikacyjnego jest na etapie strategicznej koncepcji i jako taki jest wpisany w szereg 

strategii. Kolejne etapy, jakie będzie przechodził projekt przedstawione są na schemacie. 

W trakcie realizacji tych etapów powstawać będą materiały adresujące wszelkie aspekty 

związane z planowanie i projektowaniem tego typu portu lotniczego, m.in uwagi i pytania 

zadane przez Stowarzyszenie Zanim Powstanie Lotnisko.

Rozdział 1.9. Analiza SWOT dla transportu 

w Polsce; str. 43
W kolumnie „słabe strony” –Infrastruktura wprowadzić treść:

Niezadowalająca jakość stanu infrastruktury granicznej na wschodniej granicy UE, w tym brak parkingów buforowych dla pojazdów ciężarowych oczekujących na odprawę.

Stan infrastruktury granicznej uległ w ostatnich latach poprawie, lecz 

pozostały jeszcze ważne rzeczy do realizacji, jak: modernizacja/budowa 

mostów na rz. Bug, brak parkingów buforowych dla samochodów 

ciężarowych, co wynika m.in. z „Programu rozwoju infrastruktury granicznej 

na polsko-ukraińskiej granicy państwowej”.

Nieuwzględniona.

Kwestia pojawiających się zatorów na wschodniej granicy wynika z problemów 

dotyczących odprawy. MI stoi na stanowisku że budowa parkingów buforowych nie jest 

jedynym rozwiązaniem problemu zatorów. Możliwe jest rozważenie wprowadzenia sytemu 

rezerwacji kolejki, natomiast nie jest to odpowiedzialność MI ani administracji drogowej, tj. 

GDDKIA. Rolą GDDKiA w ramach budowanej infrastruktury jest zwiększenie 

przepustowości korytarzy transportowych, nie zaś kwestia rozładowania kolejek na granicy. 

Z tego powodu budowane są m.in. MOP w ciągu tych szlaków. 

Wskazywany w uzasadnieniu Program rozwoju granicy jest zarządzany przez MSWiA. 

Rozdział 4.1.2. Transport drogowy, str. 73

Działania do 2020 r.:

Brzmienie wersów 2-4: „rozbudowa sieci drogowej zapewniająca równomierne nasycenie infrastrukturą, zwłaszcza na obszarze Polski Wschodniej i Pomorza Środkowego, w tym budowa Via Carpatia, a także poprawiająca 

dostęp do portów morskich”

uzupełnić o treść:

„i przejść granicznych na wschodniej granicy UE”

Sieć drogowa zapewniająca dostęp do przejść granicznych na wschodniej 

granicy UE wymaga poprawy parametrów technicznych, szczególnie w 

rejonie przejść: Dołhobyczów-Uhrynów, Sławatycze-Domaczewo, Zosin-

Ustiług.

Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT w odniesieniu do 

działań do 2030 r.

Rozdział 4.1.3. Transport wodny śródlądowy, 

str. 76

Proponuje się wprowadzić następujące uzupełnienia:

Działania do 2030 r.:

podjęcie działań zmierzających do włączenia drogi wodnej E-40 do transeuropejskiej sieci TEN-T, wypełniających Dyrektywę Parlamentu Europejskiego i Rady UE 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie unijnych 

wytycznych dotyczących rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej;

Projekt rewitalizacji międzynarodowej drogi wodnej E-40 uzyskał 

akceptację przez wszystkie kraje na jej przebiegu, a waga projektu została 

uznana na międzynarodowym i europejskim poziomie. Ministerstwa trzech 

krajów (Polski, Białorusi i Ukrainy) zadeklarowały kontynuację działań na 

rzecz włączenia projektu rewitalizacji drogi wodnej E-40 do strategicznych 

dokumentów Transeuropejskiej Sieci Transportowej TEN-T, a także 

promocję tej idei w ramach Europejskiego porozumienia w sprawie 

głównych śródlądowych dróg wodnych o znaczeniu międzynarodowym 

(AGN). W ramach działań Komisji Transgranicznej ds. Rozwoju Szlaku 

Wodnego E-40 na odcinku Dniepr – Wisła powstało Studium wykonalności 

międzynarodowej drogi wodnej E-40, w którym zaproponowano trzy 

alternatywne warianty przebiegu najbardziej problematycznego odcinka 

trasy – od rzeki Wisła do rzeki Muchawiec. Ostatecznie wybrano wariant, 

zgodnie z którym po polskiej stronie konieczna jest budowa sztucznego 

kanału (tzw. kanału lateralnego) o długości 160 km oraz modernizacja i 

budowa urządzeń hydrotechnicznych na polskim, białoruskim i ukraińskim 

odcinku drogi wodnej E-40 – na rzekach Wisła, Dniepr, Prypeć i na Kanale 

Dniepr – Bug. Odtworzenie drogi wodnej E-40 i włączenie jej do sieci 

międzynarodowych tras śródlądowych sprzyjałoby rozwojowi różnorodnych 

dziedzin gospodarki (przewozy intermodalne, logistyka, turystyka, 

energetyka wodna). Obecnie rozwój śródlądowych szlaków wodnych (w 

tym  E-40) jest przedmiotem prac prowadzonych przez Ministerstwo 

Gospodarki Morskiej i Żeglugi Śródlądowej.

Nieuwzględniona. W SRT znajduje się zapis: „Jednocześnie zostanie przygotowany 

program modernizacji drogi wodnej dolnej Wisły – od Warszawy do Gdańska oraz 

połączenia Warszawa-Brześć. Droga ta ma szczególne znaczenie dla zwiększenia 

efektywności połączenia z zapleczem portów morskich w Gdańsku oraz w Gdyni.” oraz 

„włączenie śródlądowych dróg wodnych w Polsce do sieci TEN-T;”

Uwaga ogólna: W projekcie Strategii 

Zrównoważonego Rozwoju Transportu pojawiły się 

zapisy dotyczące budowy Centralnego Portu 

Komunikacyjnego, a wraz z nimi informacja na temat 

realizacji nowych odcinków linii kolejowych, w tym 

nowej linii kolejowej prowadzącej z Lublina poprzez 

Krasnystaw i Zamość do Tomaszowa Lubelskiego 

(Rys. 15, str. 65). Jej bieg częściowo pokrywa się z 

liniami kolejowymi  nr 69 oraz 72. Mając na 

względzie planowane sfinansowanie z RPO WL 

2014-2020 przygotowania dokumentacji 

przedprojektowej i projektowej dla ww. linii 

kolejowych, istotnym jest doprecyzowanie planów 

rozwoju kolei na tym obszarze. 

Komentarz do uwagi: wspomniane studium wykonalności docelowo przeanalizuje również 

wariant związany z budową nowych odcinków linii. – prace mające na calu uściślenie 

zakresów inwestycji na poszczególnych szprychach CPK są aktualnie prowadzone. 

Podmiotem odpowiedzialnym za ich przeprowadzenie jest spółka celowa tj. CPK Sp. z o.o. 

SRT wskazuje obszary, które są kluczowe z punktu widzenia rozwoju transportu w Polsce, 

nie stanowi jednak decyzji o lokalizacji danych inwestycji, w tym nie rozstrzyga o prawach i 

obowiązkach obywateli ani też nie wpływa w żaden sposób na wykonywanie prawa 

własności w stosunku do konkretnych nieruchomości. Wskazanie w Strategii konieczności 

budowy bądź przebudowy linii kolejowych i dróg oraz uwzględnienie przyjętej przez Rząd RP 

koncepcji Centralnego Portu Komunikacyjnego nie zastępuje w żaden sposób lokalizacji 

tych inwestycji na podstawie przepisów odrębnych. Inwestycje dotyczące Portu 

Solidarność przygotowywane będą z zachowaniem jak najwyższych norm środowiskowych. 

Zaznaczone jest to zresztą w treści samej SRT, gdzie wskazuje się, że w toku prac 

przygotowawczych poszczególnych projektów infrastrukturalnych o charakterze 

przestrzennym niezbędne jest wzięcie pod uwagę zagadnień związanych z ochroną 

środowiska, w tym w szczególności świadomy wybór wariantu najmniej kolizyjnego dla 

środowiska oraz ograniczenie do minimum spodziewanych negatywnych oddziaływań na 

środowisko w sytuacji braku innych opcji. Wpływ planowanej inwestycji na jej otoczenie, w 

tym na środowisko naturalne oraz na społeczności lokalne zostanie zbadany w trakcie 

procedury oceny oddziaływania przedsięwzięcia na środowisko. Dopiero na podstawie 

decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach inwestycji, wydanej przez właściwego 

dyrektora ochrony środowiska, wskazany będzie wariant inwestycyjny planowanego 

przedsięwzięcia, a zatem wariant umiejscowienia poszczególnych elementów Portu 

Solidarność w obszarze inwestycji (np. konkretny przebieg linii kolejowej, ukierunkowanie 

pasów startowych lotniska itp.).

21.
Obszerny mail nr 1  z załącznikami

(w aktach sprawy)

Nieuwzględniona. Uwagi przekazane w piśmie są zbyt szczegółowe na poziomie dokumentu 

strategicznego, dotyczą kwestii operacyjnych wynikających z przyjętych  w SRT kierunków 

działań.

22.
Obszerny mail nr 2  z załącznikami

(w aktach sprawy)

Nieuwzględniona. Uwagi przekazane w piśmie są zbyt szczegółowe na poziomie dokumentu 

strategicznego, dotyczą kwestii operacyjnych wynikających z przyjętych  w SRT kierunków 

działań.

Strategia Zrównoważonego Rozwoju Transportu (tzw. SRT) promuje szereg rozwiązań, które mogą pozytywnie wpłynąć na rozwój miast w Polsce w tym Miasta-Ogrodu Milanówka.

Kontynuowane powinno być zwłaszcza dążenie do:

1.Ukierunkowania wszystkich  prowadzonych działań w zakresie mobilności miejskiej na zapewnienie bezpiecznego i przyjaznego mieszkańcom oraz środowisku, systemu transportowego, zintegrowanego pod względem 

przestrzennym z rozwojem miasta, stanowiącym jego oś rozwoju i wspierającym prawidłowe funkcjonowanie.

2.Poprawy bezpieczeństwa uczestników ruchu w tym m.in. budowa drogowych obejść miast.

3.Ograniczenia negatywnego wpływu transportu na środowisko.

4.Promowania wdrażania nowych, innowacyjnych rozwiązań, pozwalających na jak najlepsze wykorzystanie dostępnych opcji transportowych, w tym przede wszystkim transportu publicznego, ruchu rowerowego i pieszego.

5.Zrównoważenia opcji transportowych w miastach poprzez tworzenie nieprzerwanych możliwości przemieszczania się środkami transportu, o jak najmniejszej presji na środowisko. Łańcuchy ekomobilności w postaci ciągów 

pieszych i rowerowych powinny tworzyć spójną siatkę połączeń na terenach miejskich i podmiejskich, tworząc alternatywę dla transportu samochodowego i będącą uzupełnieniem oferty transportu publicznego.

6.Promowania ruchu rowerowego i pieszego, m.in. jako części spójnego systemu transportu miejskiego występującego łącznie z innymi gałęziami transportu.

7.Promowania tworzenia w centrach miast stref uspokojonego ruchu, z ograniczoną dostępnością dla samochodów osobowych i ciężarowych oraz innych rozwiązań organizacyjnych sprzyjających kształtowaniu 

zrównoważonego transportu miejskiego. 

8.Zapewnienia odpowiedniego poziomu usług transportowych dla osób z niepełnosprawnością i osób o ograniczonej możliwości poruszania się.

9.Ograniczania ciężkiego ruchu tranzytowego w transporcie miejskim i aglomeracyjnym, także poprzez budowę obwodnic.

10.Promowania rozwiązań ograniczających popyt na transport, np. poprzez planowanie i zagospodarowanie przestrzenne.

Strategia Zrównoważonego Rozwoju Transportu przewiduje jednak również budowę Centralnego Portu Komunikacyjnego (tzw. CPK) w odległości ok. 10 km od granic miasta Milanówka. Jak wynika z SRT „Centralny Port 

Komunikacyjny dla Rzeczpospolitej Polskiej, planowany jest jako intermodalny węzeł transportowy - lotniczy i kolejowy będący jednocześnie hubem lotniczym dla obszaru Polski i Europy Środkowej i głównym węzłem 

krajowego systemu pasażerskich dalekobieżnych przewozów kolejowych. Budowa CPK jest kompleksowym projektem, który zakłada stworzenie uniwersalnego systemu transportu pasażerskiego poprzez wybudowanie i 

eksploatację rentownego innowacyjnego węzła transportowego, który z jednej strony uzyska miejsce w pierwszej dziesiątce najlepszych portów lotniczych na świecie, z drugiej doprowadzi do przebudowy krajowego systemu 

transportu kolejowego jako atrakcyjnej alternatywy dla transportu drogowego i obejmującego wszystkie obszary Polski, zapewniając jednocześnie rozwój i trwałą integrację aglomeracji warszawskiej i łódzkiej. Istotne novum 

stanowi rekomendowany system rozbudowy sieci kolejowej.”

Ze Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu wynika, że koncepcja utworzenia Centralnego Portu Komunikacyjnego zakłada budowę nowych linii kolejowych i połączeń drogowych w sąsiedztwie lub być może na terenie 

Milanówka (w tym nowych odcinków kolei o prędkości 200 km/h i więcej oraz autostradowej obwodnicy Warszawy). Centralny Port Komunikacyjny ma być głównym węzłem w planowanym krajowym systemie przewozów 

pasażerskich obejmującym wszystkie regiony Polski.

Ponadto zgodnie z zapisami Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu „W zakresie inwestycji związanych z integracją Warszawy i Łodzi koncepcja CPK przewiduje stworzenie prawnych i infrastrukturalnych możliwości 

ulokowania w otoczeniu Portu Solidarność nowego ośrodka miejskiego, w skład którego mogłyby wchodzić np. parki biznesu, światowej skali centrum targowo-wystawiennicze i kongresowe obsługujące region Europy 

Środkowej, centra konferencyjne, obiekty biurowo-administracyjne, czy np. campus współtworzony przez federację polskich uczelni.”

Planowane utworzenie tak znacznego przedsięwzięcia jakim będzie Centralny Port Komunikacyjny oraz towarzyszące mu obiekty w odległości ok. 10 km od granic miasta Milanówka niewątpliwie wpłynie na środowisko oraz 

warunki życia mieszkańców, w tym:

1.Budowa Centralnego Portu Komunikacyjnego oraz intensywny rozwój obszarów położonych w jego sąsiedztwie zgodnie z prognozami zamieszczonymi w Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu przyczyni się do 

ogromnych zmian w zagospodarowaniu przestrzennym tej części aglomeracji. Budowa lotniska, parków biznesu, centrum targowo-wystawienniczego, a przy założeniu rozwoju transportu ładunków cargo, również baz 

logistycznych zmienią charakter rejonu, który od lat rozwijał się wg przyjętych założeń rozwoju pasmowej urbanizacji. Obawę budzi możliwy wpływ tak intensywnych zmian funkcjonalno-przestrzennych na charakter spokojnego 

Miasta-Ogrodu Milanówka, na obszarze którego przeważa zabudowa mieszkaniowa jednorodzinna.

2.Budowa głównego węzła lotniczego w tak bliskiej odległości od Milanówka może przyczynić się do wystąpienia uciążliwości związanych z hałasem tym bardziej, że zgodnie z założeniami Strategii Zrównoważonego Rozwoju 

Transportu na lotnisku tym planowany jest intensywny ruch lotniczy (w tym cargo) również w porze nocnej. Zgodnie z SRT „Realizacja inwestycji związanej z Centralnym Portem Komunikacyjnym, który nie będzie podlegał 

istotnym ograniczeniom środowiskowym (częstotliwość wykonywania operacji, szczególnie w porze nocnej), umożliwi rozwój lotniczych przewozów ładunków (cargo), które dotychczas mają w Polsce minimalne znaczenie.” 

Istniejące lotnisko im. Fryderyka Chopina podlegające „istotnym ograniczeniom środowiskowym” posiada dość znaczny obszar ograniczonego użytkowania. Przy założeniach dotyczących ogromu przedsięwzięcia jakim 

będzie Centralny Port Komunikacyjny wielce prawdopodobne jest, że zakres uciążliwości od lotniska centralnego będzie obszarowo znacznie większy i obejmie swym zasięgiem „ciche i zielone” przedmieścia zabudowy 

jednorodzinnej w tym obszar Miasta-Ogrodu Milanówka. Zaniepokojenie budzi możliwość wystąpienia zwiększonych poziomów hałasu oraz zanieczyszczeń. W Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu oraz w innych 

dostępnych materiałach nie przedstawiono konkretnych rozwiązań planistycznych, technologicznych i architektoniczno-krajobrazowych, które zniwelują negatywny wpływ tej inwestycji na środowisko, a w tym na 

mieszkańców regionu.

3.Utworzenie Centralnego Portu Komunikacyjnego według Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu wymagać będzie realizacji szeregu znacznych przedsięwzięć infrastrukturalnych m.in. takich jak budowa nowych 

odcinków kolei o prędkości 200 km/h i więcej oraz autostradowej obwodnicy Warszawy. Z uwagi na skalę opracowania Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu nie możliwe jest dokładne zlokalizowanie przebiegu 

tych inwestycji, jednak z załączników graficznych zamieszczonych w strategii wynika, że niektóre z nich mogą przebiegać przez obszar Milanówka. Przeprowadzenie tak poważnych zamierzeń budowlanych przez obszar 

Miasta-Ogrodu może przyczynić się do obniżenia lub utraty jego walorów oraz pogorszenia warunków życia mieszkańców.

Komentarz: W sąsiedztwie miasta Milanówek (jednakże na północ od autostrady A2, tj. 

poza granicami miasta) planowana jest jedna nowa linia kolejowa, tj. linia łącząca 

Warszawę z CPK i biegnąca dalej w kierunku Łodzi. Koncepcje budowy linii kolejowej w tym 

korytarzu, jako elementu szybkiego połączenia Warszawa - Łódź - Wrocław / Poznań, 

datują się już na kilkanaście lat wstecz. W konsekwencji przedmiotowa linia kolejowa 

została ujęta w obowiązujących dokumentach strategicznych z zakresu planowania 

przestrzennego, tj. w Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 i w Planie 

Zagospodarowania Przestrzennego Województwa Mazowieckiego. Budowa tej linii 

kolejowej będzie miała o tyle pozytywny wpływ na miasto Milanówek, że przejmie część 

ruchu tranzytowego pociągów dalekobieżnych z linii przebiegającej przez centrum miasta. 

SRT wskazuje obszary, które są kluczowe z punktu widzenia rozwoju transportu w Polsce, 

nie stanowi jednak decyzji o lokalizacji danych inwestycji, w tym nie rozstrzyga o prawach i 

obowiązkach obywateli ani też nie wpływa w żaden sposób na wykonywanie prawa 

własności w stosunku do konkretnych nieruchomości. Wskazanie w Strategii konieczności 

budowy bądź przebudowy linii kolejowych i dróg oraz uwzględnienie przyjętej przez Rząd RP 

koncepcji Centralnego Portu Komunikacyjnego nie zastępuje w żaden sposób lokalizacji 

tych inwestycji na podstawie przepisów odrębnych. 

Inwestycje dotyczące Portu Solidarność przygotowywane będą z zachowaniem jak 

najwyższych norm środowiskowych. Zaznaczone jest to zresztą w treści samej SRT, gdzie 

wskazuje się, że w toku prac przygotowawczych poszczególnych projektów 

infrastrukturalnych o charakterze przestrzennym niezbędne jest wzięcie pod uwagę 

zagadnień związanych z ochroną środowiska, w tym w szczególności świadomy wybór 

wariantu najmniej kolizyjnego dla środowiska oraz ograniczenie do minimum spodziewanych 

negatywnych oddziaływań na środowisko w sytuacji braku innych opcji. Wpływ planowanej 

inwestycji na jej otoczenie, w tym na środowisko naturalne oraz na społeczności lokalne 

zostanie zbadany w trakcie procedury oceny oddziaływania przedsięwzięcia na 

środowisko. Dopiero na podstawie decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach inwestycji, 

wydanej przez właściwego dyrektora ochrony środowiska, wskazany będzie wariant 

inwestycyjny planowanego przedsięwzięcia, a zatem wariant umiejscowienia 

poszczególnych elementów Portu Solidarność w obszarze inwestycji (np. konkretny 

przebieg linii kolejowej, ukierunkowanie pasów startowych lotniska itp.). 
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4.Budowa Centralnego Portu Komunikacyjnego w kształcie zarysowanym w Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu zmieni nie tylko istniejący, ale również planowany od lat docelowy układ komunikacyjny oraz 

zagospodarowanie obszarów położonych w okolicach Milanówka. I choć transport dla podróżujących do i z CPK zapewniony będzie za pośrednictwem linii kolejowych oraz dróg szybkiego ruchu to przemieszczanie się 

chociażby osób zatrudnionych  

na lotnisku oraz pracujących w inwestycjach towarzyszących CPK powodować może zwiększony ruch samochodowy przez teren okolicznych miejscowości, w tym i Milanówka. Ponieważ brak jest dostępnych analiz i 

opracowań dotyczących tego problemu znaczny niepokój budzi możliwa skala zmian w ruchu drogowym, a także ewentualny wzrost poziomu hałasu i zanieczyszczenia powietrza na terenie Milanówka.

Co więcej podstawą do opracowania Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu (jako dokumentu strategii sektorowej) jest Strategia na Rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywą do 2030 r.) tzw. 

SOR. Jest to kluczowy dokument w obszarze średnio- i długofalowej polityki gospodarczej państwa. Wskazane w SOR cele, kierunki interwencji, działania i projekty strategiczne powinny znaleźć odzwierciedlenie w 

dokumentach strategicznych. Wątpliwe jest, czy budowa Centralnego Portu Komunikacyjnego we wskazanej w Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu lokalizacji współgra z jednym z głównych założeń SOR - tzn. czy 

sprzyja rozwojowi społecznie wrażliwemu i zrównoważonemu terytorialnie? Centralny Port Komunikacyjny projektowany jest na terenie Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Warszawy - zasięg MOF wskazany został w Planie 

Zagospodarowania Przestrzennego Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Warszawy, który jest elementem projektu Planu Zagospodarowania Przestrzennego Województwa Mazowieckiego. Co więcej założenia Strategii 

Zrównoważonego Rozwoju Transportu dotyczące budowy CPK wydają się nie być spójne z polityką transportową określoną w Strategii na Rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju. Problematyka Centralnego Portu 

Komunikacyjnego nie została uwzględniona w SOR. Ponadto planowana sieć kolejowa i drogowa 2030 r. określone w Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu nie odpowiadają planowanej sieci kolejowej i drogowej 

2030 r. w SOR - brak jest chociażby Autostradowej Obwodnicy Warszawy. Strategia na Rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju jest dokumentem nadrzędnym i Strategia Zrównoważonego Rozwoju Transportu powinna być z nią 

spójna. W Strategii na Rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju brak jest planów dotyczących budowy CPK wraz z otaczającym go „nowym ośrodkiem miejskim” - jest jedynie wzmianka o konieczności realizacji Centralnego Portu 

Lotniczego.

Ponadto zamierzenia Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu dotyczące budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego nie są spójne z dokumentami planistycznymi niższego szczebla. Rejon wskazany do lokalizacji 

CPK w Planie Zagospodarowania Województwa Mazowieckiego oznaczany jest również jako element „zielonego pierścienia” wokół Warszawy oraz jako obszary predystynowane do pełnienia funkcji żywicielskich o 

strategicznym znaczeniu. Dodatkowo Centralny Port Komunikacyjny oraz projektowany wokół niego nowy ośrodek miejski planowane są na obszarze pasma przyrodniczo-kulturowego wskazywanego jako rejon ochrony 

dziedzictwa kulturowego w Planie Zagospodarowania Województwa Mazowieckiego. Co więcej w projekcie Planu Zagospodarowania Województwa Mazowieckiego przedstawianym do konsultacji społecznych w 2018 r. 

część obszaru wskazywanego pod lokalizację Centralnego Portu Komunikacyjnego określana jest również jako „strefy ochrony krajobrazów kulturowych poza pasmami rzecznymi” oraz 

„pasma osadnictwa olenderskiego” jak również jako fragment „sochaczewsko-grójeckiego obszaru predestynowanego do pełnienia funkcji żywicielskich o strategicznym znaczeniu”. Analizując zapisy Strategii 

Zrównoważonego Rozwoju Transportu dotyczące CPK okazuje się, że nie uwzględniają one ochrony tych obszarów.

Podsumowując: Strategia Zrównoważonego Rozwoju Transportu zawiera szereg rozwiązań, których wprowadzenie może pozytywnie przyczynić się do rozwoju transportu na terenie miast w tym Milanówka jednak 

jednocześnie rozpatruje Centralny Port Komunikacyjny (również w analizie SWOT) jedynie jako szansę - w dokumencie nie uwzględniono zagrożeń jakie niesie za sobą realizacja tak ogromnego przedsięwzięcia. CPK 

planowany jest w sąsiedztwie terenów zamieszkiwanych od lat (Pasmo Zachodnie), planowanych głównie do rozwoju funkcji mieszkaniowej oraz podlegających ostatnio silnej urbanizacji. Ponadto wątpliwość budzi, czy 

budowa Centralnego Portu Komunikacyjnego wpisuje się w założenia Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu dotyczące ochrony środowiska i dziedzictwa kulturowego m.in., czy uwzględnia się dążenia do 

zmniejszenia presji na otoczenie, poprzez rozwój infrastruktury transportowej w oparciu o istniejącą strukturę przestrzenną z priorytetowym wykorzystaniem obszarów tzw. brownfields oraz czy utrzymuje harmonię układu 

komunikacyjnego z jego otoczeniem przyrodniczym, kulturowym oraz społeczno - gospodarczym, polegającą na korzystaniu z istniejących zasobów w sposób umożliwiający ciągłość ich użytkowania i zachowania dla 

przyszłych pokoleń.

24.
Mail nr 3  z załącznikami

(w aktach sprawy)

Nieuwzględniona. Uwagi przekazane w piśmie są zbyt szczegółowe na poziomie dokumentu 

strategicznego, dotyczą kwestii operacyjnych wynikających z przyjętych  w SRT kierunków 

działań.

25.
Mail nr 4  z załącznikami

(w aktach sprawy)

Nieuwzględniona. Uwagi przekazane w piśmie są zbyt szczegółowe na poziomie dokumentu 

strategicznego, dotyczą kwestii operacyjnych wynikających z przyjętych  w SRT kierunków 

działań.

W nawiązaniu do prowadzonych konsultacji społecznych, mających na celu zaktualizowanie Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 r., przekazuję następujące uwagi i wnioski do Programu Kolej+:

Proponuję rozszerzenie komponentu inwestycyjnego w ramach programu Kolej+, tak aby swym zasięgiem objął likwidację jeszcze większej ilości „białych plam komunikacyjnych” na mapie Polski. Oprócz zidentyfikowanych 

wstępnie 20 miejscowości, które w pierwszej kolejności mogłyby być finansowane ze środków Programu, proponuję uwzględnienie poniższych propozycji, które w znaczny sposób, przy stosunkowo niewielkich nakładach 

finansowych, pozwolą na przywrócenie połączeń kolejowych do wielu polskich regionów, miast, miasteczek i wsi:

• Działanie: Rewitalizacja linii kolejowej 363 Rokietnica – Skwierzyna 

Cel: Utworzenie alternatywnego połączenia Poznań – Gorzów Wielkopolski, dzięki czemu dostęp do kolei pasażerskiej uzyskują m.in. Pniewy, Międzychód (ok. 20 tys. mieszkańców) oraz wiele mniejszych miejscowości; 

• Działanie:  Rozszerzenie zaplanowanej rewitalizacji linii kolejowej 360 Gostyń – Kąkolewo 

o odcinek Jarocin – Gostyń

Cel: Utworzenie połączenia Jarocin – Leszno - Głogów, dzięki czemu powstaje nowa linia kolejowa, tzw. „spinacz” dwóch linii magistralnych (272 oraz 273), zadanie komplementarne wobec niedawno ogłoszonej rewitalizacji i 

przywrócenia połączeń pasażerskich na linii nr 14 na odcinku Leszno – Wschowa – Głogów; 

• Działanie: Rewitalizacja wraz z elektryfikacją linii kolejowej nr 24 na odcinku Piotrków Trybunalski – Bełchatów Miasto

Cel: Powrót połączeń pasażerskich do Bełchatowa (60 tyś. mieszkańców)

• Działanie: Rewitalizacja linii kolejowej 356 na odcinku Gołańcz – Kcynia – Szubin – Bydgoszcz

Cel: Utworzenie alternatywnego połączenia Poznań – Bydgoszcz, dzięki czemu dostęp do kolei pasażerskiej uzyskują m.in. Szubin i Kcynia (ok. 15 tys. mieszkańców) oraz wiele mniejszych miejscowości, alternatywa dla 

połączenia przez Gniezno, Inowrocław. Propozycja komplementarna wobec zakładanego w Kolej+ stworzenia połączenia do Żnina

• Działanie: Budowa nowej linii kolejowej Człuchów – Bukowo Człuchowskie

Cel: Lepsze skomunikowanie Człuchowa poprzez „wpięcie” do połączenia Chojnice – Człuchów - Złotów - Piła – Krzyż

• Działanie: Budowa nowej linii kolejowej Nasielsk – Pułtusk – Maków Maz. – Przasnysz 

Cel: Skomunikowanie północnego Mazowsza poprzez utworzenie nowego ciągu transportowego (częściowo w dawnym śladzie kolei wąskotorowych)

• Działanie: Rewitalizacja linii kolejowej 223 Czerwonka – Ełk na odcinku Czerwonka – Orzysz

Cel: Utworzenie połączenia kolejowego przez regiony wyjątkowo atrakcyjnie turystycznie, 

a równocześnie zapewniające codzienną komunikację w regionie (Mrągowo, Mikołajki).

• Działanie: Rewitalizacja linii kolejowej 208 Działdowo – Chojnice na odcinku Działdowo – Brodnica

Cel: Utworzenie połączenia tzw. „spinacza” dwóch linii magistralnych nr 9 i 131 poprzez regionalne połączenie Działdowo – Laskowice Pomorskie komunikujące ze sobą miasta: Działdowo, Lidzbark, Brodnica, Jabłonowo, 

Grudziądz, zarówno pomiędzy nimi, jak i z resztą kraju.   

• Działanie: Rewitalizacja linii kolejowej 41 na odcinku Olecko – Gołdap

Cel: Powrót połączeń pasażerskich do Gołdapi i skomunikowanie tego miasta z pozostałą częścią kraju

Wiele z wyżej wymienionych propozycji można by zrealizować przy pomocy środków z RPO, jednak patrząc na obecne podejście samorządów województw (szczególnie kujawsko – pomorskiego i warmińsko – mazurskiego) 

do realizacji inwestycji kolejowych, konieczne wydaje się zapewnienie alternatywnego finansowania z budżetu centralnego w ramach komponentu inwestycyjnego programu Kolej+.

1. W SZRT nie wskazano potrzeby wypracowania dodatkowych źródeł finansowania w zakresie infrastruktury usługowej - stacji pasażerskich.

Rekomenduje się uwzględnienie działań w zakresie wypracowania systemowych mechanizmów finansowania inwestycji po zakończonej Perspektywie Unijnej 2014 - 2020 (2023) i utrzymania dworców kolejowych w części 

niepokrytej przez opłaty za dostęp do infrastruktury usługowej Zaadresowanie tych kierunków możliwe jest m.in. w ramach działań warunkujących pożądany rozwój transportu kolejowego (str. 69) i źródeł finansowania 

Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu (str. 130).

Nieuwzględniona. Koszty zarządzania peronami i powierzchniami przeznaczonymi na kasy 

biletowe zgodnie z obowiązującymi przepisami ustawy o transporcie kolejowym  (art.. 36 j 

ust. 1 pkt 2 lit. a), powinny być pokrywane z opłat pobieranych od przewoźników. 

Powierzchnie inne niż określone w tym przepisie, powinny być pokrywane z komercyjnej 

działalności operatora, zwłaszcza, że dworce kolejowe są to najczęściej miejsca 

generujące największy w okolicy/miejscowości ruch, więc stawki za wynajem powierzchni 

są w nich relatywnie najwyższe.
2. Brak wskazania kierunków SZRT w zakresie zrównoważenia konkurencji międzygałęziowej pomiędzy transportem drogowym i kolejowym

Wśród celów i kierunków interwencji SZRT (str.7) są wymieniane:

„...zwiększenie dostępności transportowej oraz poprawa bezpieczeństwa uczestników ruchu i efektywności sektora transportowego poprzez utworzenie spójnego, zrównoważonego, innowacyjnego

i przyjaznego użytkownikowi systemu transportowego w wymiarze lokalnym, krajowym, europejskim i globalnym.”

Następnie wskazuje się 6 kierunków interwencji:

„Realizacja celu głównego w perspektywie do 2030 r. wiąże się z wdrażaniem sześciu kierunków interwencji właściwych dla każdej z gałęzi transportu:

• kierunek interwencji 1: budowa zintegrowanej, wzajemnie powiązanej sieci transportowej służącej konkurencyjnej gospodarce;

• kierunek interwencji 2: poprawa sposobu organizacji i zarządzania systemem transportowym;

• kierunek interwencji 3: zmiany w indywidualnej i zbiorowej mobilności;

• kierunek interwencji 4: poprawa bezpieczeństwa uczestników ruchu oraz przewożonych towarów;

• kierunek interwencji 5: ograniczanie negatywnego wpływu transportu na środowisko;

• kierunek interwencji 6: poprawa efektywności wykorzystania publicznych środków na przedsięwzięcia transportowe.” (str. 9)

Wśród wymienionych kierunków interwencji, pominięto zrównoważenie warunków funkcjonowania transportu drogowego i kolejowego. Nie wymieniono konieczności wprowadzenia regulacji wyrównujących warunki 

konkurencji międzygałęziowej w zakresie przewozu ładunków, w tym zwłaszcza ukierunkowanych na pokrywanie przez przewoźników pełnych kosztów zewnętrznych generowanych przez ich środki transportu (internalizacja 

tych kosztów w opłatach za dostęp do infrastruktury oraz podatkach).

Jest to szczególnie ważne w kontekście konkluzji na str. 29:

„Mimo nominalnego wzrostu pracy przewozowej realizowanej transportem kolejowym udział w krajowym rynku przewozów spada, podobnie jak masa przewożonego ładunku”.

Częściowo uwzględniona. Uzupełniono odpowiedni zapis w rozdz. 5.1.1 projektu SRT dot. 

konieczności podjęcia prac programowych i analitycznych w zakresie zrównoważenia opłat 

za dostęp do infrastruktury transportowej. Celem rządu jest budowanie przewag 

konkurencyjnych poszczególnych sektorów transportu. Nie powinno się to jednak odbywać 

kosztem obniżenia warunków konkurowania na rynku innych niż kolejowy segmentów 

transportu. Nie jest to pożądane m.in. z punktu społeczno-ekonomicznego i regionalnego 

kraju.

3. Konieczność podjęcia działań w celu poprawy warunków dla kolejowych przewozów towarowych

Na str. 16-17 SZRT jest mowa o inwestycjach w infrastrukturę kolejową, które prowadzą do wzrostu maksymalnych prędkości na liniach kolejowych:

„W 2017 roku prędkość od 120 do 160 km/h była osiągalna na około 15 % długości linii kolejowych, m.in. na zdecydowanej większości odcinka Terespol-Warszawa-Kunowice (granica państwa), Warszawa-Gdańsk, 

Centralnej Magistrali Kolejowej, a także na odcinku Zgorzelec-Opole. W 2017 r. na ponad 43% długości eksploatowanych linii, pociągi mogły być prowadzone z prędkością od 80 do 120 km/h. Na około 41% obowiązywały 

maksymalne prędkości do 80 km/h. Długość linii kolejowych dostosowanych do prędkości przekraczającej 160 km/h stanowią obecnie jednak niecały 1% długości wszystkich linii.”

Wzrost prędkości dopuszczalnej na wyremontowanych liniach prowadzi do wzrostu ich atrakcyjności dla przewozów pasażerskich. W efekcie rośnie na nich liczba pociągów pasażerskich, jednocześnie jednak sprawia to, że 

stają się one mniej dostępne dla przewoźników towarowych. W związku z powyższym pociągi towarowe zmuszone do częstszych postojów osiągają na tych liniach nawet niższe prędkości handlowe niż przed pracami 

inwestycyjnymi. Należy podjąć wielokierunkowe działania w celu zmiany tej sytuacji. Do działań tych można między innymi zaliczyć inwestycje w linie, które mogą przejąć część ruchu towarowego i rozdzielić go od 

pasażerskiego czy inwestycje w niezbędną infrastrukturę zmniejszającą uciążliwość współistnienia przewozów towarowych i pasażerskich (stacje pośrednie i bocznice szlakowe).

Nieuwzględniona. Szczegółowe plany inwestycyjne w zakresie modernizacji szlaków 

kolejowych znajdują się w programach wdrożeniowych dla transportu kolejowego.

4. Podjęcie działań w celu przeniesienia z dróg na tory ładunków niebezpiecznych

Z uwagi na charakterystykę transportu kolejowego jest on w naturalny sposób predystynowany do realizacji przewozów ładunków mogących stanowić szczególne zagrożenie na drogach.

Wobec powyższego ważnym kierunkiem interwencji w SZRT powinno być podjęcie działań w celu minimalizacji transportu drogowego ładunków niebezpiecznych (paliw płynnych i gazowych, nawozów i artykułów 

chemicznych) i maksymalizacji ich transportu koleją.

Efektem tych działań powinno być zwiększenie bezpieczeństwa w transporcie i minimalizacja zagrożeń oraz kosztów wynikających z wypadków z materiałami niebezpiecznymi. Należy przewidzieć w strategii wsparcie 

państwa w zakresie budowy specjalistycznych terminali przeładunkowych dedykowanych ładunkom niebezpiecznym. Jest to bardzo istotny element mogący mieć wpływ na rozwój tego segmentu przewozów w transporcie 

kolejowym ponieważ znacząco zmalała liczba bocznic kolejowych również przy zakładach chemicznych. Dla rozwoju tych przewozów z wykorzystaniem transportu kolejowego proponuje się rozważyć możliwość udzielenia ulgi 

dla przewoźników w opłatach za dostęp do infrastruktury kolejowej.

Nieuwzględniona. Zapisy dot. przewozu ładunków niebezpiecznych koleją zostały zawarte w 

projekcie SRT.

5. Cele w zakresie transportu intermodalnego

Mimo, że w dokumencie jest wielokrotnie mowa o roli transportu intermodalnego, również o konieczności budowy terminali intermodalnych (np. w Działaniach do 2020 r., str. 67), brak jest jasno określonych działań, takich jak 

objęcie całego kraju siecią współpracujących terminali intermodalnych (odległość od terminali nie powinna być większa niż 150 km, co jest zgodne z zaleceniami UE).

Jednym z czynników mających wpływ na dalszy i niespowolniony rozwój przewozów intermodalnych jest utworzenie kilku dużych centrów logistycznych z terminalami intermodalnymi pełniącymi rolę hubów dla tego segmentu 

ładunków, które współpracować będą w układzie sieciowym z mniejszymi terminalami intermodalnymi. PKP S.A przeprowadziło analizy oraz wstępnie oszacowało liczbę planowanych nowych obiektów przeładunkowych oraz 

orientacyjne nakłady inwestycyjne potrzebne do ich stworzenia (tabela poniżej). + załączona tabela

Nieuwzględniona. Podjęcie działań inwestycyjnych nie jest przesądzone na poziomie 

dokumentu strategicznego, wyznaczającego kierunki działań. Poszczególne inwestycje 

będą doprecyzowane na poziomie dokumentów programowych.

6. Utworzenie krajowego operatora infrastruktury terminalowej

Proces budowy terminali intermodalnych jest długotrwały i wymaga bardzo wysokich nakładów inwestycyjnych. Z uwagi na małą rentowność z inwestycji terminalowych oraz długi okresy zwrotów poniesionych nakładów 

inwestycyjnych zasadne jest aby inwestycje tego typu były w znacznej części dofinansowywane przez środki pomocowe UE lub budżet państwa. Mając na uwadze konieczność objęcia siecią terminali wszystkich regionów 

naszego kraju również w miejscach, w których nie ukształtowały się jeszcze potoki ładunków należy przewidzieć dla nowo uruchamianych terminali intermodalnych w tych regionach wsparcie finansowe np. w postaci zwolnień 

od podatków, udzielania niskoprocentowych kredytów itp. Proponuje się rozważyć możliwość utworzenia krajowego operatora infrastruktury terminalowej, który odpowiedzialny byłby za utworzenie nowych terminali jak 

również świadczenie usług na tych terminalach dla wszystkich przewoźników kolejowych. Spowodowałoby to:

• przyspieszenie rozwoju terminali intermodalnych w rejonach strategicznych z perspektywy interesów gospodarki narodowej oraz w miejscach, gdzie ich brak istotnie spowalnia rozwój gospodarczy,

• zwiększenie efektywności współpracy pomiędzy zarządcami kolejowej infrastruktury liniowej oraz terminali intermodalnych przekładające się na wzrost rentowności inwestycji terminalowych,

• zwiększenie transparentności ofert przewozu intermodalnego dla gestorów ładunku w Polsce i za granicą,

• umożliwienie zleceniodawcom przewozów intermodalnych dokonywania w jednej transakcji zakupu szerokiej palety usług logistycznych wspierających intermodalny transport, świadczonych przez wielu różnych 

usługodawców.

W związku z powyższym należy zaakcentować konieczność wydzielania centralnego operatora infrastruktury terminalowej.

Nieuwzględniona. Utworzenie takiego operatora wymagałoby 1) zbadania zgodności z 

prawem UE w zakresie pomocy publicznej, 2) uzgodnień między właścicielami spółek i 

odpowiednimi organami. Decyzja w tym zakresie obecnie byłaby przedwczesna.

7. Proponujemy rozważyć możliwość wprowadzenia ulgi za dostęp do infrastruktury kolejowej dla przewoźników realizujących przewozy rozproszone

Jedną z przyczyn, która spowodowała zmniejszenie tych przewozów jest ich niska opłacalność z uwagi na konieczność wykonania znacznej pracy manewrowej oraz wysokie koszty budowy nowoczesnej infrastruktury 

terminalowej. Dla rozwoju tych przewozów, a tym samym odzyskania części rynku transportowego, wydaje się koniecznym wsparcie inwestycji w terminale typu railport z budżetu państwa bądź ze środków pomocowych UE.

Nieuwzględniona. Istnieją pilniejsze potrzeby budżetowe, w tym w zakresie utrzymania 

infrastruktury kolejowej. Wzrost wolumenu przewozów powinien się odbywać przede 

wszystkim przez poprawę warunków prawnych (np. uproszczenie procedur) i 

infrastrukturalnych.

Uwaga ogólna

W całym tekście, wymieniając i opisując cele oraz sposoby ich osiągnięcia, wielokrotnie używa się terminów „budowa" i „stworzenie". Przykłady:

• „Analiza procesów zachodzących w okresie 2000-2017 prowadzi do wniosku, że w Polsce istnieje potrzeba stworzenia spójnego i sprawnie funkcjonującego systemu transportowego, zintegrowanego z systemem 

europejskim i globalnym" (str.5);

• „budowa zintegrowanej, wzajemnie powiązanej sieci transportowej służącej konkurencyjnej gospodarce" (str.7).

Takie sformułowania oznaczają, że w Polsce nie istnieje system transportowy. W rzeczywistości celem działań jest doskonalenie i rozwijanie systemu transportu.

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapisy SRT.

27.
Polskie Koleje 

Państwowe S.A.

26.

osoba prywatna

osoba prywatna

28.

Komentarz: W sąsiedztwie miasta Milanówek (jednakże na północ od autostrady A2, tj. 

poza granicami miasta) planowana jest jedna nowa linia kolejowa, tj. linia łącząca 

Warszawę z CPK i biegnąca dalej w kierunku Łodzi. Koncepcje budowy linii kolejowej w tym 

korytarzu, jako elementu szybkiego połączenia Warszawa - Łódź - Wrocław / Poznań, 

datują się już na kilkanaście lat wstecz. W konsekwencji przedmiotowa linia kolejowa 

została ujęta w obowiązujących dokumentach strategicznych z zakresu planowania 

przestrzennego, tj. w Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 i w Planie 

Zagospodarowania Przestrzennego Województwa Mazowieckiego. Budowa tej linii 

kolejowej będzie miała o tyle pozytywny wpływ na miasto Milanówek, że przejmie część 

ruchu tranzytowego pociągów dalekobieżnych z linii przebiegającej przez centrum miasta. 

SRT wskazuje obszary, które są kluczowe z punktu widzenia rozwoju transportu w Polsce, 

nie stanowi jednak decyzji o lokalizacji danych inwestycji, w tym nie rozstrzyga o prawach i 

obowiązkach obywateli ani też nie wpływa w żaden sposób na wykonywanie prawa 

własności w stosunku do konkretnych nieruchomości. Wskazanie w Strategii konieczności 

budowy bądź przebudowy linii kolejowych i dróg oraz uwzględnienie przyjętej przez Rząd RP 

koncepcji Centralnego Portu Komunikacyjnego nie zastępuje w żaden sposób lokalizacji 

tych inwestycji na podstawie przepisów odrębnych. 

Inwestycje dotyczące Portu Solidarność przygotowywane będą z zachowaniem jak 

najwyższych norm środowiskowych. Zaznaczone jest to zresztą w treści samej SRT, gdzie 

wskazuje się, że w toku prac przygotowawczych poszczególnych projektów 

infrastrukturalnych o charakterze przestrzennym niezbędne jest wzięcie pod uwagę 

zagadnień związanych z ochroną środowiska, w tym w szczególności świadomy wybór 

wariantu najmniej kolizyjnego dla środowiska oraz ograniczenie do minimum spodziewanych 

negatywnych oddziaływań na środowisko w sytuacji braku innych opcji. Wpływ planowanej 

inwestycji na jej otoczenie, w tym na środowisko naturalne oraz na społeczności lokalne 

zostanie zbadany w trakcie procedury oceny oddziaływania przedsięwzięcia na 

środowisko. Dopiero na podstawie decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach inwestycji, 

wydanej przez właściwego dyrektora ochrony środowiska, wskazany będzie wariant 

inwestycyjny planowanego przedsięwzięcia, a zatem wariant umiejscowienia 

poszczególnych elementów Portu Solidarność w obszarze inwestycji (np. konkretny 

przebieg linii kolejowej, ukierunkowanie pasów startowych lotniska itp.). 

Nieuwzględniona. Uwaga nie dotyczy SRT i odnosi się do Programu Kolej +. 

Nieuzasadnione jest wprowadzanie tego typu uszczegółowień na etapie dokumentu 

strategicznej, w szczególności, że wciąż trwają prace nad Programem.

23.

Uwaga dotycząca zapisów Centralnego Portu 

Komunikacyjnego

osoba prywatna Obszerne pismo w aktach sprawy

Urząd Miasta Milanówka



Rozdział 1. DIAGNOZA.

• Błędna jest ocena, „dotychczasowy rozwój transportu w miastach następował w sposób

niezrównoważony.... konieczna jest zmiana podejścia do planowania transportu w miastach, z ukierunkowanego na infrastrukturę, na ukierunkowane na użytkowników i mieszkańców miast" (str.25) . Mimo rekordowych 

wskaźników motoryzacji, część miast polskich, zwłaszcza dużych, zajmuje wysokie miejsce na liście miast europejskich pod względem udziału transportu publicznego (TABELA 1). Wiele miast polskich opracowało plany 

rozwoju transportu zgodnie z zasadami SUMP. Dowodem postępu w popularyzacji idei zrównoważonej mobilności miejskiej był udział dużej liczby miast polskich w Europejskim Tygodniu Zrównoważonego Transportu 2018. 

Podsumowano to na zorganizowanej przez Ministerstwo Infrastruktury konferencji, która odbyła się w Warszawie dnia 30 listopada 2018 r. W analizie SWOT, wśród „mocnych stron" należałoby wymienić wysoki udział 

transportu publicznego w dużych miastach.

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapisy SRT.

• Poza oceną obecnej sytuacji, omówiono kierunki wybranych działań, np. projektu CPK (str. 23), którego kluczowym elementem byłby CPL, czy „Via Carpatia). Działania te powinny być formułowane w dalszych rozdziałach. Nieuwzględniona. Opisy projektów znajdują się w kolejnych częściach SRT.

Rozdział 2 - PROGNOZA POPYTU

Prognoza powinna uwzględniać wpływ oferty systemu transportowego, np. realizacji kluczowych projektów takich, jak budowa CPK i Via Carpathia. Budowa CPK wraz z rozbudową systemu kolejowego spowodowałaby 

wygenerowanie dodatkowych przewozów, mierzonych liczbą paskm (długość dojazdu do CPL z oddalonych metropolii i pozostałych obszarów kilkakrotnie wyższa niż do lotnisk regionalnych).

Nieuwzględniona. Prognoza w SRT z 2017 r. bazuje na danych dostępnych na koniec 2015 

r., a tym samym stanowi ekstrapolację tendencji/trendów możliwych do zdiagnozowania na 

ówczesnym etapie. Prognoza oparta jest na założeniu kontynuacji zarysowanych trendów i 

nie uwzględnia projektów przełomowych takich, jak m.in. budowa CPK. Prognoza w 

założeniu stanowi zatem diagnostyczny instrument stanowiący kluczowy element decyzji o 

odpowiednim doborze kierunków interwencji i działań, które wpłynęłyby na podtrzymanie 

pozytywnych i jednocześnie odwrócenie niekorzystnych trendów zarysowanych w 

prognozie. Dotyczy to m.in. wzmocnienia roli transportu kolejowego w przewozach 

pasażerskich i towarowych. Przyjęte w projekcie SRT działania wpisują się w założenia 

przyjęte w SOR i mają za zadanie zmianę  oblicza sektora transportu.

Jednocześnie, bazując na danych wyjściowych do sporządzenia prognozy, nie było możliwe 

ujęcie projektów o charakterze przełomowym, które nabrały realnych kształtów dopiero po 

przyjęciu Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju. Projekty te, w opinii Rządu RP, 

zdecydowanie wpłyną na przyszły kształt polityki transportowej państwa, czyniąc ten sektor 

bardziej zrównoważonym, proekologicznym i przyjaznym dla użytkowników i otoczenia.

Rozdział 3. WIZJA I WYZWANIA STRATEGII ZRÓWNOWAŻONEGO ROZWOJU TRANSPORTU

• „Misją SRT jest zwiększenie dostępności transportowej oraz poprawa warunków świadczenia usług związanych z przewozem towarów i pasażerów.... Celem SRT jest zwiększenie dostępności transportowej przy 

jednoczesnej poprawie bezpieczeństwa ruchu i efektywności sektora transportowego, poprzez tworzenie spójnego, zrównoważonego, innowacyjnego i przyjaznego użytkownikowi systemu transportowego w wymiarze 

krajowym, europejskim i globalnym. Realizacja tego celu pozwoli na stworzenie dogodnych warunków, sprzyjających stabilnemu rozwojowi gospodarczemu kraju, który jest funkcją dostępności" (str.55-56) . Stwierdzenia te 

nie obejmują kluczowych wymogów zrównoważonego rozwoju transportu, takich jak redukcja transportochłonności (liczba paskm i tkm), energochłonności i negatywnego wpływu na środowisko naturalne i cywilizacyjne.

Nieuwzględniona. Polityka państwa w zakresie zmiany charakteru transportu, w tym 

transportochłonności, energochłonności i negatywnego wpływu na środowisko naturalne i 

cywilizacyjne, została zawarta w wizji oraz poszczególnych kierunkach interwencji.

• Dowodem niewłaściwego używania w dokumencie terminu „zrównoważony" jest tekst na str. 58 „Osiągnięcie celu rozwoju systemu transportowego w kraju wymaga, aby w pierwszej kolejności rozwijać w sposób 

zrównoważony powiązania infrastrukturalne w układzie krajowym i europejskim głównych ośrodków miejskich".
Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapisy SRT.

• Na uwagę zasługuje zapis na str. 59, dotyczący uzależnienia budowy nowych linii kolejowych od dostępności środków finansowych: "Równocześnie prowadzone będą prace skupiające się na budowie sieci kolejowej 

powiązanej z portami lotniczymi zgodnie z Koncepcją CPK oraz realizacji nowych projektów związanych z rozbudową istniejącej sieci kolejowej w zależności od dostępności środków finansowych." Oznacza to, że 

sformułowane w innych punktach zapisy dot. rozwoju sieci kolejowej, w tym linii wysokich prędkości traktować należy, jako propozycje wymagające dalszych analiz. Wniosek dot. tej kwestii sformułowano w uwagach dot. pkt 

4.1.1.

Nieuwzględniona. Na poziomie dokumentu strategicznego wskazane zostały kierunki 

interwencji oraz planowane działania, w tym budowa sieci kolejowej. Szczegółowy zakres 

prac inwestycyjnych, uwzględniający źródła finansowania, będzie zawarty w dokumentach 

wdrożeniowych.

Rozdział 4. KIERUNEK INTERWENCJI 1 - BUDOWA ZINTEGROWANEJ, WZAJEMNIE POWIĄZANEJ SIECI TRANSPORTOWEJ SŁUŻĄCEJ KONKURENCYJNEJ GOSPODARCE

Pkt 4.1.1 Transport kolejowy

• Ambitny, ale bardzo kosztowny program rozwoju (rozbudowy) sieci kolejowej nie ma, jak dotąd, oparcia na pogłębionej, wielokryterialnej analizie kosztów i korzyści wariantów, uwzględniających potrzeby utrzymania i 

modernizacji istniejącej sieci oraz jej rozbudowy. Kluczowym elementem tych analiz powinna być także analiza sposobów/możliwości inwestowania.

Nieuwzględniona. Zgodnie z uchwałą nr 162/2015 Rady Ministrów z dnia 15 września 2015 

r. w sprawie ustanowienia Krajowego Programu Kolejowego do 2023 roku jest to dokument 

ustanawiający ramy finansowe oraz warunki realizacji zamierzeń państwa w  zakresie  

inwestycji  kolejowych  przewidywanych do wykonania do 2023 r. Dodatkowo, kierunki 

rozbudowy sieci kolejowej wyznaczyła uchwała Rady Ministrów z dnia 7 listopada 2017 r. w 

sprawie przyjęcia Koncepcji przygotowania i realizacji inwestycji Port Solidarność - 

Centralny Port Komunikacyjny. Analizy dla poszczególnych wariantów inwestycyjnych 

nowych odcinków sieci kolejowej, w tym zakresie parametrów technicznych, będą 

prowadzone na stosownych etapach ich procesów inwestycyjnych.

• Elementem programu zasługującym na szczególna uwagę jest system nowych linii wysokiej prędkości (pow. 160 km/godz., których główną funkcją jest powiązanie odległych metropolii z CPK. Uwagi dot. tej koncepcji 

sformułowano w punktach dot. CPK/CPL.

Zapoznano się z komentarzem. Kierunki rozbudowy sieci kolejowej wyznaczyła uchwała 

Rady Ministrów z dnia 7 listopada 2017 r. w sprawie przyjęcia Koncepcji przygotowania i 

realizacji inwestycji Port Solidarność - Centralny Port Komunikacyjny. Analizy dla 

poszczególnych wariantów inwestycyjnych nowych odcinków sieci kolejowej, w tym 

zakresie parametrów technicznych, będą prowadzone na stosownych etapach ich 

procesów inwestycyjnych.

Pkt 4.1.2. Transport drogowy

• W punkcie 4.1.2 wielokrotnie wymieniano, jako zadanie, „budowę infrastruktury drogowej", tzn. budowę nowych odcinków dróg. Tylko raz wspomniano o utrzymaniu i, remontach i modernizacji dróg. Jest to najbardziej 

efektywne działanie.

Nieuwzględniona. Ilość poświęconego miejsca w SRT nie jest wyznacznikiem roli jaką 

poświęca się utrzymaniu i modernizacji istniejącej infrastruktury drogowej. 

Działania dotyczące poprawy stanu sieci drogowej zostały wskazane w dokumencie. Na 

lata 2014-2023 w ramach PBDK planowane jest wydatkowanie 46,8 mld zł na modernizację 

i utrzymanie infrastruktury dróg krajowych. Fundusz Dróg Samorządowych również ma 

wspierać modernizację istniejącej sieci drogowej. 

• Na rys.16 (docelowy układ autostrad i dróg ekspresowych) znajduje się Autostradowa Obwodnica Warszawy (AOW). Jest to niezgodne z rozporządzeniem Rady Ministrów z dnia 6 kwietnia 2018 r. w sprawie sieci 

autostrad i dróg ekspresowych. Nie ma tam AOW. Propozycja jej realizacji znajduje się w załączniku do wcześniejszej uchwały Rady Ministrów z dnia 7 listopada 2017 r. w sprawie przyjęcia Koncepcji przygotowania i 

realizacji inwestycji Port Solidarność - Centralny Port Komunikacyjny. Aktem obowiązującym jest jednak ostatnie zarządzenie Rady Ministrów.

Zapoznano się z komentarzem. AOW został zaznaczony na mapie linią przerywaną 

(projekt), gdyż wynika z uchwały Rady Ministrów z dnia 7 listopada 2017 r. w sprawie 

przyjęcia Koncepcji przygotowania i realizacji inwestycji Port Solidarność - Centralny Port 

Komunikacyjny. Realizacja tej iwenstycji jest powiązana z planowaną budową CPK i będzie 

mogła w przyszłości zostać uwzględniona w aktualizacji rozporządzenia określającego 

docelowy układ dróg ekspresowych i autostrad, na podstawie wykonanych analiz 

korytarzowych/przebiegu. 

Pkt 4.1.3. Transport wodny śródlądowy.

Wodnemu transportowi śródlądowemu poświęcono uwagę znacznie większą, niż jest to uzasadnione jego obecną rolą i małym potencjałem wynikającym z warunków hydrologicznych/żeglugowych. W ekspertyzach dot. 

żeglugi śródlądowej wskazywano, że nie ma możliwości rozwoju systemu wodnego transportu śródlądowemu bez spełnienie warunku stabilności żeglugi przez zapewnienie odpowiedniej głębokości toru wodnego w ciągu 

całego roku. Wiadomo że, poza drogą wodną Odra, nie ma praktycznie możliwości poprawy warunków nawigacyjnych innych rzek, zwłaszcza Wisły, bez bardzo wysokich nakładów finansowych i negatywnych efektów 

środowiskowych.

Nieuwzględniona. W chwili obecnej, gdy nie powstały jeszcze programy rozwoju 

śródlądowych dróg wodnych i nie zostały wykonane analizy, w tym analizy techniczne i 

środowiskowe, niemożliwe jest jednoznaczne określenie wpływu przyszłych programów na 

środowisko.

Pkt 4.2. Transport lotniczy

• Koncepcja budowy Centralnego Portu Lotniczego, jako elementu Centralnego Portu Komunikacyjnego jest największym i najbardziej kontrowersyjnym elementem Strategii ZRT. Realizacja tego kosztownego projektu ma być 

połączona z zamknięciem lotniska im. Chopina w Warszawie, degradacją lotniska w Modlinie, powierzeniem funkcji wspomagających lotniskowi w Radomiu, oraz redukcją funkcji lotnisk regionalnych. Zmuszałoby to 

pasażerów metropolii do dojeżdżania do CPL kolejami dużych prędkości (zamiast korzystania z lotnisk regionalnych). Efektem byłby kilkakrotny wzrost transportochłonności (liczba paskm i tkm) oraz sum czasu i kosztów 

dojazdu do CPL. Podwyższone byłyby także czasy i koszty dojazdu do lotnisk nawet mieszkańców obszarów, położonych w korytarzach kolei dużych prędkości ze względu na to, że pociągi zatrzymywałyby się tylko na 

niewielu stacjach pośrednich. Jak dotąd, brak jest pogłębionych prognoz transportochłonności oraz czasu i kosztów korzystania z transportu lotniczego wszystkich użytkowników (mieszkańców wszystkich obszarów kraju) po 

ograniczeniu roli lotnisk regionalnych.

Nieuwzględniona. Zgłoszone uwagi i pytania są bardzo zasadne, jednak na obecnym etapie 

nie istnieje możliwość pełnej odpowiedzi, ponieważ planowanie, projektowanie, budowa i 

uruchomienie nowego lotniska to proces niezmiernie złożony, który realizuje się etapowo. 

Na każdym z kolejnych etapów następuje uszczegółowienie pierwotnej strategii i koncepcji, 

prowadząc do lepszego zrozumienia poszczególnych elementów i składowych takiego 

projektu. Zanim powstanie port lotniczy, szczególnie port lotniczy typu "green field"- czyli 

zbudowany od podstaw - istnieje konieczność przejścia przez szereg zdefiniowanych 

kroków. Każdy z tych kroków dostarcza określonych informacji i analiz, które wpływają na 

ostateczny kształt i zakres projektu. W chwili obecnej, projekt Centralnego Portu 

Komunikacyjnego jest na etapie strategicznej koncepcji i jako taki jest wpisany w szereg 

strategii. Kolejne etapy, jakie będzie przechodził projekt przedstawione są na schemacie. 

W trakcie realizacji tych etapów powstawać będą materiały adresujące wszelkie aspekty 

związane z planowanie i projektowaniem tego typu portu lotniczego, m.in uwagi i pytania 

zadane w tym punkcie.

 

Kwestia przyszłości Lotniska Chopina w Warszawie w chwili obecnej jest przedmiotem 

analiz i decyzja w tej sprawie nie została podjęta.

•  Na uwagę zasługuje lokalizacja lotnisk europejskich, pełniących funkcje hub'ów - odległość od centrum/liczba pasażerów 2017): Amsterdam (Shiphol - 9 km, 68 mln pas), Frankfurt (12 km, 64 mln pas), Kopenhaga (Kastrup - 

8km, 29 mln pas.), Londyn (metropolia - 8 mln. mieszkańców): hub - Heathrow (23km, 78 mln pas.), London City Airport (11km, 5 mln pas.) i 4 inne lotniska.
Nieuwzględniona. Uwaga ma charakter komentarza.

•  Przykładem nieudanego projektu jest historia kanadyjskiego portu lotniczego Montreal-Mirabel. Aglomeracja Montreal (3,4 mln mieszk.) obsługiwana była przez lotnisko Dorval, zlokalizowane 22 km od centrum. W roku 1976 

oddano do użytku lotnisko Mirabel, położone 55 km od centrum. Miało ono stać się hub-em, przejmującym znaczącą część ruchu Europa  ̂Kanada i USA. Największa liczba pasażerów, to 2,5 mln/rok. W 2004 roku port 

lotniczy Mirabel przestał obsługiwać ruch pasażerski. Znaczną część terenu przekazano poprzednim właścicielom. Obiekty kubaturowe wykorzystywano do innych celów. W roku 2014 zapadła decyzja rozebrania 

bezużytecznego budynku terminala pasażerskiego.

Nieuwzględniona. Uwaga ma charakter komentarza.

Pkt. 4.5 Transport miejski i aglomeracyjny jako element zintegrowanego systemu transportowego.

• Podobnie jak w rozdziale 2 (Diagnoza), negatywnie oceniono stan transportu publicznego w miastach (str.93): „nieoptymalny sposób funkcjonowania systemów transportu zbiorowego w miastach oraz niedostateczna jego 

dostępność dla mieszkańców obszarów funkcjonalnych tych miast. Spowodowane jest to brakiem zintegrowanej przestrzennie i funkcjonalnie oferty transportu publicznego (w miastach, a także poza nimi), nadal niskim 

wykorzystaniem tzw. Inteligentnych Systemów Transportowych, niewystarczająco rozwiniętą infrastrukturą oraz brakiem nowoczesnego, niskoemisyjnego taboru." Ocena ta jest nieuzasadniona. O sukcesach miast świadczy 

wysoki udział transportu publicznego (por. tabela 1) w przewozach i pozytywne oceny mieszkańców.

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapisy SRT.

• Zalecono (str.93) „uwzględnienie promowanej przez Komisję Europejską koncepcji SUMP (Sustainable Urban Mobility Plan - Plan zrównoważonej mobilności miejskiej)." Nie wzięto pod uwagę, że miasta polskie brały 

aktywny udział w kilku projektach unijnych, np. Ch4lllenge (Wyzwania planowania zrównoważonej mobilności w miastach, 2013-2016) oraz opracowały plany zrównoważonego rozwoju transportu zgodnie z ideą SUMP. 

Opracowano instrukcje i poradniki. Organizowane są konferencje i seminaria. Konieczne jest skorygowanie zapisów dotyczących tej kwestii.

Nieuwzględniona. Zastosowany zapis w SRT nie wyklucza realizacji poszczególnych 

projektów rozwojowych, a jedynie wskazuje na konieczność uwzględnienia założeń 

wynikających z SUMP.

• Przykład nieprecyzyjnego opisu działania (str.96): „ tam, gdzie nie ma możliwości obsługi pasażerów w systemie tzw. szybkiej kolei miejskiej, czy metrem, promowanie wprowadzenia systemu szybkiego transportu 

miejskiego z pojazdami, które poruszają się po wyznaczonych tylko dla nich pasach ruchu, nie kolidując z istniejącym układem drogowym". Priorytety dla transportu publicznego (tramwaj, autobus), przez wydzielanie pasów 

ruchu i priorytetowe traktowanie w zarządzaniu ruchem, stosowane są od dawna w wielu miastach, nie tylko w tych obsługiwanych transportem szynowym. Konieczna jest korekta zapisu.

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapisy SRT.

Rozdział 5. KIERUNEK INTERWENCJI 2: POPRAWA SPOSOBU ORGANIZACJI I ZARZĄDZANIA SYSTEMEM TRANSPORTOWYM

W rozdziale 5, poza działaniami dotyczącymi organizacji i zarządzania, wielokrotnie wymieniano rozwiązania technologiczne. Przykłady: „wdrożenie technologii pozwalającej na przyspieszenie załadunku i wyładunku 

wagonów" (str.100), „dalsze rozwijanie kolejowych korytarzy towarowych przebiegających przez terytorium Polski" str. 100, „Projekt strategiczny: Unowocześnienie parku taboru kolejowego" (str. 101), „wspieranie rozwoju 

inteligentnych systemów transportowych (str.102), Polska droga do automatyzacji transportu drogowego" (str.104), „ zwiększenie udziału transportu lotniczego w transporcie towarowym" (str.105), „stopniową wymianę 

taboru" w transporcie miejskim" (str.107).

Nieuwzględniona. Działania te odnoszą się i wpływają wprost na poprawę sposobu 

organizacji i zarządzania systemem transportowym

Rozdział 6: KIERUNEK INTERWENCJI 3: ZMIANY W INDYWIDUALNEJ I ZBIOROWEJ MOBILNOŚCI

Ponownie wymieniano rozwiązania techniczne, np. „rozwój systemów autonomicznych w transporcie miejskim" (str. 114).

Nieuwzględniona. Działania te odnoszą się i wpływają wprost na zmiany w indywidualnej i 

zbiorowej mobilności.

Rozdział 7. KIERUNEK INTERWENCJI 4: POPRAWA BEZPIECZEŃSTWA UCZESTNIKÓW RUCHU ORAZ PRZEWOŻONYCH TOWARÓW

Zastrzeżenia budzi działanie : „W pierwszej kolejności powinny być likwidowane przejazdy, na których nastąpił znaczący wzrost potoków ruchu kołowego i szynowego, a także przejazdy o niekorzystnej proporcji czasu 

zamknięcia do otwarcia ruchu na drodze kołowej (szczególnie na obszarach zurbanizowanych), jak również występujące na drogach wyższej kategorii oraz wszędzie tam, gdzie występują inne okoliczności powodujące istotny 

wzrost ryzyka zaistnienia wypadku".(str.117). Likwidacja przejazdów oznacza separację społeczności lokalnych. Rozwiązaniem jest zastępowanie przejazdów przejściami/przejazdami w drugim poziomie.

Nieuwzględniona. Działania dotyczące likwidacji przejazdów (w tym konkretnym przypadku 

dotyczące poprawy bezpieczeństwa uczestników ruchu, bez przesądzania o całkowitej 

likwidacji przejazdu) zawsze poprzedzone są stosownymi analizami oraz konsultacjami 

społecznymi. Najczęściej w tym przypadku następuje przebudowa przejazdu na 

dwupoziomowy.

Rozdział 8. KIERUNEK INTERWENCJI 5: OGRANICZENIE NEGATYWNEGO WPŁYWU TRANSPORTU NA ŚRODOWISKO.

W pracach nad projektem SZRT znaczną uwagę poświęcono zagadnieniom wpływu na środowisko. M.in. opracowano Prognozę oddziaływania na środowisko projektu SZRT (zał. 2).

W rozdziale 8 projektu SZRT podsumowano wyniki tej oceny oraz sformułowano propozycje działań. Całość zasługuje na pozytywną ocenę. W szczególności na wyróżnienie zasługuje wymienienie opłat za dostęp do 

infrastruktury z „uwzględnieniem tzw. ekonomicznych i środowiskowych kosztów zewnętrznych (powiązanych m.in. z presją na środowisko naturalne), zgodnie z filozofią „użytkownik/zanieczyszczający płaci"" (str. 125/126).

Zastrzeżenia budzi jednak niemal całkowite pominięcie tematu zanieczyszczenia powietrza w dolnych warstwach atmosfery. Jak wiadomo, transport jest jednym z głównych źródeł tych zanieczyszczeń na terenach 

zabudowanych. Zwiększa to liczbę przedwczesnych zgonów o ponad 40 tys. w roku..

Nieuwzględniona. Emisja zanieczyszczeń transportowych, z uwagi na nisko położone źródła 

emisji (rury wydechowe, styk opon i nawierzchni dróg) wpływa przede wszystkim na jakość 

powietrza w skali lokalnej (w dolnych warstwach troposfery), tym samym wszelkie 

planowane działania służące ograniczeniu emisji zanieczyszczeń, objęte piątym kierunkiem 

interwencji, rozpisane szczegółowo głównie w rozdziałach 6 i 8, traktują właśnie o 

zanieczyszczeniu powietrza w dolnych warstwach atmosfery. 

OPŁATY, jako środek wpływania na zachowania/mobilność.

Temat opłat został niemal całkowicie pominięty projekcie Strategii ZRT. Poza zacytowanym wyżej zapisie w rozdziale 8, wspomniano o nich jedynie w następujących punktach:

• samofinansowanie - „tam gdzie jest to możliwe - systemu transportowego, opartego o opłaty za przejazd, przede wszystkim przez samochody ciężarowe" (str.58),

• „opłaty za korzystanie z infrastruktury kolejowej" (str.90),

• „stosowanie preferencyjnych opłat za korzystanie z infrastruktury kolejowej dla przewozów intermodalnych" (str.90, 92 i 100),

• „zasilonych dodatkowo przez efektywne instrumenty poboru opłat za użytkowanie" (str.130).

Częściowo uwzględniona. Uzupełniono odpowiedni zapis w rozdz. 5.1.1 projektu SRT dot. 

konieczności podjęcia prac programowych i analitycznych w zakresie zrównoważenia opłat 

za dostęp do infrastruktury transportowej. Celem rządu jest budowanie przewag 

konkurencyjnych poszczególnych sektorów transportu. Nie powinno się to jednak odbywać 

kosztem obniżenia warunków konkurowania na rynku innych niż kolejowy segmentów 

transportu. Nie jest to pożądane m.in. z punktu społeczno-ekonomicznego i regionalnego 

kraju.

W odniesieniu do dróg krajowych, mając na uwadze, że system został przejęty przez 

Główny Inspektorat Transportu Drogowego dopiero 3 listopada 2018 r. i dopiero rozpoczęły 

się konkretne prace koncepcyjne dotyczące nowego systemu planowanego do 

uruchomienia po 2021 r., nie jest uzasadnione rozwinięcie tego zagadnienia w ramach 

SRT. 
29. Rady Gminy Wiskitki Dotyczy POŚ SRT Stanowisko zostanie zawarte w raporcie z konsultacji POŚ SRT.

osoba prywatna28.

Etap 0 Etap 1 Etap 2 Etap 3 Etap 4 Etap 5 Etap 6 Etap 7

Strategia Koncepcja

Definicje  / 

Wymagania 

strategiczne

Plan generalny / 

studia 

wykonalności / 

środowisko

Projektowanie Budowanie

Testy / Odbiory / 

Przygotowanie 

do operacji

Rozpoczęcie 

operacji

Kluczowe zadania: Kluczowe zadania: Kluczowe zadania: Kluczowe zadania: Kluczowe zadania: Kluczowe zadania: Kluczowe zadania: Kluczowe zadania:
* ogólna koncepcja * ogólna koncepcja * definicja komponentu 
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* przygotowanie do 

wykonania planu 
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* przygotowanie do 

wyboru wykonawcy

* odbiory * zmiany / przeniesienie 

ruchu

* wpisanie do wymagań 

strategicznych i innych 

dokumnetów

* wstępne biznesowe 

studia wykonalności 

* opracowanie i 

konsultacja wymagań 

strategicznych

* plan generalny i studia 

wykonalności - 

opracowanie i 

konsultacje

* projekt koncepcyjny * projekt wykonawczy *  testy *  rozpoczęcie operacji

* tzw. "pre-screening" 

prowadzący do wyboru 

lokalizacji

*tzw. "screening" 

prowadzący do 

uszczegółowienia 

lokalizacji

* opracowanie oraz 

testy wstępnego 

haromonogramu i 

CAPEX'u

* badania i analizy 

środowiskowe

* projekt budowlany * realizacja inwestycji * przygotowanie 

operacyjne i szkolenia



w ramach konsultacji społecznych, przekazuję uwagi Departamentu Europejskiego Funduszu Społecznego Ministerstwa Inwestycji i Rozwoju, do Projektu Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 r. 

Uwagi ogólne do Projektu Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 r. - w ramach konsultacji społecznych 

• Tematyka dostępności transportu publicznego to temat bardzo ważny w kontekście przyjętego 17 lipca br. rządowego programu Dostępność Plus, realizowanego obecnie w Polsce. Zarówno postępujące zmiany 

demograficzne (szybkie starzenie się społeczeństwa europejskiego) jak i wdrażana przez kraje - sygnatariusze Konwencja ONZ o prawach osób z niepełnosprawnościami, wskazują na konieczność podejmowania 

zdecydowanych działań na rzecz udostępniania środków komunikacji i infrastruktury transportu a także infrastruktury okołotransportowej oraz projektowania ich w sposób uniwersalny, tak aby spełniały kryteria dostępności 

dla osób z niepełnosprawnościami. Stąd też bardzo ważnym elementem SRT jest  uwzględnienie dostępności w wymiarze fizycznym "accessibility" jako jedną z naczelnych zasad i priorytetów obok efektywności 

energetycznej czy ekologii dla przyszłości transportu. Jest to kwestia dostępności środków transportu dla osób o szczególnych potrzebach, w tym w szczególności dla podróżnych z niepełnosprawnością i osób starszych. 

Uwzględniona. W rozdziale 6.1 wprowadzono stosowne odesłanie do programu Dostępność 

Plus.                                                                                                           

• W praktyce, poprawa dostępności powinna dotyczyć całego łańcucha transportowego czyli nie tylko modernizacji stacji pasażerskich oraz taboru – wskazanych w Projekcie Strategii, ale również punktów obsługi 

pasażerów, nowoczesnej i pełnej informacji o transporcie kolejowym; kas/biletomatów, punktów usługowych, odpowiednich oznaczeń i sygnalizacji multisensorycznej, stosowania platform i urządzeń do umożliwienia 

samodzielnego poruszania się osobom o ograniczonej sprawności ruchu, zapewnienia alternatywnych metod komunikacji w zakupie biletu, przekazywaniu informacji dla podróżnych czy komunikacji z operatorem. 

Nieuwzględniona. Działania w tym zakresie zostały już zamieszczone w projekcie SRT 

(kierunek interwencji 1).

• Ponadto istotnym elementem SRT powinno być opracowanie i wdrożenie w procesie szkolenia pracowników kolei informacji na temat zasad poprawnego zachowania i zwracania się do osób z niepełnosprawnościami. 

Nieuwzględniona. Na poziomie dokumentu strategicznego wskazane zostały kierunki 

interwencji oraz planowane działania. Szczegółowe informacje dot. m.in. szkoleń 

pracowników zawarte są w dokumentach wdrażających oraz w Programie Dostępność 

Plus.

• Jednocześnie MIiR jako koordynator rządowego Programu Dostępność Plus, uwzględniając zakres tematyki SRT, która może być istotnym źródłem informacji dla całego społeczeństwa, zachęca autorów do sporządzenia i 

dystrybucji Strategii w formacie dostępnym dla osób z niepełnosprawnościami.

Zapoznano się z komentarzem. Projekt SRT został przekazany do konsultacji społecznych 

zgodnie ze stosownymi przepisami.

STRONA, PUNKT JEST POWINNO BYĆ UZASADNIENIE Stanowisko Departamentów MI/ MGMiŻŚ

Str. 5, 

WPROWADZENIE

Analiza procesów zachodzących w okresie 2000-

2017 prowadzi do wniosku, że w Polsce istnieje

potrzeba stworzenia spójnego i sprawnie

funkcjonującego systemu transportowego,

zintegrowanego z systemem europejskim i

globalnym. Bez efektywnego transportu nie jest

możliwe przyspieszenie wzrostu gospodarczego

kraju i rozwoju wymiany handlowej z zagranicą.

Podobnie, ostatnie lata pokazują, jak ważne jest

dostosowanie transportu do zmieniających się

warunków klimatycznych. Podejmowanie działań

adaptacyjnych pozwoli na zmodernizowanie systemu

transportowego, znacząco zmniejszając straty i

koszty ponoszone w wyniku zjawisk ekstremalnych,

jak i eksploatacji infrastruktury w zmieniającym się

klimacie

Analiza procesów zachodzących w okresie 2000-2017 prowadzi do wniosku, że w Polsce istnieje potrzeba stworzenia spójnego i sprawnie funkcjonującego systemu transportowego, zintegrowanego z systemem europejskim 

i globalnym. Bez efektywnego transportu nie jest możliwe przyspieszenie wzrostu gospodarczego kraju i rozwoju wymiany handlowej z zagranicą. Podobnie, ostatnie lata pokazują, jak ważne jest dostosowanie transportu do 

zmieniających się warunków klimatycznych oraz  zmian w obszarze bezpieczeństwa wokół Europy.

Podejmowanie działań adaptacyjnych pozwoli na zmodernizowanie systemu transportowego, znacząco zmniejszając straty i koszty ponoszone w wyniku zjawisk ekstremalnych, jak i eksploatacji infrastruktury w zmieniającym 

się klimacie. Ponadto interwencje w sektorze transportowym wpłyną na poprawę mobilności wojskowej Unii Europejskiej.

W konsekwencji analiza przedmiotowej problematyki powinna zostać ujęta w części diagnostycznej i projekcyjnej Strategii.

W okresie 2000-2017 poziom bezpieczeństwa wokół Europy uległ 

znacznemu obniżeniu, dlatego w strategii należy zaplanować dostosowanie 

infrastruktury transportowej (wykorzystywanej na co dzień na potrzeby 

cywilne, w razie potrzeby mogącej służyć mobilności wojskowej) do potrzeb 

wojska.  Kwestia bezpieczeństwa w sektorze transportu zyskała na 

znaczeniu i jest priorytetowo  traktowana także na poziomie UE. W 

przypadku konfliktu zbrojnego Polska położona na wschodniej granicy 

NATO jest uzależniona od pomocy sojuszników z krajów Europy 

Zachodniej. Szybkie i sprawne przemieszczenie wojsk sojuszniczych, w 

szczególności po drogach, torach i przy wykorzystaniu portów leży zatem w 

interesie naszego kraju.

Zapoznano się z komentarzem. Nie została przedstawiona konkretna propozycja zapisów 

SRT.

Str. 7, STRESZCZENIE 

STRATEGII 

ZRÓWNOWAŻONEGO 

ROZWOJU 

TRANSPORTU, 

Miejsce i rola Strategii 

Zrównoważonego 

Rozwoju Transportu

Wdrożenie Strategii Zrównoważonego Rozwoju

Transportu będzie wpływało na szereg

istniejących dokumentów planistycznych

krajowych, wojewódzkich i samorządowych,

odnoszących się do transportu. Konieczne może

być w tym wypadku dostosowanie ww.

dokumentów do zaktualizowanej SRT.

Wdrożenie  Strategii  Zrównoważonego  Rozwoju  Transportu  będzie  wpływało  na  szereg  istniejących dokumentów    planistycznych krajowych, wojewódzkich regionalnych i    samorządowych lokalnych,  

odnoszących się do    transportu. Konieczne może być w tym wypadku dostosowanie ww. dokumentów do zaktualizowanej SRT.

Podmiotami odpowiedzialnymi za planowanie przestrzenne w myśl ustawy 

o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym są: na poziomie 

krajowym - Rada Ministrów, na poziomie regionalnym - samorząd 

województwa,  na poziomie lokalnym - Rada Gminy. Tę logikę powinien 

odzwierciedlać przywołany zapis.

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednie zapisy SRT.

Str. 7, STRESZCZENIE 

STRATEGII 

ZRÓWNOWAŻONEGO 

ROZWOJU 

TRANSPORTU, Cel i 

kierunki interwencji 

SRT

Głównym celem krajowej polityki transportowej jest

zwiększenie dostępności transportowej oraz

poprawa bezpieczeństwa uczestników ruchu i

efektywności sektora transportowego poprzez

utworzenie spójnego, zrównoważonego,

innowacyjnego i przyjaznego użytkownikowi systemu

transportowego w wymiarze lokalnym, krajowym,

europejskim i globalnym.

Głównym celem krajowej polityki transportowej jest zwiększenie dostępności transportowej oraz poprawa bezpieczeństwa uczestników ruchu i efektywności sektora transportowego poprzez utworzenie spójnego, 

zrównoważonego, innowacyjnego i przyjaznego użytkownikowi systemu transportowego w wymiarze lokalnym, regionalnym, krajowym, europejskim i globalnym.

Wymiar lokalny odnosi się do stosunkowo niewielkiego obszaru. Logiczne 

jest, aby przy takiej konstrukcji celu głównego krajowej polityki 

transportowej uwzględnić również wymiar regionalny.

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednie zapisy SRT.

Str. 9, STRESZCZENIE 

STRATEGII 

ZRÓWNOWAŻONEGO 

ROZWOJU 

TRANSPORTU, Cel i 

kierunki interwencji 

SRT

Wyzwaniem dla Polski jest zatem budowa

zintegrowanej, wzajemnie powiązanej sieci

transportowej służącej konkurencyjnej gospodarce,

oraz zrównoważone kształtowanie połączeń

infrastrukturalnych z uwzględnieniem obszarów o

niższej dynamice rozwoju i włączenie ich jako

pełnoprawnych elementów krajowej i europejskiej

sieci transportu. Tylko spójna sieć autostrad,

dróg ekspresowych i kolei, rozwinięta sieć

lotnisk, portów morskich i dróg wodnych

śródlądowych oraz zmiany w indywidualnej i

zbiorowej mobilności, a także wzrost poziomu

innowacyjności oraz cyfryzacji sektora transportu i

rozwój systemów transportu publicznego pozwoli na

pełne wykorzystanie potencjału polskiej gospodarki,

edukacji,  nauki  i  kultury.

Wyzwaniem dla   Polski  jest  zatem   budowa  zintegrowanej,  wzajemnie  powiązanej  sieci  transportowej  służącej  konkurencyjnej    gospodarce,    oraz    zrównoważone  kształtowanie    połączeń infrastrukturalnych z   

uwzględnieniem   obszarów   o   niższej   dynamice   rozwoju   i   włączenie   ich   jako pełnoprawnych elementów  krajowej  i  europejskiej  sieci  transportu.  Tylko  spójna  sieć  autostrad,  dróg  ekspresowych  dróg i kolei,   

rozwinięta sieć lotnisk, portów   morskich i dróg   wodnych   śródlądowych oraz zmiany w indywidualnej  i  zbiorowej  mobilności,  a  także  wzrost  poziomu   innowacyjności  oraz  cyfryzacji sektora  transportu i rozwój 

systemów transportu publicznego pozwoli na pełne wykorzystanie potencjału  polskiej gospodarki, edukacji,  nauki  i  kultury.

Opis ten jest niespójny. Nieuzasadnione jest definiowanie jako wyzwania 

dla Polski spójnej sieci jedynie autostrad i dróg ekspresowych.  Tym 

bardziej, że wcześniej w tekście tym wskazano „zrównoważone 

kształtowanie połączeń   infrastrukturalnych z uwzględnieniem   obszarów   

o   niższej   dynamice   rozwoju (…)”.  Tymczasem na obszarach tych sieć 

drogowa wymaga interwencji głównie na poziomie dróg gminnych, 

powiatowych i wojewódzkich. 

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednie zapisy SRT.

Najgorzej skomunikowanymi wciąż pozostają północno-wschodnia i 

wschodnia część kraju. Wynika to z ich położenia (są to obszary 

peryferyjne), ale również braku sieci dróg szybkiego ruchu, co potwierdzają 

dane statystyczne oraz badania realizowane na zlecenie Komisji 

Europejskiej. 

W szczególności potwierdza to wskaźnik międzygałęziowej dostępności 

transportowej - największą peryferyjnością cechują się regiony leżące na 

wschodzie i częściowo na północy kraju. Dla równoważnia rozwoju sieci 

transportowej konieczne jest więc wskazanie ww. obszarów jako tych o 

wyraźnie słabszej, wymagającej poprawy, dostępności regionalnej.

Propozycja zmiany zapisu pozostaje w zgodzie z SOR - „Województwa 

zaliczane do Polski Wschodniej od 2004 r. wyraźnie zmniejszyły dystans 

rozwojowy w stosunku do UE, niemniej jednak pozostają one jednymi z 

najbiedniejszych w Europie. W stosunku do zmian zachodzących w 

kraju, znacznie wolniej nadrabiają one zaległości, przez co dystans 

rozwojowy na poziomie kraju, mierzony PKB per capita, zwiększa się”. 

Ponadto SOR wśród działań do 2020 przewiduje „zapewnienie spójności i 

dostępności terytorialnej makroregionu poprzez inwestycje w drogi i 

kolej”.

Konieczna jest systematyczna poprawa stanu

technicznego polskiej sieci dróg krajowych w

celu usuwania wąskich gardeł oraz jej rozbudowa.

Do wyzwań w zakresie polskiej sieci drogowej

należą w  szczególności:

Konieczna  jest  systematyczna  poprawa  stanu  technicznego  polskiej  sieci  dróg  krajowych w celu usuwania wąskich  gardeł  oraz  jej  rozbudowa.  Do  wyzwań  w zakresie polskiej sieci  drogowej  należą w  

szczególności:

•  brak spójnej sieci  autostrad  i  dróg ekspresowych  

pomiędzy ośrodkami aglomeracyjnymi;
• brak zbudowanie spójnej sieci  autostrad i dróg ekspresowych  pomiędzy ośrodkami aglomeracyjnymi;

• niepełna realizacja pełnych ciągów

drogowych w klasie A i S pomiędzy polskimi

portami morskimi o podstawowym znaczeniu dla

gospodarki narodowej (Gdańsk, Gdynia, Szczecin i

Świnoujście) a największymi ośrodkami społeczno-

gospodarczymi kraju    oraz   państwami ościennymi;

•    niepełna realizacja   pełnych   ciągów   drogowych   w   klasie   A   i   S   pomiędzy   polskimi portami morskimi o  podstawowym znaczeniu dla gospodarki   narodowej   (Gdańsk,   Gdynia,   Szczecin i Świnoujście), a 

największymi ośrodkami   społeczno-gospodarczymi kraju oraz   państwami ościennymi, jak również zapewnienie integracji  portów regionalnych  szczególnie  istotnych  dla  systemu transportowego kraju, tj. 

portów w Elblągu,  Kołobrzegu,  Policach  i  Ustce z wysokiej jakości infrastrukturą drogową;

• brak dostosowania do przenoszenia nacisku

115  kN/oś;
•    brak dostosowanie  do  przenoszenia  nacisku  115  kN/oś;

• ruch o dużym natężeniu, w tym samochodów

ciężarowych, przebiegający przez rozwijające się

wzdłuż osi drogowych tereny zabudowane;

•    rozwiązanie problemu ruchu  o  dużym  natężeniu, w tym samochodów  ciężarowych, przebiegający przez  rozwijające  się wzdłuż osi drogowych tereny zabudowane;

• niewystarczające instrumenty wsparcia rozwoju

infrastruktury dróg  lokalnych.
• niewystarczające zapewnienie instrumentów wsparcia  rozwoju  infrastruktury dróg  lokalnych.

Należy uspójnić z częścią diagnostyczną dotyczącą portów morskich 

(strona 18 SRT): „Do   portów   morskich,   o  znaczeniu   regionalnym,   

należą  te  zlokalizowane  w   Darłowie, Elblągu,   Helu,   Kołobrzegu,  

Łebie,   Policach,   Stepnicy,   Ustce  i  Władysławowie.   Lokalizację  

portów i  przystani  morskich  przedstawia  poniższy  rysunek.  W  grupie  

portów  niemających  podstawowego znaczenia  dla  gospodarki  

narodowej  wyróżnia  się  porty  regionalne  szczególnie  istotne  dla  

systemu transportowego  kraju.  Uznaje  się  za  nie  porty  zlokalizowane  

w  Elblągu,  Kołobrzegu,  Policach  i  Ustce. 

Należy  postrzegać  je  jako  ważne  ogniwa  systemu  transportowego  

kraju  i  zabiegać  o  jak  najszybsze 

zintegrowanie  ich  z  nim  za  sprawą wysokiej jakości  infrastruktury 

drogowej  i  kolejowej.  Porty te  mają duże  ponadlokalne znaczenie dla  

aktywizacji  społeczno-gospodarczej” . 

Niektóre z wyżej wymienionych niedoskonałości

transportu kolejowego są szczególnie dotkliwe z

punktu widzenia dostępu do polskich portów

morskich, zwłaszcza do tych o tzw.

podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej,

tj. tych zlokalizowanych w Gdańsku, Gdyni,

Szczecinie i Świnoujściu oraz dla budowy

szybkiego i efektywnego systemu transportu

pasażerskiego, tak ogólno-krajowego jak i

regionalnego.

Str. 17, DIAGNOZA 

STANU POLSKIEGO 

TRANSPORTU – 

WNIOSKI, 1.2. Stan 

Infrastruktury 

transportowej, Kolej

Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiednie zapisy SRT.

Rozwój  sieci  dróg  szybkiego  ruchu  dotyczył  w  dużej  mierze  zachodniej  i  centralnej  części  Polski. Pełnego  dostępu  do  sieci  dróg  szybkiego  ruchu  wciąż  nie  posiadają  stolice  województw  leżących na  

wschodzie  kraju:   Białystok,   Lublin,   Kielce  czy  Olsztyn.  Wyraźnie  słabsza  drogowa dostępność regionalna  występowała  w części północno-wschodniej i wschodniej, jak również  na  Pomorzu  Środkowym.  Jest  

to  także  powodem  braku  możliwości przejazdu   tranzytowego   drogami   szybkiego   ruchu   w   istotnych relacjach z południa na północ (np. droga S7 Kraków-Warszawa, czy droga S19 (Via Carpatia) Białystok-Lublin-

Rzeszów w standardzie drogi   ekspresowej), lub w kierunku   granicy wschodniej, oprócz   wybudowanej już  autostrady A4 (S17,  S12 czy  S8), ale również przyczyną peryferyzacji tych regionów Polski.

Niektóre  z  wyżej  wymienionych   niedoskonałości transportu   kolejowego  są  szczególnie  dotkliwe z  punktu widzenia  dostępu do polskich portów  morskich, zwłaszcza do tych o tzw.  podstawowym znaczeniu dla   

gospodarki narodowej, tj. tych zlokalizowanych w Gdańsku, Gdyni, Szczecinie i  Świnoujściu, a także tych istotnych  dla  systemu transportowego kraju, tj. zlokalizowanych  w  Elblągu,  Kołobrzegu,  Policach  i  

Ustce oraz dla budowy szybkiego i efektywnego systemu transportu pasażerskiego, tak ogólno-krajowego jak i  regionalnego.

UWAGI MERYTORYCZNE

Str. 16, DIAGNOZA 

STANU POLSKIEGO 

TRANSPORTU – 

WNIOSKI, 1.2. Stan 

Infrastruktury 

transportowej, Drogi

Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapisy SRT.

30.

Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiednie zapisy SRT.

MIiR

31.

URZĄD MARSZAŁKOWSKI WOJEWÓDZTWA WARMIŃSKO-MAZURSKIEGO

Zdanie wymaga przeformułowania tak, aby wskazywało faktycznie 

wyzwania, jakie stoją przed Polską w obszarze transportu drogowego, nie 

zaś słabe strony (jak to jest obecnie). Ponadto zapis należy uspójnić z 

częścią diagnostyczną w części dotyczącej portów morskich (strona 18 

SRT): „Do   portów   morskich,   o  znaczeniu   regionalnym,   należą  te  

zlokalizowane  w   Darłowie, Elblągu,   Helu,   Kołobrzegu,  Łebie,   

Policach,   Stepnicy,   Ustce  i  Władysławowie.   Lokalizację  portów i  

przystani  morskich  przedstawia  poniższy  rysunek.  W  grupie  portów  

niemających  podstawowego znaczenia  dla  gospodarki  narodowej  

wyróżnia  się  porty  regionalne  szczególnie  istotne  dla  systemu 

transportowego  kraju.  Uznaje  się  za  nie  porty  zlokalizowane  w  

Elblągu,  Kołobrzegu,  Policach  i  Ustce. Należy  postrzegać  je  jako  

ważne  ogniwa  systemu  transportowego  kraju  i  zabiegać  o  jak  

najszybsze zintegrowanie  ich  z  nim  za  sprawą wysokiej jakości  

infrastruktury drogowej  i  kolejowej.  Porty te  mają duże  ponadlokalne 

znaczenie dla  aktywizacji  społeczno-gospodarczej”.

Str. 11, DIAGNOZA 

STANU POLSKIEGO 

TRANSPORTU – 

WNIOSKI, 1.2. Stan 

Infrastruktury 

transportowej, Drogi 

Rozwój sieci dróg szybkiego ruchu dotyczył w

dużej mierze zachodniej i centralnej części

Polski. Pełnego dostępu do sieci dróg szybkiego

ruchu wciąż nie posiadają stolice województw

leżących na wschodzie kraju: Białystok, Lublin,

Kielce czy Olsztyn. Wyraźnie słabsza drogowa

dostępność regionalna występowała również na

Pomorzu Środkowym. Jest to także powodem

braku możliwości przejazdu tranzytowego drogami

szybkiego ruchu w istotnych relacjach z południa

na północ (np. droga S7 Kraków-Warszawa, czy

droga S19 (Via Carpatia) Białystok-Lublin-Rzeszów

w standardzie drogi ekspresowej) lub w

kierunku granicy wschodniej, oprócz wybudowanej

już  autostrady  A4  (S17,  S12  czy  S8).  



W grupie portów niemających podstawowego znaczenia dla gospodarki narodowej wyróżnia się porty regionalne szczególnie istotne dla systemu transportowego kraju. Uznaje się za nie porty zlokalizowane w Elblągu, 

Kołobrzegu, Policach i Ustce. 

Należy postrzegać je jako ważne ogniwa systemu transportowego kraju, i zabiegać o jak najszybsze zintegrowanie ich z nim za sprawą wysokiej jakości infrastrukturą drogową i kolejową oraz rozwój ich infrastruktury 

wewnątrzportowej, a także utrzymanie dróg wodnych prowadzących w ich kierunku.

str. 47-54, 

Rozdział 2 

PROGNOZA 

POPYTU NA 

TRANSPORT – 

WNIOSKI

-
Proponuje się uzupełnienie diagnozy i uwzględnienia wyliczeń niezbędnych do oceny popytu na te usługi i podjęcia niezbędnych działań w celu poprawy dostępności wszystkich mieszkańców województwa/powiatu/gminy do 

edukacji, rynku pracy czy innych usług.

Brak ujęcia w prognozach transportu na poziomie regionalnym. W 

dokumencie wskazano jedynie dane dot. prognozowanego rozwoju 

transportu dalekobieżnego i miejskiego.

Nieuwzględniona. SRT jest dokumentem strategicznym wyznaczającym cele i kierunki 

działań w zakresie transportu na poziomie krajowym, będące wytyczną dla regionalnych 

polityk transportowych. Doprecyzowanie priorytetów rozwojowych na poziomie regionalnym 

i lokalnym ma miejsce w dokumentach strategicznych samorządów terytorialnych. W tych 

dokumentach zawarte mogą zostać prognozy obejmujące poszczególne regiony.

Str. 58, 3.2 Cel i 

kierunki 

interwencji 

Strategii 

Zrównoważoneg

o Rozwoju 

Transportu

SRT wskazuje również na konieczność zwiększenia

dostępności komunikacyjnej 

wewnątrz regionów. W tym aspekcie niezbędne są

działania na rzecz poprawy jakości połączeń 

centrów z zapleczem regionów (zarówno z ośrodkami 

subregionalnymi, jak i obszarami wiejskimi). 

Działania w tym zakresie będą obejmować przede

wszystkim rozbudowę i modernizację

infrastruktury transportowej - drogowej i kolejowej

oraz polepszanie jakości środków przewozu 

zbiorowego tak, aby skrócić czas podróży.

SRT wskazuje również na konieczność zwiększenia dostępności komunikacyjnej wewnątrz regionów. W tym aspekcie niezbędne są działania na rzecz poprawy jakości połączeń 

centrów z zapleczem regionów (zarówno z ośrodkami subregionalnymi, jak i obszarami wiejskimi). 

Działania w tym zakresie będą obejmować przede wszystkim rozbudowę i modernizację infrastruktury transportowej - drogowej i kolejowej oraz polepszanie jakości środków przewozu zbiorowego w oparciu o 

dostosowane modele ruchu uwzględniające czynniki społeczno-gospodarcze, a jednocześnie pozwalające na ograniczenie wysokich kosztów i czasu podróży do miejsc pracy i nauki.

Wymaga uspójnienia z założeniami SOR. Realizacja celu szczegółowego 

III SOR – Skuteczne państwo i instytucje służące wzrostowi oraz włączeniu 

społecznemu i gospodarczemu – Obszar wpływający na osiągnięcie celów 

Transport. 

Zwiększenie dostępności transportowej oraz poprawa warunków 

świadczenia usług związanych z przewozem towarów i pasażerów ma 

wpływ  m.in. na dostępność do rynków pracy.  

Nieuwzględniona. SRT jest dokumentem strategicznym wyznaczającym cele i kierunki 

działań w zakresie transportu na poziomie krajowym, będące wytyczną dla regionalnych 

polityk transportowych. Za stworzenie i wdrażanie regionalnych modeli ruchu odpowiadają 

samorządy poszczególnych regionów, zaś odpowiednie uregulowania znajdą się w 

dokumentach strategicznych samorządów terytorialnych.

str. 59, Rozdział 3.1. 

Wizja Strategii 

Zrównoważonego 

Rozwoju Transportu,

Poprawa dostępności transportowej w wymiarze

regionalnym i lokalnym jest i będzie głównym celem

w poszczególnych strategiach rozwoju województw

w zakresie transportu. Realizowane inwestycje i

prace modernizacyjne spowodują zwiększenie

dostępności transportowej do ośrodków

wojewódzkich i subregionalnych na obszarach o

najniższej dostępności i najbardziej oddalonych od

tych ośrodków.

Proponuje się usunięcie.

Zapis ingeruje w niezależność innych niż krajowy szczebli administracji, w 

szczególności w decyzyjność sejmików województw, do których 

kompetencji należy wyznaczanie celów rozwojowych województw. Zgodnie 

z proponowanym fragmentem to strategia krajowa będzie narzucać 

kierunek i cel działań, natomiast decyzja ta powinna wynikać z 

suwerennych decyzji władz wojewódzkich.

Nieuwzględniona. SRT jest dokumentem strategicznym wyznaczającym cele i kierunki 

działań w zakresie transportu na poziomie krajowym, będące wytyczną dla regionalnych 

polityk transportowych. Doprecyzowanie priorytetów rozwojowych na poziomie regionalnym 

i lokalnym ma miejsce w dokumentach strategicznych samorządów terytorialnych.

Str. 70, 4. KIERUNEK 

INTERWENCJI 1 -  

BUDOWA 

ZINTEGROWANEJ, 

WZAJEMNIE 

POWIĄZANEJ SIECI 

TRANSPORTOWEJ 

SŁUŻĄCEJ 

KONKURENCYJNEJ 

GOSPODARCE.

Budowa nowoczesnych i szybkich połączeń

drogowych pomiędzy wszystkimi ośrodkami

wojewódzkimi, a także projektów wpływających na

aktywizację gospodarczą takich obszarów jak

Polska Wschodnia (Via Carpatia) czy Pomorze

Środkowe i inne obszary o ograniczonej

dostępności jest istotnym elementem planów

dotyczących   inwestycji w  infrastrukturę  drogową.  

Budowa   nowoczesnych   i  szybkich   połączeń drogowych pomiędzy wszystkimi  ośrodkami  wojewódzkimi,   a  także  projektów  wpływających   na  aktywizację gospodarczą takich  obszarów  jak  Polska  Wschodnia  

(m.in. Via  Carpatia, S5, S16)  czy  Pomorze  Środkowe i inne obszary o ograniczonej   dostępności   jest   istotnym   elementem   planów dotyczących inwestycji w  infrastrukturę  drogową.  

Sama budowa międzynarodowej drogi Via  Carpatia nie rozwiąże 

problemów najgorszej dostępności transportowej województw Polski 

Wschodniej. Bez równoczesnego inwestowania w inne drogi nie zostanie 

osiągnięty efekt aktywizacji gospodarczej, nie nastąpi wzrost dostępności 

terytorialnej makroregionu i transportowej w kierunku granicy wschodniej.

Częściowo uwzględniona.

Zaproponowany zapis ma za zadanie wskazanie priorytetów inwestycyjnych. Do nich 

należy w pierwszej kolejności Via Carpatia jako projekt strategiczny, stąd została  

wymieniona. Ciągi S5 i S16 dotyczą tylko woj. warmińsko-mazurskiego, na terenie Polski 

wschodniej znajduje się wiele innych ciągów dróg ekspresowych. Nie ma uzasadnienia 

wymienianie akurat tych ciągów.

Str. 97, 4.7 

Transeuropejska siec 

transportowa  (TEN-T) 

w zintegrowanym 

systemie 

transportowym Polski 

W celu efektywnego wdrażania sieci TEN-T i

przyśpieszenia prac nad projektami

infrastrukturalnymi

największej europejskiej wartości dodanej, na

obszarze całej UE ustanowione zostało 9 korytarzy 

sieci bazowej TEN-T, z czego dwa: korytarz Morze

Bałtyckie - Morze Adriatyckie (łączący porty 

morskie Gdyni/Gdańska, Świnoujścia/Szczecina

przez Rep. Czeską, Słowację, Austrię, Słowenię

i Włochy z portami adriatyckimi w Trieście,

Rawennie i Wenecji).

W celu efektywnego wdrażania sieci TEN-T i przyśpieszenia prac nad projektami infrastrukturalnymi największej europejskiej wartości dodanej, na obszarze całej UE ustanowione zostało 9 korytarzy 

sieci bazowej TEN-T, z czego dwa: korytarz Morze Bałtyckie - Morze Adriatyckie (łączący porty morskie Gdyni/Gdańska , Elbląga, Świnoujścia/Szczecina przez Rep. Czeską, Słowację, Austrię, Słowenię

i Włochy z portami adriatyckimi w Trieście, Rawennie i Wenecji).

Port Morski Elbląg (mimo, że nie należy do sieci TEN-T) posiada 

połączenie z  korytarzem sieci bazowej Morze Bałtyckie – Morze Adriatyk 

poprzez drogę  S7. 

Nieuwzględniona. Fragment dotyczy wdrażania sieci TEN-T, zaś port w

Elblągu nie stanowi elementu tej sieci.

Str. 97, 4.7 

Transeuropejska siec 

transportowa  (TEN-T) 

w zintegrowanym 

systemie 

transportowym Polski

W odniesieniu do dalszego rozwoju sieci TEN-T i

przewidywanej rewizji tej sieci, jej obecny układ 

wymaga zmian pod kątem podjęcia działań na rzecz

włączenia do niej m.in. poniższych elementów 

infrastruktury istotnych z punktu widzenia rozwoju

systemu transportowego Polski i UE:

• Centralnego Portu Komunikacyjnego jako elementu

sieci bazowej lotnisk;

• korytarza Via Carpatia do sieci bazowej TEN-T na

całym jego przebiegu, jako projektu 

stanowiącego szansę rozwojową słabszych

gospodarczo obszarów Polski i zaangażowanych 

państw, przez które przebiega projekt;

• śródlądowych dróg wodnych do sieci bazowej TEN-

T, co będzie się wiązać między innymi 

z wdrażaniem środków niezbędnych do osiągnięcia

standardów międzynarodowych klas 

żeglowności oraz połączenia infrastruktury portów

śródlądowych z infrastrukturą transportu 

kolejowego, drogowego i morskiego;

• wybranych portów morskich i lotnisk do sieci

kompleksowej TEN-T.

W odniesieniu do dalszego rozwoju sieci TEN-T i przewidywanej rewizji tej sieci, jej obecny układ wymaga zmian pod kątem podjęcia działań na rzecz włączenia do niej m.in. poniższych elementów infrastruktury istotnych z 

punktu widzenia rozwoju systemu transportowego Polski i UE:

• Centralnego Portu Komunikacyjnego jako elementu sieci bazowej lotnisk;

• korytarza Via Carpatia do sieci bazowej TEN-T na całym jego przebiegu, jako projektu stanowiącego szansę rozwojową słabszych gospodarczo obszarów Polski i zaangażowanych państw, przez które przebiega projekt;

• śródlądowych dróg wodnych do sieci bazowej TEN-T, co będzie się wiązać między innymi z wdrażaniem środków niezbędnych do osiągnięcia standardów międzynarodowych klas żeglowności oraz połączenia infrastruktury 

portów śródlądowych z infrastrukturą transportu kolejowego, drogowego i morskiego;

• wybranych portów morskich, lotnisk, dróg i linii kolejowych do sieci kompleksowej TEN-T.

Drogi i kolej również powinny być brane pod uwagę w przyszłych pracach 

mających na celu uzupełnienie sieci kompleksowej TEN-T z uwagi na 

potrzebę budowy spójnej sieci infrastruktury transportowej w skali 

poszczególnych regionów i Polski. 

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednie zapisy SRT.                                                                                                                                                    

1. Na uwagę w tym zakresie zasługuje również

obszar  wschodniej Polski.
1. Na   uwagę  w  tym   zakresie  zasługuje   również  obszar Polski Wschodniej.

2. W   zakresie   zwiększenia   dostępności 

wschodniej Polski wpisuje się m.in. realizacja

projektu Via Carpatia, będącego kluczowym

korytarzem transportowym, posiadającym

niewykorzystany potencjał w połączeniach na

kierunku północ - południe, a także dokończenie

projektu Via Baltica stanowiącego istotny element

połączenia międzynarodowego z Litwą, Łotwą i

Estonią  (E67).  

2. W   zakresie   zwiększenia   dostępności Polski Wschodniej wpisuje   się   m.in.   realizacja projektu Via Carpatia,   będącego kluczowym korytarzem   transportowym, posiadającym   niewykorzystany potencjał w  

połączeniach  na  kierunku  północ  -   południe,  a  także  dokończenie  projektu  Via Baltica stanowiącego istotny  element  połączenia  międzynarodowego  z  Litwą,  Łotwą  i  Estonią  (E67).  

3. Inwestycje te wraz z siecią przylegających do

nich dróg regionalnych i lokalnych, mogą stanowić

silny impuls rozwojowy dla wschodnich regionów

Polski.

3. Inwestycje te wraz z siecią przylegających do nich dróg  regionalnych i  lokalnych,  mogą stanowić silny impuls  rozwojowy dla wschodnich  i północno-wschodnich regionów  Polski.

W związku z prowadzeniem konsultacji społecznych projektu Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030  r zgodnie z przepisami ustawy z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju  przez 

Ministerstwo Infrastruktury we współpracy z Ministerstwem Gospodarki Morskiej i Żeglugi Śródlądowej  niniejszym przesyłam uwagi dotyczące sektora transportu śródlądowego do ww. dokumentu od międzywojewódzkiego 

zespołu ds. MDW E70, w którym uczestniczą przedstawiciele 5 samorządów  województw: kujawsko-pomorskiego, lubuskiego, pomorskiego, wielkopolskiego oraz warmińsko- mazurskiego.
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17

Diagnoza stanu

„Długość sieci śródlądowych dróg wodnych w 

Polsce w 2017 (…)”

Brak informacji o przystąpieniu przez  Polskę do Konwencji AGN i skutków podpisania niniejszego porozumienia.

Należy uzupełnić powyższy fragment o zapis odnoszący się do Konwencji AGN i przebiegu dróg wodnych o znaczeniu międzynarodowym w Polsce.

Brak informacji na temat dróg wodnych o znaczeniu międzynarodowym 

przebiegających przez terytorium Polski. W całym dokumencie, również w 

części dedykowanej żegludze, nie zostało wskazane MDW E30, MDW E40 

i MDW E70, a jedynie ich fragmenty (np. droga wodna dolnej Wisły), bądź 

polskie oznaczenia dróg wodnych (Odrzańska Droga wodna).

Część diagnostyczna powinna informować o wymogach wynikających z 

tytułu zawarcia umów/porozumień międzynarodowych, a Konwencja AGN 

do takich należy.

Przez terytorium Polski przebiegają trzy drogi wodne o znaczeniu 

międzynarodowym (drogi klasy „E”). Należą do nich MDW E30, MDW E40 

i MDW E70, które zgodnie z aktualnymi zapisami Konwencji AGN mają 

następujący przebieg:

• MDW E30 - Świnoujście-Szczecin-rzeka Odra od Szczecina przez 

Wrocław do Koźla;

• MDW E40 - rzeka Wisła od Gdańska do Warszawy – Brześcia;

• MDW E70 – Odra od śluzy Hohensaaten w Niemczech – Kostrzyn -

Bydgoszcz-Elbląg - Zalew Wiślany, obejmująca Odrę, Noteć, Kanał 

Bydgoski, Brdę, Wisłę, Nogat, Szkarpawę, Zalew Wiślany.

Przystąpienie Polski do porozumienia AGN zobowiązuje rząd do 

zapewnienia na nich warunków nawigacyjnych spełniających kryteria 

właściwe dla śródlądowych dróg wodnych o znaczeniu międzynarodowym, 

tzw. klasy „E”, która odpowiada co najmniej IV klasie żeglowności dla 

infrastruktury istniejącej i Va dla nowobudowanej, wyrażonych w strategii i 

planie ich rozwoju.

Nieuwzględniona. W dokumencie znajduje się informacja o przystąpieniu Polski do 

Konwencji AGN we fragmencie: „W następnych latach inwestycje będą ukierunkowane na 

działania zmierzające do uzyskania międzynarodowych klas żeglowności na śródlądowych 

drogach wodnych o szczególnym znaczeniu transportowym, tj. wymienionych w 

Porozumieniu AGN. Wypełnienie zobowiązań wynikających z ratyfikowania przez Polskę 

Porozumienia AGN oznacza w najbliższych latach przyśpieszenie rozwoju polskich 

śródlądowych dróg wodnych o znaczeniu transportowym, w szczególności Odrzańskiej 

Drogi Wodnej oraz Drogi Wodnej Dolnej Wisły.” (rozdz. 4.1.3)
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rys. 6

Brak oznaczenia na mapie dróg wodnych o znaczeniu międzynarodowym (MDW E30, MDW E40, MDW E70), wynikających z załącznika do Europejskiego  porozumienia w sprawie głównych śródlądowych dróg wodnych 

(Konwencja AGN).

Śródlądowe drogi wodnej stanowią integralny element infrastruktury 

transportowej kraju.

Uwzględniona. Rysunek został uzupełniony o oznaczenie dróg wodnych o znaczeniu 

międzynarodowym.

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednie zapisy SRT.

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednie zapisy SRT.                                                                                                                                                    

32.

Urząd Marszałkowski 

Województwa Kujawsko-

Pomorskiego/Urząd 

Marszałkowski 

Województwa 

Pomorskiego

Obszary strategicznej interwencji państwa zostały określone w SOR: 

„Obok działań wzmacniających konkurencyjność wszystkich regionów, 

miast oraz obszarów wiejskich realizowanych w dotychczasowym 

układzie wdrożeniowym, szczególne mechanizmy wsparcia zostaną 

zaproponowane dla obszarów problemowych,  które zmagają się z 

trudnościami adaptacyjnymi i restrukturyzacyjnymi, zarówno na poziomie 

regionalnym – takich jak Polska Wschodnia, Śląsk , jak również dla sub-

regionalnych obszarów funkcjonalnych, o kumulacji negatywnych 

zjawisk społeczno-gospodarczych – dla obszarów przeważnie wiejskich 

zagrożonych trwałą marginalizacją oraz miast średnich tracących funkcje 

społeczno-gospodarcze ”. Konieczne jest zachowanie spójności z SOR, 

również w zakresie terminologii. Ponadto w kontekście delimitacji 

makroregionu Polski Wschodniej istotne są nie tylko kryteria społeczno-

gospodarcze, ale i geograficzne. Dlatego w tym kontekście należy 

wskazać na wschodnie i północno-wschodnie regiony Polski.

Str. 134-135,

10. DZIAŁANIA 

STRATEGII 

ZRÓWNOWAŻONEGO 

ROZWOJU 

TRANSPORTU 

PRZEWIDZIANE DLA

OBSZARÓW 

STRATEGICZNEJ 

INTERWENCJI - OSI

31.

Str. 19, Porty morskie 

W grupie portów niemających podstawowego 

znaczenia dla gospodarki narodowej wyróżnia się 

porty regionalne szczególnie istotne dla systemu 

transportowego kraju. Uznaje się za nie porty 

zlokalizowane w Elblągu, Kołobrzegu, Policach i 

Ustce. 

Należy postrzegać je jako ważne ogniwa systemu 

transportowego kraju i zabiegać o jak najszybsze 

zintegrowanie ich z nim za sprawą wysokiej jakości 

infrastruktury drogowej i kolejowej. 

Zabezpieczenie środków na rozwój infrastruktury portowej jest szczególnie 

ważne w przypadku Portu Elbląg.  Cele  programu wieloletniego pn. 

„Budowa drogi wodnej łączącej Zalew Wiślany z Zatoką Gdańską na lata 

2016-2022” zostaną w pełni zrealizowane tylko, jeżeli zostaną również 

wdrożone działania komplementarne, takie jak finansowanie inwestycji w 

porcie (obrotnica, przebudowa nabrzeży, rozbudowa terminala 

przeładunkowego, etc.) oraz zapewnienie odpowiednich standardów 

utrzymania infrastruktury torów wodnych, tak aby zmienić niskie parametry 

ograniczające przepustowość oraz dostępność portu.



4.1.3

75

W następnych latach inwestycje będą 

ukierunkowane na działania zmierzające do 

uzyskania międzynarodowych klas żeglowności na 

śródlądowych drogach wodnych o szczególnym 

znaczeniu transportowym, tj. wymienionych w 

Porozumieniu AGN (…)

W opisie planowanych działań po roku 2020 brak  zapisów odnoszących się do dróg śródlądowych nie mających międzynarodowego znaczenia a ujętych w rozporządzeniu Rady Ministrów z dnia 7 maja 2002 r. w sprawie 

klasyfikacji śródlądowych dróg wodnych    

Należy uzupełnić zapis odnoszący się do pozostałych dróg wodnych nie mających znaczenia międzynarodowego wskazują, że w perspektywie do 2030 roku, celem działań będzie poprawa infrastruktury dróg wodnych oraz  

przewrócenia klas żeglowności  drogą wodnym zgodnie z rozporządzeniem Rady Ministrów z dnia 7 maja 2002 r. w sprawie klasyfikacji śródlądowych dróg wodnych.

Brak informacji na temat dróg wodnych o znaczeniu regionalnym. W całym 

dokumencie, również w części dedykowanej żegludze, duży nacisk 

ukierunkowuje się na dwie drogi wodne o znaczeniu międzynarodowym 

przebiegające przez obszar Polski tj. MDW E30 MDW E40, przy czym 

MDW E70 (jest traktowana fragmentarycznie (na odcinku Wisły i Odry). 

Należy zauważyć, że drogi wodne o znaczeniu regionalnym  mają duże 

znacznie dla  przewozów towarowych, pasażerskich (np. Jeziora 

Mazurskie, Kanał Augustowski, Wisła ok. Warszawy, Krakowa,  Puław, 

Warta, Kanał Elbląski, itp.) oraz dla ruchu turystycznego.

Uwzględniona. Uzupełniono wykaz działań do 2030 r.     

4.1.3.
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Jednocześnie zostanie przygotowany program 

modernizacji drogi wodnej (…)

W rozdziale brak informacji na temat sporządzenia  programu modernizacji drogi wodnej Odra-Wisła, która jest integralnym elementem MDW E70, czyli drogi wodnej wymienionej w Porozumieniu AGN, do których odwołuje 

zapis na s. 75

W perspektywie do 2020 r. MGMiŻŚ przystąpi do sporządzenia studium wykonalności, a docelowo programu modernizacji dla Drogi Wodnej Odra-Wisła, która jest integralnym elementem MDW E70. Działanie to będzie 

realizowane we współpracy z samorządami województw położonych wzdłuż tego szlaku.

Niezbędne będzie również sporządzenie studium wykonalności, a docelowo 

programu modernizacji dla Drogi Wodnej Odra-Wisła gdyż jedynie ten 

fragment MDW E70 nie jest przedmiotem szczegółowych analiz 

prowadzonych na poziomie Ministerstwa Gospodarki Morskiej i Żeglugi 

Śródlądowej, jak to ma miejsce w przypadku Odrzańskiej Drogi Wodnej i 

Drogi Wodnej Wisły wraz z wariantami połączenia Warszawa-Brześć oraz 

Drogi Wodnej Wisła-Zalew Wiślany będącej fragmentem MDW E70.

Nieuwzględniona. MGMiŻŚ skoncentrowało się na uruchomieniu procesu przygotowania 

projektów programów odnoszących się do Odrzańskiej Drogi Wodnej i drogi wodnej rzeki 

Wisły ze względu na ich większe znaczenie transportowe niż połączenia E-70 na odcinku 

między Odrą a Wisłą.

Zgodnie z „Założeniami do planów rozwoju śródlądowych dróg wodnych w Polsce na lata 

2016-2020 z perspektywą do roku 2030” na dalszym etapie prac MGMiŻŚ przystąpi do 

działań dotyczących drogi wodnej E-70. Jednocześnie należy zaznaczyć, że Program 

Rozwoju Drogi Wodnej Rzeki Wisły będzie częściowo obejmował drogę wodną E-70 na 

odcinku od Bydgoszczy do Zalewu Wiślanego.

4.1.3.
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Działania do 2030 r.:

Brak zauważenia problemu Drogi Wodnej Odra-Wisła i możliwości dostosowania jej do wymogów dróg wodnych o znaczeniu międzynarodowym

Analiza możliwości spełnienia wymogów konwencji AGN na wodnym połączeniu Odra-Wisła

W celu przeanalizowania możliwości  podniesienia parametrów Drogi 

Wodnej Odra-Wisła w obecnym przebiegu do wymogów określonych w 

Konwencji AGN należy sporządzić rekonesans mający na celu ocenę czy 

są rezerwy terenów nadających się do lokalizacji inwestycji bądź zmian w 

sposobie zagospodarowania, przestępność cen ziemi oraz jaka jest 

wysokość renty gruntowej. Alternatywnie należy rozważyć i przeanalizować 

możliwości wyznaczenia nowego przebiegu dla niniejszego połączenia 

Odra-Wisła w formie budowy kanału lateralnego lub wykorzystującego inne 

szlaki wodne w tym obszarze (np. poprzez rzekę Wartę).

Nieuwzględniona. MGMiŻŚ skoncentrowało się na uruchomieniu procesu przygotowania 

projektów programów odnoszących się do Odrzańskiej Drogi Wodnej i drogi wodnej rzeki 

Wisły ze względu na ich większe znaczenie transportowe niż połączenia E-70 na odcinku 

między Odrą a Wisłą.

Zgodnie z „Założeniami do planów rozwoju śródlądowych dróg wodnych w Polsce na lata 

2016-2020 z perspektywą do roku 2030” na dalszym etapie prac MGMiŻŚ przystąpi do 

działań dotyczących drogi wodnej E-70. Jednocześnie należy zaznaczyć, że Program 

Rozwoju Drogi Wodnej Rzeki Wisły będzie częściowo obejmował drogę wodną E-70 na 

odcinku od Bydgoszczy do Zalewu Wiślanego.

4.1.3.

76

Działania do 2030 r.:

W ramach realizacji programów rozwoju śródlądowych dróg wodnych brak zapisu odnoszącego się do dróg śródlądowych nie mających międzynarodowego znaczenia a ujętych w rozporządzeniu Rady Ministrów z dnia 7 

maja 2002 r. w sprawie klasyfikacji śródlądowych dróg wodnych    

Realizacja planów rozwoju śródlądowych dróg wodnych o znaczeniu regionalnym umożlwiających rozwój przewozów transportowych, pasażerskich i turystycznych  

Śródlądowe drogi wodne o znaczeniu regionalnym  stanowią ważny 

element infrastruktury transportowej kraju. Ponadto ich poprawa lub też 

przewrócenie klasy żeglowności zgodnie z rozporządzeniem  Rady 

Ministrów z dnia 7 maja 2002 r. w sprawie klasyfikacji śródlądowych dróg 

wodnych  przyczyni się poprawy jakościowej szlaków żeglugowych i 

wykorzystania sieci  dróg wodnych w Polsce dla potrzeb sytemu 

komunikacyjnego.  

Uwzględniona. Uzupełniono wykaz działań do 2030 r.     

W związku z prowadzonymi konsultacjami projektu Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 r. przekazuję poniżej uwagi miasta Gliwice do dokumentu.

 

W Strategii w Diagnozie Stanu Polskiego Transportu –mowa jest o tym, iż drogi znaczenia lokalnego - powiatowe i gminne - nie mają zapewnionego dostatecznego finansowania w podziale dochodów publicznych, środki 

unijne nie są skierowane na ten rodzaj interwencji, stąd ich stan techniczny jest kiepski. Jest wprawdzie mowa o utworzeniu Funduszu Dróg Samorządowych, którego zadaniem będzie dofinansowanie budowy, przebudowy 

oraz remontów dróg powiatowych i gminnych, jednak mechanizm ten oparty będzie głównie o dochody własne samorządów oraz środki budżetowe i pozabudżetowe. Czyli działania nadal będą obciążały budżety lokalne, co 

nie wróży dużej zmiany w tym zakresie. Proponuję działania mające na celu zwiększenie udziału środków unijnych na ten cel.

Nieuwzględniona. Kwestia finansowania inwestycji na drogach lokalnych ze środków UE 

jest regulowana w stosownych dokumentach operacyjnych. Obecne stanowisko KE 

dotyczące tzw. dróg drugo- i trzeciorzędnych oraz dróg lokalnych powoduje, że postulat ten 

nie może zostać spełniony. 

Należy pamiętać o ścisłym rozdziale kompetencji pomiędzy poszczególnych zarządców oraz 

szczeblem rządowym i samorządowym. Możliwości wspierania przez stronę rządową 

inwestycji samorządowych są ściśle określone. Niemniej w ocenie rządu dotychczasowe 

działania były w tym zakresie niewystarczające, stąd wprowadzenie nowego instrumentu 

jakim jest Fundusz Dróg Samorządowych. 

W strategii jest też poruszana kwestia Rozwoju elektronicznego systemu poboru opłat za przejazdy pojazdów – jednak rozwiązania dotyczą przejazdów pojazdów o dopuszczalnej masie całkowitej powyżej 3,5 t, natomiast 

problemem są również korki na bramkach w odniesieniu do pojazdów o dopuszczalnej masie całkowitej poniżej 3,5 t. Docelowe rozwiązania powinny dążyć do likwidowania tworzenia się korków na bramkach z powodu 

konieczności uiszczenia opłaty za użytkowanie autostrady.

Nieuwzględniona. 3 listopada 2018 r. Główny Inspektor Transportu Drogowego przejął 

wszelkie zadania związane z systemem poboru opłaty elektronicznej i opłaty za przejazd po 

drogach krajowych. Krajowy System Poboru Opłat został przejęty w kształcie, w jakim 

funkcjonował dotychczas. Zgodnie z podjętymi decyzjami, zostanie on zastąpiony nowym 

systemem, który ma powstać do 2021 r. Obecnie trwają prace koncepcyjne dotyczące 

założeń dla poszczególnych obszarów nowego systemu. Prowadzone są analizy dotyczące 

różnych scenariuszy rozwoju systemu poboru opłat, w tym również dotyczące 

zastosowanych rozwiązań technicznych. Zakłada się zastosowanie rozwiązań prostych w 

obsłudze i przyjaznych użytkownikom i przewoźnikom, przy jednoczesnym zapewnieniu 

zgodności podejmowanych działań zarówno z aktualnymi przepisami prawa, jak i trendami 

technologicznymi rekomendowanymi przez Unię Europejską. Na bieżąco zatem 

obserwowany będzie rozwój technologii poboru opłat stosowanych w innych krajach 

europejskich oraz analizowane będą ścieżki optymalizacji polskiego systemu z 

uwzględnieniem zarówno indywidualnych uwarunkowań i specyfiki Polski jako obszaru 

poboru, jak również troski o wygodę użytkowników dróg (również w ujęciu ekonomicznym – 

minimalizacja ponoszonych kosztów). W związku z powyższym na ten moment nie jest 

możliwe jednoznaczne określenie, które kierunki okażą się najbardziej perspektywiczne. 

Tym samym w SRT nie można na tym etapie uwzględnić konkretnych zapisów dotyczących 

pojazdów lekkich – rozwiązania w tym obszarze oraz przyszłe kierunki działań dopiero 

zostaną określone.

Dodatkowo – w przypadku autostrad zarządzanych przez koncesjonariuszy, a nie 

Generalną Dyrekcję Dróg Krajowych i Autostrad, państwo ma ograniczone możliwości 

wpływania na ostateczną formę poboru opłaty przez te podmioty. Niemniej jednak 

Ministerstwo Infrastruktury jest w bieżącym kontakcie z koncesjonariuszami i podejmuje 

działania mające na celu osiągnięcie tzw. interoperacyjności na poziomie krajowym. Mając 

na uwadze powyższe nie jest wskazane ujmowanie w Strategii żadnych wiążących zapisów 

w tym zakresie.

W odniesieniu do transportu lotniczego - poprawa przepustowości infrastruktury istniejących portów lotniczych może być osiągnięta nie tylko poprzez budowę Centralnego Portu Komunikacyjnego ale również dzięki wsparciu 

mniejszych lotnisk zaliczanych do kategorii lotnisk o ograniczonej certyfikacji. Stworzenie systemu takich lotnisk, funkcjonalnie powiązanych z regionalnymi portami lotniczymi może istotnie wpłynąć na ich przepustowość. 

Wzrost intensywności ruchu lotniczego to również rosnąca liczba małych samolotów osobowych i cargo, które zajmując tyle samo czasu potrzebnego do startu i lądowania co duże samoloty. Samoloty te z powodzeniem 

mogłyby być obsługiwane przez sieć mniejszych lotnisk, których potencjał wydaje się być niedostrzegany przez władze centralne i w dalszym ciągu niewykorzystywany.

Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapisy SRT. 

Projekt strategii prezentuje zintegrowane podejście do rozwoju transportu w Polsce obejmując wszystkie gałęzie transportu. Jednak ze względu na ogólne zapisy dotyczące planowanych inwestycji, trudno się do nich 

ustosunkować, szczególnie w odniesieniu do rozwoju żeglugi śródlądowej.

Jednak strategia, najważniejszy dokument w zakresie kreowania polityki transportowej kraju, ma jeden zasadniczy mankament. Przedstawione w dokumencie prognozy popytu na transport w przewozach krajowych, zarówno 

pasażerskich, jak i towarowych wskazują na dalszy intensywny rozwój transportu drogowego. Sektora transportu mającego największy negatywny wpływ na środowisko oraz zdrowie i życie Polaków. Natomiast 

zaproponowane działania i interwencje, oczywiście zakładają rozwój infrastruktury wszystkich sektorów transportu, ale brakuje w dokumencie radykalnych, systemowych rozwiązań, które wpłynęłyby na spowolnienie tempa 

wzrostu udziału transportu drogowego w przewozach krajowych. Potrzebne są rozwiązania i regulacje, które wprowadziłyby zachęty, a nawet wymusiły korzystanie z innych gałęzi transportu, szczególnie w przewozach 

towarowych. Niestety takich propozycji strategia nie zawiera.

Nieuwzględniona. Zamieszczenie w projekcie SRT prognoza z 2017 r. bazuje na danych 

dostępnych na koniec 2015 r., a tym samym stanowi ekstrapolację tendencji/trendów 

możliwych do zdiagnozowania na ówczesnym etapie. Prognoza oparta jest na założeniu 

kontynuacji zarysowanych trendów i nie uwzględnia projektów przełomowych takich, jak 

m.in. budowa CPK. Prognoza w założeniu stanowi zatem diagnostyczny instrument 

stanowiący kluczowy element decyzji o odpowiednim doborze kierunków interwencji i 

działań, które wpłynęłyby na podtrzymanie pozytywnych i jednocześnie odwrócenie 

niekorzystnych trendów zarysowanych w prognozie. Dotyczy to m.in. wzmocnienia roli 

transportu kolejowego w przewozach pasażerskich i towarowych. Przyjęte w projekcie SRT 

działania wpisują się w założenia przyjęte w SOR i mają za zadanie zmianę oblicza sektora 

transportu.

Jednocześnie bazując na danych wyjściowych do sporządzenia prognozy, nie było możliwe 

ujęcie projektów o charakterze przełomowym, które nabrały realnych kształtów dopiero po 

przyjęciu Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju. Projekty te, w opinii Rządu RP, 

zdecydowanie wpłyną na przyszły kształt polityki transportowej państwa, czyniąc ten sektor 

bardziej zrównoważonym, proekologicznym i przyjaznym dla użytkowników i otoczenia.

W ramach konsultacji „Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 roku" chciałem również zwrócić uwagę Pana Ministra na inwestycje transportowe, bardzo istotne dla rozwoju Bydgoszczy i regionu kujawsko-

pomorskiego, ale również niezwykle ważne dla sprawnego funkcjonowania krajowych systemów transportowych. Przedstawione poniżej inwestycje powinny być elementami działań realizowanych w ramach projektów 

strategicznych wyszczególnionych w strategii. Są to:

1. budowa drogi ekspresowej S-10 Szczecin - Bydgoszcz - Toruń - Płońsk, zwłaszcza odcinek

Bydgoszcz - Toruń zapewniające podłączenie do autostrady A-l;

2. poprawa standardu dróg krajowych:

• nr 25 - Koszalin - Bydgoszcz - Konin - Ostrów Wielkopolski;

• nr 80-Bydgoszcz Pawłówek-Toruń;

3. podniesienie parametrów technicznych sieci kolejowej związanej z Bydgoszczą, tj. głównych linii

kolejowych:

• nr 18 - Kutno - Piła;

• nr 131 - Chorzów Batory - Tczew (C-E 65);

• nr 201 - Nowa Wieś Wielka - Gdynia Port (CE 65 na odcinku Nowa Wieś Wielka -Emilianowo);

oraz pozostałych:

85-102 Bydgoszcz, ul. lezuicka 1

teł.: 52 58 58 358, fax: 52 58 58 301

e-mail: prezydent@um.bydgoszcz.pl, www.bydgoszcz.pl 

• nr 356 - Poznań Wschód - Bydgoszcz Główna;

• nr 209 - Kowalewo Pomorskie -Bydgoszcz Wschód;

4. budowa terminala przeładunkowego opartego na linii kolejowej nr 201 w rejonie Emilianowa;

5. zapewnienie warunków dla transportu śródlądowego drogą wodną E-40 i E-70 - Wisłą;

6. budowa platformy multimodalnej opartej na transporcie wodnym, kolejowym, drogowym i lotniczym wraz z centrum logistycznym i portem rzecznym na rzece Wiśle w rejonie Bydgoszcz - Solec Kujawski;

7. uwzględnienie podniesienia rangi i rozwój portu lotniczego Bydgoszcz - Szwederowo - Port Lotniczy im. Ignacego Jana Paderewskiego.

Szczególnie istotnymi problemami obecnie są opóźnienia w realizacji budowy drogi S-10 oraz odległe terminy podniesienia klasy żeglugowej Dolnej Wisły.

Nieuwzględniona. Uwaga nie ma charakteru wniosku zmiany treści SRT. Na poziomie 

dokumentu strategicznego wskazane zostały kierunki interwencji oraz planowane działania, 

zaś jego rolą nie jest tworzenie dokładanej listy inwestycji infrastrukturalnych, w tym 

również o znaczeniu regionalnym czy lokalnym. Szczegółowe zakresy inwestycji 

infrastrukturalnych zawarte są w dokumentach wdrażających. 

Niemniej SRT wskazuje na konieczność budowy sieci dróg autostrad i dróg ekspresowych, 

a także linii kolejowych. Przebudowy odcinków dróg krajowych będą stopniowo realizowane 

w ramach dostępnych środków KFD czy budżetu państwa. Również inwestycje na liniach 

kolejowych znajdują się w różnym stopniu zaawansowania.

Inną kwestią pozostaje planowany przebieg Kolei Dużych Prędkości, który na obecnym etapie omija Bydgoszcz, 8. pod względem wielkości miasto w Polsce, największy ośrodek gospodarczy regionu, pełniący funkcje 

metropolitalne. Mam nadzieję, że w toku prac analitycznych i projektowych, rozważone będą alternatywne przebiegi KDP, dotyczące budowy połączenia kolejowego łączącego Centralny Port Komunikacyjny z trójmiastem. 

Szczególnie, że obecne plany wymagać będą budowy dwóch mostów przez Wisłę.

Nieuwzględniona. Skierowanie trasy CPK – Trójmiasto przez Bydgoszcz spowodowałoby jej 

wydłużenie aż o 60 km, co jednoznacznie wskazuje, że Bydgoszcz nie leży na naturalnym 

przebiegu tej trasy. Połączenie Bydgoszczy z Trójmiastem i CPK będzie realizowane z 

udziałem istniejących linii kolejowych 131 i 18, poprzez które będzie następowało 

połączenie z nową linią dużej prędkości. W toku analiz nad ww. połączeniem kolejowym 

CPK – Trójmiasto zostaną przeanalizowane warianty, w których linia ta będzie przechodziła 

przez teren miasta Toruń lub na jego obrzeżach, z ulokowaniem tam stacji obsługującej 

Toruń. Możliwość takiego przebiegu będzie jednak zależała także od tego, na ile będzie on 

pożądany przez lokalną społeczność i samorząd (potencjalnie na terenach silniej 

zurbanizowanych można się spodziewać większego sprzeciwu przeciw przeprowadzeniu 

nowej linii).

35.
Urząd Marszałkowski 

Województwa 

Wielkopolskiego

W ramach prowadzonych do dnia dzisiejszego konsultacji społecznych w zakresie Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu, niniejszym zgłaszam następujące uwagi:

1.       W dokumencie (rozdział 1.), w części dotyczącej żeglugi,  nie ujęto połączenia dróg wodnych Wisy i Odry, tj. polskiego odcinka Międzynarodowej Drogi Wodnej E70 o następującym przebiegu: Odra od Śluzy 

Hohensaaten w Niemczech – Kostrzyn – Bydgoszcz – Elbląg – Zalew Wiślany, obejmującej Odrę, Noteć, Kanał Bydgoski, Brdę, Wisłę, Nogat, Szkarpawę, Zalew Wiślany. Brak także informacji o przystąpieniu przez Polskę 

do Konwencji AGN.

2.       Nie oznaczono na mapie dróg wodnych o znaczeniu międzynarodowym, wyszczególnionych w załączniku do Europejskiego Porozumienia w sprawie głównych śródlądowych dróg wodnych (rozdział 1).

3.       W rozdziale 4.1.3  poświęconym programu modernizacji dróg wodnych, brak sporządzenia programu dla drogo Wodnej E70 – pomimo jej ujęcia w Porozumieniu AGN.

4.       W planowanych działaniach przyszłościowych, do roku 2030 brak opisania problemów i koniecznych do podjęcia działań,  na drodze Wodnej E70 (rozdział 4.1.3)

Nieuwzględniona. MGMiŻŚ skoncentrowało się na uruchomieniu procesu przygotowania 

projektów programów odnoszących się do Odrzańskiej Drogi Wodnej i drogi wodnej rzeki 

Wisły ze względu na ich większe znaczenie transportowe niż połączenia E-70 na odcinku 

między Odrą a Wisłą.

Zgodnie z „Założeniami do planów rozwoju śródlądowych dróg wodnych w Polsce na lata 

2016-2020 z perspektywą do roku 2030” na dalszym etapie prac MGMiŻŚ przystąpi do 

działań dotyczących drogi wodnej E-70. Jednocześnie należy zaznaczyć, że Program 

Rozwoju Drogi Wodnej Rzeki Wisły będzie częściowo obejmował drogę wodną E-70 na 

odcinku od Bydgoszczy do Zalewu Wiślanego.

32.

33.

Urząd Marszałkowski 

Województwa Kujawsko-

Pomorskiego/Urząd 

Marszałkowski 

Województwa 

Pomorskiego

34.
Urząd  Miasta  

Bydgoszczy

w imieniu koordynatora w ramach Zespołu Eksperckiego ZW RP procesu konsultacji projektu Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 roku, w załączeniu przekazuję tabelaryczne zestawienie uwag, wniosków oraz poprawek zgłoszonych przez poszczególne województwa.

STRESZCZENIE STRATEGII ZROWNOWAŻONEGO ROZWOJU TRANSPORTU

Urząd Marszałkowski Województwa Dolnośląskiego

Urząd Miasta Gliwice

36.



Województwo łódzkie

Wprowadzenie, 3.2 Cel i kierunki interwencji SZRT, 

6. Kierunek interwencji 3: Zmiany w indywidualnej i 

zbiorowej mobilności

8, 9, 56, 57, 112

Kierunek interwencji 3: Zmiany w indywidualnej i 

zbiorowej mobilności

Przeformułowanie brzmienia kierunku interwencji 3.

Kierunek interwencji 3: Poprawa jakości indywidualnej i zbiorowej mobilności

Zgodnie z zapisami projektu SZRT, kierunek działań 3 przewiduje różnego 

rodzaju działania mające na celu stworzenie warunków do sprawnego i 

efektywnego transportu publicznego przy równoczesnym zmniejszeniu jego 

emisyjności. Dotychczasowa nazwa nie oddaje zaplanowanych w jego 

ramach działań, a „zmiany” same w sobie nie stanowią o korzyści z 

realizacji założeń kierunku. Stąd propozycja przeformułowania na „poprawa 

jakości indywidualnej i zbiorowej mobilności”.

Nieuwzględniona. Kierunki interwencji wskazane w SRT wynikają wprost z treści SOR.

Województwo łódzkie

Wprowadzenie, 3.2 Cel i kierunki interwencji SZRT, 

9. Kierunek interwencji 6: Poprawa efektywności 

wykorzystania publicznych środków na 

przedsięwzięcia transportowe

8, 9, 56, 57, 130

Kierunek interwencji 6: Poprawa efektywności 

wykorzystania publicznych środków na 

przedsięwzięcia transportowe

Przeformułowanie brzmienia kierunku interwencji 6.

Kierunek interwencji 6: Poprawa efektywności mechanizmu finansowania przedsięwzięć transportowych

Zgodnie z zapisami projektu SZRT, przewiduje się finansowanie realizacji 

założeń dokumentu, zarówno ze środków publicznych (krajowych, unijnych i 

zagranicznych), jak również poza-publicznych (PPP, sektor bankowy), stąd 

propozycja rozszerzenia nazwy kierunku interwencji.

Nieuwzględniona. Kierunki interwencji wskazane w SRT wynikają wprost z treści SOR.

Województwo podlaskie

Miejsce i rola Strategii Zrównoważonego Rozwoju 

Transportu

5

Strategia Zrównoważonego Rozwoju Transportu 

(zwana dalej SRT lub Strategia) jest 

średniookresowym dokumentem planistycznym, 

który zgodnie z ustawą z dnia 6 grudnia 2006 r. o 

zasadach prowadzenia polityki rozwoju (Dz. U. z 

2016 r. poz. 383, 1250, 1948, 1954, z 2017 r. poz. 

5. Nr 84, poz. 712 i Nr 157, poz. 1241 oraz z 2011 r. 

Nr 279, poz. 1644), zwaną dalej „ustawą o zasadach 

prowadzenia polityki rozwoju" oraz stanowi integralny 

element spójnego systemu zarządzania krajowymi 

dokumentami strategicznymi.

Należy uaktualnić podstawę prawną.

Strategia Zrównoważonego Rozwoju Transportu (zwana dalej SRT lub Strategia) jest średniookresowym dokumentem planistycznym, który zgodnie z ustawą z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki 

rozwoju (Dz. U. z 2018 r. poz. 1307, z późn. zm.), zwaną dalej „ustawą o zasadach prowadzenia polityki rozwoju" stanowi integralny element spójnego systemu zarządzania krajowymi dokumentami strategicznymi.

Podstawa prawna nie jest aktualna. Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednie zapisy w SRT.

Województwo łódzkie

1
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Rysunek 9

Należy zaktualizować mapę przedstawiającą infrastrukturę transportu intermodalnego w Polsce

W 2018 r. na obszarze województwa łódzkiego funkcjonowało 5 terminali 

intermodalnych: w Kutnie, Strykowie, Łodzi Olechowie oraz dwa obiekty w 

Radomsku.  Dodatkowo, w regionie funkcjonują dwa terminale nie objęte 

działalnością operatora: w Krzewiu k. Kutna oraz w Piotrkowie 

Trybunalskim.                                                                                                                                                                                       

Częściowo uwzględniona. Rysunek został zmodyfikowany pod kątem danych z GUS za 

2017 r. 

Województwo 

wielkopolskie

Diagnoza

11

Rozwój sieci dróg szybkiego ruchu dotyczył w dużej 

mierze zachodniej i centralnej części Polski. Pełnego 

dostępu do sieci dróg szybkiego ruchu wciąż nie 

posiadają stolice województw leżących na 

wschodzie kraju: Białystok, Lublin, Kielce czy 

Olsztyn. Wyraźnie słabsza drogowa dostępność 

regionalna występowała również na Pomorzu 

Środkowym. Jest to także powodem braku 

możliwości przejazdu tranzytowego drogami 

szybkiego ruchu w istotnych relacjach z południa na 

północ (np. droga S7 Kraków-Warszawa, czy droga 

S19 (Via Carpatia) Białystok-Lublin-Rzeszów w 

standardzie drogi ekspresowej) lub w kierunku 

granicy wschodniej, oprócz wybudowanej już 

autostrady A4 (S17, S12 czy S8).

Nie tylko stolice województw leżących na wschodzie kraju: Białystok, Lublin, Kielce czy Olsztyn nie mają pełnego dostępu do sieci dróg szybkiego ruchu. W przypadku Wielkopolski brak jest dostępu Poznania do S11, czyli w 

realizacji północ południe. Inwestycja ta będzie miała wpływ również na poprawę dostępności Pomorza środkowego Należy zapis uzupełnić o brakującą kluczową drogę jaka jest S11.

Rozwój sieci dróg szybkiego ruchu dotyczył w dużej mierze zachodniej i centralnej części Polski. Pełnego dostępu do sieci dróg szybkiego ruchu wciąż nie posiadają stolice województw leżących na wschodzie kraju: 

Białystok, Lublin, Kielce czy Olsztyn oraz niektóre inne stolice województw, np. Poznań.

Wyraźnie słabsza drogowa dostępność regionalna występowała również na Pomorzu Środkowym. Jest to także powodem braku możliwości przejazdu tranzytowego drogami szybkiego ruchu w istotnych relacjach z południa 

na północ (np. droga S7 Kraków-Warszawa, czy droga S19 (Via Carpatia) Białystok-Lublin-Rzeszów w standardzie drogi ekspresowej, droga ekspresowa S11) lub w kierunku granicy wschodniej, oprócz wybudowanej już 

autostrady A4 (S17, S12 czy S8).

Brak kluczowej drogi S11 istotnej dla poprawy dostępności na linii północ – 

południe.

 

Częściowo uwzględniona. SRT jest dokumentem o charakterze ogólnym i strategicznym, 

zaś zastosowane sformułowanie jest prawidłowe i wskazuje na obecne priorytety rozwoju 

sieci w Polsce Wschodniej, w tym przede wszystkim Via Carpatia. Przeformułowano 

odpowiednio zapisy w SRT dot. rozwoju sieci drogowej, bez odniesienia się do drogi S11).

Województwo 

wielkopolskie

1.4

12

Rysunek. 3

Nieaktualna sieć dróg ekspresowych w granicach województwa wielkopolskiego
Brakuje istniejącego odcinka drogi S5 Radomicko-Leszno Południe – 

Kaczkowo oraz I etapu obwodnicy Kępna w ciągu drogi S11

Nieuwzględniona. Rysunek odzwierciedla stan na 2017 r. Odcinek S5 było oddany w 2018 

r. Obwodnica Kępna jest w budowie do 2021 r. W 2018 r. był oddany odcinek 3,7 km 

wiążący węzeł na S8 w Kępnie z dk 11.

Ze względu na harmonogram prac nad SRT nie przewiduje się aktualizacji rysunku sieci 

transportowej na 2018 r.

Województwo 

wielkopolskie

14

Konieczna jest systematyczna poprawa stanu 

technicznego polskiej sieci dróg krajowych w celu 

usuwania wąskich gardeł oraz jej rozbudowa. Do 

wyzwań w zakresie polskiej sieci drogowej należą w 

szczególności:

…

- niewystarczające instrumenty wsparcia rozwoju 

infrastruktury dróg lokalnych

Należy zmodyfikować zapis o drogi wojewódzkie, ponieważ w ich zakresie również nie ma wystarczających instrumentów wsparcia ich rozwoju

Konieczna jest systematyczna poprawa stanu technicznego polskiej sieci dróg krajowych w celu usuwania wąskich gardeł oraz jej rozbudowa. Do wyzwań w zakresie polskiej sieci drogowej należą w szczególności:

….

- niewystarczające instrumenty wsparcia rozwoju infrastruktury dróg lokalnych i wojewódzkich

Należy zmodyfikować zapis o drogi wojewódzkie, ponieważ w ich zakresie 

również nie ma wystarczających instrumentów wsparcia ich rozwoju

Nieuwzględniona. Strategia określa ogólne kierunki interwencji w obszarze wsparcia 

zarządców dróg samorządowych. Szczegółowe informacje dotyczące podmiotów jakie 

mogą się ubiegać i zasad jakimi powinni się one kierować znajdują się w zapisach 

ustawowych lub przepisach wykonawczych dotyczących poszczególnych instrumentów 

finansowych, w tym szczególnie nowo powołanego Funduszu Dróg Samorządowych, który 

będzie jednym z projektów strategicznych. Dotyczy to m.in. wspomnianych dróg 

wojewódzkich.

Województwo 

wielkopolskie

1.4

18

Rysunek. 6

Błędnie oznaczona klasa Kanału Ślesińskiego.

Zgodnie  z rozporządzeniem Rady Ministrów z dnia 7 maja 2002 r. w 

sprawie klasyfikacji śródlądowych dróg wodnych Kanał Ślesiński od 

połączenia z  rzeką Wartą do Jeziora Gopło wraz z jeziorami na jego trasie 

posiada II klasę żeglowności natomiast na rysunku nr 6 dla tego odc. 

Uwzględniona. Odcinek został zmieniony na poprawną klasę drogi wodnej (II)

Województwo opolskie

1

14

Jednocześnie drogi znaczenia lokalnego - 

powiatowe i gminne - nie mają zapewnionego 

dostatecznego finansowania w podziale dochodów 

publicznych i ich stan techniczny jest daleki od 

zadowalającego.

Proponujemy zmianę brzmienia tego zdania na: Nieuwzględniona. Brak propozycji zapisu.

Województwo opolskie

1

14

niewystarczające instrumenty wsparcia rozwoju 

infrastruktury dróg lokalnych

Proponujemy nowe brzmienie tego zapisu:

"niewystarczające instrumenty wsparcia rozwoju infrastruktury dróg samorządowych"

Nieuwzględniona.

Strategia określa ogólne kierunki interwencji w obszarze wsparcia zarządców dróg 

samorządowych. Szczegółowe informacje dotyczące podmiotów jakie mogą się ubiegać i 

zasad jakimi powinni się one kierować znajdują się w zapisach ustawowych lub przepisach 

wykonawczych dotyczących poszczególnych instrumentów finansowych, w tym szczególnie 

nowo powołanego Funduszu Dróg Samorządowych, który będzie jednym z projektów 

strategicznych. Dotyczy to m.in. wspomnianych dróg lokalnych.  

Województwo opolskie

1

23

Zapisy dot. CPK

W dokumencie bardzo duży nacisk kładzie się na budowę CPK i w 

zasadzie główne działania w zakresie rozwoju transportu drogowego i 

kolejowego są temu podporządkowane. Budowa CPK wraz z zadaniami 

bezpośrednio z nim powiązanymi jest ogromnym przedsięwzięciem (mowa 

jest nawet o możliwości budowy nowego miasta powiązanego 

funkcjonalnie z Warszawą i Łodzią, nastawionego na obsługę 

konferencyjno-wystawienniczą) i może doprowadzić do marginalizacji 

pozostałych działań. Należało by jasno określić mechanizmy realizacji i 

finansowana strategii, w tym w szczególności budowy CPK i działań z nim 

bezpośrednio powiązanych.  

Nieuwzględniona. Zakres programu, źródła finansowania oraz założenia realizacyjne 

programu CPK zostaną określone w dokumentacji zarządczej, której przygotowanie leży w 

gestii spółki celowej tj. CPK Sp. z o.o.

Województwo opolskie

1

43

finansowanie infrastruktury dróg krajowych 

zobowiązaniami - narastające zadłużenie KFD

Proponujemy zmianę zapisu na: "Brak spójnego systemu finansowania dróg" 1

Nieuwzględniona. Obecny system finansowania dróg krajowych istnieje od wielu lat.

Zmiana modyfikuje sens brzmienia tego punktu, tj. może odnosić się do innych kwestii. Brak 

stosownego uzasadnienia uwagi. 

Województwo podlaskie

1.3 Potencjał przewozowy gałęzi transportu

28

Główny udział w podaży usług lotniczych w 2017 

roku w Polsce przypadał na PLL LOT (23,6%), 

Ryanair (30,7%) i Wizzair (21,4%),

Proponujemy zmienić kolejność wymienionych linii lotniczych, zaczynając od Ryanair, który osiągnął największą wartość w 2017.

Główny udział w podaży usług lotniczych w 2017 roku w Polsce przypadał na Ryanair (30,7%), PLL LOT (23,6%) i Wizzair (21,4%),

Konstrukcja zdania wskazuje na to, że największa wartość powinna być 

wymieniona jako pierwsza.
Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapis w SRT.

Województwo podlaskie

1.7 Ocena dostępności transportowej obszaru Polski

37-40

Treść rozdziału opiera się na danych z 2015 r.
Należy uaktualnić dane.

Należy uaktualnić zapisy, jeżeli nowsze dane są dostępne, ponieważ 

sytuacja w tym obszarze jest bardzo dynamiczna.
Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednie zapisy w SRT.

Województwo podlaskie

1.8 Otoczenie międzynarodowe

41,42

Pierwszy akapit, po siódmym zdaniu

Proponuje się dodać dodatkowy opis sytuacji.

Jest to największy terminal przeładunkowy na wschodniej granicy Schengen. Jednak istnieją alternatywne lub uzupełniające szlaki transportowe, wiodące po białoruskiej stronie z Mińska przez węzeł kolejowy  

Baranowicze na Grodno i  przejście graniczne w Kuźnicy Białostockiej oraz przejście kolejowe Siemianówka. W przypadku Siemianówki istnieje odpowiednia infrastruktura do odprawy i przeładunku kontenerów po 

Polskiej stronie (szerokie i wąskie tory). Kuźnica Białostocka i obszar ok. 20 kilometrów od granicy jest w trakcie inwestycji dostosowujących się do przyjęcia potoku towarów na torach z Chin. Dostępność szerokich i 

wąskich torów determinuje tworzenie warunków do rozwoju terminali intermodalnych w obszarze funkcjonowania tranzytu. Na uwagę zasługuje fakt, iż po przeładunku, towar w bardzo krótkim czasie może być 

przetransportowany z granicy Schengen do centrum Polski, w tym do Centralnego Portu Komunikacyjnego, dzięki zmodernizowanym trakcjom kolejowym w ramach Rail Baltica, gdzie prędkość 160km/h jest 

dopuszczalna. W aspekcie maksymalnego wykorzystania połączeń komunikacyjnych dla transportu z Chin jest to alternatywne rozwiązanie dla połączeń Terespol-Brześć, a niekiedy uzupełnieniem zakorkowanych 

terminali na tym przejściu. Poza tym założenie koncepcji „Jeden Pas i Jeden Szlak" zakłada całą sieć powiązań i połączeń komunikacyjnych w celu maksymalnego skrócenia tranzytu, a nie trzymanie się jednej głównej 

ścieżki. Należy zauważyć, że przez Polskę północno-wschodnią przebiega szlak kolejowy z Mińska do portu w Gdańsku. Istnieje możliwość jego wykorzystania przy zmodernizowaniu krótkiego odcinka nieużywanych 

obecnie torów, które utworzą korytarz transportowy na Wybrzeże, stający się korzystniejszą ekonomicznie opcją dla tranzytu, który obecnie skupiony jest na kierunku Mińsk-Kłajpeda. (przebieg trasy od granicy: Kuźnica 

Białostocka, Białystok, Łapy, Śniadowo, Wielbark – Nidzica (ok. 40km nieużytkowanych torów), i dalej wzdłuż trasy s7 do portu w Gdańsku. Takie założenie koncepcji transportowej zasilenia portów na wybrzeżu 

towarem ze wschodu, nabiera nowego znaczenia gospodarczego dla terenów Polski północno-wschodniej.

Istotne jest uwzględnienie alternatywnego/uzupełniającego szlaku 

transportowego, ważnego z punktu widzenia kraju, udrażniającego przepływ 

towarów na obszarze wschodniej Polski i uwzględniającego istniejącą 

infrastrukturę, także za wschodnią granicą Polski.

Nieuwzględniona. Proponowany tekst ma zbyt szczegółowy charakter dla poziomu 

dokumentu strategicznego. 

Województwo lubelskie

Rozdział 1.9. Analiza SWOT dla transportu 

w Polsce

str. 43

W kolumnie „słabe strony” –Infrastruktura wprowadzić treść:

• Niezadowalająca jakość stanu infrastruktury granicznej na wschodniej granicy UE, w tym brak parkingów buforowych dla pojazdów ciężarowych oczekujących na odprawę.

Stan infrastruktury granicznej uległ w ostatnich latach poprawie, lecz 

pozostały jeszcze ważne rzeczy do realizacji, jak: modernizacja/budowa 

mostów na rz. Bug, brak parkingów buforowych dla samochodów 

ciężarowych, co wynika m.in. z „Programu rozwoju infrastruktury granicznej 

na polsko-ukraińskiej granicy państwowej”.

Nieuwzględniona.

Kwestia pojawiających się zatorów na wschodniej granicy wynika z problemów 

dotyczących odprawy. MI stoi na stanowisku że budowa parkingów buforowych nie jest 

jedynym rozwiązaniem problemu zatorów. Możliwe jest rozważenie wprowadzenia sytemu 

rezerwacji kolejki, natomiast nie jest to odpowiedzialność MI ani administracji drogowej, tj. 

GDDKIA. Rolą GDDKiA w ramach budowanej infrastruktury jest zwiększenie 

przepustowości korytarzy transportowych, nie zaś kwestia rozładowania kolejek na granicy. 

Z tego powodu budowane są m.in. MOP w ciągu tych szlaków. 

Wskazywany w uzasadnieniu Program rozwoju granicy jest zarządzany przez MSWiA.

1.     DIAGNOZA STANU POLSKIEGO TRANSPORTU - WNIOSKI

36.



Województwo śląskie

1. DIAGNOZA STANU POLSKIEGO TRANSPORTU; 

1.2 Stan infrastruktury transportowej; 

21

Lotniska – w odniesieniu do liczby lotnisk i lądowisk 

w Polsce

Skorygowanie zapisu 

„W 2018 r. w rejestrze lotnisk cywilnych Urzędu Lotnictwa Cywilnego (ULC) w Polsce było ujętych 61 lotnisk cywilnych (14 lotnisk użytku publicznego, 6 lotnisk o ograniczonej certyfikacji, 22 lotniska użytku publicznego 

niepodlegające certyfikacji, 19 lotnisk użytku wyłącznego) oraz 387 lądowisk (123 lądowiska samolotowe, 264 lotniska śmigłowcowe, w tym 187 lotnisk sanitarnych - 12 z nich to stałe lotnicze przejścia graniczne).”

„W 2018 r. w rejestrze lotnisk cywilnych Urzędu Lotnictwa Cywilnego (ULC) w Polsce było ujętych 61 lotnisk cywilnych (14 lotnisk użytku publicznego, 6 lotnisk o ograniczonej certyfikacji, 22 lotniska użytku publicznego 

niepodlegające certyfikacji, 19 lotnisk użytku wyłącznego) natomiast w ewidencji lądowisk ujętych było 387 lądowisk (123 lądowiska samolotowe, 264 lądowiska śmigłowcowe, w tym 187 lądowisk sanitarnych - 12 z nich 

to stałe lotnicze przejścia graniczne).

Urząd Lotnictwa Cywilnego prowadzi Rejestr Lotnisk Cywilnych oraz 

Ewidencję Lądowisk. Z przytoczonego zapisu wynika jakoby lądowiska 

były ujęte w rejestrze lotnisk, podczas gdy są ujmowane w ewidencji 

lądowisk – należy skorygować powyższy zapis.

Ponadto w wyszczególnieniu liczby lądowisk podano że znajdują się  w 

Polsce „264 lotniska śmigłowcowe, w tym 187 lotnisk sanitarnych” 

Tymczasem powinno być „264 lądowiska śmigłowcowe, w tym 187 

lądowisk sanitarnych”) 

Należało by także podać (np. w przypisie) na który dzień zostały podane 

niniejsze dane – Rejestr i Ewidencja są „żywe” i dość często pojawiają się 

w nich nowe obiekty (szczególnie w Ewidencji Lądowisk) – zatem istotna 

jest informacja jakiego okresu czasu te dane dotyczą (np. dane w 

Ewidencji lądowisk dostępnej na ulc.gov.pl już są nieco inne – wg stanu na 

29.11.2018)

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapisy w SRT.

Województwo śląskie

1. DIAGNOZA STANU POLSKIEGO TRANSPORTU; 

1.2 Stan infrastruktury transportowej;

24

Transport intermodalny

Skorygowanie zapisu (akapit pod rysunkiem 9):

„Duże terminale intermodalne zlokalizowane są w rejonach największych aglomeracji (Górny Śląsk, Warszawa, Poznań, Wrocław, Łódź), w portach morskich (Gdańsk, Gdynia, Szczecin, Świnoujście) oraz na granicy z 

Białorusią (Małaszewicze).”

We wskazanym fragmencie proponuje się poprawić nazewnictwo: 

„Duże terminale intermodalne zlokalizowane są w rejonach największych aglomeracji (Górnośląsko-Zagłębiowska Metropolia, Warszawa, Poznań, Wrocław, Łódź (…)

Zastosowanie nazwy Górny Śląsk jest tutaj nieprawidłowe. Górny Śląsk 

nie jest aglomeracją. Obszar, o którym prawdopodobnie mowa nazywa się 

obecnie Górnośląsko-Zagłębiowska Metropolia. Jest to związek 

metropolitalny w województwie śląskim utworzony Rozporządzeniem Rady 

Ministrów z dnia 26 czerwca 2017 r. w sprawie utworzenia w 

województwie śląskim związku metropolitalnego pod nazwą "Górnośląsko-

Zagłębiowska Metropolia" (na mocy ustawy z dnia 9 marca 2017 r. o 

związku metropolitalnym w województwie śląskim).

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapisy w SRT.

Województwo śląskie

1. DIAGNOZA STANU POLSKIEGO TRANSPORTU; 

1.3 Potencjał przewozowy gałęzi transportu

28

„Główny udział w podaży usług lotniczych w 2017 

roku w Polsce przypadał na PLL LOT (23,6%), 

Ryanair (30,7%) i Wizzair (21,4%) (…)

Uwaga natury technicznej - należy uszeregować dane w kolejności malejącej.

„Główny udział w podaży usług lotniczych w 2017 roku w Polsce przypadał na Ryanair (30,7%), PLL LOT (23,6%) i Wizzair (21,4%) (…)

Poprawne metodologicznie było by wyszczególnienie przewoźników na 

rynku usług lotniczych w kolejności zaczynając od tego z najwyższym 

udziałem.

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapis w SRT.

Województwo śląskie

1. DIAGNOZA STANU POLSKIEGO TRANSPORTU; 

1.6 Bezpieczeństwo w transporcie

35

Wykres 3. Miernik wypadków za lata 2008-2017

Należy poprawić etykietę tabeli.

Tabela 3. Miernik wypadków za lata 2008-2017

Nieprawidłowy podpis tabeli – zamiast Tabela pojawia się etykieta 

Wykres.
Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapis w SRT.

Województwo śląskie

1. DIAGNOZA STANU POLSKIEGO TRANSPORTU; 

1.6 Bezpieczeństwo w transporcie

35

Wykres 4. Wypadki kolejowe w latach 2018-2017

Należy dodać legendę do wykresu.
Brak legendy na wykresie powoduje, że niejasne jest co oznaczają 

poszczególne linie.
Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapis w SRT.

Województwo śląskie

Analiza SWOT dla transportu w Polsce

43

Mocne strony w odniesieniu do Infrastruktury:

Czynniki: 

• równomierne rozmieszczenie regionalnych ośrodków  społeczno-gospodarczych na terytorium całego kraju; 

• Relatywnie niewielka gęstość zaludnienia poza obszarami zurbanizowanymi

Proponuje się przeformułowanie wymienionych czynników, tak aby miały lepsze odniesienie do infrastruktury

Obecne brzmienie czynników nie stanowi silnych stron infrastruktury 

transportowej. 

„Równomierne rozmieszczenie ośrodków społeczno- gospodarczych” 

wymaga odpowiednio rozwiniętej infrastruktury transportowej łączącej te 

ośrodki – wydaje się, że obecnie nie jest ona jeszcze wystarczająca. 

„Niewielka gęstość zaludnienia poza obszarami zurbanizowanymi” – 

należało by dookreślić jak to się ma o mocnych stron infrastruktury

Nieuwzględniona. W analizie SWOT wskazano wszystkie czynniki wpływające na rozwój 

transportu. Wskazane mocne strony przekładają się na możliwość rozwoju infrastruktury 

transportowej. Równomierne rozmieszczenie ośrodków zdecydowanie ułatwia planowanie 

spójnej sieci połączeń, zaś niewielka gęstość zaludnienia wpływa na obniżenie kosztów 

prowadzenia inwestycji transportowych oraz kwestie środowiskowe.

Województwo śląskie

Kierunek interwencji 1 - Budowa zintegrowanej, 

wzajemnie powiązanej sieci transportowej służącej 

konkurencyjnej gospodarce; 4.1.1 Transport 

kolejowy

65

Rysunek 15. Przewidywane prędkości linii 

kolejowych w roku 2030, uwzględniające inwestycje 

do roku 2023 oraz zakresy planowanych obecnie 

prac przygotowawczych do perspektywy UE 2021-

2027

Na mapie nie zaznaczono szybkiej linii kolejowej z Katowic przez Piekary Śląskie do MPL "Katowice" w Pyrzowicach. Proponuje się uzupełnienie mapy o brakujący odcinek Linii.

Nieuwzględniona. W aktualnych średnioterminowych planach Spółki PKP PLK SA. brak 

tego projektu.

Linia nie została również zgłoszona przez Urząd Marszałkowski w ramach działań 

przygotowawczych do kolejnej perspektywy finansowej UE.

Województwo 

dolnośląskie

rozdz. 2

tab. 7

W obu prognozach  zakładany jest znaczny procentowy wzrost ruchu pasażerskiego w transporcie wodnym. Jakkolwiek można zakładać przyrost wolumenu towarów wykorzystujących żeglugę morską i ewentualnie 

śródlądową to przyrost ilości pasażerów w żegludze jest zastanawiający. Z uwagi na  prędkość, żegluga w  przewozach pasażerskich jest dużo mniej atrakcyjna niż inne gałęzie transportu.

Wzrost takiego zainteresowania żeglugą musiałby przekładać się na rozwój 

transportu pasażerskiego wzdłuż polskiego wybrzeża oraz takich atrakcji 

jak tramwaje wodne w miastach (pozostaje pytanie czy jest to dalej 

transport czy turystyka).

Nieuwzględniona. Prognoza w SRT z 2017 r. bazuje na danych dostępnych na koniec 2015 

r., a tym samym stanowi ekstrapolację tendencji/trendów możliwych do zdiagnozowania na 

ówczesnym etapie. Prognoza oparta jest na założeniu kontynuacji zarysowanych trendów i 

nie uwzględnia projektów przełomowych takich, jak m.in. budowa CPK. Prognoza w 

założeniu stanowi zatem diagnostyczny instrument stanowiący kluczowy element decyzji o 

odpowiednim doborze kierunków interwencji i działań, które wpłynęłyby na podtrzymanie 

pozytywnych i jednocześnie odwrócenie niekorzystnych trendów zarysowanych w 

prognozie. Dotyczy to m.in. wzmocnienia roli transportu kolejowego w przewozach 

pasażerskich i towarowych. Przyjęte w projekcie SRT działania wpisują się w założenia 

przyjęte w SOR i mają za zadanie zmianę  oblicza sektora transportu.

Jednocześnie, bazując na danych wyjściowych do sporządzenia prognozy, nie było możliwe 

ujęcie projektów o charakterze przełomowym, które nabrały realnych kształtów dopiero po 

przyjęciu Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju. Projekty te, w opinii Rządu RP, 

zdecydowanie wpłyną na przyszły kształt polityki transportowej państwa, czyniąc ten sektor 

bardziej zrównoważonym, proekologicznym i przyjaznym dla użytkowników i otoczenia.

Województwo 

dolnośląskie

rozdz. 2

tab. 7
Przyjęcie w prognozie bardzo dużej dynamiki wzrostu wolumenu w podróżach motocyklami (wyższy wzrost niż w ruchu koleją i samochodami osobowymi).

Polska jest krajem, gdzie warunki pogodowe przez większość roku nie 

sprzyjają długodystansowym podróżom jednośladami. Planowane w SRT 

2030 działania nie uzasadniają dlaczego szybciej ma przyrastać ilość 

podróżnych motocyklami niż na kolei, gdzie przewiduje się duże inwestycje 

oraz w samochodami osobowymi, które mają większą pojemność oraz 

funkcjonalność niż motocykle.

Nieuwzględniona. Prognoza w SRT z 2017 r. bazuje na danych dostępnych na koniec 2015 

r., a tym samym stanowi ekstrapolację tendencji/trendów możliwych do zdiagnozowania na 

ówczesnym etapie. Prognoza oparta jest na założeniu kontynuacji zarysowanych trendów i 

nie uwzględnia projektów przełomowych takich, jak m.in. budowa CPK. Prognoza w 

założeniu stanowi zatem diagnostyczny instrument stanowiący kluczowy element decyzji o 

odpowiednim doborze kierunków interwencji i działań, które wpłynęłyby na podtrzymanie 

pozytywnych i jednocześnie odwrócenie niekorzystnych trendów zarysowanych w 

prognozie. Dotyczy to m.in. wzmocnienia roli transportu kolejowego w przewozach 

pasażerskich i towarowych. Przyjęte w projekcie SRT działania wpisują się w założenia 

przyjęte w SOR i mają za zadanie zmianę  oblicza sektora transportu.

Jednocześnie, bazując na danych wyjściowych do sporządzenia prognozy, nie było możliwe 

ujęcie projektów o charakterze przełomowym, które nabrały realnych kształtów dopiero po 

przyjęciu Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju. Projekty te, w opinii Rządu RP, 

zdecydowanie wpłyną na przyszły kształt polityki transportowej państwa, czyniąc ten sektor 

bardziej zrównoważonym, proekologicznym i przyjaznym dla użytkowników i otoczenia.

Województwo 

dolnośląskie

rozdz. 2

tab. 8
Brak jest prognozy  pasażerów w pociągach SKM i kolejach metropolitalnych, które są obecnie rozwijane i planowane w największych aglomeracjach miejskich.

Już dziś rośnie ilość pasażerów, którzy podróżują po polskich miastach 

pociągami. Ponadto w tabeli nie widać nowych środków transportu, które 

od kilku lat zyskują na popularności w przemieszczaniu się po miastach tj. 

ruch rowerowy, hulajnogi, skutery itp.

Nieuwzględniona. Prognoza w SRT z 2017 r. bazuje na danych dostępnych na koniec 2015 

r., a tym samym stanowi ekstrapolację tendencji/trendów możliwych do zdiagnozowania na 

ówczesnym etapie. Prognoza oparta jest na założeniu kontynuacji zarysowanych trendów i 

nie uwzględnia projektów przełomowych takich, jak m.in. budowa CPK. Prognoza w 

założeniu stanowi zatem diagnostyczny instrument stanowiący kluczowy element decyzji o 

odpowiednim doborze kierunków interwencji i działań, które wpłynęłyby na podtrzymanie 

pozytywnych i jednocześnie odwrócenie niekorzystnych trendów zarysowanych w 

prognozie. Dotyczy to m.in. wzmocnienia roli transportu kolejowego w przewozach 

pasażerskich i towarowych. Przyjęte w projekcie SRT działania wpisują się w założenia 

przyjęte w SOR i mają za zadanie zmianę  oblicza sektora transportu.

Jednocześnie, bazując na danych wyjściowych do sporządzenia prognozy, nie było możliwe 

ujęcie projektów o charakterze przełomowym, które nabrały realnych kształtów dopiero po 

przyjęciu Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju. Projekty te, w opinii Rządu RP, 

zdecydowanie wpłyną na przyszły kształt polityki transportowej państwa, czyniąc ten sektor 

bardziej zrównoważonym, proekologicznym i przyjaznym dla użytkowników i otoczenia.

Województwo 

dolnośląskie

rozdz. 2

tab. 9
W prognozie nie zakłada się możliwości uruchomienia linii metra w innych ośrodkach niż Warszawa. Opracowywane plany realizacji metra, także przez inna miasta.

Nieuwzględniona. Prognoza w SRT z 2017 r. bazuje na danych dostępnych na koniec 2015 

r., a tym samym stanowi ekstrapolację tendencji/trendów możliwych do zdiagnozowania na 

ówczesnym etapie. Prognoza oparta jest na założeniu kontynuacji zarysowanych trendów i 

nie uwzględnia projektów przełomowych takich, jak m.in. budowa CPK. Prognoza w 

założeniu stanowi zatem diagnostyczny instrument stanowiący kluczowy element decyzji o 

odpowiednim doborze kierunków interwencji i działań, które wpłynęłyby na podtrzymanie 

pozytywnych i jednocześnie odwrócenie niekorzystnych trendów zarysowanych w 

prognozie. Dotyczy to m.in. wzmocnienia roli transportu kolejowego w przewozach 

pasażerskich i towarowych. Przyjęte w projekcie SRT działania wpisują się w założenia 

przyjęte w SOR i mają za zadanie zmianę  oblicza sektora transportu.

Jednocześnie, bazując na danych wyjściowych do sporządzenia prognozy, nie było możliwe 

ujęcie projektów o charakterze przełomowym, które nabrały realnych kształtów dopiero po 

przyjęciu Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju. Projekty te, w opinii Rządu RP, 

zdecydowanie wpłyną na przyszły kształt polityki transportowej państwa, czyniąc ten sektor 

bardziej zrównoważonym, proekologicznym i przyjaznym dla użytkowników i otoczenia.

Województwo 

dolnośląskie

rozdz. 2

tab. 9
Prognozowana mała dynamika wzrostu ilości pasażerów korzystających z tramwajów.

Biorąc pod uwagę skalę inwestycji w ten środek transportu w polskich 

miastach oraz tendencje do wyłączania z ruchu samochodowego obszarów 

posiadających dobrą dostępność do transportu tramwajowego prognozy 

wydają się niedoszacowane.

Nieuwzględniona. Prognoza w SRT z 2017 r. bazuje na danych dostępnych na koniec 2015 

r., a tym samym stanowi ekstrapolację tendencji/trendów możliwych do zdiagnozowania na 

ówczesnym etapie. Prognoza oparta jest na założeniu kontynuacji zarysowanych trendów i 

nie uwzględnia projektów przełomowych takich, jak m.in. budowa CPK. Prognoza w 

założeniu stanowi zatem diagnostyczny instrument stanowiący kluczowy element decyzji o 

odpowiednim doborze kierunków interwencji i działań, które wpłynęłyby na podtrzymanie 

pozytywnych i jednocześnie odwrócenie niekorzystnych trendów zarysowanych w 

prognozie. Dotyczy to m.in. wzmocnienia roli transportu kolejowego w przewozach 

pasażerskich i towarowych. Przyjęte w projekcie SRT działania wpisują się w założenia 

przyjęte w SOR i mają za zadanie zmianę  oblicza sektora transportu.

Jednocześnie, bazując na danych wyjściowych do sporządzenia prognozy, nie było możliwe 

ujęcie projektów o charakterze przełomowym, które nabrały realnych kształtów dopiero po 

przyjęciu Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju. Projekty te, w opinii Rządu RP, 

zdecydowanie wpłyną na przyszły kształt polityki transportowej państwa, czyniąc ten sektor 

bardziej zrównoważonym, proekologicznym i przyjaznym dla użytkowników i otoczenia.

2.     PROGNOZA POPYTU NA TRANSPORT - WNIOSKI

36.



Województwo 

dolnośląskie

rozdz. 2

tab. 9 i 10
Spadkowa tendencja w miejskich przewozach pasażerskich.

W planach są działania podnoszące jakość transportu autobusowego np. 

elektrobusy, które jak widać nie są w stanie odwrócić tendencji spadkowej 

w transporcie. W prognozie optymistycznej powinna występować 

perspektywa uwzględniająca fakt, że pomimo niekorzystnych trendów 

demograficznych i ubytku ludności miejskiej zwiększa się ilość miast z 

funkcjonującą komunikacją miejską, choćby na Dolnym Śląsku w ostatnim 

okresie stworzone zostały nowe systemy komunikacji miejskiej m.in. w 

takich miastach jak Jawor, Strzelin i Środa Śląska. 

Nieuwzględniona. Prognoza w SRT z 2017 r. bazuje na danych dostępnych na koniec 2015 

r., a tym samym stanowi ekstrapolację tendencji/trendów możliwych do zdiagnozowania na 

ówczesnym etapie. Prognoza oparta jest na założeniu kontynuacji zarysowanych trendów i 

nie uwzględnia projektów przełomowych takich, jak m.in. budowa CPK. Prognoza w 

założeniu stanowi zatem diagnostyczny instrument stanowiący kluczowy element decyzji o 

odpowiednim doborze kierunków interwencji i działań, które wpłynęłyby na podtrzymanie 

pozytywnych i jednocześnie odwrócenie niekorzystnych trendów zarysowanych w 

prognozie. Dotyczy to m.in. wzmocnienia roli transportu kolejowego w przewozach 

pasażerskich i towarowych. Przyjęte w projekcie SRT działania wpisują się w założenia 

przyjęte w SOR i mają za zadanie zmianę  oblicza sektora transportu.

Jednocześnie, bazując na danych wyjściowych do sporządzenia prognozy, nie było możliwe 

ujęcie projektów o charakterze przełomowym, które nabrały realnych kształtów dopiero po 

przyjęciu Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju. Projekty te, w opinii Rządu RP, 

zdecydowanie wpłyną na przyszły kształt polityki transportowej państwa, czyniąc ten sektor 

bardziej zrównoważonym, proekologicznym i przyjaznym dla użytkowników i otoczenia.

Województwo podlaskie

2. Prognoza popytu na transport - wnioski

53

Konieczne jest skuteczne odwrócenie tendencji 

spadkowej dalekobieżnych przewozów 

autobusowych i intensywniejsze zwiększanie liczby 

pociągów zaspokajających popyt na przejazdy 

międzyregionalne i międzynarodowe.

Proponuje się przekształcenie/doprecyzowanie zacytowanego fragmentu

„Konieczne jest intensywniejsze zwiększanie liczby pociągów zaspokajających popyt na przejazdy międzyregionalne i międzynarodowe oraz komplementarne do niego skuteczne odwrócenie tendencji spadkowej 

dalekobieżnych przewozów autobusowych”

Rozwój obu form transportu powinien być komplementarny. Uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

Województwo 

wielkopolskie

3.1. Wizja Strategii Zrównoważonego Rozwoju 

Transportu

55

Efektem działań w tym obszarze będzie zbudowanie 

wielogałęziowej (kolej, drogi, sieci aglomeracyjne, 

żegluga śródlądowa i morska, porty lotnicze i 

morskie), zintegrowanej i uzupełniającej się sieci 

transportowej, m.in. w oparciu o budowę CPK.

Jest niezrozumiałe, w jaki sposób wielogałęziowa, zintegrowana i uzupełniająca się sieć transportowa ma być zbudowana w oparciu o CPK. CPK ma być panaceum na rozwiązanie wszystkich problemów systemu 

transportowego w Polsce?

Należy wyjaśnić intencję wskazanego, wątpliwego zapisu.

Konieczne jest wyjaśnienie niezrozumiałego zapisu.

Zapoznano się z komentarzem. Uchwała Rady Ministrów z dnia 7 listopada 2017 r. w 

sprawie przyjęcia Koncepcji przygotowania i realizacji inwestycji Port Solidarność - 

Centralny Port Komunikacyjny definiuje Centralny Port Komunikacyjny jako węzeł 

transportowy, oparty na zintegrowanych ze sobą węzłach: lotniczym oraz kolejowym, 

efektywnie włączony w układ sieci drogowej. Port Solidarność powinien stanowić centrum 

udoskonalonego systemu transportu kolejowego.

Województwo 

wielkopolskie

3.1. Wizja Strategii Zrównoważonego Rozwoju 

Transportu

59

Poprawa dostępności transportowej w wymiarze 

regionalnym i lokalnym jest i będzie głównym celem 

w poszczególnych strategiach rozwoju województw 

w zakresie transportu. Realizowane inwestycje i 

prace modernizacyjne spowodują zwiększenie 

dostępności transportowej do ośrodków 

wojewódzkich i subregionalnych na obszarach o 

najniższej dostępności i najbardziej oddalonych od 

tych ośrodków.

Zapis należy usunąć, ponieważ strategia krajowa nie może ingerować w niezależność innych szczebli administracji. To do decyzji poszczególnych sejmików należeć będzie wyznaczanie celów rozwojowych województwa. 

Oczywiście zakładać można, że to będzie celem w strategiach rozwoju województw. Natomiast nie można powiedzieć, że realizowane prace spowodują zwiększenie dostępności transportowej tylko do ośrodków 

wojewódzkich i subregionalnych na obszarach o najniższej dostępności i najbardziej oddalonych od tych ośrodków. Strategie rozwoju województw muszą promować dostępność transportową  wszystkich obszarów 

województwa, nie tylko w układzie do miast wojewódzkich i ośrodków subregionalnych.

Propozycja usunięcia zapisu.

Nieuwzględniona. SRT jest dokumentem strategicznym wyznaczającym cele i kierunki 

działań w zakresie transportu na poziomie krajowym, będące wytyczną dla regionalnych 

polityk transportowych. Doprecyzowanie priorytetów rozwojowych na poziomie regionalnym 

i lokalnym ma miejsce w dokumentach strategicznych samorządów terytorialnych.

Województwo 

wielkopolskie

3.1. Wizja Strategii Zrównoważonego Rozwoju 

Transportu

59

Polski system dalekodystansowego zbiorowego 

transportu pasażerskiego w obsłudze podróży 

wewnątrzkrajowych będzie opierał się głównie na 

przewozach kolejowych i w powiązaniu z węzłem 

CPK.

Dlaczego wszystko „w powiązaniu” z węzłem CPK. Czy podróż pociągiem np. z Zielonej Góry przez Wrocław do Przemyśla będzie jakoś powiązany z węzłem CPK?

Należy wyjaśnić intencję wskazanego, wątpliwego zapisu
Konieczne jest  wyjaśnienie niezrozumiałego zapisu.

Zapoznano się z komentarzem. Węzeł CPK będzie podstawą do realizacji połączeń w 

systemie piasta i szprychy. Dopełnieniem ww. relacji będą połączenia obwodowe 

realizowane poza piastą (węzeł CPK) – por. uchwała Rady Ministrów z dnia 7 listopada 

2017 r. w sprawie przyjęcia Koncepcji przygotowania i realizacji inwestycji Port Solidarność 

- Centralny Port Komunikacyjny.

Województwo podlaskie

3.1 Wizja Strategii Zrównoważonego Rozwoju 

Transportu

55

Misją SRT jest zwiększenie dostępności 

transportowej oraz poprawa warunków świadczenia 

usług związanych z przewozem towarów i 

pasażerów. SRT uszczegóławia zestaw działań w 

zakresie rozwoju transportu, określony w SOR, 

wskazując podmioty, narzędzia i źródła finansowania 

niezbędne do ich realizacji.

Nazwa rozdziału mówi o wizji, a w treści jest o misji. Należy ujednolicić zapisy. Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapis w SRT.

Województwo 

podkarpackie

3.11.

Str. 87

Rysunek 37

Proponuje się uzupełnić rysunek o obiekty znajdujące się na terenie województwa podkarpackiego wpisane na Listę Światowego Dziedzictwa UNESCO oraz dwa nieujęte Pomniki Historii.

Na terenie województwa podkarpackiego znajdują się następujące obiekty 

wpisane na Listę Światowego Dziedzictwa UNESCO: dwa drewniane 

gotyckie kościoły w Bliznem i Haczowie oraz cztery unikatowe cerkwie w 

Chotyńcu, Radrużu, Smolniku i Turzańsku. 

Pomniki Historii:

- Zespół zamkowo – parkowy w Krasiczynie

- Zespół klasztorny oo. bernardynów w Leżajsku,

- Zespół Zamkowo – Parkowy w Leżajsku

Nieuwzględniona. Uwaga nie wpisuje się w zakres SRT (nie dotyczy wprost sektora 

transportu).

Województwo łódzkie

4.1.1 Transport kolejowy

65

Rysunek 15 – Przewidywane prędkości linii 

kolejowych w roku 2030, uwzględniające inwestycje 

do roku 2023 oraz zakresy planowanych obecnie 

prac przygotowawczych do perspektywy UE 2021-

2027.

Uwzględnienie na Rysunku 15 dla linii kolejowej nr 16 Łódź Widzew - Zgierz – Kutno prędkości 140-160 km/h.

Zgodnie przyjętą przez PKP PLK S.A. Instrukcją id-12 – Wykaz linii, tabela 

6 – Charakterystyka linii zarządzanych przez PKP PLK S.A. prędkość 

konstrukcyjna dla linii kolejowej nr 16 Łódź Widzew – Zgierz – Kutno 

wynosi 160 km/h. 

Nieuwzględniona. Prędkość konstrukcyjna nie jest jednoznaczna z możliwą do osiągnięcia 

prędkością maksymalną.

Parametry tej linii są obecnie analizowana w ramach opracowywanego przez Spółkę PKP 

PLK studium wykonalności. Będą zależne m.in. od decyzji odnośnie budowy nowej linii 

Zgierz – Kutno. Należy pamiętać, że przedmiotowy rysunek jest punktem odniesienia 

realizacji inwestycji, a parametry (w tym prędkość) każdorazowo musi wynikać w 

wymaganych analiz efektywności.

Województwo łódzkie

4

4.5

93

Uwaga ogólna

Sugeruje się położenie większego nacisku na zagadnienia związane z nowoczesnymi formami poruszania się w miastach (e- skutery, e- hulajnogi, car sharing), w szczególności na kwestie związane z uregulowaniami 

prawnymi oraz dostosowaniem kodeksu drogowego do nowoczesnych form mobilności miejskiej.

Szerokie przedstawienie zagadnień związanych z nowoczesnymi formami 

poruszania się w miastach, w tym z elektromobilnością, wynikają z obecnej 

polityki kraju oraz UE, skierowanej na redukcję emisji CO2, pyłów i 

substancji toksycznych oraz hałasu, w szczególności na obszarach silnie 

zurbanizowanych.

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapis w SRT.

Województwo 

dolnośląskie

4.1.1

62

„Budowa systemów pasażerskiego transportu 

regionalnego i międzyregionalnego zapewniających 

bezpośrednie połączenia ze stolicami województw 

oraz pomiędzy miastami wojewódzkimi…”

W ustawie z dnia 16 grudnia 2010 roku o publicznym transporcie zbiorowym definiuje się wojewódzkie przewozy pasażerskie i międzywojewódzkie przewozy pasażerskie. Ponadto zwrócić należy uwagę, iż nie zawsze 

zapewnienie bezpośrednich połączeń np. pomiędzy miastami powiatowymi a stolicą województwa, jest technicznie możliwe i uzasadnione.

Budowa systemów pasażerskiego transportu wojewódzkiego i międzywojewódzkiego zapewniających połączenia ze stolicami województw oraz pomiędzy miastami wojewódzkimi…

Projektowane zapisy Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 

2030 roku powinno być spójne z obowiązującą nomenklaturą prawną m.in. 

w ustawie z dnia 16 grudnia 2010 roku o publicznym transporcie 

zbiorowym. 

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapis w SRT.

Województwo 

dolnośląskie

4.1.1

62

„Budowa powiązań transgranicznych pomiędzy 

najważniejszymi obszarami zbiorowego zamieszkania 

Polski a największymi obszarami tego typu w krajach 

sąsiednich Europy…”

Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 roku o publicznym transporcie zbiorowym definiuje międzynarodowe przewozy pasażerskie oraz strefę transgraniczną. Przytoczony przykład powiązania regionów warszawsko-łódzkiego, 

małopolsko-śląsko-morawskiego oraz regionu naddunajskiego wpisuje się w definicję międzynarodowych przewozów pasażerskich. Zasadnym jest ponadto uzupełnienie tego punktu o powiązanie południowo-zachodnich 

regionów polski aglomeracjami Pragi i Berlina. 

Budowa powiązań międzynarodowych pomiędzy najważniejszymi obszarami zbiorowego zamieszkania Polski a największymi obszarami tego typu w krajach sąsiednich Europy…

Projektowane zapisy Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 

2030 roku powinno być spójne z obowiązującą nomenklaturą prawną m.in. 

w ustawie z dnia 16 grudnia 2010 roku o publicznym transporcie 

zbiorowym.

Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapis w SRT dot. nomenklatury 

prawnej. Jednocześnie, poprzez użycie sformułowania "w szczególności" nie zamknięto 

zbioru możliwych połączeń kolejowych. W tym zakresie uwaga nieuwzględniona.

Województwo 

wielkopolskie

4. KIERUNEK INTERWENCJI 1

60

Realizacja przyszłych inwestycji infrastrukturalnych 

w transporcie, związana będzie również z podjęciem 

działań na rzecz rezerwacji terenów pod potencjalne 

inwestycje, które mogą być przedmiotem planowania 

strategicznego po 2020 r.

Nie taka kolejność. Najpierw będziemy podejmować działania mające na celu rezerwację terenów pod inwestycje, a potem dopiero planować (po 2020 roku) te inwestycje? SRT jest do 2030 roku, więc na jej podstawie 

powinny już być zaplanowane główne inwestycje przynajmniej w tej cezurze czasowej. Dla tych inwestycji od razu powinny być rezerwowane odpowiednie tereny.

„Realizacja przyszłych inwestycji infrastrukturalnych w transporcie, związana będzie również z podjęciem działań na rzecz rezerwacji terenów pod zaplanowane inwestycje”.

Propozycja poprawy logiki wypowiedzi. Uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

Województwo 

wielkopolskie

4.1.1.

62-69

Cały rozdział 

Brak odniesień do planowanej w poprzedniej wersji SRT oraz KPZK 2030 Kolei Dużych Prędkości. Konieczne jest uzupełnienie zapisów w tym zakresie – deklaracja strony rządowej co do tej inwestycji
Projekt SRT 2030 porusza problem systemu kolei wysokich prędkości 

jedynie w kontekście powiązań CPK. 

Nieuwzględniona. Zgodnie z zapisami nadrzędnej wobec przedmiotowego projektu "Strategii 

na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywą do 2030 r.)" do 2020 r. 

sporządzona zostanie analiza możliwości realizacji kolei dużych prędkości i podjęta decyzja 

o ewentualnej jej budowie w latach 2020-2030.

Jednocześnie, KDP w koncepcji przewozów kolejowych, opartych na węźle CPK, stanowi 

istotny element systemu transportu kraju. Realizacja programu CPK zakładać będzie 

wdrożenie KDP w adekwatnym dla tego celu zakresie.

36.

3.     WIZJA I WYZWANIA STRATEGII ZRÓWNOWAŻONEGO ROZWOJU TRANSPORTU

4.     KIERUNEK INTERWENCJI 1 – BUDOWA ZINTEGROWANEJ, WZAJEMNIE POWIĄZANEJ SIECI TRANSPORTOWEJ SŁUŻĄCEJ KONKURENCYJNEJ GOSPODARCE



Województwo 

wielkopolskie

4.1.1. Transport kolejowy

65

Rys. 15

Na rysunku przedstawiony jest orientacyjny przebieg planowanej kolei o prędkości powyżej 200km/h nawiązujący do KDP rozbieżny  m.in. z KPZK 2030 i SOR. Wątpliwość: czy zamierzenia inwestycyjne kolejowe 

przedstawione na rys. 15 są rzeczywiście realnie planowane do realizacji, czy też jest to tylko koncepcja. Analiza treści mapy rodzi pytanie o realność tak szerokiego zakresu inwestycji w ciągu najbliższych 12 lat (do 2030 

roku)

Doprecyzowanie tytułu mapki (chodzi o jej zawartość)

Tzw. „Y” zapisany m.in. w KPZK 2030 oraz SRT 2020 miał  zaplanowany 

węzeł (rozgałęzienie linii w kierunku Wrocławia i Poznania) w gminie Nowe 

Skalmierzyce pomiędzy Kaliszem i Ostrowem Wlkp., natomiast w projekcie 

SRT 2030 na rysunku nr 15 wspomniany węzeł zlokalizowany jest na 

terenie województwa łódzkiego. Czym różni się od załączników graficznych  

KPZK 2030 oraz SOR.

Nieuwzględniona. Zgodnie z zapisami nadrzędnej wobec przedmiotowego projektu "Strategii 

na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywą do 2030 r.)" do 2020 r. 

sporządzona zostanie analiza możliwości realizacji kolei dużych prędkości i podjęta decyzja 

o ewentualnej jej budowie w latach 2020-2030.

Jednocześnie SRT wskazuje obszary, które są kluczowe z punktu widzenia rozwoju 

transportu w Polsce, nie stanowi jednak decyzji o lokalizacji danych inwestycji, w tym nie 

rozstrzyga o prawach i obowiązkach obywateli ani też nie wpływa w żaden sposób na 

wykonywanie prawa własności w stosunku do konkretnych nieruchomości. Wskazanie w 

Strategii konieczności budowy bądź przebudowy linii kolejowych i dróg oraz uwzględnienie 

przyjętej przez Rząd RP koncepcji Centralnego Portu Komunikacyjnego nie zastępuje w 

żaden sposób lokalizacji tych inwestycji na podstawie przepisów odrębnych. 

Inwestycje dotyczące Portu Solidarność przygotowywane będą z zachowaniem jak 

najwyższych norm środowiskowych. Zaznaczone jest to zresztą w treści samej Strategii, 

gdzie wskazuje się, że w toku prac przygotowawczych poszczególnych projektów 

infrastrukturalnych o charakterze przestrzennym niezbędne jest wzięcie pod uwagę 

zagadnień związanych z ochroną środowiska, w tym w szczególności świadomy wybór 

wariantu najmniej kolizyjnego dla środowiska oraz ograniczenie do minimum spodziewanych 

negatywnych oddziaływań na środowisko w sytuacji braku innych opcji. Wpływ planowanej 

inwestycji na jej otoczenie, w tym na środowisko naturalne oraz na społeczności lokalne 

zostanie zbadany w trakcie procedury oceny oddziaływania przedsięwzięcia na 

środowisko. Dopiero na podstawie decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach inwestycji, 

wydanej przez właściwego dyrektora ochrony środowiska, wskazany będzie wariant 

inwestycyjny planowanego przedsięwzięcia, a zatem wariant umiejscowienia 

poszczególnych elementów Portu Solidarność w obszarze inwestycji (np. konkretny 

przebieg linii kolejowej, ukierunkowanie pasów startowych lotniska itp.).

Województwo 
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Powyższe inwestycje doprowadzą do istotnego 

zwiększenia udziału trakcji elektrycznej w 

przewozach kolejowych, a w powiązaniu z 

modernizacją polskiego sektora energetycznego (w 

tym z realizowanymi potencjalnie zintegrowanymi 

projektami zasilania trakcji ze źródeł odnawialnych), 

będą realizować cele związane z dekarbonizacją 

sektora transportu.

O jakiej „dekarbonizacji sektora transportu” mówimy, skoro energetykę nadal będziemy rozwijać w oparciu o węgiel? Elektryfikacja linii kolejowych i elektromobilność spowodują niesamowity wzrost zapotrzebowania na 

energię elektryczną, który w największej części będziemy pokrywać produkcją energii z węgla? Czy zostały opracowane bilanse energetyczne, w oparciu o które planowane są w SRT rozwiązania zwiększające istotnie 

zapotrzebowanie na energię?

Wątpliwość Uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

Województwo 
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Cały rozdział

SRT powinna zająć się kwestią rozbudowy już istniejących i projektowanych autostrad i dróg ekspresowych do przewidywanych w przyszłości potoków ruchu. Obecne drogi projektowano na zasadach sprzed kilku, nawet 

kilkunastu lat, więc należałoby dokonać weryfikacji słuszności tamtych założeń. 

Propozycja rozważenia nowego problemu

Propozycja włączenia nowej kwestii do rozdziału

Częściowo uwzględniona. Uzupełniono działania do 2030 r. poprzez uwzględnienie "analiza 

rozszerzenia sieci autostrad i dróg ekspresowych, po wybudowaniu obecnie zakładanej 

sieci". 

MI ciągle prowadzi prace dotyczące rozwoju sieci. Obecnie ma nakreślone priorytety w 

kolejnych Programach Budowy Dróg Krajowych. Niemniej potrzeby inwestycyjne dotyczące 

już zidentyfikowanych priorytetów są znaczące (ok. 70 mld zł). Do tego należy doliczyć 

inwestycje związane z CPK, planowana jest również realizacja inwestycji w formule ppp. 

Stąd zakładano dokończenie budowy istniejącej sieci i równoległe prowadzenie prac 

dotyczącej jej rozbudowy, na podstawie zaktualizowanych modeli ruchu. 

Województwo 
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Niezbędnym działaniem na rzecz zwiększania 

dostępności transportowej regionów będzie 

realizacja we współpracy z jednostkami samorządu 

terytorialnego inwestycji budowy dróg regionalnych i 

lokalnych i ich połączeń z drogami krajowymi.

rozwijanie, przy współpracy z jednostkami 

samorządu terytorialnego, dróg lokalnych i ich 

połączeń z siecią dróg krajowych i wojewódzkich, 

m.in. poprzez dofinansowanie zadań własnych JST w 

zakresie budowy, przebudowy lub remontu dróg 

powiatowych i gminnych, w oparciu o przepisy dot. 

Funduszu Dróg Samorządowych

Istotnym byłoby wskazanie zasad współpracy z jest w zakresie realizacji budowy dróg regionalnych i ich połączeń z drogami krajowymi. Zapisano, że drogi lokalne będą realizowane w ramach Funduszu Dróg 

samorządowych, natomiast nie ma informacji o mechanizmach współpracy w realizacji dróg regionalnych (wojewódzkich) – poza mostami na takich drogach.

rozwijanie, przy współpracy z jednostkami samorządu terytorialnego, dróg lokalnych oraz wojewódzkich i ich połączeń z siecią dróg krajowych i wojewódzkich (w przypadku dróg lokalnych), m.in. poprzez dofinansowanie 

zadań własnych JST w zakresie budowy, przebudowy lub remontu dróg powiatowych i gminnych, w oparciu o przepisy dot. Funduszu Dróg Samorządowych

rozwijanie, przy współpracy z jednostkami samorządu terytorialnego, dróg 

lokalnych oraz wojewódzkich i ich połączeń z siecią dróg krajowych i 

wojewódzkich (w przypadku dróg lokalnych), m.in. poprzez dofinansowanie 

zadań własnych JST w zakresie budowy, przebudowy lub remontu dróg 

powiatowych i gminnych, w oparciu o przepisy dot. Funduszu Dróg 

Samorządowych

Nieuwzględniona.

Strategia określa ogólne kierunki interwencji w obszarze wsparcia zarządców dróg 

samorządowych. Szczegółowe informacje dotyczące podmiotów jakie mogą się ubiegać i 

zasad jakimi powinni się one kierować znajdują się w zapisach ustawowych lub przepisach 

wykonawczych dotyczących poszczególnych instrumentów finansowych, w tym szczególnie 

nowo powołanego Funduszu Dróg Samorządowych, który będzie jednym z projektów 

strategicznych SRT. Dotyczy to m.in. wspomnianych dróg wojewódzkich.  
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Przy wskazywaniu konieczności poprawy drogowej dostępności komunikacyjnej  Pomorza Środkowego należy zaznaczyć, że kluczowymi w tym wypadku inwestycjami są: S10 Szczecin-Piła-Bydgoszcz oraz S11 Koszalin-Piła-

Poznań-Bytom

Nieuwzględniona. Uwaga nie ma charakteru wniosku zmiany zapisu SRT. Niezależnie od 

powyższego, SRT jest dokumentem o charakterze strategicznym, którego rolą nie jest 

definiowanie konkretnej listy inwestycji do realizacji, tylko wskazanie kierunków działań. 

Lista taka stanowi część programu sektorowego, jakim jest PBDK.

Województwo 
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Należy dodać S 11

Projekt strategiczny: Budowa S11

Wskazują Państwo na braki w dostępie do ośrodków wzrostu 

gospodarczego, jednak nie przedstawiono inwestycji, które będą 

odpowiedzią na zidentyfikowane potrzeby związane z rozwojem 

infrastruktury np. w ramach województwa wielkopolskiego, dużym 

problemem jest niekontynuowanie inwestycji związanych z drogą S11. 

Problem ten został zdiagnozowany w Strategii jednak  w przedstawionych 

projektach strategicznych nie zaplanowano żadnych działań, które byłyby 

odpowiedzią na rozwój np. wielkopolski północnej. Konieczne jest dodanie 

drogi S11 jako kluczowego projektu strategicznego istotnego dla środkowej 

części polski w relacji północ południe

Nieuwzględniona. SRT wskazuje na podstawowe projekty strategiczne. Założeniem SRT nie 

jest definiowanie każdego ciągu na sieci autostrad i dróg ekspresowych jako projektu 

strategicznego SRT. Należy też zwrócić uwagę, że projekty strategiczne SRT pokrywają się 

z celami SOR. Dotyczy to m.in. korytarza międzynarodowego Via Carpatia, który jest lub 

będzie realizowany prze szereg państw Europy Środkowej, Wschodniej i Południowej.  

Województwo 
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Biorąc pod uwagę prognozowany dynamiczny wzrost 

ruchu lotniczego

Mimo przewidywalnego globalnego wskaźnika poprawy dynamiki ruchu lotniczego wiele regionalnych portów lotniczych ma problemy z rentownością. Według specjalistów, tylko 1/3 lotnisk regionalnych zarabia na siebie, i 

niestety ten trend nie ulega zmianom. Dużym zagrożeniem dla rozwoju regionalnych portów lotniczych może okazać się również wyjście Wielkiej Brytanii z Unii Europejskiej.

Prośba o wyjaśnienie wątpliwości i zaproponowanie rozwiązań dla lotnisk 

regionalnych, tym bardziej, że ze względu na budowę CPK istnieje obawa, 

że pozostałe lotniska będą obserwowały coraz bardziej dynamiczny spadek 

rentowności i zauważalne problemy z pozyskaniem pasażerów.

Zapoznano się z komentarzem. Na potrzeby realizacji SRT opracowany zostanie dokument 

programowy stanowiący wytyczne dla rozwoju rynku transportu lotniczego w Polsce. 

Dokument ten, uwzględniając nowe prognozy ruchu lotniczego w Polsce, będzie wskazywał 

kierunki rozwoju infrastruktury lotnisk i ATM w Polsce, oraz będzie stanowił instrument 

polityki transportowej państwa w zakresie lotnictwa cywilnego. 

Planowanie, projektowanie, budowa i uruchomienie nowego lotniska to proces niezmiernie 

złożony, który realizuje się etapowo. Na każdym z kolejnych etapów następuje 

uszczegółowienie pierwotnej strategii i koncepcji, prowadząc do lepszego zrozumienia 

poszczególnych elementów i składowych takiego projektu. Zanim powstanie port lotniczy, 

szczególnie port lotniczy typu "green field"- czyli zbudowany od podstaw - istnieje 

konieczność przejścia przez szereg zdefiniowanych kroków. Każdy z tych kroków dostarcza 

określonych informacji i analiz, które wpływają na ostateczny kształt i zakres projektu. W 

chwili obecnej, projekt Centralnego Portu Komunikacyjnego jest na etapie strategicznej 

koncepcji i jako taki jest wpisany w szereg strategii. Kolejne etapy, jakie będzie przechodził 

projekt przedstawione są na schemacie. W trakcie realizacji tych etapów powstawać będą 

materiały adresujące wszelkie aspekty związane z planowanie i projektowaniem tego typu 

portu lotniczego, m.in uwagi i pytania zadane w tym punkcie.

Województwo 
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Rys. 16

Docelowa sieć autostrad i dróg ekspresowych w Polsce zgodnie z rozporządzeniem Rady Ministrów z dnia 6 kwietnia 2018 r. w sprawie sieci autostrad i dróg ekspresowych oraz uchwałą Rady Ministrów z dnia 7 listopada 

2017 r. w sprawie przyjęcia Koncepcji i przygotowania i realizacji inwestycji Port Solidarność - Centralny Port Komunikacyjny dla RP - brak drogi S8 od Magnic do Międzylesia.

Nieuwzględniona. Przywołane rozporządzenie nie definiuje takiego odcinka drogi 

ekspresowej S8. Obecny przebieg S8 kończy się na autostradzie A4 (Kobierzyce). 

Województwo opolskie
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Należy dokonać korekty opisu ,,Transportu drogowego’’ o wskazanie 

możliwości dofinansowania inwestycji w ciągu dróg wojewódzkich. Obecne 

zapisy projektu dokumentu wskazują jedynie na wsparcie budowy nowych 

mostów zlokalizowanych w ciągach dróg wojewódzkich (Fundusz Dróg 

Samorządowych), pomijając inwestycje drogowe na drogach 

wojewódzkich.

Nieuwzględniona. Strategia określa ogólne kierunki interwencji w obszarze wsparcia 

zarządców dróg samorządowych. Szczegółowe informacje dotyczące podmiotów jakie 

mogą się ubiegać i zasad jakimi powinni się one kierować znajdują się w zapisach 

ustawowych lub przepisach wykonawczych dotyczących poszczególnych instrumentów 

finansowych, w tym szczególnie nowo powołanego Funduszu Dróg Samorządowych, który 

będzie jednym z projektów strategicznych SRT. Dotyczy to m.in. wspomnianych dróg 

wojewódzkich.  

Województwo opolskie
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Proponujemy zmianę brzmienia tego zapisu na: "rozwijanie, przy współpracy z jednostkami samorządu terytorialnego dróg regionalnych i lokalnych i ich połączeń z siecią dróg krajowych i wojewódzkich, m.in. poprzez 

dofinansowanie zadań własnych JST w zakresie budowy, przebudowy lub remontu dróg wojewódzkich, powiatowych i gminnych, w tym w oparciu o przepisy dot. Funduszu Dróg Samorządowych."

W przedstawionych w dokumencie działaniach nie podkreślono znaczenia 

sieci dróg wojewódzkich (tak jak ma to miejsce dla dróg krajowych i 

lokalnych) w rozwoju transportu drogowego. Stąd proponowane w dalszej 

części tekstu zmiany i uzupełnienia.

Nieuwzględniona. Strategia określa ogólne kierunki interwencji w obszarze wsparcia 

zarządców dróg samorządowych. Szczegółowe informacje dotyczące podmiotów jakie 

mogą się ubiegać i zasad jakimi powinni się one kierować znajdują się w zapisach 

ustawowych lub przepisach wykonawczych dotyczących poszczególnych instrumentów 

finansowych, w tym szczególnie nowo powołanego Funduszu Dróg Samorządowych, który 

będzie jednym z projektów strategicznych SRT. Dotyczy to m.in. wspomnianych dróg 

wojewódzkich.  

Województwo opolskie
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Proponujemy dodanie punktu w brzmieniu: "Zwiększenie dostępności transportowej przez rozbudowę sieci dróg wojewódzkich.

W przedstawionych w dokumencie działaniach nie podkreślono znaczenia 

sieci dróg wojewódzkich (tak jak ma to miejsce dla dróg krajowych i 

lokalnych) w rozwoju transportu drogowego. Stąd proponowane w dalszej 

części tekstu zmiany i uzupełnienia.

Nieuwzględniona. Strategia określa ogólne kierunki interwencji w obszarze wsparcia 

zarządców dróg samorządowych. Szczegółowe informacje dotyczące podmiotów jakie 

mogą się ubiegać i zasad jakimi powinni się one kierować znajdują się w zapisach 

ustawowych lub przepisach wykonawczych dotyczących poszczególnych instrumentów 

finansowych, w tym szczególnie nowo powołanego Funduszu Dróg Samorządowych, który 

będzie jednym z projektów strategicznych SRT. Dotyczy to m.in. wspomnianych dróg 

wojewódzkich.  

Należy również podkreślić, że  budowa sieci dróg samorządowych co do zasady należy do 

kompetencji właściwych zarządców, a instrumenty wsparcia zadań samorządowych są 

ściśle określone w przepisach prawa.

Województwo opolskie
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Proponujemy dodać punkt w brzmieniu: "Kontynuacja działań w zakresie zwiększenie dostępności transportowej przez rozbudowę sieci dróg wojewódzkich."

W przedstawionych w dokumencie działaniach nie podkreślono znaczenia 

sieci dróg wojewódzkich (tak jak ma to miejsce dla dróg krajowych i 

lokalnych) w rozwoju transportu drogowego. Stąd proponowane w dalszej 

części tekstu zmiany i uzupełnienia.

Nieuwzględniona. Strategia określa ogólne kierunki interwencji w obszarze wsparcia 

zarządców dróg samorządowych. Szczegółowe informacje dotyczące podmiotów jakie 

mogą się ubiegać i zasad jakimi powinni się one kierować znajdują się w zapisach 

ustawowych lub przepisach wykonawczych dotyczących poszczególnych instrumentów 

finansowych, w tym szczególnie nowo powołanego Funduszu Dróg Samorządowych, który 

będzie jednym z projektów strategicznych SRT. Dotyczy to m.in. wspomnianych dróg 

wojewódzkich.  

Należy również podkreślić, że  budowa sieci dróg samorządowych co do zasady należy do 

kompetencji właściwych zarządców, a instrumenty wsparcia zadań samorządowych są 

ściśle określone w przepisach prawa.

Województwo opolskie
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Proponujemy uzupełnić listę projektów strategicznych o projekt Bałtyk-Adriatyk, który zawiera korytarz CETC.

Nieuwzględniona. Korytarze sieci bazowej TEN-T, w tym korytarz Bałtyk-Adriatyk, są już 

priorytetem inwestycyjnym, zgodnie z polityką UE w zakresie TEN-T.

Województwo opolskie
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W opisie celu zbyt mocno akcentuje się rolę transportu śródlądowego w transporcie pasażerskim, natomiast niedostatecznie opisano jego ogromny potencjał w transporcie towarowym. W związku 

Nieuwzględniona. Potencjał transportu śródlądowego został opisany m.in. w prognozie: 

„Najszybciej będzie wzrastał wolumen (w tonach) przewozów morskich (2,1 - 3,4% rocznie) 

oraz wodnych śródlądowych (0,9 - 2,6% średniorocznie, dzięki przyspieszeniu wzrostu pod 

koniec okresu),”

Województwo opolskie
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Działania do 2020 r.:

Proponujemy wprowadzenie dodatkowego działania w brzmieniu: "remont i modernizacja zabudowy regulacyjnej rzeki Odry, w tym budowa Zbiornika Racibórz (lub: opracowanie planu przekształcenia Zbiornika Racibórz z 

mokrego na suchy w celu zapewnienia właściwej głębokości żeglugowej na ODW)"

Nieuwzględniona. SRT, jak każda strategia ma charakter ogólny, których zapisy są 

następnie konkretyzowane w dokumentach wdrożeniowych.
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Działania do 2030 r.:

Proponujemy wprowadzenie dodatkowego działania w brzmieniu: "kontynuacja działań w zakresie remontu i modernizacji zabudowy regulacyjnej rzeki Odry, w tym budowa Zbiornika Racibórz"
Nieuwzględniona. SRT jak każda strategia ma charakter ogólny, których zapisy są 

następnie konkretyzowane w dokumentach wdrożeniowych.

Województwo opolskie
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Proponujemy dodanie zapisu o realizacji projektów infrastrukturalnych zidentyfikowanych w ramach Strategii Rozwoju Polski Zachodniej 2020.

Nieuwzględniona. SRT jest dokumentem strategicznym, który nie zawiera listy projektów 

inwestycyjnych.

36.

Etap 0 Etap 1 Etap 2 Etap 3 Etap 4 Etap 5 Etap 6 Etap 7

Strategia Koncepcja

Definicje  / 

Wymagania 

strategiczne

Plan generalny / 

studia 

wykonalności / 

środowisko

Projektowanie Budowanie

Testy / Odbiory / 

Przygotowanie 

do operacji

Rozpoczęcie 

operacji

Kluczowe zadania: Kluczowe zadania: Kluczowe zadania: Kluczowe zadania: Kluczowe zadania: Kluczowe zadania: Kluczowe zadania: Kluczowe zadania:
* ogólna koncepcja * ogólna koncepcja * definicja komponentu 

lotniskowego

* przygotowanie do 

wykonania planu 

generalnego

* przygotowanie do 

wyboru projektantów

* przygotowanie do 

wyboru wykonawcy

* odbiory * zmiany / przeniesienie 

ruchu

* wpisanie do wymagań 

strategicznych i innych 

dokumnetów

* wstępne biznesowe 

studia wykonalności 

* opracowanie i 

konsultacja wymagań 

strategicznych

* plan generalny i studia 

wykonalności - 

opracowanie i 

konsultacje

* projekt koncepcyjny * projekt wykonawczy *  testy *  rozpoczęcie operacji

* tzw. "pre-screening" 

prowadzący do wyboru 

lokalizacji

*tzw. "screening" 

prowadzący do 

uszczegółowienia 

lokalizacji

* opracowanie oraz 

testy wstępnego 

haromonogramu i 

CAPEX'u

* badania i analizy 

środowiskowe

* projekt budowlany * realizacja inwestycji * przygotowanie 

operacyjne i szkolenia



Województwo 

dolnośląskie
rozdz. 4.4 i 4.5

Propozycja uzupełnienia  zapisów.

Odniesienie się do tzw. logistyki ostatniej mili (w miastach), czyli obsługi łańcucha dostaw przez pojazdy zeroemisyjne, które w ścisłych, często zabytkowych centrach miast są obecnie bardzo pożądaną formą 

transportu.

Częściowo uwzględniona. Uzupełniono zapisy w rozdziale 4.5 dot. wykorzystywania 

pojazdów zeroemisyjnych w połączeniach ostatniej mili. 

Województwo 

Podkarpackie

4.1.1 Transport kolejowy

Str. 65

Rysunek 15. Przewidywane prędkości linii 

kolejowych w roku 2030, uwzględniające inwestycje 

do

roku 2023 oraz zakresy planowanych obecnie prac 

przygotowawczych do perspektywy UE 2021-2027

Proponuje się uwzględnić na rysunku linię nr 108 Stróże -- – Krościenko. 

Rewitalizacja linii kolejowej nr 108 odcinek Jasło – Nowy Zagórz została 

ujęta w obowiązującym Kontrakcie Terytorialnym dla Województwa 

Podkarpackiego

Nieuwzględniona. Linia kolejowa nr 108 jest w całości ujęta na rysunku, na odcinku Jasło – 

Nowy Zagórz z zakładaną prędkością 100 – 120 km/h.

Województwa 

Dolnośląskie

4.1.3

76

• Odrzańska Droga Wodna może stać się integralną 

częścią korytarzy sieci bazowej TEN-T;

Nieostre sformułowanie „może stać się”. Korytarz B-A jest jedynym z wyznaczonych korytarzy, który nie uwzględnia transportu wodnego śródlądowego (drogi wodnej) na swoim przebiegu do portu morskiego (Szczecin – 

Świnoujście) 

• Podejmuje się działania, aby Odrzańska Droga Wodna stała się integralną częścią korytarzy sieci bazowej TEN-T

Staraniem MGMiŻŚ Polska przystąpiła do Porozumienia AGN, 

zobowiązując się do dostosowania sieci dróg wodnych do IV klasy 

żeglowności, co stanowi warunek włączenia do sieci TEN-T 

Nieuwzględniona. Projekt SRT wymienia powody realizacji inwestycji dot. modernizacji 

Odrzańskiej Drogi Wodnej

Województwa 

Dolnośląskie

4.1.3

76

Działania do 2020 r.:

Oprócz dokończenia budowy stopnia wodnego Malczyce i jego pełnego uruchomienia oraz  rozpoczęcia budowy stopnia wodnego poniżej Włocławka (chodzi o st.w. Siarzewo na Wiśle) powinny być wymienione 2 nowe 

stopnie wodne na Odrze: Lubiąż i Ścinawa

• dokończenie budowy stopnia wodnego Malczyce i jego pełne uruchomienie;

• rozpoczęcie budowy 2 stopni wodnych na Odrze w Lubiążu i Ścinawie

• rozpoczęcie zagospodarowania dolnej Wisły poprzez zainicjowanie budowy stopnia wodnego poniżej Włocławka (pilne w krótkim okresie ze względu na zagrożenie bezpieczeństwa stopnia wodnego we Włocławku).

Szacuje się, że da to kolejne ok. 40 km drogi wodnej o parametrach klas 

międzynarodowych (min. kl. IV), umożliwi ochronę przeciwpowodziową 

terenów przyległych i m. Lubiąż i Ścinawa oraz                       pozwoli na 

produkcję czystej energii elektrycznej na powstałych piętrzeniach.

Uwzględniona. Uzupełniono działania do 2020 r. w rozdziale 4.1.3.

Województwa 

Dolnośląskie

4.1.3

75

Zgodnie z zaleceniami Komisji Europejskiej rozwój 

żeglugi śródlądowej jest promowany jako najbardziej 

energooszczędny sposób transportu towarów. 

Jednocześnie jest jednym z najtańszych i najbardziej 

przyjaznych dla środowiska rodzajem transportu

Zgodnie z prawdą należałoby wprost napisać, że żegluga śródlądowa jest najbardziej energooszczędnym, najtańszym i najbardziej przyjaznym dla środowiska rodzajem transportu. 

W obecnym zapisie powstaje pytanie, jakie jeszcze najtańsze i najbardziej przyjazne dla środowiska rodzaje transportu są współcześnie uprawiane. Np.sterowce?

Zgodnie z zaleceniami Komisji Europejskiej rozwój żeglugi śródlądowej jest promowany jako najbardziej energooszczędny sposób transportu towarów. Jednocześnie jest jednym z najtańszych i najbardziej przyjaznych dla 

środowiska rodzajem transportu

Nieuwzględniona. Proponowana redakcja nie różni się od obecnej propozycji zapisów w 

SRT.

Województwa 

Dolnośląskie

4.7

97

Zadaniem państwa w zakresie prowadzonych 

inwestycji w ramach sieci TEN-T będzie przede 

wszystkim:

• dalszy rozwój infrastruktury transportowej TEN-

T(…), ze szczególnym uwzględnieniem infrastruktury 

wchodzącej w skład korytarzy sieci bazowej TEN-T 

Morze Bałtyckie - Morze Adriatyckie oraz Morze 

Bałtyckie - Morze Północne, z uwzględnieniem 

planów prac dla tych korytarzy(…);

• likwidacja tzw. „wąskich gardeł" i uzupełnianie 

brakujących połączeń na sieci TEN-T, takich jak Via 

Carpatia;

Zgodnie z definicją korytarze TEN-T mają obejmować co najmniej trzy rodzaje transportu, przechodzić przez co najmniej trzy państwa członkowskie i dwa odcinki transgraniczne. W miarę możliwości powinny też tworzyć 

połączenie z portem morskim.

Dopisać Odrzańską Drogę Wodną

Jak niżej

• likwidacja tzw. „wąskich gardeł" i uzupełnianie brakujących połączeń na sieci TEN-T, takich jak np. Via Carpatia i Odrzańska Droga Wodna na całym przebiegu;

Wymieniony Korytarz sieci bazowej TEN-T Morze Bałtyckie - Morze 

Adriatyckie jest jedynym z wyznaczonych korytarzy, który nie uwzględnia 

transportu wodnego śródlądowego (drogi wodnej) na swoim przebiegu i 

należałoby to zmienić, włączając Odrzańską Drogę Wodną

Nieuwzględniona. Ewentualne wpisanie Odrzańskiej Drogi Wodnej do sieci TEN-T będzie 

przedmiotem negocjacji w ramach rewizji rozporządzenia 1315/2013.

1. W legendzie - korekta zakresów przewidywanych prędkości

1. O prędkości 200km/h i więcej (lub pow. 200 km/h);

O prędkości 160-199km/h (lub pow. 160 km/h – 200 km/h);

O prędkości 120-159km/h (lub pow. 120 km/h do 160 km/h); 

O prędkości 100-119 km/h (lub pow. 100 km/h-120 km/h);

1. Brak możliwości przyporządkowania prędkości 200, 160 i 120 km/h do 

dwóch zakresów. Może to w przyszłości budzić wątpliwości, do której 

kategorii zaliczyć linię kolejową.  

Nieuwzględniona. Przyjęto założenia w porozumieniu z zarządcą infrastruktury kolejowej 

PKP PLK SA. Zaprezentowane prędkości mają wyłącznie charakter poglądowy.

2. Zmiana zakresów prędkości dla linii:

nr 203 na odcinku Krzyż – Gorzów Wlkp. – Kostrzyn,

nr 273 na odcinku Wrocław Gł. – Głogów oraz Zielona Góra – Szczecin Gł., 

nr 358 na odcinku Zbąszynek – Czerwieńsk 

do zakresu 120-159km/h

2. Korekta graficzna w zakresie zmiany zakresów prędkości dla linii:

nr 203 na odcinku Krzyż – Gorzów Wlkp. – Kostrzyn,

nr 273 na odcinku Wrocław Gł. – Głogów oraz Zielona Góra – Szczecin Gł., 

nr 358 na odcinku Zbąszynek – Czerwieńsk 

do zakresu 120-159km/h (lub pow. 120 km/h do 160 km/h)

2. Na podstawie określonych w rozdziale 4.1.1 celów kolejowego systemu 

transportu „Budowa systemów pasażerskiego transportu regionalnego i 

międzyregionalnego zapewniających bezpośrednie połączenia ze stolicami 

województw oraz pomiędzy miastami wojewódzkimi […]” wnioskujemy o 

podniesienie zakresu maksymalnych prędkości dla wskazanych linii 

kolejowych stanowiących połączenie miast wojewódzkich, tj. Gorzowa 

Wlkp. i Zielonej Góry z sąsiednimi miastami wojewódzkimi: Wrocław, 

Poznań i Szczecin. Prędkości maksymalne do 120km/h nie gwarantują 

atrakcyjnego dla pasażerów kolei czasu przejazdu, zwłaszcza w kontekście 

budowy szybkich połączeń drogowych (na terenie województwa lubuskiego 

– droga ekspresowa S3). Wnioskowane podwyższenie zakresu prędkości 

wpłynie na poprawę oferty dla podróżnych i spowoduje zapewne przejęcie 

osób z transportu indywidualnego na rzecz przejazdów transportem 

szynowym.

Nieuwzględniona. Rysunki 15 i 18 są punktem odniesienia realizacji inwestycji, a parametry 

(w tym prędkość) każdorazowo musi wynikać z wymaganych analiz efektywności. W 

przypadku wykazania na etapie studium wykonalności większych korzyści dla wariantu o 

większej prędkości oraz dostępnych środków, możliwe będzie wprowadzenie jej w ramach 

inwestycji.

Ponadto niektóre przywołane odcinki stanowią tylko część trasy pomiędzy Zieloną Górą i 

Gorzowem Wlkp. a Warszawą i pozostałymi miastami wojewódzkimi, zatem wpływ 

zwiększenia prędkości (przy jednoczesnym dążeniu do zapewnienia odpowiedniej liczby 

postojów) będzie ograniczony. Dla odcinka Gorzów Wlkp. – Krzyż opracowywane jest 

obecnie SW, w ramach którego zostanie wybrany wariant realizacyjny.

Odnośnie linii kolejowej nr 273 należy zauważyć, że jest to fragment ważnego ciągu 

towarowego i wprowadzenie większej prędkości pociągów pasażerskich mogłoby 

skutkować ograniczeniem przepustowości.

3. Zmiana zakresów prędkości dla linii nr 275 na odcinku Legnica – Żagań oraz nr 14 na odcinku Żagań – Żary – granica państwa/Forst(Lausitz) do zakresu 100-119 km/h (lub pow. 100 km/h-120 km/h)

3. Zmiana zakresów prędkości dla linii nr 275 na odcinku Legnica – Żagań oraz nr 14 na odcinku Żagań – Żary – granica państwa/Forst(Lausitz) do zakresu 100-119 km/h (lub pow. 100 km/h-120 km/h)

3. Według Master Planu dla Transportu Kolejowego w Polsce do 2030 

roku docelowe prędkości dla tych linii wynoszą 101-120km/h.

Nieuwzględniona. Rysunki 15 i 18 są punktem odniesienia realizacji inwestycji, a parametry 

(w tym prędkość) każdorazowo musi wynikać z wymaganych analiz efektywności. W 

przypadku wykazania na etapie studium wykonalności większych korzyści dla wariantu o 

większej prędkości oraz dostępnych środków, możliwe będzie wprowadzenie jej w ramach 

inwestycji.

Województwo lubuskie

4. 

Kierunki Interwencji 

(4.2) Transport lotniczy jako element zintegrowanego 

systemu transportowego

81

Wyszczególnienie w ramkach „Działaniami w 

obszarze rozwoju transportu lotniczego będą:”

Dopisanie w „Działaniach do 2020 r.:”  zapisu dotyczącego przygotowanie Programu/Planu sektorowego w zakresie infrastruktury lotniczej i nawigacyjnych urządzeń lotniczych.

„- przygotowanie Programu w zakresie rozwoju infrastruktury lotniczej i nawigacyjnych urządzeń lotniczych do 2030 r.”

Na str. 58 Strategii ZRT w Rozdziale (3.2. – Cel i kierunki interwencji 

Strategii ZRT) wskazano, że realizacja zamierzeń rozwojowych w zakresie 

infrastruktury transportowej będzie oparta na fundamentalnych zasadach 

opisanych w wieloletnich programach sektorowych w zakresie 

infrastruktury  (m.in.) … lotniczej.  Taki zapis wsparty jest dodatkowo 

głównymi (opisanymi na str. 57.) Kierunkami Interwencji nr 1, oraz w nr 2 i 

nr 4 w zakresie bezpieczeństwa i zarzadzania przestrzenią powietrzną – 

Single European Sky  

Nieuwzględniona. Na potrzeby realizacji SRT opracowany zostanie dokument programowy 

stanowiący wytyczne dla rozwoju rynku transportu lotniczego w Polsce. Dokument ten, 

uwzględniając nowe prognozy ruchu lotniczego w Polsce, będzie wskazywał kierunki 

rozwoju infrastruktury lotnisk i ATM w Polsce, oraz będzie stanowił instrument polityki 

transportowej państwa w zakresie lotnictwa cywilnego.

W SRT Ministerstwo Infrastruktury nie wskazuje ram czasowych opracowania 

przedmiotowego dokumentu.

Województwo podlaskie

4.1.1 Transport kolejowy

63

Ze względu na ograniczone środki finansowe w 

ramach np. Regionalnych Programów Operacyjnych 

w perspektywie finansowej na lata 2014 - 2020, 

program Kolej+ pozwoli na właściwe planowanie i 

wsparcie inwestycji mających na celu m.in. na 

usprawnienie komunikacji pasażerskiej na poziomie 

międzyregionalnym, racjonalne i spójne 

podejmowanie działań realizujących kierunki rozwoju 

kraju na poziomie regionalnym w obecnej i kolejnej 

perspektywie finansowej.

Zdanie jest nielogiczne, ponieważ wskazano w treści, że środki w ramach RPO są ograniczone  , a jednocześnie że wspomniany program Kolej + będzie określał działania w obecnej perspektywie 
Środki na kolej  w RPO są w tym momencie zazwyczaj  już 

rozdysponowane.
Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

Województwo podlaskie

4

63

Szczególnie istotne będzie wdrażanie programu 

Kolej+, zakładającego uzupełnienie lokalnej i 

regionalnej infrastruktury kolejowej. Ze względu na 

ograniczone środki finansowe w ramach np. 

Regionalnych Programów Operacyjnych w 

perspektywie finansowej na lata 2014 - 2020, 

program Kolej+ pozwoli na właściwe planowanie i 

wsparcie inwestycji mających na celu m.in. na 

usprawnienie komunikacji pasażerskiej na poziomie 

międzyregionalnym, racjonalne i spójne 

podejmowanie działań realizujących kierunki rozwoju 

kraju na poziomie regionalnym w obecnej i kolejnej 

perspektywie finansowej. Program Kolej+ zakłada 3 

komponenty, tj. inwestycyjny, organizacji przewozów 

i chroniący infrastrukturę kolejową przed likwidacją.

słowo „właściwe” proponuje się zastąpić słowem „zintegrowane”. 

Szczególnie istotne będzie wdrażanie programu Kolej+, zakładającego uzupełnienie lokalnej i regionalnej infrastruktury kolejowej. Ze względu na ograniczone środki finansowe w ramach np. Regionalnych Programów 

Operacyjnych w perspektywie finansowej na lata 2014 - 2020, program Kolej+ pozwoli na zintegrowane planowanie i wsparcie inwestycji mających na celu m.in. na usprawnienie komunikacji pasażerskiej na poziomie 

międzyregionalnym, racjonalne i spójne podejmowanie działań realizujących kierunki rozwoju kraju na poziomie regionalnym w obecnej i kolejnej perspektywie finansowej. Program Kolej+ zakłada 3 komponenty, tj. 

inwestycyjny, organizacji przewozów i chroniący infrastrukturę kolejową przed likwidacją.

zapis  - „właściwe planowanie” sugeruje, iż do tej pory planowanie 

odbywało się w sposób niewłaściwy
Uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

Województwo podlaskie

4.1.1 Transport kolejowy

68

Dokończenie realizacji projektów dotyczących linii 

kolejowych o znaczeniu regionalnym, dla których w 

perspektywie 2014-2020 przygotowana została, z 

udziałem środków unijnych, dokumentacja 

przedprojektowa i projektowa

Proponuje się przekształcenie fragmentu zdania

„Dokończenie realizacji projektów dotyczących linii kolejowych o znaczeniu regionalnym, dla których przygotowana została, z udziałem środków unijnych, dokumentacja przedprojektowa i projektowa”

Proponujemy nie wskazywać perspektywy 2014-2020, gdyż istnieje także 

dokumentacja przedprojektowa i projektowa, przygotowana z udziałem 

środków unijnych z perspektywy 2007-2013, która też może zostać 

wykorzystana.

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

Województwo podlaskie

4

75

Tekst w ramce

1.Droga ekspresowa S61 na odcinku granica PL/LT 

– Budzisko – Suwałki – Augustowa - Ełk

Brak słowa „obwodnica” przed „Augustowa” lub zmienić na miejscowość „Raczki”

1.Droga ekspresowa S61 na odcinku granica PL/LT – Budzisko – Suwałki – obwodnica Augustowa (lub Raczki) - Ełk
Doprecyzowanie. Uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

Województwo podlaskie

4.4 Transport intermodalny

90

Rozwój tego typu transportu w Polsce wymaga 

zwiększenia liczby terminali i stworzenia 

regionalnych centrów logistycznych przy dużych 

aglomeracjach miejskich

Proponuje się usunięcie zaznaczonego fragmentu 

Brak uzasadnienia dla determinowania w SRT położenia regionalnych 

centrów logistycznych. Położenie centrów logistycznych powinno być 

każdorazowo uzasadniane dostępną infrastrukturą liniową i innymi 

czynnikami wpływającymi na zasadność danej lokalizacji centrum.

Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapis w SRT.

Województwo 

dolnośląskie

4.1.1

62

„Budowa systemów pasażerskiego transportu 

regionalnego i międzyregionalnego zapewniających 

bezpośrednie połączenia ze stolicami województw 

oraz pomiędzy miastami wojewódzkimi…”

W ustawie z dnia 16 grudnia 2010 roku o publicznym transporcie zbiorowym definiuje się wojewódzkie przewozy pasażerskie i międzywojewódzkie przewozy pasażerskie. Ponadto zwrócić należy uwagę, iż nie zawsze 

zapewnienie bezpośrednich połączeń np. pomiędzy miastami powiatowymi a stolicą województwa, jest technicznie możliwe i uzasadnione.

Budowa systemów pasażerskiego transportu wojewódzkiego i międzywojewódzkiego zapewniających połączenia ze stolicami województw oraz pomiędzy miastami wojewódzkimi…

Projektowane zapisy Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 

2030 roku powinno być spójne z obowiązującą nomenklaturą prawną m.in. 

w ustawie z dnia 16 grudnia 2010 roku o publicznym transporcie 

zbiorowym. 

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapisy w SRT.

Województwo 

dolnośląskie

4.1.1

62

„Budowa powiązań transgranicznych pomiędzy 

najważniejszymi obszarami zbiorowego zamieszkania 

Polski a największymi obszarami tego typu w krajach 

sąsiednich Europy…”

Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 roku o publicznym transporcie zbiorowym definiuje międzynarodowe przewozy pasażerskie oraz strefę transgraniczną. Przytoczony przykład powiązania regionów warszawsko-łódzkiego, 

małopolsko-śląsko-morawskiego oraz regionu naddunajskiego wpisuje się w definicję międzynarodowych przewozów pasażerskich. Zasadnym jest ponadto uzupełnienie tego punktu o powiązanie południowo-zachodnich 

regionów polski aglomeracjami Pragi i Berlina. 

Budowa powiązań międzynarodowych pomiędzy najważniejszymi obszarami zbiorowego zamieszkania Polski a największymi obszarami tego typu w krajach sąsiednich Europy…

Projektowane zapisy Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 

2030 roku powinno być spójne z obowiązującą nomenklaturą prawną m.in. 

w ustawie z dnia 16 grudnia 2010 roku o publicznym transporcie 

zbiorowym.

Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapis w SRT dot. nomenklatury 

prawnej. Jednocześnie, poprzez użycie sformułowania "w szczególności" nie zamknięto 

zbioru możliwych połączeń kolejowych. W tym zakresie uwaga nieuwzględniona.
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„Celami kolejowego systemu transportu są: W 

transporcie pasażerskim: …”

Zasadne jest uzupełnienie zapisów dotyczących celów kolejowego systemu transportu pasażerskiego o zadania realizowane w strefie transgranicznej będącej obszarem województwa położonego bezpośrednio przy granicy 

Rzeczypospolitej Polskiej oraz obszarem odpowiedniej jednostki administracyjnej położonej poza granicą Rzeczypospolitej Polskiej na terytorium sąsiedniego państwa.

Budowa powiązań transgranicznych na obszarze województw położonych bezpośrednio przy granicy Rzeczypospolitej Polskiej oraz obszarach odpowiednich jednostek administracyjnych położonych poza granicą 

Rzeczypospolitej Polskiej na terytorium sąsiedniego państwa, na liniach komunikacyjnych uzgodnionych z organizatorem połączeń w sąsiednim państwie. 

Projektowane zapisy Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 

2030 roku powinno być spójne z zadaniami realizowanymi przez 

organizatorów połączeń na podstawie ustawy z dnia 16 grudnia 2010 roku 

o publicznym transporcie zbiorowym.

Nieuwzględniona. Działania dotyczące połączeń regionalnych oraz transgranicznych zostały 

już ujęte w rozdziale 4.1.1 SRT. 
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Rysunek 15.

Na obszarze województwa dolnośląskiego nie uwzględniono szeregu linii kolejowych na których prowadzony jest ruch pociągów pasażerskich bądź prowadzone są prace związane z przywróceniem nieczynnych linii do 

eksploatacji. 

Uwzględnienie na rysunku linii na których prowadzony jest ruch pasażerski:

- Wrocław Psie Pole – Trzebnica;

- Jelenia Góra – Szklarska Poręba Górna – Granica Państwa – (Harrachov);

- Kłodzko Nowe – Kudowa-Zdrój; Uwzględnienie na rysunku linii dla których toczą się prace związane z przywróceniem ich do eksploatacji (projekt Kolej+ oraz działania Samorządu Województwa Dolnośląskiego dotyczące 

przejmowania linii kolejowych – uchwała Zarządu Województwa Dolnośląskiego nr 6064/V/18 z dnia 4 października 2018 roku).

Strategia Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 roku powinna 

uwzględniać działania związane z rozwojem sieci komunikacyjnej 

realizowane na szczeblu organizatorów wojewódzkich kolejowych połączeń 

pasażerskich.

Nieuwzględniona. Rysunek zawierający odniesienia do sieci kolejowej największego 

krajowego zarządcy infrastruktury ma charakter poglądowy. Zbytnie uszczegółowienie nie 

jest wskazane, ze względu na jego czytelność.  
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„Działania do 2020 r.:”

„Działania do 2030 r.:”

Pomimo zapisu na stronie 63: „Stworzenie mechanizmu wsparcia przejmowania i utrzymywania przez samorządy lub innych lokalnych zarządców infrastruktury kolejowej…” w rubrykach dotyczących realizacji działań 

warunkujących pożądanych rozwój transportu kolejowego w perspektywie do 2020 r. i 2030 r. nie wskazano tego działania.

Uzupełnienie działań do 2020 r. i działań do 2030 r. o zapis:

„Stworzenie mechanizmu wsparcia przejmowania, rewitalizowania i późniejszego utrzymywania, przez samorządy lub innych lokalnych zarządców,  infrastruktury kolejowej na liniach o znaczeniu regionalnym lub lokalnym.”

Uzupełnienie zapisów dotyczących działań do 2020 r. i działań do 2030 r. 

pozwoli na zachowanie spójności dokumentu.
Częściowo uwzględniona. Uzupełniono działania do 2030 r. w rozdziale 4.1.1.
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Rubryka przedstawiająca projekty strategiczne

Uzupełnienie rubryki o zakres planowanych inwestycji realizowanych w ramach programu Kolej+

Projekt Kolej+ ma być jednym z najważniejszych programów strategicznych 

pozwalających na przywracanie do eksploatacji regionalnej i lokalnej 

infrastruktury kolejowej stąd też jego uwzględnienie w Strategii jest 

konieczne. 

Nieuwzględniona. Aktualnie brak szczegółowych i przesądzających rozstrzygnięć Programu 

Kolej +. Na poziomie dokumentu strategicznego wskazane zostały kierunki interwencji oraz 

planowane działania. Szczegółowe informacje dot. inwestycji infrastrukturalnych zawarte są 

w dokumentach wdrażających. W szczególności wpisanie szczegółowo inwestycji o 

charakterze regionalnym powinno być uwarunkowane potrzebami i zamierzeniami 

transportowymi na poziomie lokalnym, uwzględniającymi finansowanie przewozów.
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Rysunek 16.

Rysunek 16 przedstawiający docelową sieć autostrad i dróg ekspresowych w Polsce winien być uzupełniony o drogę S8 Kobierzyce – Kłodzko – Boboszów. Ponadto przywołany w strategii i wskazany jako projekt 

strategiczny Program Budowy Dróg Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywą do 2025 r powinien zostać uzupełniony o zlecenie i opracowanie studium korytarzowego i studium wykonalności dla odcinka drogi 

ekspresowej łączącej węzeł Sobótka z węzłem S3 w Bolkowie przez Świdnicę i Świebodzice oraz zlecenie dokumentacji projektowej dla przebudowy lub budowy dróg krajowych łączących węzeł S3 w Bolkowie z Wałbrzychem 

i Jelenia Górą.

Dodatkowo ww. program należy uzupełnić o budowę obwodnic: Ścinawy wraz z mostem na Odrze, Świdnicy, Milicza.

Uzupełnienie rysunku.

Strategia Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 roku powinna 

uwzględniać działania związane z rozwojem sieci komunikacyjnej 

realizowane w porozumieniu pomiędzy stroną rządową oraz samorządową. 

Nieuwzględniona. Rysunek 16 wskazuje jako podstawę rozporządzenie w sprawie sieci 

autostrad i dróg ekspresowych, a przedmiotowe odcinki się w nim nie znajdują. Droga 

ekspresowa S8 kończy się na autostradzie A4 (Kobierzyce). SRT jest dokumentem o 

charakterze strategicznym, którego rolą nie jest definiowanie konkretnej listy inwestycji do 

realizacji, tylko wskazanie kierunków działań. Lista taka stanowi część programu 

sektorowego , jakim jest PBDK. Konsultacje dotyczą dokumentu SRT nie zaś PBDK. Uwagi 

dot. PBDK nie mogą być uwzględnione. 

Obecnie nie zakłada się zmiany PBDK.
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Rys. 15

Przebieg prezentowanych nowych linii kolejowych wydaje się prezentować zmieniony projekt, który zakłada połączenie CMK do Katowic i ew. do Trzebini, bez umożliwienia bezpośredniego powiązania z Krakowem.

Układ ten (jeżeli nie stanowi niezamierzonej pomyłki o charakterze 

graficznym), skłania do wniosku, iż zakłada się powiązanie linii CMK z 

Krakowem poprzez budowę nowego łącznika do Trzebini. Przesądzi to o 

wydłużeniu trasy pociągów i czasu ich jazdy. Taki schemat byłby 

niezrozumiały wobec decyzji o bezpośrednim trasowaniu linii KDP z 

Krakowa do Katowic.

Zapoznano się z komentarzem. Prezentowana na rysunku propozycja przedłużenia CMK 

wynika z Koncepcji CPK. Rysunek zawiera zarówno odnogi od przedłużenia CMK w 

kierunku Katowic i Krakowa, jak i trzecią odnogę w kierunku linii 93, która będzie 

przedmiotem dalszych analiz, a jej powstanie będzie uzależnione m.in. od decyzji co do 

budowy szybkiej kolei na osi Warszawa – Budapeszt.
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Rys. 15

Prezentowana mapa wskazuje na brak perspektyw przywrócenia przejezdności i ponownego wykorzystania linii 103 Trzebinia – Wadowice na odc. Trzebinia – Spytkowice.

Planowana budowa łącznika od CMK do Trzebini otworzy zupełnie nowe 

perspektywy dla tej części sieci kolejowej umożliwiając usprawnienie 

przewozów oraz rozbudowy i przemodelowania siatki połączeń. 

Program „Kolej+”, przywołany w Strategii zakłada „starania dotyczące (…) 

możliwości rewitalizacji nieczynnych (…) linii kolejowych obsługujących 

ośrodki miejskie lub ważniejsze obszary poszczególnych regionów. 

Wymieniona „Koncepcja przygotowania i realizacji inwestycji Port 

Solidarność - Centralny Port Komunikacyjny dla Rzeczypospolitej Polskiej” 

zakłada jej wykorzystanie.

Zapoznano się z komentarzem. Zgodnie z tytułem, informacje przedstawione na rys. 15 

wynikają z projektów i planów zawartych w zaakceptowanym przez Radę Ministrów 

Krajowym Programie Kolejowym do 2023 roku (w tym projekty przygotowawcze 

realizowane w ramach KPK) oraz w Koncepcji przygotowania i realizacji inwestycji Port 

Solidarność – Centralny Port Komunikacyjny dla Rzeczypospolitej Polskiej.

W związku z powyższym, na rysunku nie uwzględniono projektów, które nie zostały jeszcze 

przyjęte do realizacji na poziomie krajowym oraz tych dla których nie rozpoczęto realizacji 

prac przygotowawczych w momencie opracowywania przedmiotowej strategii. Należy 

pamiętać, że przedmiotowy rysunek jest punktem odniesienia dla realizacji inwestycji do 

2030 roku. W przypadku odpowiednich środków, możliwe będzie również zrealizowanie 

prac będących obecnie tylko na etapie ogólnych koncepcji i uzgodnień.

Linia nie jest ujęta w analizowanych obecnie propozycjach prac inwestycyjnych w 

perspektywie po 2023 roku. 

„Koncepcja przygotowania i realizacji inwestycji Port Solidarność - Centralny Port 

Komunikacyjny dla Rzeczypospolitej Polskiej” wskazywała trasę o przebiegu zbliżonym do 

linii 103 jako potencjalny nowy odcinek linii, na połączeniu Podhala przez CMK z Warszawą 

czy CPK. Jednakże w związku z zaawansowanymi przygotowaniami do budowy linii 

kolejowej Podłężę – Szczyrzyc i modernizacji linii kolejowej 104, na obecnym etapie 

zdecydowano, że połączenie z Podhalem będzie realizowane z udziałem tych linii 

kolejowych.
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Mapa na str. 65 nie przewiduje planów wykorzystywania linii kolejowej nr 115 Tarnów - Szczucin na odc. Żabno – Dąbrowa Tarnowska – Szczucin.

Wykorzystanie fragmentów przedmiotowej linii może ożywić przyległy 

obszar, co, jak należy wnioskować, spowoduje zainteresowanie 

wykorzystaniem istniejącej infrastruktury, wymagającej wówczas tylko 

ograniczonej interwencji.

Nieuwzględniona. Zgodnie z tytułem, informacje przedstawione na rys. 15 wynikają z 

projektów i planów zawartych w zaakceptowanym przez Radę Ministrów Krajowym 

Programie Kolejowym do 2023 roku (w tym projekty przygotowawcze realizowane w 

ramach KPK) oraz w Koncepcji przygotowania i realizacji inwestycji Port Solidarność – 

Centralny Port Komunikacyjny dla Rzeczypospolitej Polskiej. W związku z tym, na rysunku 

nie uwzględniono projektów, które nie zostały jeszcze przyjęte do realizacji na poziomie 

krajowym oraz tych dla których nie rozpoczęto realizacji prac przygotowawczych w 

momencie opracowywania przedmiotowej strategii. Należy pamiętać, że przedmiotowy 

rysunek jest punktem odniesienia dla realizacji inwestycji do 2030 roku. W przypadku 

odpowiednich środków, możliwe będzie również zrealizowanie prac będących obecnie tylko 

na etapie ogólnych koncepcji i uzgodnień.

Przedmiotowa lina została zgłoszona przez Urząd Marszałkowski w ramach przygotowań do 

kolejnej perspektywy, jednak nie jest ujęta w analizowanych obecnie propozycjach prac 

inwestycyjnych w perspektywie po 2023 roku.

Dokładny przebieg linii kolejowych na osi CPK – Kielce – Tarnów zostanie wypracowany w 

toku analiz na etapie studium wykonalności. Należy jednak zauważyć, że zasadniczym 

celem budowanego połączenia będzie osiągnięcie możliwie najkorzystniejszego czasu 

przejazdu z dużych i średnich miast na tej osi do Warszawy i do CPK.
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Działania po 2030 roku

Zastanawiające jest wskazanie wśród działań do 2030 r. w zakresie transportu kolejowego:

„dokończenie realizacji projektów dotyczących linii kolejowych o znaczeniu regionalnym, dla których w perspektywie 2014-2020 przygotowywana została, z udziałem środków unijnych, dokumentacja przedprojektowa i 

projektowa;”

Nie jest do końca zrozumiała intencja tego działania. Czy to oznacza, że 

inwestycje dotyczące np. modernizacji linii kolejowych o znaczeniu 

regionalnym, dla których w obecnej perspektywie finansowej UE nie 

przygotowano dokumentacji z udziałem dofinansowania ze środków 

europejskich, nie będą realizowane nawet, jeśli za takimi inwestycjami 

przemawiałyby względy merytoryczne?

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

Województwo 

dolnośląskie

5.1.1

101

„Projekt strategiczny: Unowocześnienie parku taboru 

kolejowego

(…)

W tym celu kontynuowane będą długoterminowe 

programy inwestycyjne przewoźników”

Z uwagi na bardzo duże koszty związane z zakupem nowoczesnego taboru kolejowego, na realizację długoterminowych programów inwestycyjnych mogą sobie pozwolić wyłącznie najwięksi przewoźnicy w kraju. Należy 

jednak także wspierać mniejszych przewoźników poprzez stwarzanie warunków umożliwiających pozyskiwanie środków finansowych na zakup mniejszych ilości taboru (kilka, kilkanaście sztuk) adekwatnie do stopnia rozwoju 

działalności i świadczonych usług.

„W tym celu kontynuowane będą długoterminowe programy inwestycyjne przewoźników oraz podejmowane będą działania stwarzające warunki dla pozyskania środków inwestycyjnych na zakup mniejszych ilości taboru przez 

przewoźników adekwatnie do stopnia rozwoju ich działalności i świadczonych usług.

Unowocześnienie parku taborowego nie może odbywać się jedynie 

poprzez długoterminowe projekty realizowane przez największych 

przewoźników. Strategia powinna uwzględniać też rolę mniejszych 

przewoźników w poprawie standardu realizowanych usług przewozowych.

Uwzględniona. Zapis dotyczy wszystkich przewoźników tj. krajowych i regionalnych oraz 

możliwości rozwoju parku taborowego w ramach planów długoterminowych. W celu 

doprecyzowania przeformułowano odpowiednio zapisy w SRT.

Województwo 

wielkopolskie

5.1.2. Organizacja i zarządzanie w pozostałych 

gałęziach transportu:

106-107

Transport wodny śródlądowy:

Wskazano działania w zakresie usprawnienia zarządzania transportem wodnym śródlądowym, jednak aby było czym zarządzać, należy także do tych działań dodać działanie mające na celu odrestaurowanie czy nawet 

odbudowę dróg wodnych śródlądowych.

Propozycja dodatkowego punktu:- restauracja/ odbudowa dróg wodnych śródlądowych

Brakuje wśród wskazanych działań 
Nieuwzględniona. Rozdział dotyczy organizacji i zarządzania. Odpowiednie działania 

znajdują się we wcześniejszych rozdziałach dokumentu.
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• rozwój kapitału ludzkiego dla żeglugi śródlądowej 

poprzez uruchomienie oddziałów szkolnych o profilu 

żegluga śródlądowa w szkołach zawodowych i 

technicznych

Uzupełnić brakujące zapisy dot. systemu kształcenia kadr dla transportu wodnego śródlądowego. Istniejący zapis jest zbyt szczupły w por. do odniesień do innych rodzajów transportu (kolejowego i drogowego). W ich 

przypadku przewiduje się m.in. realizację dedykowanych projektów strategicznych

W związku z wieloletnimi zaniedbaniami w systemie kształcenia kadr dla transportu wodnego śródlądowego, skutkującymi postępującą zapaścią w żegludze śródlądowej i utrzymaniu dróg wodnych w Polsce, w 

perspektywie do co najmniej 2030 r. kładziony będzie nacisk na realizację nowego rozporządzenia MEN w sprawie zawodów szkolnictwa branżowego związanych z żeglugą śródlądową

Uwaga wniesiona przez analogię do istniejących zapisów rozdz. 5.1.1 dla 

transportu kolejowego (str.101) „Rozwój kompetencji i kadr sektora 

kolejowego” oraz dla transportu drogowego (str. 103) „Kształcenie kadr”.

W chwili obecnej procedowana jest w Sejmie ustawa o  zmianie ustawy – 

Prawo oświatowe i ustawy o systemie oświaty oraz innych ustaw, w której 

będą ujęte zawody związane z żeglugą śródlądową

Nieuwzględniona. W projekcie SRT przewidziano, że jednym z komponentów projektu 

strategicznego Rozwój sektora żeglugi śródlądowej jest: „Rozwój kapitału ludzkiego dla 

żeglugi śródlądowej: realizacja zadań w zakresie komponentu trzeciego przyczyni się do 

wzrostu liczby klas o profilu zawodowym związanych z branżą żeglugi śródlądowej w 

szkołach zawodowych oraz wzrostu liczby uczelni oferujących kierunki i programy 

kształcenia związane z żeglugą śródlądową” (rozdz. 4.1.3)
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Wskaźniki środowiskowe

Z czego wynika, że wskaźniki ograniczono tylko do 2020 roku, skoro SRT jest do 2030 roku? Wskaźniki środowiskowe

Uwzględniona. Rozszerzono perspektywę czasową wskaźników do 2030. Wartości pułapów 

docelowych będą odpowiadać poziomom ustalonym w ocenie skutków planowanych polityk 

i środków, zawartej w Krajowym planie na rzecz energii i klimatu na lata 2021 – 2030.
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str. 130-133

Propozycja uzupełnienia  zapisów.

Istotną przeszkodą w wykorzystywaniu publicznych środków na przedsięwzięcia transportowe w tym także budowy infrastruktury rowerowej jest:

- brak obligatoryjnego uwzględniania potrzeb ruchu rowerowego przy inwestycjach transportowych (nie tylko drogowych);

- brak odpowiednich przepisów na poziomie krajowym pozwalających budować nowoczesną i utylitarną infrastrukturę rowerową, a także obecność w systemie legislacyjnym przepisów zezwalających na budowę 

rozwiązań niebezpiecznych, niezgodnych z dobrą praktyką i sprzecznych z potrzebami użytkowników.

Częściowo uwzględniona. Uzupełniono zapisy w rozdziale 8.2 dot. opracowania i 

skutecznego wdrażania wytycznych dla inwestycji rowerowych. 

Województwo opolskie

10
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W odniesieniu do połączeń regionalnych i lokalnych, 

realizowane będą inwestycje polegające na 

budowie, przebudowie oraz remontach 

poszczególnych rodzajów dróg61. Uzupełniająco 

realizowane będą inwestycje w obwodnice miast 

najbardziej obciążonych ruchem samochodów 

Należy dokonać korekty zapisu, który wskazuje jedynie na wsparcie budowy nowych mostów zlokalizowanych w ciągach dróg wojewódzkich (Fundusz Dróg Samorządowych), pomijając inwestycje drogowe na drogach 

wojewódzkich.

Nieuwzględniona. Strategia określa ogólne kierunki interwencji w obszarze wsparcia 

zarządców dróg samorządowych. Szczegółowe informacje dotyczące podmiotów jakie 

mogą się ubiegać i zasad jakimi powinni się one kierować znajdują się w zapisach 

ustawowych lub przepisach wykonawczych dotyczących poszczególnych instrumentów 

finansowych, w tym szczególnie nowo powołanego Funduszu Dróg Samorządowych, który 

będzie jednym z projektów strategicznych SRT. Dotyczy to m.in. wspomnianych dróg 

wojewódzkich.  

Województwo 

wielkopolskie

11. system wdrażania i monitoringu SRT
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Brak odniesienia do istotnego instrumentu realizacji strategii jakim jest kontrakt terytorialny, w ramach którego uzgadniane będą kluczowe inwestycje przewidziane do realizacji w pierwszej kolejności przez rząd i 

poszczególne  samorządy województwa.

Istotnym elementem realizacji zapisów strategii będzie kontrakt terytorialny, którego ustalenia będą uwzględniane (przenoszone) w dokumentach wykonawczych do strategii 

Konieczne jest uzupełnienie zapisu strategii o KT. Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

Województwo 

wielkopolskie

Tab. 14. Lista projektów strategicznych SRT do 030 

roku

143

Tab. 14. Lista projektów strategicznych SRT do 030 

roku

W tabeli przedstawiono 22 projekty strategiczne różnych typów. Z tego  większość jest związana z obecną perspektywą finansową UE, jedynie 9 projektów wykracza poza nią, a tylko 2 projekty (dotyczące żeglugi 

śródlądowej i portów morskich) może być realizowanych do 2030 roku. Czy nie ma pomysłów na projekty strategiczne w drugiej połowie lat dwudziestych w zakresie transportu? A może z góry przewiduje się, że te planowane 

do 2023/2025/2027 roku ulegną opóźnieniu. Proponuje się zweryfikowanie takiego podejścia.

Zagadnienie problemowe do zastanowienia i ewentualnej korekty zapisów.

Kwestia do rozważenia

Nieuwzględniona. Lista projektów strategicznych w SRT będzie regularnie aktualizowana. 

Zawarta lista projektów strategicznych jest w zasadniczej części zgodna z listą projektów 

SOR. 

Województwo 

dolnośląskie
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Tabela 14.

Lista projektów strategicznych powinna zostać uzupełniona o projekt Kolej+. Powinno się jednocześnie wskazać na konieczność aktualizacji poszczególnych dokumentów o zadania wynikające z zapisów Strategii.

Uzupełnienie tabeli.

Realizacja zapisów Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 

2030 roku możliwa będzie poprzez aktualizację dokumentów strategicznych 

oraz aktów prawnych takich jak m.in. ustawa o transporcie kolejowym czy 

ustawa o publicznym transporcie zbiorowym. 

Nieuwzględniona.Aktualnie brak szczegółowych i przesądzających rozstrzygnięć Programu 

Kolej +. Na poziomie dokumentu strategicznego wskazane zostały kierunki interwencji oraz 

planowane działania. Szczegółowe informacje dot. inwestycji infrastrukturalnych zawarte są 

w dokumentach wdrażających. W szczególności wpisanie szczegółowo inwestycji o 

charakterze regionalnym powinno być uwarunkowane potrzebami i zamierzeniami 

transportowymi na poziomie lokalnym, uwzględniającymi finansowanie przewozów.

Naturalnym jest, że przyjęcie zaktualizowanej SRT wpłynie na dokumenty wykonawcze w 

zakresie transportu.

UWAGI OGÓLNE

5.     KIERUNEK INTERWENCJI 2: POPRAWA SPOSOBU ORGANIZACJI ZARZĄDZANIA SYSTEMEM TRANSPORTOWYM

9.     SYSTEM WDRAŻANIA I MONITORINGU SRT

36.

7.     KIERUNEK INTERWENCJI 6: POPRAWA EFEKTYWNOŚCI WYKORZYSTANIA PUBLICZNYCH ŚRODKÓW NA PRZEDSIĘWZIĘCIA TRANSPORTOWE

8.     DZIAŁANIA STRATEGII ZRÓWNOWAŻONEGO ROZWOJU TRANSPORTU PRZEWIDZIANE DLA OBSZARÓW STRATEGICZNEJ INTERWENCJI - OSI

6.     KIERUNEK INTERWENCJI 5: OGRANICZENIE NEGATYWNEGO WPŁYWU TRANSPORTU NA ŚRODOWISKO



Województwo kujawsko-

pomorskie
UWAGA OGÓLNA potrzeba wyartykułowania w SRT problematyki transportu publicznego na terenach wiejskich

Należy uwzględnić i nadać należytą rangę potrzebie rozwoju systemów 

transportu publicznego stwarzającego możliwość swobodnego dostęp 

mieszkańców obszarów wiejskich i małych miast do większych ośrodków 

(powiatowych i wojewódzkich) stanowiących centra usługowe stymulujące 

rozwój społeczny (zapewnienie dostępu do usług wysokiej jakości). 

Działanie takie powinno mieć rangę programu o charakterze narodowym, 

który w dostosowaniu do regionalnych indywidualnych uwarunkowań 

wskaże zarówno pożądane/optymalne kierunku powiązań, jak i sposób ich 

realizacji (rodzaj transportu w danej relacji).

Nieuwzględniona. W rozdziale 4 podrozdział 4.6 Drogowy pozamiejski transport zbiorowy w 

odpowiedni i odzwierciedlający aktualną sytuację na rynku sposób przedstawiono 

problematykę pozamiejskiego transportu zbiorowego, w tym również na obszarach 

wiejskich, w kontekście jego dostępności dla obywateli.

Województwo 

małopolskie
Uwaga ogólna

Zaplanowane inwestycje w infrastrukturze kolejowej zaprezentowane na mapach obrazujące zamierzenia wydają się nie korespondować w pełni z zapisami w innych dokumentach rządowych o podobnym charakterze: 

uchwała nr 173/2017 Rady Ministrów z dnia 7 listopada 2017 r. w sprawie przyjęcia Koncepcji przygotowania i realizacji inwestycji Port Solidarność - Centralny Port Komunikacyjny dla Rzeczypospolitej Polskiej oraz 

przesłana oficjalna korespondencja Pełnomocnika Rządu ds. Centralnego Portu Komunikacyjnego dla RP (pismo z dnia 28.09.2018r.).

Zapoznano się z komentarzem. Wskazane w projekcie SRT zamierzenia inwestycyjne, 

obejmujące m.in. infrastrukturę kolejową, były konsultowane i są zgodne z planami 

zawartymi w Koncepcji CPK (m.in. rysunek 15 przedstawia planowane linie kolejowe w 

ramach komponentu CPK)

Województwo 

małopolskie
Uwaga ogólna Niespójność podejścia do inwestycji w ramach dróg wojewódzkich oraz lokalnych.

Brak odniesienia do inwestycji w sieć dróg wojewódzkich, choćby z 

odniesieniem do funduszy europejskich - zważywszy, że jest mowa o 

udzielaniu wparcia finansowego dla dróg lokalnych nie tylko w kontekście 

Funduszu Dróg Samorządowych (co jest zrozumiałe, bo to są środki 

budżetowe), ale w tym zakresie wskazano również środki pozabudżetowe 

(środki z funduszy europejskich).

Nieuwzględniona. Strategia określa ogólne kierunki interwencji w obszarze wsparcia 

zarządców dróg samorządowych. Szczegółowe informacje dotyczące podmiotów jakie 

mogą się ubiegać i zasad jakimi powinni się one kierować znajdują się w zapisach 

ustawowych lub przepisach wykonawczych dotyczących poszczególnych instrumentów 

finansowych, w tym szczególnie nowo powołanego Funduszu Dróg Samorządowych, który 

będzie jednym z projektów strategicznych SRT. Dotyczy to m.in. wspomnianych dróg 

wojewódzkich.  

Potwierdzamy odbiór w dniu 3 bm. pisma Zn. DST.3.40.SRT.31.2.2018.DK z dnia 30 listopada 2018 r. informującego o pracach związanych z aktualizacją obowiązującej Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. (z 

pespektywą do 2030 r.).

Poddany aktualnie konsultacjom społecznym projekt Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 r. bazuje w dużej mierze na pierwotnych założeniach, przy czym należy podkreślić, że oba dokumenty stawiają 

sobie bardzo ambitne cele w obszarze długofalowej polityki gospodarczej państwa.

Korzystając z możliwości wypowiedzenia się i zgłoszenia uwag do przedmiotowego dokumentu pragniemy zwrócić uwagę na elementy budzące nasze zaniepokojenie i które mogą naszym zdaniem skutecznie blokować 

realizację nakreślonych w nim zamierzeń.

Jako punkt wyjścia zasadnicze obawy budzi aktualna sytuacja w poziomie inwestycji, a mianowicie iż Polska na przestrzeni ostatnich kilku lat stała się krajem o stosunkowo niskim ich poziomie i to jednym z najniższych w 

regionie, a co się z tym wiąże oparciu wzrostu naszej gospodarki głównie o bardzo wysoką konsumpcję wewnętrzną, chociaż i ona wg. opinii ekspertów będzie spowalniać wobec wolniejszego tempa wzrostu wynagrodzeń. 

Strategie rządowe zakładają co prawda wzrost inwestycji do poziomu 25% PKB. ale dane statystyczne wskazują na utrzymywanie się inwestycji na poziomie jedynie 17 - 18% (od I kwartału 2016 r.), podczas gdy wskaźnik 

ten wynosi w Czechach - 25%, Estonii - 24%, czy Rumunii - 23%. Zaniepokojenie wzbudza niedostateczny poziom inwestycji i to nie tylko zagranicznych - przed inwestowaniem z pewnością powstrzymują inwestorów, że 

wymienimy tylko przykładowo: generalnie niestabilność prawa, w szczególności niestabilność prawa podatkowego, wzrost biurokracji, zwiększający się fiskalizm państwa, restrykcyjność administracji skarbowej, opresyjność 

uchwalanego prawa, problemy z wymiarem sprawiedliwości, czy problemy, które w: ostatnim czasie zachwiały zaufaniem do systemu bankowego i instytucji nadzoru finansowego. 

Optymizmem nie napawają wyniki badania koniunktury w przemyśle opublikowane przez IHS Markit, wg. których wskaźnik PM1 dla polskiego sektora przemysłowego wyniósł w listopadzie br. 49,5 pkt w zestawieniu z 50.4 pkt 

jeszcze miesiąc wcześniej i jest to najsłabszy wynik od ponad 4 lat. Niepokojące wnioski płyną także z wyników badania nastrojów przedsiębiorców przeprowadzonego na zlecenie Konfederacji Lewiatan. 50% 

przedsiębiorców ocenia, że warunki prowadzenia działalności w 2018 r. pogorszyły się w porównaniu w latami poprzednimi, 40%, że się nie zmieniły, a tylko 11% uważa, że uległy poprawie. Najgorzej oceniają warunki firmy 

średnie (53%) i małe (49%), ale odsetek wśród dużych firm wystawiających negatywną ocenę jest równie wysoki, bo wynosi aż 41%. Z badania wynikają też oceny co do przyszłości. Przed przedsiębiorcami stoją duże 

wyzwania. 95% przedsiębiorców obawia się zmian w podatkach i wysokich kosztów zatrudnienia. Wśród barier, których najbardziej obawiają się przedsiębiorcy znalazły się przepisy prawa dotyczące działalności 

gospodarczej (95%), brak wykwalifikowanych pracowników (90%), niepewność sytuacji gospodarczej (90%), kontrole urzędów (90%), czy pogarszająca się sytuacja rynkowa - słaby popyt (85%). W grupie dużych firm 100% 

obawia się rosnących kosztów zatrudnienia pracowników, zaś 97% niejasnych i niespójnych przepisów dotyczących działalności gospodarczej. Odsetek firm wskazujących na te bariery jest najwyższy od 2016 r. Obawy 

dotyczą także spodziewanego wzrostu kosztów prowadzenia działalności wskutek innych przyczyn jak np. zapowiadanego wzrostu cen energii, czy wejścia w życie w 2019 r. nowych regulacji. Po latach dynamicznego 

wzrostu przewiduje się, ze gospodarka ulegnie spowolnieniu i to nie tylko wskutek pogarszającej się koniunktury w otoczeniu zewnętrznym gospodarki, m.in. słabnącego wzrostu gospodarczego w Europie Zachodniej, 

szczególnie u naszego najważniejszego partnera handlowego jakim są Niemcy, ale także wobec nasilających się praktyk protekcjonistycznych na świecie. Ekonomiści są zgodni, że polska gospodarka nie jest w stanie 

utrzymać dotychczasowego tempa wzrostu. Wśród głównych barier spowalniających w kolejnych latach rozwój polskiej gospodarki wymienia się problem demograficzny stopujący wzrost zatrudnienia, pogorszenie relacji 

miedzy liczbą pracujących do niepracujących powodującej obciążenie budżetu kosztem i tak niewystarczających inwestycji jako kolejnej istotnej bariery. Stąd przewidywania niektórych ekonomistów, że w perspektywie 

dziesięciu lat wzrost PKB Polski zwolni do poziomu zaledwie 1,5 - 2,5 % rocznie Wymienione tylko przykładowo czynniki mogą skutecznie powstrzymywać inwestycje i to nie tylko przez podmioty zagraniczne, ale także 

rodzime. Faktem jest, że nasza gospodarka rośnie, a dynamika jej wzrostu jest jedną z najwyższych w UE, czego wyrazem jest uznanie Polski prze Londyńską Giełdę Papierów' Wartościowych za gospodarkę rozwiniętą. Tym 

niemniej rodzi się pytanie, czy Polska będzie w stanie uniknąć stagnacji w jaką popadły po okresie ożywienia niektóre kraje unijne. Gospodarka potrzebuje innowacji, ale niestety mimo wzrostu gospodarczego pozycja Polski 

pozostaje na tym samym poziomie zajmując w rankingu 38 pozycję. To także czynnik decydujący o tym, że potencjalni inwestorzy decydują się na lokowanie inwestycji w takich krajach jak np. Czechy czy Rumunia.

Zapoznano się z komentarzem. Nie jest on jednak ściśle związany z zakresem SRT.

Tezy strategii budowy zintegrowanej i wzajemnie powiązanej sieci transportowej są sformułowane bardzo ogólnie, a sposób realizacji strategii maja określać projekty strategiczne, nie mniej jednak chcielibyśmy się odnieść 

do poszczególnych nakreślonych w dokumencie obszarów ograniczając jednak nasze odniesienia do transportu ładunków.

- Transport kolejowy - z oczywistych względów trudno nie zgodzić się z nakreślonymi celami kolejowego systemu transportu zwłaszcza konieczności wzmocnienia jego roli w zintegrowanym systemie transportowym kraju, 

ale o tym mówimy od wielu, wielu lat. Modernizacja, rozbudowa i rewitalizacja sieci linii kolejowych w oparciu głównie o realizację inwestycji na transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T pozostaje w zgodzie z polityką UE 

w tym zakresie. Kontrowersyjne natomiast wydaje się nadmierne eksponowanie roli CPK w kontekście połączeń kolejowych. W tym miejscu chcielibyśmy się odwołać do opinii przedstawicieli Komitetu Przestrzennego 

Zagospodarowania Kraju PAN wyrażonych na sesji plenarnej. Zwracają oni uwagę na różnego rodzaju zagrożenia stojące przed realizacją tej olbrzymiej inwestycji wskazując, że zbyt dużo mówi się o tzw. komponencie 

kolejowym, poświęcając zbyt mało uwagi drogom. Gdy planowano A2, KPZK zwracał uwagę na konieczność budowy trzech, a nie dwóch pasów w obu kierunkach. Uruchomienie lotniska w pobliżu autostrady jeszcze ten 

problem spotęguje. Innym problemem jest też planowana prędkość poruszania się pociągów jadących do CPK. Wbrew opinii pełnomocnika rządu ds. CPK, KPZK optuje za uruchomieniem kolei dużych prędkości, tym bardziej, 

że jak ocenia różnica między budową infrastruktury z dopuszczalną maksymalną prędkością do 250 km a 350 km wynosi zaledwie 5%. Zdziwienie nasze budzi fakt prezentacji przez pełnomocnika rządu ds. CPK - w 

odniesieniu do porzucenia koncepcji linii dużych prędkości - stanowiska iż ta wizja rozbudowy sieci kolejowej nie łączy się z istniejącym systemem - wolą władz jest stworzenie rozwiązania, które pozwoli zwalczyć problem 

wykluczenia transportowego wielu regionów państwa". W czasie spotkania zwrócono także uwagę na brak aktualnej strategii lotniczej i że każde województwo realizuje własne plany zagospodarowania przestrzennego, brak 

kompletnej wizji uwzględniającej powstanie CPK.

Zapoznano się z komentarzem. SRT jest dokumentem o wymiarze strategicznym. 

Szczegółowy przebieg poszczególnych planowanych do budowy odcinków linii kolejowych, 

jak i ich parametry techniczne, zostaną ustalone w ramach dalszych analiz na etapie 

studiów wykonalności i dokumentacji projektowych dla poszczególnych inwestycji.

W odniesieniu do planów poszerzenia A2 o 3 pas, w grudniu 2018 r. MI wyraziło zgodę na 

rozpoczęcie prac projektowych dotyczących takiego poszerzenia. Ma to związek właśnie z 

planowaną budową CPK. 

Na potrzeby realizacji SRT opracowany zostanie dokument programowy stanowiący 

wytyczne dla rozwoju rynku transportu lotniczego w Polsce. Dokument ten, uwzględniając 

nowe prognozy ruchu lotniczego w Polsce, będzie wskazywał kierunki rozwoju infrastruktury 

lotnisk i ATM w Polsce, oraz będzie stanowił instrument polityki transportowej państwa w 

zakresie lotnictwa cywilnego.

Projekt SRT zakłada dalszy wzrost przewozów samochodowych przy planowanym wzroście t transportu kolejowego w latach 2015 - 2030 liczonym w min ton - min. 6.5 razy, maks. 7,5 razy mniejszym niż transportu 

samochodowego. W roku 2030 udział przewozów towarowych koleją liczony w tonach ma wynieść jedynie 11,5 - 11,7%, zaś praca przewozowa w tonokm ma spaść do poziomu 8.1 - 7,7%. Rodzi to uzasadnione 

wątpliwości, czy rzeczywiście można uznać taki projekt strategii za strategię zrównoważonego rozwoju transportu. Podzielamy w tym względzie opinię Stowarzyszenia Ekspertów i Menedżerów Transportu Szynowego. 

Ponadto w kolejowym projekcie strategicznym jakim jest Krajowy Program Kolejowy (KPK) do 2023 r. nie wprowadzono żadnych zmian podobnie, jak i w drugim z dokumentów' tzw. programie utrzymaniowym nie 

uwzględniono rozszerzenia zakresu infrastruktury kolejowej określonej Rozporządzeniem PE i Rady UE nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie unijnych wytycznych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej o 

m.in. bocznice, terminale, platformy logistyczne i ich powiązania z innymi rodzajami transportu w europejskiej sieci transportowej podtrzymując, że KPK dotyczy wyłącznie linii kolejowych PKP PLK.

Zapoznano się z komentarzem. Prognoza w SRT z 2017 r. bazuje na danych dostępnych na 

koniec 2015 r., a tym samym stanowi ekstrapolację tendencji/trendów możliwych do 

zdiagnozowania na ówczesnym etapie. Prognoza oparta jest na założeniu kontynuacji 

zarysowanych trendów i nie uwzględnia projektów przełomowych takich, jak m.in. budowa 

CPK. Prognoza w założeniu stanowi zatem diagnostyczny instrument stanowiący kluczowy 

element decyzji o odpowiednim doborze kierunków interwencji i działań, które wpłynęłyby na 

podtrzymanie pozytywnych i jednocześnie odwrócenie niekorzystnych trendów 

zarysowanych w prognozie. Dotyczy to m.in. wzmocnienia roli transportu kolejowego w 

przewozach pasażerskich i towarowych. Przyjęte w projekcie SRT działania wpisują się w 

założenia przyjęte w SOR i mają za zadanie zmianę  oblicza sektora transportu.

Jednocześnie, bazując na danych wyjściowych do sporządzenia prognozy, nie było możliwe 

ujęcie projektów o charakterze przełomowym, które nabrały realnych kształtów dopiero po 

przyjęciu Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju. Projekty te, w opinii Rządu RP, 

zdecydowanie wpłyną na przyszły kształt polityki transportowej państwa, czyniąc ten sektor 

bardziej zrównoważonym, proekologicznym i przyjaznym dla użytkowników i otoczenia.

Odnosząc się do kwestii aktualizacji Krajowego Programu Kolejowego - jest on 

aktualizowany na bieżąco, w miarę pojawiających się potrzeb.

Polska Izba Spedycji i 

Logistyki
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Dotychczas prezentowane plany ilustrowały zamierzenia w sposób spójny, 

jako tzw. „Mały Y” tj. układ nowych linii kolejowych umożliwiających 

bezpośrednie połączenie Krakowa liniami dużych prędkości (i Olkusza) z 

Warszawą (poprzez CMK) oraz Katowicami. Uznanie w/w rozwiązania 

zyskiwało potwierdzenie w kolejno prezentowanych dokumentach.

Wspomniana „Koncepcja przygotowania i realizacji inwestycji Port 

Solidarność - Centralny Port Komunikacyjny dla Rzeczypospolitej Polskiej” 

zakłada: „Przedłużenie CMK na południe (do aglomeracji rybnickiej i 

bielskiej i granicy państwa) i integracja Metropolis Południowej wraz z 

budową szybkiej linii Kraków – Katowice oraz Małopolsko-Śląskiego węzła 

transportowego, na przecięciu tej linii z przedłużoną CMK, dla Małopolsko-

Śląskiego obszaru metropolitalnego. Ten komponent zadań inwestycyjnych 

ma najważniejsze znaczenie dla rozwoju kraju ze wszystkich zadań 

inwestycyjnych Etapu 2, gdyż dotyczy jednocześnie integracji wewnętrznej 

najludniejszego z krajowych obszarów zamieszkania, poprawy 

zintegrowania tego obszaru z Metropolis Centralną oraz jednocześnie 

budowy transgranicznych połączeń z państwami Trójmorza.” (załącznik nr 3 

str. 7).

W innym miejscu „Koncepcji przygotowania i realizacji inwestycji Port 

Solidarność - Centralny Port Komunikacyjny dla Rzeczypospolitej Polskiej” 

(załącznik nr 3 str. 9), prezentuje się „Zestawienie projektów etapu 2 

rozbudowy krajowej sieci kolejowej: Przedłużenie CMK na południe 

kierunek Bielsko – Ostrawa (Bron (domyślnie Brno)/Wiedeń) oraz 

Katowice i Kraków wraz z budową węzła przesiadkowego dla obsługi 

Metropolis Południowej (WMŚ), a jako nowe odcinki: 

• Przedłużenie CMK na południe kierunek Bielsko – Ostrawa 

(Bron/Wiedeń) oraz Katowice i Kraków wraz z budową węzła 

przesiadkowego dla obsługi Metropolis Południowej (WMŚ),

• 50 km - Łącznik CMK – Kraków,

• 50 km - Łącznik CMK – Kraków”.

Na prośbę Województwa Małopolskiego o uszczegółowienie zamierzeń, 

Pełnomocnik Rządu ds. Centralnego Portu Komunikacyjnego dla RP w 

swoim piśmie z dnia 28.09.2018r. precyzuje: 

„W odpowiedzi na Pana pisma nr TK-I.8064.7.3.2018 dotyczące zamierzeń 

Województwa Małopolskiego w odniesieniu do budowy nowego połączenia 

kolejowego Olkusz - Kraków informuję, że zakres zmian w układzie sieci 

kolejowej na obszarze Województwa Małopolskiego przyjęty w uchwale nr 

173/2017 Rady Ministrów z dnia 7 listopada 2017 r. w sprawie przyjęcia 

Koncepcji przygotowania i realizacji inwestycji Port Solidarność - Centralny 

Port Komunikacyjny dla Rzeczypospolitej Polskiej (dalej Koncepcja) 

obejmuje modernizację Centralnej Magistrali Kolejowej (linii kolejowej nr 4) 

do prędkości 250 km/h a następnie jej przedłużenie w kierunku 

południowym w przebiegu zbliżonym do przedstawionego w studium 

wykonalności przez konsorcjum Halcrow (tzw. mały Ygrek) z węzłem na 

rozwidleniu tras na Kraków i Katowice oraz budowę łącznika do linii 

kolejowej nr 93 z wpięciem w okolicy Chełmka. Ponadto planowana jest 

budowa nowej linii kolejowej Kraków - Katowice, która pozwoli na 

realizacje tego połączenia w standardzie szybkich kolei. Powyższe 

rozwiązanie pozwoli na włączenie Olkusza w węzeł małopolsko-śląski oraz 

na skomunikowanie miasta poprzez budowę łącznic do planowanego 

układu sieci kolejowej.”

Publikowane efekty zlecanych przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. 

studiów potwierdzają w/w plany, które zostały przedstawione w wielu 

prezentacjach i wydawnictwach, jako efekt zawartej umowy nr  

FS2006/PL/16/C/PA/002-01 z dnia 10.06.2009 r. na Studium 

wykonalności – dokumentacja przedprojektowa dla „Modernizacji linii 

kolejowej E  65–Południe” odcinek Grodzisk Mazowiecki – 

Kraków/Katowice – Zwardoń/Zebrzydowice – granica państwa pomiędzy 

PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. a Konsorcjum firm, którego 

pełnomocnikiem jest Halcrow Group Limited.

Zapoznano się z komentarzem. W przytaczanych zapisach nie ma niekonsekwencji:

- odnogi od planowanego przedłużenia CMK do Krakowa i Katowic mogą posłużyć do 

utworzenia nowego, szybkiego połączenia Kraków – Katowice;

- wskazuje się również na możliwość wyprowadzenia trzeciego kierunku, do połączenia z 

linią nr 93, które będzie uzależnione m.in. od decyzji związanych z budową szybkiej kolei na 

osi Warszawa – Budapeszt.

SRT jest dokumentem o wymiarze strategicznym. Szczegółowy przebieg poszczególnych 

planowanych do budowy odcinków linii kolejowych, jak i ich parametry techniczne, zostaną 

ustalone w ramach dalszych analiz na etapie prac projektowych czy studialnych.
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Niepokojącym faktem jest niekonsekwencja w przedstawianiu powstania nowej linii kolejowej będącej przedłużeniem linii CMK z przedłużeniem na Katowice / Kraków.Uwaga ogólna
Województwo 

małopolskie



Brakuje w dokumencie bardziej skonkretyzowanego programu strategicznego w odniesieniu do rozwoju transportu intermodalnego. Zwraca także uwagę przyjęcie założenia, że port w Elblągu ma być obsługiwany wyłącznie 

przez transport samochodowy, co musi się kłócić z przyjętą koncepcją przekopu Mierzej Wiślanej mającej na celu łatwiejszy dostęp do tego portu (w sumie chodzi chyba nie tylko o dostęp od strony wody). Oczekiwalibyśmy 

także programu strategicznego w sprawie zapobiegania dalszemu spadkowi udziału przewozów kolejowych i to zarówno w transporcie krajowym jak i międzynarodowym uwzględniającym: modernizację sieci kolejowej (w tym 

m.in. określenie stacji kolejowych o długości torów co najmniej 740 m), bocznice, infrastrukturę usługową obejmującą także terminale (korelację między terminalami portów morskich a terminalami lądowymi), długofalowe 

działania w zakresie polityki ustalania stawek dostępu do infrastruktury kolejowej. Doceniamy przeznaczenie w latach 2007 - 2023 ok 100 mld złotych na modernizację infrastruktury kolejowej, ale bez wzrostu przewozów 

towarowych trudno oczekiwać samodzielnego utrzymania się kolei bez pomocy dotacji budżetowych.

W ramach wsparcia finansowego instrumentu UE „Łącząc Europę" (CEF) realizowane są kluczowe inwestycje poprawiające dostęp kolejowy do polskich portów morskich w Gdańsku, Gdyni, Szczecinie i Świnoujściu, 

chociaż obawy muszą budzić sygnały o postępowaniach przetargowych . I tak w drugim postępowaniu przetargowym PKP PŁK na poprawę dostępu kolejowego do portów w Gdańsku i Gdyni oferty złożone przez 

wykonawców okazały się o ponad 1.5 mld zł wyższe, niż ustalono w budżecie. W poprzednich przetargach unieważnionych w połowie września różnica w stosunku do ustalonego budżetu była mniejsza i wynosiła łącznie 

1,233 mld zł. Pierwszy z dwóch przetargów dotyczących portu w Gdańsku obejmuje realizację robót budowlanych na linii 227/249 i stacji Gdańsk Zaspa Towarowa oraz linii 722. Na te inwestycję spółka PKP PLK 

przewidziała 209.1 min zł. Otrzymane oferty pochodzą od 8 firm i oscylują między 512,736 min zł a 649,147 min zł. Drugie postępowanie dla Gdańska obejmuje wykonanie robót budowlanych na linii 226 i stacji Gdańsk Port 

Północny oraz linii 965 i stacji Gdańsk Kanał Kaszubski. Na realizację prac inwestor przewidział 547,659 min zł. Otrzymane oferty pochodzą od 3 firm między 941.636 min zł a 1.299 mld zł. W Gdyni przetarg dotyczy 

wykonania robót budowlanych na stacji Gdynia Port w ramach projektu „Poprawa dostępu kolejowego do portu morskiego w Gdyni". W tym przypadku budżet opiewa na 1,112 mld zł zaś otrzymane oferty pochodzą od 2 firm i 

opiewają na 1.960 mld zł i 2,417 mld zł. Bardzo znaczące różnice w wycenie ofert w stosunku do przewidzianych budżetów mogą skutkować kolejnym unieważnieniem przetargów.

Nieuwzględniona. Transportowi intermodalnemu poświęcono zapisy w rozdziale 4.4 oraz 

dedykowany jest mu projekt strategiczny: Rozwój transportu intermodalnego. W SRT 

znajdują się również konkretne działania związane z modernizacją, rozbudową i rewitalizacją 

infrastruktury kolejowej, w tym bocznic kolejowych. Zamieszczono również informacje dot. 

stawek dostępu do infrastruktury.

Dodatkowo, w ocenie MGMiŻŚ budowa drogi wodnej łączącej Zalew Wiślany z Zatoką 

Gdańską będzie mogła przyczynić się do rozwoju transportu intermodalnego z 

wykorzystaniem Portu Elbląg. W celu pełnego wykorzystania potencjału portu należy 

przeprowadzić także działania inwestycyjne komplementarne do w/w przedsięwzięcia – 

m.in. ukierunkowane na rozwój infrastruktury dostępowej do portu od strony lądu. 

W odniesieniu do działań inwestycyjnych mających na celu zapewnienie dobrego dostępu 

kolejowego do polskich portów morskich - podjęto już działania zmierzające do zapewnienia 

realizacji planowanych inwestycji (planowana aktualizacja KPK).

Transport drogowy

W części dotyczącej transportu drogowego dużo miejsca poświęcono projektowi Via Carpatia klasyfikując go jako projekt strategiczny. Poniżej pozwalamy sobie przedstawić opinię m.in. Krajowej Izby Gospodarki Morskiej, 

którą nasza organizacja podziela. W ostatnich latach odnotowujemy korzystne zmiany w polskiej gospodarce morskiej. Widocznym tego przykładem są polskie porty, odnotowujące kilkunastoprocentowe wzrosty 

przeładunków i mające szansę przekroczyć w 2018 roku granicę 100 min ton przeładowanych towarów. Jako organizacja zrzeszająca podmioty branży TSL świadczące również usługi w zakresie spedycji portowo-morskiej z 

ogromnym uznaniem odnotowujemy wszystkie pozytywne zmiany zachodzące w gospodarce morskiej, ale też monitorujemy te zjawiska, które mogą potencjalnie zagrażać dalszemu rozwojowi tej dziedziny.

Zapoznano się z komentarzem. Przedstawiony pogląd nie jest zgodny z priorytetami SRT 

oraz MI, a więc nie może być uwzględniony. Korytarz Via Carpatia, w ramach 

obowiązującejj koncepcji, zapewnia również powiazanie z portami polskimi w Gdyni i 

Gdańsku. 

Jeśli chodzi o polskie porty morskie, to niewątpliwie barierę stanowi w dalszym ciągu niewystarczająca sieć powiązań komunikacyjnych utrudniająca sprawny dowóz i wywóz ładunków. W tym też kontekście, z pewnym 

niepokojem śledzimy plany związane z budową trasy Via Carpatia. Dostrzegamy znaczenie tej trasy dla rozwoju i aktywizacji gospodarczej wschodnich obszarów naszego kraju, na co zwraca uwagę SRT. Nie mniej jednak w 

przypadku, gdy Via Carpatia swój początek będzie miała w Kłajpedzie, a koniec w' Salonikach, bez jednoczesnego rozwoju połączeń komunikacyjnych z portami wschodniego i zachodniego Wybrzeża naszego kraju, to 

obawiamy się, że głównym jej beneficjentem okaże się port w Kłajpedzie, tam bowiem zamiast do portów polskich skierowana zostanie część ładunków. Oznaczać to będzie zdecydowane zahamowanie rozwoju polskich 

portów, a co za tym idzie wymierne straty finansowe dla naszego budżetu.

Nieuwzględniona. Elementem SRT jest m.in. analiza SWOT, w której dostrzeżono 

opisywane zagrożenie. W celu mitygacji zagrożenia SRT priorytetowo podchodzi do kwestii 

zapewnienia dobrego dostępu drogowego do polskich portów morskich, a rozwój całej 

krajowej sieci drogowej – także w wymiarze międzynarodowym – następować będzie w 

sposób, który przyczyni się do dalszego wzmocnienia pozycji konkurencyjnej polskich 

struktur portowych, integrując je z ich zapleczem (zarówno w kraju, jak i zagranicą).

Eksperci ostrzegają, że pojawia się coraz więcej barier, które mogą zatrzymać rozwój polskich portów. To w pierwszej kolejności niezadowalający stan infrastruktury dostępowej .Chodzi zarówno o drogi jak i linie kolejowe . 

Krytyczny raport na ten temat ogłosiła niedawno Najwyższa Izba Kontroli zwracając i to w odniesieniu do wszystkich portów Gdańsk. Gdynia, Szczecin, Świnoujście szczególną uwagę na brak tras krajowych spełniających 

najwyższe standardy dotyczące obciążeń. W najbardziej niekorzystnej sytuacji znajduje się port Gdynia, cytujemy: „drogi przebiegające przez Gdynię nie są nawet bliskie spełnienia standardów drogi o wysokiej jakości. Przez 

Gdynię przebiegają najwyżej drogi powiatowe. tj. drogi po których dozwolony jest jedynie ruch pojazdów o dopuszczalnym nacisku pojedynczej osi do 8 t. Cały ruch do i z portu w Gdyni prowadzony jest Trasą im. Eugeniusza 

Kwiatkowskiego. która jest droga powiatową, niespełniającą wymaganych standardów i niezaspokajającą potrzeb tego portu. Aktualny stan drogowej infrastruktury dostępowej do portu w Gdyni zagraża sprawnemu 

funkcjonowaniu i rozwojowi tego portu". Jednocześnie NIK odnosi się do rządowej Strategii rozwoju transportu do 2020 r. z perspektywą do 2030 r., wr której przewidziano takie inwestycje jak Trasa Kwiatkowskiego oraz 

budowa Północnej Obwodnicy Aglomeracji Trójmiejskiej, ale niestety nie zapewniono finansowania tych inwestycji i nadal brak jasnych deklaracji rządu w tej sprawie, przy czym ich koszt przekracza możliwości miasta. 

Jednocześnie Gdynia od lat bezskutecznie zabiega o budowę nowej drogi dojazdowej do portu jako alternatywy dla estakady Kwiatkowskiego. Biorąc pod uwagę powyższe trudno się dziwić naszemu krytycznemu spojrzeniu 

na trasę Via Carpatia. Trudno też naszej organizacji zaakceptować stanowisko Ministerstwa Infrastruktury, iż dojazd do portu to problem miasta, bo estakada Kwiatkowskiego to droga powiatowa, czyli miejska i to prezydenci 

miast, w których znajdują się porty o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej realizują zadania poprawiające dostęp do portu. Jeżeli rzeczywiście przyjąć argumentację, że przekwalifikowanie trasy 

Kwiatkowskiego i wnioskowana od wielu lat zmiana jej statusu z drogi powiatowej są niemożliwe, to w dalszym ciągu pozostaje otwarta alternatywne rozwiązanie wyprowadzenia ruchu do/z portu Gdynia. W żadnej mierze 

zasłanianie się argumentacją, że rząd buduje inne dojazdy jak np. droga ekspresowa S7 pomiędzy Gdańskiem a Elblągiem czy droga ekspresowa między Gdynią a Lęborkiem, czy nawet budowa obwodnicy Metropolii 

Trójmiasta (w ramach partnerstwa publiczno-prawnego) jest nie do zaakceptowania, gdyż doceniając oczywiście znaczenie wymienionych inwestycji, nie stanowią one rozwiązania problemu dostępu do portu Gdynia, o 

którym mówimy. Skoro wg. oceny MGMiŻS z działalności przeładunkowej portów trafia do budżetu 25 mld zł to wydaje się, że tak istotna inwestycja zasługuje na finansowanie z tegoż to budżetu. Nieco lepiej, ale też 

niezadawalająco przedstawia się sytuacja w przypadku dostępu kolejowego do portów, bowiem i tu dojazd lądem nie nadąża za możliwościami transportu morzem. Problem pogłębiany jest jeszcze opóźnieniami 

powodowanymi głównie rosnącymi cenami ofert na roboty w stosunku do założonych kosztorysów i co prowadzi do unieważniania przetargów, o czym wyżej.

Zapoznano się z komentarzem. Opinia dotyczy finansowania inwestycji w miastach na 

prawach powiatu, w tym szczególnie nie dotyczy zmiany treści SRT, więc nie może być 

uwzględniona w dokumencie. Zapisy SRT muszą być zgodne z przepisami prawa, które 

jasno określają podział obowiązków pomiędzy poszczególnych zarządców dróg. Nie jest 

również uzasadnione tworzenie odrębnych zapisów w dokumencie strategicznym 

dotyczących tylko jednego miasta. Natomiast kwestia niewystarczających połączeń portów 

z siecią TEN-T została zidentyfikowana w dokumencie SRT.

Inwestycje w sieć kolejową, zapewniającą dostęp do portów morskich, są niezbędne do 

zapewnienia sprawnego przemieszczania ładunków w relacjach port-zaplecze. Podjęto już 

działania zmierzające do zapewnienia realizacji planowanych inwestycji (planowana 

aktualizacja KPK).

Transport śródlądowy

Nie mamy wątpliwości, że zrównoważony system transportowy nie powinien się rozwijać bez żeglugi śródlądowej i kierunek ten jest zgodny z zaleceniami KE rozwoju żeglugi śródlądowej i przyjętej 3 grudnia br. przez Radę 

UE ds. Transportu, Telekomunikacji i Energii konkluzji - dokumentu podkreślającego rolę tej gałęzi transportu, której rozwój może przyczynić się znacznie do łagodzenia negatywnych skutków funkcjonowania całego sektora 

transportu. Nasze obawy budzi oszacowana wartość projektu ok 67,1 - 90,6 mld zł i w związku z tym, czy wobec bardziej pilnych priorytetów w transporcie kolejowym (w tym intermodalnym) i drogowym, uda się nakreślony w 

dokumencie projekt strategiczny zrealizować, czy chociażby nie zajdzie potrzeba dokonania wyboru i skoncentrowania działań w pierwszej kolejności na przywróceniu regularnej żeglugi na Odrze. Inne zastrzeżenia budzi 

założenie, co prawda nie wynikające z dokumentu strategii, iż inwestycje związane z żeglugą śródlądową winny zostać sfinansowane ze środków polskich portów morskich, a które to środki w naszym głębokim przekonaniu 

winny być przeznaczane na konieczną infrastrukturę i suprastrukturę portową, która również w bardzo szerokim zakresie wymaga ciągłego inwestowania.

Nieuwzględniona. Wartość ma charakter szacunkowy, jednocześnie w tekście znajduje się 

zapis: „W najbliższym czasie największy nacisk w zakresie rozwoju tego rodzaju transportu 

zostanie położony na modernizację Odrzańskiej Drogi Wodnej.” (rozdz. 4.1.3)

Transport lotniczy

Bezsprzecznie polski rynek transportu lotniczego charakteryzuje się znacznym potencjałem rozwojowym. W planowaniu rozwoju rynku transportu lotniczego (bardziej w kontekście ruchu pasażerskiego a nie cargo) jednym z 

uwzględnianych elementów są plany rozwojowe PLL LOT i scenariusz rozwoju jego rynkowej pozycji. I tu rodzi się pytanie, czy podmiot ten będący spółką średniej wielkości ma możliwości pozyskania kapitału na rozwój i 

osiągnięcie takiej skali operacji, które umożliwią skuteczne konkurowanie z innymi przewoźnikami. Nie jesteśmy przekonani, czy tworzona Polska Grupa Lotnicza z kapitałem 1,2 mld zł stanie się panaceum na poprawę 

kondycji narodowego przewoźnika. Ma ona dokonywać zakupów samolotów i leasingować je 

liniom lotniczym, co w założeniu ma przynieść duże zyski. Mamy wątpliwości zarówno co do kwestii pomocy publicznej w kontekście ew. zastrzeżeń UE jako niedozwolonej pomocy publicznej, jak też samego pomysłu mając w 

pamięci podobną konstrukcję finansowania PLL LOT przez spółkę FPW Lease.

Nieuwzględniona. W obecnej sytuacji rynkowej jedyną szansą na przetrwanie LOT-u w 

bardzo konkurencyjnym otoczeniu jest jego rozwój, co prawdopodobnie nie byłoby możliwe 

bez budowy CPK.

Ponadto dokument ze względu na kierunkowy i ogólny charakter nie zawiera informacji na 

temat szczegółów planów rozwojowych PLL LOT.

Transport morski

1)Założenia strategii w odniesieniu do transportu morskiego nie wymagają z naszej strony polemiki. Cieszyć musi ujęcie poprawy dostępu zarówno od strony morza jak i lądu, co wychodzi naprzeciw naszym oczekiwaniom 

wyrażonym we fragmencie dotyczącym m.in. transportu lądowego.

Chcielibyśmy natomiast odnieść się do nakreślonego w strategii działania punktu, a mianowicie: uczestnictwu w inicjatywach UE nakierowanych na przejmowanie ładunków z lądu na morze.

Przejmowanie ładunków z lądu na morze to problem, o rozwiązanie którego zabiegamy od lat. Jest on znacznie szerszy i w winien być realizowany nie tylko przez samo uczestnictwo w inicjatywach UE, czy np. tworzenie 

sprzyjających warunków technicznych i organizacyjnych i zwiększanie potencjału przeładunkowego w portach morskich. W naszym odczuciu główną barierą dla zwiększania masy ładunkowej pozyskanej w lądu pozostają 

nadal niesprzyjające odprawom celnym w polskich portach morskich przepisy w zakresie podatku importowego VAT (temat m.in. szeregu wystąpień do Ministerstwa Finansów, także spotkania , które odbyło się w dniu 3 

grudnia br. w Ministerstwie Przedsiębiorczości i Technologii i z inicjatywy tego ministerstwa przy współudziale przedstawicieli Ministerstwa Finansów) oraz nierozwiązana sprawa granicznych kontroli urzędowych 

(fitosanitarne, weterynaryjna, jakości handlowej artykułów spożywczych).

2)Chcielibyśmy się również odnieść do czekającej na realizację systemu inicjatywy Port Community System. Krótką wzmiankę o tym systemie jako neutralnej, bezpiecznej i otwartej platformy elektronicznej znajdujemy 

jedynie w części 5.2. Wdrażanie nowoczesnych rozwiązań technologicznych w transporcie we fragmencie poświęconym transportowi morskiemu. Wydaje się, że projekt ten o ogromnym znaczeniu dla wszystkich 

użytkowników obrotu portowo-morskiego winien znaleźć odzwierciedlenie we części e poświęconej działaniu w transporcie morskim, tym bardziej że wr tym celu powołana została spółka celowa Polski PCS Sp. z o.o.

Uwzględniona. W projekcie SRT dodano działanie do 2020 r. dot. znoszenia barier natury 

administracyjnej i ułatwiania procedur obrotu portowo-morskiego. Jest to działanie, które 

przyczyni się do dalszego zwiększenia obrotu ładunkowego w polskich portach morskich, 

podniesienia ich konkurencyjności i w konsekwencji rozwoju. Dodano również działanie do 

roku 2020 dot. stworzenie polskiego systemu Port Community System, natomiast w 

działaniach do roku 2030 wskazano kontynuację działań na rzecz rozwoju polskich portów 

morskich w sferze digitalizacji, IT itp.

38. Rada Gminy Jaktorów Nowe linie kolejowe i drogowe

UCHWAŁA Nr 111/13/2018

Rady Gminy Jaktorów

z dnia 10 grudnia 2018 r.

w sprawie wyrażenia opinii dotyczącej Projektu Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 roku przedstawionego do konsultacji przez Ministerstwo Infrastruktury.

Na podstawie art. 18 ust. 1 ustawy z dnia 8 marca 1990r. o samorządzie gminnym (Dz. U., z 2018 r.poz. 994 z późn. zm.) Rada Gminy Jaktorów uchwala co następuje:

§ 1. Rada Gminy mając na względzie dobro mieszkańców i rozwój gminy negatywnie opiniuję Projekt Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 roku.

§ 2. Negatywna opinia Rady oparta została na schematach ewentualnych nowych linii kolejowych i drogowych mogących ingerować w strukturę zabudowy Gminy Jaktorów. Umieszczenie infrastruktury kolejowo-drogowej w 

proponowanym przebiegu będzie miało negatywny wpływ na zdrowie i komfort życia mieszkańców. Nie bez znaczenia jest też podział gminy utrudniający utrzymanie więzi społecznych.

§ 3. Ewentualna budowa nowych linii kolejowych i drogowych w znaczący sposób wpłynie na wartość nieruchomości znajdujących się w sąsiedztwie ich planowanych przebiegów.

Nie bez znaczenia jest też fakt ingerencji w środowisko naturalne powodującej jego dewastację. Skutki takiego działania będą nieodwracalne.

§ 4. Upoważnia się Wójta Gminy do przekazania niniejszej uchwały do Ministerstwa Infrastruktury ul. Chałubińskiego 4/5, 00-928 Warszawa.

§ 5. Uchwała wchodzi w życie z dniem podjęcia.

Zapoznano się z uchwałą. Rozwój gospodarczy zarówno na szczeblu krajowym, jak i 

regionalnym, wymaga budowy nowej infrastruktury transportowej, w tym w szczególności 

infrastruktury niskoemisyjnych gałęzi transportu, do których należy kolej. Koncepcje budowy 

nowej linii kolejowej na przedłużeniu Centralnej Magistrali Kolejowej w kierunku północnym, 

tzw. CMK Północ, były podejmowane już od lat siedemdziesiątych (zrealizowano nawet 

pierwsze roboty ziemne w terenie), a linii Warszawa - Łódź i dalej w kierunku Wrocławia i 

Poznania - od kilkunastu lat. W konsekwencji przedmiotowe linie kolejowe zostały ujęte w 

obowiązujących dokumentach strategicznych z zakresu planowania przestrzennego, tj. w 

Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 i w Planie Zagospodarowania 

Przestrzennego Województwa Mazowieckiego. Zagregowanie i usystematyzowanie tych 

projektów w ramach komponentu kolejowego Centralnego Portu Komunikacyjnego (CPK) 

pozwoli na zaprojektowanie ich dokładnych przebiegów w sposób skoordynowany, 

uwzględniający aktualny kształt sieci osadniczej oraz interes społeczny mieszkańców 

miejscowości, przez które te linie będą przebiegać, w tym mieszkańców gminy Jaktorów. W 

celu zniwelowania efektu podziału terenu poszczególnych gmin zostaną zaprojektowane i 

wykonane bezkolizyjne przejazdy i przejścia, w sposób uwzględniający postulaty 

mieszkańców. Bliskość infrastruktury transportowej może rzecz jasna nieść określone 

uciążliwości, lecz przede wszystkim

wiąże się z korzyściami wynikającymi z poprawy dostępności transportowej przyległych 

terenów. CPK, jako nie tylko port lotniczy, ale multimodalny węzeł komunikacyjny (w tym 

kolejowy, leżący na przecięciu dwóch ww. linii), będzie stanowił dla mieszkańców gminy 

Jaktorów znakomity punkt dostępu do sieci szybkich połączeń krajowych i 

międzynarodowych.

69

INWESTYCJE KOLEJOWE: w obliczu zapowiedzi o niezbędnej kontynuacji inwestycji kolejowych po roku 2020, związanej z wciąż niezaspokojonymi potrzebami inwestycyjnymi, Strategia Zrównoważonego Rozwoju 

Transportu do roku 2030 (SZRT) powinna zaakcentować konieczność przygotowania kompleksowego wieloletniego Programu inwestycji kolejowych (z perspektywą do roku 2030), który ułatwiłby wykonawcom sformułowanie 

długoterminowych planów rozwoju zdolności wytwórczych na rynku kolejowym. Przygotowanie analogicznego programu jest również zasadne w przypadku inwestycji drogowych

Nieuwzględniona. Dokument strategiczny SRT wdrażany jest za pomocą dokumentów 

wykonawczych, co wynika z obowiązujących przepisów prawnych. Projekty kolejowe i 

drogowe zostaną uwzględnione w programach wdrażających obejmujących kolejne lata 

obowiązywania SRT.

69
KPK: W przypadku uchwalenia aktualnie procedowanej uchwały Rady Ministrów zmieniającej uchwałę w sprawie ustanowienia Krajowego Programu Kolejowego do 2023 roku, wartość programu wieloletniego KPK powinna 

zostać potencjalnie zaktualizowana o dodatkowe wsparcie w wysokości 4,3 mld zł.

Nieuwzględniona. W ramach prac nad SRT przyjęto wartości zgodne z aktualnie 

obowiązującym dokumentem KPK. Ze względu na harmonogram prowadzonych prac, nie 

jest możliwe na chwilę obecną zaktualizowanie projektu SRT.

130

FINANSOWANIE: Zaktualizowany dokument SZRT nie akcentuje w sposób wystarczający konieczności popularyzacji formuły PPP w Polsce w obliczu nadchodzącego spadku skali finansowania inwestycji infrastrukturalnych 

środkami UE. Wskazanie formuły PPP jako jednego ze sposobów finansowania inwestycji infrastrukturalnych powinno zostać rozszerzone o podanie segmentów/obszarów (lub nawet projektów), w których wspomniana 

formuła mogłaby zostać zastosowana. Przykładowo, celowe wydaje się umieszczenie w SZRT czterech projektów drogowych przewidzianych do realizacji w formule PPP, wymienionych w Decyzji Komitetu Ekonomicznego 

Rady Ministrów z dn. 05 czerwca 2018 roku.

Nieuwzględniona. Rolą dokumentu strategicznego nie jest wymienianie poszczególnych 

inwestycji, jak również źródeł ich finansowania. Na obecnym etapie nie jest przesądzone, 

że zadania te będą zrealizowane w formule ppp, która zależy od wielu czynników. 

Ewentualna realizacja projektów uzależniona jest od zainteresowania i zdolności do 

zaangażowania przez sektor komercyjny relatywnie wysokich środków inwestycyjnych w 

poszczególne projekty, które posiadają względnie długie terminy zapadalności, sięgające w 

tym przypadku 30 lat. Do kwestii ppp istnieje odniesienie w SRT w rozdz. 9, jako 

potencjalnego instrumentu wdrażania inwestycji infrastrukturalnych.

PROBLEMY BRANŻY: W przedstawionym dokumencie nie zaakcentowano powtarzających się problemów, z którymi mierzy się branża budowlana w Polsce. Nadchodząca kumulacje inwestycji na rynku budowlanym jest 

nośnikiem niepewności i niestabilności, której charakter i skala przypomina trudny okres w działalności firm budowlanych przypadający na lata 2010-2012. W obliczu długiej listy niezaadresowanych problemów branży 

budowlane tj. brak realnej waloryzacji wynagrodzenia generalnego wykonawcy, brak długoterminowych planów ogłaszania zamówień publicznych, brak koordynacji działań największych inwestorów publicznych oraz długi 

okres mijający między złożeniem oferty a podpisaniem umowy, realizacja głównych założeń i celów strategicznych zawartych w SZRT stoi pod znakiem zapytania.

Zapoznano się z komentarzem. Uwaga dotyczy całego rynku budowalnego, co wykracza 

poza właściwości SRT. W analizie SWOT wprowadzono odpowiednie sformułowanie. 

Jednocześnie w projekcie SRT zawarto propozycje działań, które mają w przyszłości 

zminimalizować opisane w komentarzu problemy, np. rozdz. 5.

KONKRETYZACJA STRATEGII: bardzo ogólny charakter dokumentu oznacza, że jego przydatność w procesie sporządzania planów rozwojowych i inwestycyjnych przez spółki budowlane jest mocno ograniczono. 

Postulujemy rozszerzenie dokumentu o harmonogramy finansowania inwestycji realizowanych do roku 2030 w poszczególnych segmentach (transport drogowy, kolejowy wodny itd.) wraz z wskazaniem planów ogłaszania 

przetargów na roboty budowlane w ujęciu wartościowym i ilościowym. Konkretyzacja celów i założeń strategii zmniejszy niepewność panującą na rynku i wpłynie na wzrost przewidywalności rozkładu inwestycji w czasie. 

Pozwoli to firmom budowlanym na odpowiednie wczesne sformułowanie planów inwestycyjnych w zakresie sprzętu i ludzi oraz rozłożenie kontraktacji w czasie, a w konsekwencji osłabi negatywny wpływ zjawisk 

destabilizujących rynek tj. rosnące ceny czynników wytwórczych, brak rąk do pracy lub problemy z logistyką materiałów budowlanych.

Nieuwzględniona. SRT jest krajowym dokumentem strategicznym. Na podstawie 

zaktualizowanego SRT przyjęte zostaną programy wieloletnie zawierające harmonogramy 

projektów wraz z ich źródłem finansowania.

W odpowiedzi na zaproszenie do udziału w konsultacjach społecznych, niniejszym zgłaszamy uwagi do projektu Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 r. Zostały one opracowane na podstawie wniosków z 

badań empirycznych prowadzonych nad problematyką zrównoważonego rozwoju transportu w ramach międzynarodowego Projektu ChemMultimodal realizowanego przez 14 Partnerów z Europy Środkowej w Programie 

Interreg Central Europę w okresie od 01.06.2016 r. do 30.11.2018 r.

Celem badań prowadzonych w Projekcie ChemMultimodal do listopada 2018 r. była diagnoza problemów rozwoju transportu multimodalnego ładunków w Polsce i Europie Środkowej oraz wskazanie głównych obszarów zmian 

w obowiązujących regulacjach i strategiach transportu na poziomie regionalnym, krajowym i europejskim. Rekomendacje te, których odzwierciedlenie zostało ujęte w niniejszej odpowiedzi, będą przedstawione Komisji 

Europejskiej w pierwszym kwartale 2019 r.

4.1

61

wysoka niezawodność, osiągana dzięki 

technologiom oraz instrumentom sprawnego i 

efektywnego zarządzania łańcuchami dostaw 

(uproszczone łańcuchy transportowe, technologie 

ICT w transporcie i logistyce, efektywna 

koordynacja międzygałęziowa i międzysektorowa, 

zastępowalność (redundancja) transportu);

Usunięcie określenia: uproszczone łańcuchy transportowe

wysoka niezawodność, osiągana dzięki technologiom oraz instrumentom sprawnego i efektywnego zarządzania łańcuchami dostaw (technologie ICT w transporcie i logistyce, efektywna koordynacja międzygałęziowa i 

międzysektorowa, zastępowalność (redundancja)

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

4.1

62

ułatwione zlecanie międzynarodowych przewozów 

kombinowanych dzięki usługom integratorów 

ładunków (ang .freight integrators);

Zmiana określenia z transport kombinowany na multimodalny

ułatwione zlecanie międzynarodowych przewozów multimodalnych dzięki usługom integratorów ładunków (ang. freight integrators);

Transport kombinowany jest pojęciem węższym od intermodalnego i 

multimodalnego (najszersze podejście wg dokumentów UE).
Uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

39. Budimex S.A.

SGH

Polska Izba Spedycji i 

Logistyki

40.

37.



4.1.1

66

Celem jest zaoferowanie klientom pełnego łańcucha 

transportowego, pozwalającego realizować usługi 

„od drzwi do drzwi" (door to door) i „dokładnie na 

czas" (just in time), z jak największym 

wykorzystaniem transportu kolejowego.

Zmiana określenia just in time na terminowo

Celem jest zaoferowanie klientom pełnego łańcucha transportowego, pozwalającego realizować terminowo usługi „od drzwi do drzwi" (door to door), z jak największym wykorzystaniem transportu kolejowego.

Warto podkreślić przede wszystkim terminowość dostawy. Ponadto, 

określenie „dokładnie na czas" (just in time) dotyczy specyficznej koncepcji 

zarządzania przepływami produktów między firmami.

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

4.1.1

66-67

Prowadzone będą działania w zakresie 

systematycznej rozbudowy i poprawy stanu 

technicznego sieci ogólnodostępnych punktów 

ładunkowych wykorzystywanych m.in. w przewozach 

rozproszonych. Lokalizacja tych punktów 

uwzględniać …………..

Dodanie zapisu

Wprowadzenie usług i rozwiązań technologicznych konsolidujących nadawców małych przesyłek (np. giełd ładunków).

To zwiększy dostępność transportu kolejowego dla małych i średnich 

przedsiębiorstw wysyłających częściej mniejsze partie towarów oraz 

pozwoli od strony

organizacyjnej wesprzeć transport rozproszony.

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

4.1.1

tabela

67

modernizacja i budowa terminali

przystosowanych do obsługi przez kolej jednostek 

intermodalnych;

Rozszerzenie zapisu o multimodalne terminale dostosowane do towarów niebezpiecznych

modernizacja i budowa terminali przystosowanych do obsługi przez kolej jednostek intermodalnych i multimodalnych przystosowanych do przeładunku towarów niebezpiecznych

Ważne jest wspieranie rozwoju terminali dostosowanych do przeładunku 

towarów niebezpiecznych, m.in. chemicznych (branża jest istotna dla 

polskiej gospodarki). Ich przenoszenie na kolej zwiększy także

bezpieczeństwo na drogach.

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

4.4

89

podniesienia jakości usług, obniżenia kosztów 

funkcjonowania operatorów oraz zapewnienia 

bezpieczeństwa przesyłek;

Rozszerzenie zapisu o czynniki kluczowe dla oceny jakości usług przez nadawców ładunków

podniesienia jakości usług, w tym wzrost terminowości i niezawodności przewozów, obniżenia kosztów funkcjonowania operatorów oraz zapewnienia bezpieczeństwa

Kluczowe dla zwiększania przewozów intermodalnych wg badań projektu 

ChemMultimodal jest podnoszenie jakości tj. skrócenie czasu transportu 

oraz wzrost terminowości i niezawodności

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

4.4

89

Dodanie zapisu do punktu:

Dla dalszego wzrostu znaczenia transportu intermodalnego o.....................

przestrzegania przez podmioty zarządzające infrastrukturą liniową (kolejową, drogową i wodną) zasad uczciwej konkurencji i równego traktowania wszystkich uczestników rynku w zapewnianiu dostępu do infrastruktury 

transportu

Warto to podkreślić

Nieuwzględniona. Zasady równego dostępu do infrastruktury transportu są już uregulowane 

w wielu dokumentach, w tym np. w ustawie o transporcie kolejowym, czy dyrektywie 

2012/34/UE.

4.4

89

sieć węzłów przeładunkowych (terminali 

intermodalnych, centrów logistycznych);

Rozszerzenie zapisu o multimodalne terminale dostosowane do towarów niebezpiecznych

sieć węzłów przeładunkowych (terminali intermodalnych i multimodalnych przystosowanych do przeładunku towarów niebezpiecznych, centrów logistycznych)

Ważne jest wspieranie rozwoju terminali dostosowanych do przeładunku 

towarów niebezpiecznych, m.in. chemicznych (branża jest istotna dla 

polskiej gospodarki). Ich przenoszenie na kolej zwiększy także 

bezpieczeństwo na drogach.

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

4.4

90

efektywna współpraca przewoźników kolejowych z 

operatorami transportu kombinowanego, centrami 

logistycznymi, właścicielami terminali, podmiotami 

zarządzającymi portami morskimi, służbami celnymi, 

weterynaryjnymi oraz fitosanitarnymi;

Zmiana określenia z transport kombinowany na

multimodalny

efektywna współpraca przewoźników kolejowych z operatorami transportu multimodalnego, centrami logistycznymi, właścicielami terminali, podmiotami zarządzającymi portami morskimi,

Transport kombinowany jest pojęciem węższym od intermodalnego i 

multimodalnego (najszersze podejście wg dokumentów UE).
Uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

4.4

90

przewidywalność w zakresie kosztów (m.in. opłaty za 

korzystanie z infrastruktury kolejowej).

Rozszerzenie zapisu o konkurencyjność kosztową transportu kolejowego względem samochodowego

przewidywalność w zakresie kosztów (m.in. opłaty za korzystanie z infrastruktury kolejowej, zwiększenie konkurencyjności kosztowej transportu kolejowego względem drogowego).

Zapewnienie konkurencyjności kosztowej transportu kolejowego względem 

drogowego poprzez podniesienie opłat na drogowe przewozy przyczyni się 

do przenoszenia towarów z dróg na kolej zwłaszcza na trasach powyżej 

300 km.

Częściowo uwzględniona. Uzupełniono odpowiedni zapis w rozdz. 5.1.1 projektu SRT dot. 

konieczności podjęcia prac programowych i analitycznych w zakresie zrównoważenia opłat 

za dostęp do infrastruktury transportowej. Celem rządu jest budowanie przewag 

konkurencyjnych poszczególnych sektorów transportu. Nie powinno się to jednak odbywać 

kosztem obniżenia warunków konkurowania na rynku innych niż kolejowy segmentów 

transportu. Nie jest to pożądane m.in. z punktu społeczno-ekonomicznego i regionalnego 

kraju.

4.4

90

Dodanie zapisu do punktu: Głównymi elementami transportu intermodalnego warunkującym i jego rozwój są:

Zapewnienie przedsiębiorstwom szybkiego dostępu do informacji o czasie i kosztach transportu kolejowego (za korzystanie z infrastruktury i przewóz)

Zapewni to możliwość szacowania kosztów transportu koleją i transportem 

intermodalnym, jak to ma miejsce przy przewozach samochodowych.

Nieuwzględniona. Informacje te są na bieżąco przekazywane przez zarządcę infrastruktury 

kolejowej. Uwaga trudna logistycznie do wykonania w trybie on-line - blisko 90% 

przewozów towarowych odjeżdża na indywidualnym rozkładzie jazdy m.in. z powodu dużych 

inwestycji infrastrukturalnych na kolei i skali zamknięć torowych.

Odrębną kwestią jest dążenie do zapewnienia konkurencyjnych warunków dla transportu 

kolejowego - informacje w tym zakresie zawarte są w rozdz. 4.4 i 5.1.1.

4.4

90

Dodanie zapisu do punktu:

Głównymi elementami transportu intermodalnego warunkującym i jego rozwój są 

Nowoczesne rozwiązania z wykorzystaniem technologii cyfrowych i koncepcji wspierających przedsiębiorców w planowaniu transportu intermodalnego (np. platformy internetowe)

Potrzebne są rozwiązania wspierające planowanie przewozów ładunków i 

zarządzanie transportem multimodalnym, które wymagają synchronizacji 

wielu działań w celu zapewnienia ciągłości i terminowości dostaw tym 

samym większego nakładu czasu oraz kosztów.

Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapisy w SRT, poprzez 

rozszerzenie dotychczasowej propozycji.

5.1

99

Platformą integracji poszczególnych gałęzi transportu 

jest intermodalność, a zasadniczą rolę w tym 

kontekście odgrywają transport drogowy i kolejowy.

Dodanie słowa “multimodalność”.

Platformą integracji poszczególnych gałęzi transportu jest intermodalność i multimodalność, a zasadniczą rolę w tym kontekście odgrywają transport drogowy i kolejowy.
Multimodalność umożliwia przeładunek towarów pomiędzy różnymi 

gałęziami transportu w zróżnicowanych jednostkach ładunkowych.
Uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

5.1

99

Aby zatem zrealizować jeden z kierunków interwencji 

niniejszej strategii, jakim jest poprawa sposobu 

organizacji i zarządzania systemem

transportowym, należy skupić wysiłki na podjęciu 

poniżej przedstawionych działań odnoszących się do 

wymienionych gałęzi transportu.

Dodanie jako ostatniego zdania w tym akapicie.

Szczególną rolę w tym zakresie dla osiągnięcia maksymalizacji korzyści ze zrównoważonego rozwoju transportu ładunków odgrywają terminale intermodalne i multimodalne umożliwiające integrację fizycznych 

przepływów ładunków pomiędzy różnymi gałęziami transportu.

jw. Uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

5.1.1

100

a także centrami logistycznymi;

Dodanie jako ostatniego zdania pierwszego punktora w podrozdziale “Infrastruktura kolejowa i tabor” oraz terminalami intermodalnymi umożliwiającymi multimodalnych przeładunek towarów. jw. Uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

5.1.1

100

decyzji zarządczych;

Dodanie jako ostatniego zdania drugiego punktora w podrozdziale “Infrastruktura kolejowa i tabor” Dostępnych dla zleceniodawców (użytkowników) transportu ładunków.

W zarządzaniu transportem ładunków, z uwzględnieniem transportu 

multimodalnego, niezbędna jest przejrzystość informacji dotyczących 

dostępności infrastruktury wszystkich gałęzi transportu.

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

5.1.1

100

Dodanie nowego punktu w podrozdziale “Infrastruktura kolejowa i tabor” Opracowanie planu lokalizacji terminali multimodalnych względem zapotrzebowania rynkowego odpowiadającego specyfice poszczególnych 

segmentów rynku.

Dostępność terminali we właściwych lokalizacjach jest kluczowym 

czynnikiem wyboru transportu multimodalnego.

Nieuwzględniona. Projekt Strategia określa ogólne kierunki interwencji w obszarze rozwoju 

transportu intermodalnego w rozdziale 4.4. 

5.1.1

100

Szczególne znaczenie będzie miało wdrożenie 

bardziej efektywnych i sprawniejszych systemów 

transportu intermodalnego ładunków.

Dodanie słowa “multimodalnego” w pierwszym punktorze podrozdziału “Przewozy towarowe” Szczególne znaczenie będzie miało wdrożenie bardziej efektywnych i sprawniejszych systemów transportu intermodalnego i 

multimodalnego ładunków.
Transport Intermodalny jest elementem transportu multimodalnego. Uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

5.1.1

100

Dodanie nowego punktu w podrozdziale “Przewozy towarowe” Wdrożenie technologii pozwalającej zleceniodawcom na planowanie tras transportu z wykorzystaniem informacji na temat infrastruktury logistycznej (liniowej 

i punktowej) wszystkich gałęzi transportu, w tym umożliwiającej dołączanie informacji o usługach świadczonych przez usługodawców transportu z różnych gałęzi.

Dostęp do informacji dla użytkowników infrastruktury transportu ładunków 

w Polsce (i w Europie) jest kluczowy dla sposobu jej wykorzystania.
Uwzględniona. Uzupełniono o odpowiedni zapis w SRT.

5.1.1

101

wspieranie kolejowych przewozów towarów 

niebezpiecznych

Dodanie słowa“przeładunków”

wspieranie kolejowych przewozów i przeładunków towarów niebezpiecznych

Nie każdy terminal intermodalny ma możliwość przeładunku towarów 

niebezpiecznych. Istotnym jest zatem diagnoza, które z nich stanowią 

krytyczną infrastrukturę dla sprawnego rozwoju transportu multimodalnego 

ładunków niebezpiecznych w Polsce.

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

5.1.1

102

W omawianym zakresie, prowadzona działalność 

związana z zarządzaniem infrastrukturą kolejową 

musi zakładać planowanie

Dodanie słów “w tym terminalami multimodalnymi” W omawianym zakresie, prowadzona działalność związana z zarządzaniem infrastrukturą kolejową, w tym terminalami multimodalnymi, musi zakładać planowanie 

transportu intermodalnego (i multimodalnego)

Terminale multimodalne są punktem odniesienia do rozwoju transportu 

multimodalnego.
Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapisy w SRT.

5.1.1

102

transportu intermodalnego

Dodanie słów „i multimodalnego” w pierwszym punktorze podrozdziału “Infrastruktura drogowa” Transport intermodalny jest elementem transportu multimodalnego. Uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

5.1.1

102

I centrami logistycznymi

Dodanie zapisu w ostatniej części pierwszego punktora podrozdziału “Infrastruktura drogowa” Oraz terminalami multimodalnymi w przypadku transportu towarów
Terminale multimodalne są punktem odniesienia do rozwoju transportu 

multimodalnego.
Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapisy w SRT.

5.1.1

102

Wspieranie rozwoju inteligentnych systemów

Dodanie słów “zintegrowanych i interoperacyjnych” Wspieranie rozwoju zintegrowanych i interoperacyjnych inteligentnych systemów

Integracja systemów jest kluczowa dla maksymalizacji korzyści zbieranych, 

przetwarzanych i udostępnianych danych i informacji. Interoperacyjność 

systemów pozwala na ich swobodne rozbudowywanie o nowe funkcje w 

przyszłości i uniezależnia od dostawcy usługi informatycznej, ograniczając 

w ten sposób koszty związane z IT. Dobrym rozwiązaniem w tym zakresie 

jest stosowanie chmury obliczeniowej.

Nieuwzględniona. Uwaga nie wnosi wartości dodanej. Co do zasady ITS opierają się na 

inteoperacyjności i wymianie informacji z innymi systemami, a tym samym mają integrować 

różne – do tej pory odrębnie procesowane – obszary lub sektory.

5.1.1

104

Zintegrowanego systemu

Dodanie słowa “interoperacyjnego” w pierwszym akapicie “Projekt strategiczny: Krajowy System Zarządzania Ruchem” Zintegrowanego i interoperacyjnego systemu j.w.

Nieuwzględniona. Uwaga nie wnosi wartości dodanej. Co do zasady ITS opierają się na 

inteoperacyjności i wymianie informacji z innymi systemami, a tym samym mają integrować 

różne – do tej pory odrębnie procesowane – obszary lub sektory.

5.1.1

104

Informacji o warunkach podróży z możliwością 

skutecznego reagowania

Dodanie słowa “i transportu towarów” “interoperacyjnego” w drugim akapicie “Projekt strategiczny: Krajowy System Zarządzania Ruchem” Informacji o warunkach podróży i transportu towarów z możliwością skutecznego 

reagowania

Dostęp do informacji o miejscu i stanie ładunku w procesie transportu w 

czasie rzeczywistym umożliwiana podjęcie działań z zakresu 

synchromodalności i niwelacji negatywnych skutków wynikających z 

opóźnień, co jest kluczową barierą rozwoju transportu kolejowego (i 

multimodalnego) w Polsce.

Nieuwzględniona. GDDKiA wdraża Krajowy System Zarządzania Ruchem, który będzie 

informował na bieżąco o stanie infrastruktury, w tym o zdarzeniach drogowych mających 

wpływ na ruch, i zapewniał możliwość zaciągania danych do innych systemów. KSZR nie 

będzie bezpośrednio odpowiadał za śledzenie transportowanych ładunków.

5.1.1

104

Między administracją rządową a przemysłem

Dodanie słów “a instytucjami naukowo-badawczymi” w pierwszym nakapicie podrozdziału “Projekt strategiczny: Polska droga do automatyzacji transportu drogowego” Między administracją rządową, przemysłem a 

instytucjami naukowo- badawczymi

Dorobek naukowy związany problematyką zarządzania transportem 

powinien być praktycznie wykorzystany na rzecz poprawy jakości 

zrównoważonego rozwoju transportu w Polsce i w Europie.

Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapisy w SRT w części projektu 

strategicznego.

5.1.1

105

dynamicznego rozwoju transportu intermodalnego

Dodanie słów “multimodalnego ładunków” w akapicie pod ramką dynamicznego rozwoju transportu intermodalnego i multimodalnego ładunków. Transport intermodalny jest elementem transportu multimodalnego. Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapisy w SRT.

5.1.1

105

obsługujących transport intermodalny

Dodanie słowa “multimodalny ” w pierwszym punktorze na stronie 105 obsługujących transport intermodalny i multimodalny j.w. Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapisy w SRT.

5.1.1

107

Wdrożenie systemów informatycznych

Dodanie słów “wspólnego” i “dla” w szóstym punktorze podrozdziału “Transport miejski” Wdrożenie wspólnego systemu informatycznego i telekomunikacyjnego dla wszystkich rodzajów transportu

Integracja systemów informatycznych umożliwia maksymalizację korzyści z 

dostępu do połączonych danych i ogranicza koszty zarządzania 

transportem multimodalnym.

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapisy w SRT.

5.2

108

Zgodnie z założeniami SRT, nowe rozwiązania, które 

znajdą zastosowanie w transporcie będą 

jednocześnie:

Nowy punktor w drugim akapicie rozdziału 5.2. Ograniczać koszty zarządzania transportem ładunków poprzez systemową integrację informacji na platformach internetowych dostępnych dla usługodawców i usługobiorców 

zrównoważonego transportu.

Platformy powinny być zatem interoperacyjne i otwarte na możliwość 

integracji nowych rozwiązań w przyszłości. Ograniczenie kosztów ich 

rozwoju i utrzymania może wynikać z zastosowania rozwiązań chmury 

obliczeniowej. Umożliwia ona budowanie platform wymiany informacji o 

niemal nieograniczonym dostępie do mocy obliczeniowej w modelu pay-as- 

you-go, niwelując konieczność zamrażania kapitału w aktywa trwałe 

związanie z infrastrukturą IT oraz kosztami obsługi informatycznej własnych 

systemów.

Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapisy w SRT dot. pierwszego 

punktora o wskazane kwestie.

SGH40.



5.2.

110

Transport kolejowy:

Nowy punktor w podrozdziale “Transport kolejowy” Na potrzeby rozwoju zrównoważonego transportu towarów niezbędne jest zbudowanie ogólnodostępnej platformy informatycznej: - integrującej w jednym miejscu 

zróżnicowane informacje o infrastrukturze logistycznej kolei, tj. lokalizacji terminali, ich przepustowości, możliwości przechowywania ładunków, możliwości przeładunku na inne gałęzie i środki transportu, obsłudze 

towarów niebezpiecznych, itp., - udostępniającej informacje o połączeniach kolejowych pomiędzy terminalami intermodalnymi, także na terenie UE, częstotliwości połączeń na danych trasach, możliwości łączenia 

ładunków na tych samych trasach lub ich fragmentach, - udostępnienie informacji o bieżących poziomach i kierunkach przewożonych ładunków i możliwości ich łączenia pomiędzy różnymi firmami rozważającymi 

wykorzystanie transportu kolejowego na tych samych trasach, - połączenie informacji o obsłudze odwozowej i przywozowej firm zainteresowanych transportem drogowym ładunków na krótkich dystansach (pomiędzy 

terminalem intermodalnym a miejscem załadunku lub rozładunku, tj. do ok. 150 km) - zbudowanie tej platformy w sposób umożliwiający jej integrowanie z innymi systemami informacjami(także w przyszłości) 

dotyczącymi infrastruktury innych gałęzi transportu, a zatem w sposób interoperacyjny, otwarty.

Zarządzanie transportem multimodalnym wymaga integracji danych i 

informacji pochodzących z wielu źródeł i będących dostępnymi w czasie 

rzeczywistym, tak, aby maksymalizować jakość tego transportu i 

wyrównywać jego konkurencyjność względem transportu drogowego.

Częściowo uwzględniona. Dodano nowy punktor dot. zbudowania ogólnodostępnej 

platformy informatycznej.

5.2

111

Transport morski

Nowy punktor w podrozdziale “Transport morski” Na potrzeby rozwoju zrównoważonego transportu niezbędnie jest zapewnienie dostępności do usług przeładunkowych w terminalach multimodalnych zlokalizowanych w 

portach posiadających możliwość sprawnej obsługi ładunków niebezpiecznych, w tym możliwości przeładunku do innego środka transportu.

Zrównoważony transport multimodalny wymaga systemowego podejścia 

do zarządzania procesem transportowym, w którym należy uwzględnić 

możliwości przeładunkowe we wszystkich punktach, w których następuje 

zamiana gałęzi transportu dając także możliwość zamiany środka 

transportu. 

Nieuwzględniona. Aktualne zapisy SRT odnoszą się już do integracji międzygałęziowej i 

rozwijania transportu w sposób zrównoważony – także w ramach tzw. „intermodalu” z 

udziałem transportu morskiego. Działania do roku 2020 i 2030 (wskazane w rozdz. 4.3) 

ukierunkowane będą m.in. na rozwój infrastruktury portowej do obsługi wielu różnych typów 

ładunków, a także sprawny przeładunek ich na inne gałęzie transportu.  

5.2.

111

Nowy podrozdział “Transport multimodalny i intermodalny towarów” Transport multimodalny i intermodalny towarów: Na potrzeby rozwoju zrównoważonego transportu towarów niezbędne jest: wdrożenie platformy 

informatycznej (opartej o interoperacyjne rozwiązanie o otwartym charakterze umożliwiającym łatwą i niskokosztową rozbudowę o nowe funkcje) umożliwiającej planowanie transportu multimodalnego i intermodalnego 

na podstawie udostępnionych harmonogramów przewozów usługodawców transportowych i innych źródeł informacji o infrastrukturze logistycznej (liniowej i punktowej) dostępnej na terenie Polski (tj. terminale 

intermodalne, siatki połączeń między terminalami, potencjalna częstotliwość przejazdów, możliwość kumulacji transportowanych ładunków na tych samych trasach, przepustowości ładunkowej w portach lotniczych i 

morskich, itp.) i na terenie UE lub w dalszych destynacjach.

Transport multimodalny integruje zróżnicowane uwarunkowania 

zarządzania transportem poszczególnych gałęzi. Z tego względu wymaga 

oddzielnego podejścia uwzględniającego specyfikę zarówno 

poszczególnych gałęzi, jak i możliwości ich integracji w celu maksymalizacji 

korzyści zarówno z wykorzystania transportu kolejowego i jego 

infrastruktury, jak i kluczowej roli dla ograniczania wypływu na środowisko 

naturalne, o czym świadczą załączone wyniki testów pilotażowych, 

przeprowadzonych w 

Nieuwzględniona. Projekt Strategia określa ogólne kierunki interwencji w obszarze rozwoju 

transportu intermodalnego w rozdziale 4.4. Dodatkowo, wprowadzono uzupełnienia do 

rozdz. 5.2 zgodnie z wcześniejszymi uwagami.

8

124

Działania edukacyjno-informacyjne prowadzone w 

tym zakresie powinny uwzględniać szczególną rolę i 

kompetencje samorządów regionalnych i lokalnych, 

poprzez zachęcanie do włączenia się w kampanie 

promujące zrównoważony transport na szczeblu 

lokalnym, których efektem długofalowym będzie 

stopniowa poprawa jakości powietrza w miastach i 

gminach.

Rozszerzenie zakresu działań edukacyjno-informacyjnych Działania edukacyjno- informacyjne prowadzone w tym zakresie powinny uwzględniać szczególną rolę i kompetencje samorządów regionalnych i lokalnych, 

poprzez zachęcanie do włączenia się w kampanie promujące zrównoważony transport na szczeblu lokalnym oraz rozpowszechniające wykorzystanie narzędzi pomiaru emisji gazów cieplarnianych w wyniku działalności 

transportowej (np. kalkulatorów środowiskowych), których efektem długofalowym będzie stopniowa poprawa jakości powietrza w miastach i gminach.

Wyniki badań w projekcie ChemMultimodal wykazały, że przedsiębiorstwa 

nie wykorzystują narzędzi pomiaru emisji C02 w zarządzaniu transportem, 

przywiązując wciąż niewielkie znaczenie do aspektów ekologicznych w 

transporcie. Istnieje silna potrzeba rozpowszechniania dostępu i 

podwyższenia skali wykorzystania tych narzędzi.

Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapisy w SRT.

8

124

W odniesieniu do wpisanego do niniejszej SRT 

szczegółowego kierunku interwencji, jakim jest 

ograniczanie negatywnego wpływu transportu na 

środowisko, rozwój transportu do 2030 r. oparty 

będzie na wspieraniu: …

Dodanie punktu do listy działań. Zarządzania popytem na przewozy ładunków poprzez łączenie wolumenów transportowych, w tym współdzielenie środków transportu przez różnych użytkowników.

To zwiększy dostępność transportu kolejowego dla małych i średnich 

przedsiębiorstw wysyłających częściej mniejsze partie towarów oraz 

pozwoli od strony organizacyjnej wesprzeć transport rozproszony. Istnieje 

konieczność integracji i zaspokojenia potrzeb transportowych 

przedsiębiorstw, zwłaszcza w sektorze MSP, wśród których brak 

odpowiednio dużego wolumenu stanowi barierę w korzystaniu z transportu 

multimodalnego. Rozwój praktyk łączenia potrzeb przewozowych, będzie 

skutkował lepszym wykorzystaniem przewozów multimodalnych, a w 

przypadku transportu jednogałęziowego przyczyni się do poprawy stopnia 

wypełnienia środków transportu, ograniczenia ich liczby.

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapisy w SRT.
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W stosunku do wyzwań wynikających z konieczności 

ograniczenia negatywnego wpływu transportu na 

środowisko podjęte zostaną następujące 

działania:…

Dodanie działania do listy.

Wprowadzenie obowiązku pomiaru emisji C02 przez podmioty gospodarcze prowadzące działalność transportu pasażerskiego i towarowego oraz raportowania wyników pomiaru do jednostek samorządowych na 

szczeblu lokalnym i regionalnym.

Jak wykazały rezultaty projektu ChemMultimodal, brak regulacji 

nakładających obowiązek pomiaru, skutkuje brakiem pomiaru emisji C02 

przez przedsiębiorstwa zlecające i realizujące transport ładunków.

Nieuwzględniona. Nie wskazano celu dokonywania tzw. „pomiaru emisji CO2” (proponuje 

się szacowanie-kalkulację tej emisji) i raportowania go do JST, które nie prowadzą 

inwentaryzacji emisji gazów cieplarnianych (jest to zadanie KOBIZE). JST mogą być 

zainteresowane emisją zanieczyszczeń toksycznych wpływających na jakość powietrza, 

lecz tego autorzy uwagi nie proponują. Omawiane kalkulatory można popularyzować jako 

np. narzędzie zarządzania środowiskowego w organizacji, jednakże brak jest uzasadnienia 

dla wprowadzenia proponowanego obowiązku.
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Rozwijanie systemu instrumentów o charakterze 

finansowym stymulujących zakup, posiadanie i 

użytkowanie pojazdów charakteryzujących się 

mniejszą presją na środowisko naturalne (np. emisją, 

hałasem, zużyciem nośników energii) i uwzględnienie 

w opłatach związanych z dostępem do infrastruktury 

tzw. ekonomicznych i środowiskowych kosztów 

zewnętrznych (powiązanych m.in. z presją na 

środowisko naturalne), zgodnie z filozofią 

“użytkownik/zanieczy- szczający płaci”.

Wyszczególnienie jako odrębnego zapisu o wdrożeniu zasady “użytkownik/zanieczyszczający płaci” i wskazanie konieczności jej wdrożenia, a nie tylko możliwości stymulowania jej wdrożenia Rozwijanie systemu 

instrumentów o charakterze finansowym uwzględniających w opłatach związanych z dostępem do infrastruktury ekonomicznych, społecznych i środowiskowych kosztów zewnętrznych (powiązanych m.in. z 

oddziaływaniem na środowisko naturalne, jakość powietrza), zgodnie z filozofią “użytkownik/zanieczyszczający płaci”.
Konieczność i potrzeba realizacji zasad polityki transportowej UE.

Nieuwzględniona. Opłaty za dostęp do infrastruktury stanowią część instrumentów o 

charakterze finansowym „promujących” pojazdy o niskiej presji na środowisko i obecna 

wersja zapisu tak je sytuuje.

Propozycja zapisu nie wnosi żadnej wartości dodanej i dodatkowo wychodzi poza zakres 

właściwości dokumentu, który powinien obejmować sektor transportu.
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Działania innowacyjne w tym zakresie można 

usystematyzować następująco:

Dodanie działania Rozwój i powszechne stosowanie nowoczesnych narzędzi pomiaru emisji gazów cieplarnianych w wyniku działalności transportowej.

Wyniki badań w projekcie ChemMultimodal wykazały, że przedsiębiorstwa 

nie wykorzystują narzędzi pomiaru emisji C02 w zarządzaniu transportem, 

przywiązując wciąż niewielkie znaczenie do aspektów ekologicznych w 

transporcie. Istnieje silna potrzeba rozpowszechniania dostępu i 

podwyższenia skali wykorzystania tych narzędzi.

Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapisy w SRT.

1. Uwagi generalne. 

1.1. Dokument Strategia Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 roku - projekt MI z dnia 9 listopada 2018 (Dokument) jest dosyć obszerny, jednak zawiera  wiele powtórzeń niektórych tez w poszczególnych 

rozdziałach. Z drugiej strony pomija wiele kwestii, które wydają się bardzo istotne. Dotyczy to zwłaszcza klasycznego celu polityki transportowej - przesunięcia ładunków i pasażerów z transportu drogowego na kolejowy - 

wymagającego szeregu systemowych działań, opisanych i wskaźnikowo zwymiarowanych co nie zostało precyzyjnie uwzględnione  w ramach Dokumentu. Zapis na stronie 63 SRT „W horyzoncie czasowym SRT, 

strategicznym zadaniem jest wzmocnienie roli transportu kolejowego w zintegrowanym systemie transportowym kraju” jest dalece niewystarczający,  w istocie nie ma pokrycia w innych częściach strategii.

Zapoznano się z komentarzem. Jest to opinia bez propozycji konkretnego zapisu. 

1.2. Dokument nie zawiera wyraźnego określenia modelu transportu takiego, jakiego należy spodziewać się i takiego, który byłby pożądany w 2030 roku i w latach następnych. Przytoczone prognozy ruchu nie są 

wiarygodne. W zakresie transportu drogowego prognoza (str. 47) w roku 2017 osiągnięty był wolumen 1747 mln ton, co wedle prognozy minimalnej miało nastąpić w roku 2024/ 2025, natomiast maksymalnej około roku 

2022. W zakresie transportu kolejowego w 2017 volumen wynosił 240 mln ton, a na rok 2018 mln ton spodziewane jest wykonanie rzędu 255 mln ton. Tak więc w 2017 roku osiągnięto volumen prognozy maksymalnej z roku 

ok. 2023 a minimalnej z roku 2030. W przypadku kolei miało to miejsce w warunkach silnego ograniczenia przepustowości, katastrofalnie niskiej prędkości handlowej i skali spóźnień pociągów towarowych, zmniejszonego ale 

nadal wyraźnego dysparytetu pomiędzy transportem drogowym a kolejowym w zakresie opłat za infrastrukturę, zarówno co do wysokości jak i pokrycia sieci obowiązkowymi opłatami (100% do 21,5% dróg krajowych). 

Zakończenie prac modernizacyjnych na sieci kolejowej poprawi, a ewentualna decyzja co do zmniejszenia udziału przewoźników w pokrywaniu kosztów infrastruktury powinna jeszcze bardziej skorygować rzeczywistość 

względem prognoz. 

Analogiczne efekty daje porównanie prognoz i rzeczywistości pracy przewozowej. Jeśli prognozy znacząco rozmijają się w wynikami z lat 2016-2018  to zdecydowanie osłabiona jest ich wiarygodność. 

Występuje też rozbieżność pomiędzy prognozami Dokumentu a prognozami ze Strategii Odpowiedzialnego Rozwoju.  + dwa wykresy

Nieuwzględniona. Prognoza w SRT z 2017 r. bazuje na danych dostępnych na koniec 2015 

r., a tym samym stanowi ekstrapolację tendencji/trendów możliwych do zdiagnozowania na 

ówczesnym etapie. Prognoza oparta jest na założeniu kontynuacji zarysowanych trendów i 

nie uwzględnia projektów przełomowych takich, jak m.in. budowa CPK. Prognoza w 

założeniu stanowi zatem diagnostyczny instrument stanowiący kluczowy element decyzji o 

odpowiednim doborze kierunków interwencji i działań, które wpłynęłyby na podtrzymanie 

pozytywnych i jednocześnie odwrócenie niekorzystnych trendów zarysowanych w 

prognozie. Dotyczy to m.in. wzmocnienia roli transportu kolejowego w przewozach 

pasażerskich i towarowych. Przyjęte w projekcie SRT działania wpisują się w założenia 

przyjęte w SOR i mają za zadanie zmianę  oblicza sektora transportu.

Jednocześnie, bazując na danych wyjściowych do sporządzenia prognozy, nie było możliwe 

ujęcie projektów o charakterze przełomowym, które nabrały realnych kształtów dopiero po 

przyjęciu Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju. Projekty te, w opinii Rządu RP, 

zdecydowanie wpłyną na przyszły kształt polityki transportowej państwa, czyniąc ten sektor 

bardziej zrównoważonym, proekologicznym i przyjaznym dla użytkowników i otoczenia.

Nie wyjaśniono jakie są przyczyny zmian prognoz pomiędzy Strategią 2013 i opiniowanym Dokumentem. 

Wydaje się że rok 2015 nie powinien być rokiem bazowym dla prognoz – to ostatni rok spadku przewozów towarów koleją. Dokument na str. 53 stwierdza,  że „W okresie 2015-2030 w całości lądowej pracy przewozowej 

ładunków udział transportu drogowego wzrośnie z obecnych 81,1% do ok. 83%”. Nie jest jasne czy dotyczy to prognozy przy założeniu status quo, czy też po wprowadzeniu stosownych instrumentów. W każdym przypadku 

jest to niepokojące oraz oderwane od tendencji krajowych i unijnych podkreślających konieczność odciążania dróg z ciężkiego transportu na rzecz kolei. Z drugiej strony na str. 7 Dokumentu czytamy, że „SRT uwzględnia 

cele i priorytetowe działania zidentyfikowane w … Białej Księdze” . Niestety, nie uwzględnia założonego tam na  2030 rok celu dla kolei: 30% towarów przewożonych na odległość ponad 300 km.

Prognozy oparte są o „prostą kontynuację dotychczasowych trendów” (str. 47),  a te nie zapewniają zrównoważonego rozwoju, z uwagi na niewłaściwe relacje między transportem drogowym a kolejowym oraz nie realizują 

celów UE.

Prognozy zawarte w SRT są jej najsłabszą stroną i należałoby je doprecyzować.

Niektóre wskaźniki z tablic str. 140 i następnych  dotyczą  modelu systemu ale generalnie prowadzą ku parametrom technicznym, które oczywiście są potrzebne,  ale jako wynik a nie cel.

Nieuwzględniona. Konieczność aktualizacji prognoz wynika z okresu, który upłynął od 

pozyskania poprzednich prognoz. Prognoza w SRT z 2017 r. bazuje na danych dostępnych 

na koniec 2015 r., a tym samym stanowi ekstrapolację tendencji/trendów możliwych do 

zdiagnozowania na ówczesnym etapie. Prognoza oparta jest na założeniu kontynuacji 

zarysowanych trendów i nie uwzględnia projektów przełomowych takich, jak m.in. budowa 

CPK. Prognoza w założeniu stanowi zatem diagnostyczny instrument stanowiący kluczowy 

element decyzji o odpowiednim doborze kierunków interwencji i działań, które wpłynęłyby na 

podtrzymanie pozytywnych i jednocześnie odwrócenie niekorzystnych trendów 

zarysowanych w prognozie. Dotyczy to m.in. wzmocnienia roli transportu kolejowego w 

przewozach pasażerskich i towarowych. Przyjęte w projekcie SRT działania wpisują się w 

założenia przyjęte w SOR i mają za zadanie zmianę  oblicza sektora transportu.

Jednocześnie, bazując na danych wyjściowych do sporządzenia prognozy, nie było możliwe 

ujęcie projektów o charakterze przełomowym, które nabrały realnych kształtów dopiero po 

przyjęciu Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju. Projekty te, w opinii Rządu RP, 

zdecydowanie wpłyną na przyszły kształt polityki transportowej państwa, czyniąc ten sektor 

bardziej zrównoważonym, proekologicznym i przyjaznym dla użytkowników i otoczenia.

1.3. Niewątpliwe pewną trudnością w prognozowaniu ruchu a także projektowaniu środków mających na celu skorygowanie modelu  jest brak prognoz zjawisk rynkowych,  ale także brak decyzji co do tych aspektów strategii 

rozwoju kraju, które zależą od wyborów strategicznych dokonanych przez państwo. 

Dotyczy to zwłaszcza:

1.3.1. Decyzji co do strategii energetycznej i udziału węgla kamiennego rodzimego i importowanego. O ile zmniejszanie wydobycia krajowego na rzecz importu zmienia kierunki przewozu i może zwiększać lub zmniejszać 

pracę przewozową, to zmniejszenie udziału węgla wpłynie istotnie na wolumen i pracę przewozową kolei. 

Zapoznano się z komentarzem. Poruszona kwestia wykracza poza właściwość ministra 

właściwego ds. transportu.

1.3.2. Decyzji o dedykowaniu niektórych linii kolejowych do transportu intermodalnego – z pierwszeństwem pociągów towarowych pospiesznych - co umożliwiłby cykliczne, co kilka godzin, przewozy kolejowe towarów 

pomiędzy portami, dużymi ośrodkami przemysłowymi i przejściami granicznymi z i do terminali węzłowych, co  pozwoliłyby na przejmowanie, w tych relacjach ładunków z dróg zarówno poprzez atrakcyjną ofertę przewozową 

jak i „wymuszone” przewozy przechodzące na kolej wskutek ograniczeń na drogach, które być może okażą się nieuniknione. Kolizja ruchu towarowego z pasażerskim, który ma pierwszeństwo w ruchu kolejowym, jest obecnie 

czynnikiem poważnie zmniejszającym szanse transportu towarowego kolejowego. 

Nieuwzględniona. Plany związane z rozwojem transportu intermodalnego zawarte zostały w 

rozdz. 4.4. Odniesienia do kwestii poruszanych w uwadze znajdują się już w ramach 

projektu strategicznego: Rozwój transportu intermodalnego.

1.3.3. Decyzji przybliżających sytuację drogi/kolej do „fair competition”, w szczególności w zakresie opłat za dostęp do infrastruktury – całkowitego pokrycia nimi dróg krajowych oraz zastosowania zbliżonych zasad 

kwalifikowania kosztów infrastruktury do tych, które pokrywają przewoźnicy. 

Częściowo uwzględniona. Uzupełniono odpowiedni zapis w rozdz. 5.1.1 projektu SRT dot. 

konieczności podjęcia prac programowych i analitycznych w zakresie zrównoważenia opłat 

za dostęp do infrastruktury transportowej. Celem rządu jest budowanie przewag 

konkurencyjnych poszczególnych sektorów transportu. Nie powinno się to jednak odbywać 

kosztem obniżenia warunków konkurowania na rynku innych niż kolejowy segmentów 

transportu. Nie jest to pożądane m.in. z punktu społeczno-ekonomicznego i regionalnego 

kraju.

Jednocześnie, obecny system poboru opłat obejmuje określoną sieć autostrad, dróg 

ekspresowych i wybranych odcinków dróg krajowych. Obecnie nie podjęto decyzji w 

zakresie rozszerzenia sytemu na całość dróg krajowych, trwają natomiast prace dotyczące 

skonstruowania założeń dla nowego systemu. Od ich wyniku zależeć będzie docelowy 

kształt systemu poboru opłat po roku 2021. Tym samym w SRT nie można uwzględnić 

konkretnych zapisów dotyczących pojazdów lekkich – rozwiązania w tym obszarze oraz 

przyszłe kierunki działań dopiero zostaną określone.

1.3.4. Wyboru strategicznego co do udziału Polski w ramach Nowego Jedwabnego Szlaku, co dotyczy wszystkich gałęzi transportu – zwłaszcza  kolejowego i lotniczego. Jak na razie nie jest jasne, czy Polska zamierza 

traktować ekspansję gospodarczą Chin i krajów Azji jako szansę i wyzwanie czy też zagrożenie.  

Nieuwzględniona. Ze względu na kierunkowy i ogólny charakter dokumentu w opinii MI 

nieuzasadnione wydaje się opisywanie w przedmiotowym dokumencie stanowiska Polski 

względem polityki Chin oraz krajów Azjatyckich. Ze strony transportu kolejowego, ofertę dla 

tzw. Nowego Jedwabnego Szlaku określono m.in. w KPK, tzw. programie utrzymaniowym, 

projekcie strategicznym: Rozwój transportu intermodalnego. Jak pokazuje obecna strategia 

PLL LOT rynek azjatycki traktowany jest priorytetowo.

1.3.5. Analizy modelowej potencjalnego ruchu kolejowego pasażerskiego w warunkach poprawy stanu infrastruktury, zwłaszcza uzyskania podstaw do rozstrzygnięcia na ile celowe jest lansowanie w Dokumencie i innych 

strategiach skoncentrowania ruchu dalekobieżnego pasażerskiego w jednym węźle w CPK. Ten wariant wydaje się wątpliwy wobec naturalnego układu, w którym de facto centrum jest w Warszawie, a przesuniecie go na 

zachód poprawiłoby warunki przesiadania wyłącznie w relacjach południe – zachód, którego potrzeba zmaleje po doprowadzeniu do projektowanego stanu linii Kraków  - Katowice - Wrocław – Poznań. Należałoby wariantowo 

rozważyć model szwajcarski, zakładający jednolity cykl kursowania – pulsowanie godzinne i wiele węzłów przesiadkowych, także na autobusy. Metodologia projektowania powinna wychodzić od rozpoznania potoków, potem 

optymalizacji rozkładu jazdy i wreszcie odpowiedniego dostosowania infrastruktury. 

Nieuwzględniona. W SRT znajdują się już zapisy dot. planowanego stworzenia 

wielogałęziowego modelu ruchu. Projekt CPK będzie również wpisywał się ww. model.
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Railway Business 
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1.3.6. Analizy ruchu lotniczego i ruchu kolejowego na lotniska – w tym ewentualnie CPK  - w oparciu o urealnione prognozy. Dane przytoczone na str. 32 i 33 powinny zostać poparte nowymi prognozami i skonfrontowanymi z 

trendami określonymi przez IATA. 

Nieuwzględniona. Zgłoszona uwaga jest bardzo zasadna, jednak na obecnym etapie nie 

istnieje możliwość pełnej odpowiedzi, ponieważ, planowanie, projektowanie, budowa i 

uruchomienie nowego lotniska to proces niezmiernie złożony, który realizuje się etapowo. 

Na każdym z kolejnych etapów następuje uszczegółowienie pierwotnej strategii i koncepcji, 

prowadząc do lepszego zrozumienia poszczególnych elementów i składowych takiego 

projektu. Zanim powstanie port lotniczy, szczególnie port lotniczy typu "green field"- czyli 

zbudowany od podstaw - istnieje konieczność przejścia przez szereg zdefiniowanych 

kroków. Każdy z tych kroków dostarcza określonych informacji i analiz, które wpływają na 

ostateczny kształt i zakres projektu. W chwili obecnej, projekt Centralnego Portu 

Komunikacyjnego jest na etapie strategicznej koncepcji i jako taki jest wpisany w szereg 

strategii. Kolejne etapy, jakie będzie przechodził projekt przedstawione są na schemacie. 

W trakcie realizacji tych etapów powstawać będą materiały adresujące wszelkie aspekty 

związane z planowanie i projektowaniem tego typu portu lotniczego, m.in uwagi i pytania 

zadane w tym punkcie. Cały proces będzie przebiegał w pełnym monitoringu planistycznym, 

co oznacza że prognozy ruchu będą wykonywane i weryfikowane wielokrotnie i mogą 

wpływać na ostateczny kształt i wielkość portu lotniczego w poszczególnych etapach 

realizacji. Najnowsze prognozy IATA zostaną wykorzystane przy opracowaniu przyszłego 

dokumentu programowego dotyczącego transportu lotniczego.

1.3.7. Analizy korzyści/kosztów modernizacji dróg żeglugi śródlądowej, w tym zwłaszcza Odry i decyzji co do zakresu modernizacji. Jak wynika z raportu Europejskiego Trybunału Obrachunkowego standardy wynikające z 

konwencji AGD nie są wdrażane w Europie. Zresztą kraje o kluczowym znaczeniu – Niemcy i Francja - nie ratyfikowały tej konwencji, Niemcy i Czechy nie przestrzegają jej przy decyzjach inwestycyjnych. Nowe inwestycje 

realizowane są na poziomie poniżej wymagań tej konwencji. Tak więc  pojawienie się ruchu międzynarodowego poza Dolną Odrą jest wątpliwe. O  ile dostosowanie reszty Odry do klasy  III (opłacalność względem kolei dla 

towarów masowych) wydaje się zasadna, to  klasa IV (umożliwiająca opłacalność względem kolei dla transportu kontenerów) stwarza istotnie  wyższe wymagania inwestycyjne, czego jak dotąd nie  pokazano. Konieczne jest 

więc pogłębione rozważenie celowości w kontekście wykorzystania przepustowości sieci kolejowej oraz realnego rozwoju tras międzynarodowych. Z tez na str. 76, 77  i 128 wynikłoby że przyjmuje się wariant intermodalu w 

żegludze śródlądowej (czyli w praktyce IV klasę Odry) bez uprzedniego wyważenia korzyści / kosztów. Podana na str. 77 kwota 67 do 90 mld zł, (porównywalna z wartością 7 letnich perspektyw dla dróg i kolei),  która 

miałaby być wydatkowana na inwestycje w obiekty wodne przeznaczone do obsługi mniej niż 1% przewożonej masy lub pracy przewozowej  całości transportu towarowego (str. 47) jest nieakceptowalna. Wydaje się ze 

kwestie hydrotechniczne powinny być finansowanie tak,  aby nie krępować rozwoju żeglugi i ta nadwyżka może ewentualnie obciążać konto inwestycji infrastruktury transportowej.  Uwaga ta odnosi się też do rozwoju kadr i 

współdziałania w sprawach hydrotechnicznych – str. 107. 

Nieuwzględniona. Aktualnie przygotowywana jest analiza kosztów i korzyści dla Odrzańskiej 

Drogi Wodnej, która będzie stanowiła kluczową ekspertyzę ekonomiczną i pozwoli pod 

koniec 2019 roku udzielić odpowiedzi o ekonomiczną i pozaekonomiczną zasadność 

realizacji Programu Rozwoju Odrzańskiej Drogi Wodnej. 

1.4  Dokument zawiera wiele różnych postulatów niekiedy rozmytych.  Kwestia dostępności transportowej poruszona na str. 37 i następnych jest generalnie podejściem trafnym,  jednak  potrzebne jest też dokonanie oceny,  

co uważamy za dostępność poprzez transport publiczny (odległość do stacji, dworca, częstotliwość) i zadanie wskaźników docelowych.  Strategia powinna je definiować, określać do jakiego poziomu zmierzamy i jakie środki 

powinny być w tym celu przedsięwzięte. Rozwinięcie takich założeń i przeniesienie ich do programów  pod-sektorowych nadałoby strategii rzeczywiście strategiczny charakter. Jest to szczególnie istotne w przypadku kolei, 

dla której istnieją nie uchylone: Master Plan, Program Kolei Dużych Prędkości, Studium przebudowy Centralnej Magistrali Kolejowej,  które nie jest dostępna publicznie choć przyjęcie takiego a nie innego wariantu istotnie 

wpływa na sieć kolejową w skali krajowej. Powstają też nowe programy mniej lub bardziej sprecyzowane: KPK, Kolej Plus, Komponent Kolejowy CPK, obszerna lista jest w tablicy na str. 143 – 145. Szczegółowy program 

kolejowy powinien więc odnieść się do przeszłych ale nieuchylonych projektów dla kolei oraz skonsolidować istniejące, posługując się celami Strategii Transportowej. 

Zapoznano się z komentarzem. Przyjęcie SRT pozwoli na weryfikację listy dokumentów 

programowych w zakresie transportu kolejowego. Zastosowana w SRT baza wskaźników 

wynika wprost z wytycznych SOR i została ograniczona do wskazanych w projekcie SRT.

Opiniowany dokument abstrahuje od czynników równowagi na rynkach poza wąsko rozumianym transportem. Dotyczy to dwu sektorów: 

1.4.1 Zarządcy infrastruktury (drogowej i kolejowej) są głównymi inwestorami w zakresie budownictwa obiektów inżynierii lądowej. Według GUS ten podsektor budownictwa odpowiadał latach 2014 – 2017 odpowiednio za 47 

mld zł, 45 mld zł, 38 mld zł i 45 mld zł PKB. Skala wahań wynika między innymi z dużych skoków wartości  wydatków sięgających kilku miliardów zł rok do roku (np. w PKP PLK od 4 mld zł  w 2016 do planowanych 9 mld zł w 

2018, w jednostkach samorządu terytorialnego 15 mld w 2016 i 19 mld zł w 2017) . Taki stan rzeczy powoduje wahania cen, a także nie sprzyja jakiejkolwiek polityce inwestycyjnej w przedsiębiorstwach budowalnych. 

Rozważania na str. 130 są z tego punktu widzenia niewystarczające. Nie jest też jasne co oznacza modyfikacja działania Funduszu Kolejowego zapisana na str. 133. Na tle rozważań o PPP nasuwa się pytanie czy nastąpi 

zmiana klimatu odnośnie prywatyzacji / nacjonalizacji. Jeżeli na poziomie politycznym ocenia się że w istocie  rozrywkowe kolejki linowe nie mogą być prywatne, to jak wyobrażamy sobie aprobatę dla zapewne bardziej 

istotnych nowych - częściowo prywatnych dróg, kolei, portów itd. Są to kwestie rozwiązywalne, ale zarówno dla pozyskanie inwestora i jak i uzyskania aprobaty społecznej musi być jednak klarowne stanowisko państwa. 

Zapoznano się z komentarzem. W odniesieniu do sektora inwestycji na drogach krajowych 

obecny PBDK zakłada tzw. „wypłaszczenie” wydatków na inwestycje w latach celem 

zapobieżeniu przesadnej fluktuacji ogólnych przepływów, co może utrudnić prowadzenie 

polityki inwestycyjnej przez branżę budowlaną.

W odniesieniu do kwestii dotyczącej Funduszu Kolejowego: w perspektywie horyzontu 

realizacji SRT analizie poddana zostanie możliwość zmiany struktury finansowania 

inwestycji kolejowych, m.in. poprzez modyfikację zasad funkcjonowania Funduszu 

Kolejowego, Modyfikacja zasad funkcjonowania Funduszu Kolejowego polega na 

zwiększeniu jego roli w finansowaniu inwestycji kolejowych. W chwili obecnej do głównych 

źródeł finansowania inwestycji kolejowych realizowanych w ramach POIiŚ, CEF, POPW 

należy budżet państwa, środki UE, środki własne Spółki PLK, kredyt EBI. Natomiast 

Fundusz Kolejowy stanowi wkład krajowy dla inwestycji realizowanych w ramach RPO. 

Podsumowując powyższe należy zauważyć, że modyfikacja zasad funkcjonowania funduszu 

i zwiększenie jego wpływu wymaga zmian legislacyjnych oraz dodatkowych wpływów do 

Funduszu Kolejowego.

1.4.2 Sytuacja transportu kolejowego nie jest jasna w obszarze taboru  przewozów towarowych. Z jednej strony statystyki wykazują dużą liczbę taboru, z drugiej jego wyeksploatowanie. Niewielka liczba wagonów spełnia 

kryteria dyrektywy hałasowej, której wdrażanie należy rozłożyć w czasie, ale też raczej poprzez wymianę taboru niż modernizowanie wagonów przestarzałych. Poza tym obecny poziom inwestycji ujawnił że faktyczna 

dyspozycyjność wagonów jest ograniczona. Jednocześnie nawet zachowawcza prognoza pokazuje konieczność pozyskiwania 50 lokomotyw i 2000 wagonów rocznie, tak więc zarysowanie stabilnej polityki poprzez 

określenie celów w SRT, jednoznacznie spowodowałoby określenie planów inwestycyjnych przewoźników  oraz zainteresowanie reaktywowaniem zdolności produkcyjnych krajowych zakładów dając im możliwość 

dynamicznego rozwoju i – co realne – tworzenie polskiej specjalizacji w zakresie produkcji taboru kolejowego.

Uwzględniona. Dodano odpowiednie odwołanie w rozdziale 5.1.1.

2 Uwagi szczegółowe

2.4 Na str. 7 słusznie wskazuje się na „efektywności wykorzystania środków publicznych na przedsięwzięcia transportowe”. Jednak luki wskazane w pkt. 1.2. i 1.3 opinii uniemożliwiają taką  optymalizację. 

Nieuwzględniona. Kwestionowane zapisy odnoszą się do stanu pożądanego, po realizacji 

założeń SOR i SRT. Rozdz. 1.2 i 1.3 opisują diagnozę obecnego stanu transportu. Dzięki 

zakładanym kierunkom interwencji i działaniom zakładane jest osiągnięcie zakładanych 

celów.

2.5 Na str. 9 jest mowa o zintegrowanej sieci transportu – tymczasem konieczne jest też podkreślenie potrzeby integracji publicznego transportu zbiorowego (taryfy, informacja).
Nieuwzględniona. Projekt SRT zawiera odpowiednie zapisy w tym zakresie - pojęcie 

transport obejmuje również publiczny transport zbiorowy.

2.6 Bezpieczeństwo Ruchu Drogowego potraktowane jest marginalnie, wbrew diagnozie ze str. 34. Teza na str. 9 o kierunku interwencji  jest niewystarczająca. Natomiast na str. 115 mówi się o nadzorze nad 

bezpieczeństwem ruchu. Natomiast w rzeczywistości likwidowane są  kamery wymuszające zachowanie przepisów. W debacie na ten temat przyjęta została narracja „chciwości gmin i straży miejskich” zamiast wskazania, że 

jest to po prostu system wymuszania stosowania prawa, który w wielu krajach przyniósł wymierne efekty w postaci mniejszej liczby ofiar.  Na wielokroć bezpieczniejszej kolei inwestuje się miliardy w systemy, ale także 

wprowadza wiele ograniczeń poprawiających bezpieczeństwo kosztem przepustowości i szybkości, natomiast w transporcie drogowym przy braku rzeczowej analizy, rozważa się jak ograniczyć egzekwowanie istniejących 

przepisów. Trzeba pamiętać, że niski poziom bezpieczeństwa jest elementem zewnętrznych kosztów transportu. Ponadto brak egzekucji albo niewystarczająca egzekucja w ruchu drogowym zarówno przepisów ruchu jak i 

dopuszczalnego i obciążenia pojazdów  jest istotnym czynnikiem naruszenia sprawiedliwej konkurencji drogi – koleje. Te ostatnie ponoszą bowiem konsekwencje ekonomiczne wysokiego poziomu bezpieczeństwa (zarówno 

po stronie inwestycji jak i eksploatacji),  zapewnianego przez  rozbudowane systemy przepisów, kosztowne rozwiązania techniczne i procedury eliminacji naruszeń. Na tym tle w Dokumencie brak propozycji oddziaływani na 

poprawę sytuacji,  poza akcjami edukacyjnymi.  

Zapoznano się z komentarzem. Ujęte w SRT kierunki działań wynikają wprost z przyjętego i 

realizowanego obecnie Narodowego Programu Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego 2013-

2020 i jego programów realizacyjnych. Kolejne działania zostaną określone w przyszłej 

strategii BRD 2020-2030.

2.7 Na str. 14 wskazuje się na gęstość linii kolejowych w Polsce w porównaniu do Niemiec i Czech.  Są to kraje o zdecydowani większej gęstości zaludnienia niż Polska, w której tylko województwo śląskie ma gęstość 

zaludnienia większą niż średnia całych Niemiec, a małopolskie ma w przybliżeniu taką jak Niemcy. Warto zwrócić uwagę, że w Hiszpanii – kraju o podobnej jak Polska  powierzchni i populacji - gęstość linii kolejowych jest 

dwukrotnie mniejsza, za to liczba podróży na mieszkańca 1,5 razy większa niż w Polsce. Jak widać istotna jest adekwatność sieci do potrzeb, a nie tylko jej długość. Odtwarzanie linii  lub budowa nowych powinna być 

poprzedzona sformułowaniem standardów dostępności i zasad finansowania publicznego transportu zbiorowego oraz wyboru stosownego środka transportu, o czym pobieżnie wspomina się na str. 103 (w tiret 3 w 

przewozach pasażerskich). Zwłaszcza analiza białych plam, o których często mówi się w dokumencie  powinna polegać na zbadaniu, na ile zanik przewozów kolejowych wynikał z niskiej jakości i jest możliwy do poprawy, a 

na ile z obiektywnych uwarunkowań demograficznych i położenia linii względem sieci osadniczej. Z tych przesłanek powinny wynikać standardy dostępności transportu publicznego w tym kolejowego. Standardy te powinny 

tez uwzględniać częstotliwość kursowania stosownie do potoku pasażerów. Procedowana równolegle ze strategią nowelizacja ustawy o publicznym transporcie zbiorowym zakłada połączenie wszystkich miast powiatowych, 

ale bez wskazania środków (poprzez finansowanie skrośne) co wręcz może odbić się negatywnie na trasach istniejących.  Poruszony na str. 31 brak dostępu do kolei wielu miast ponad 10 tys. mieszkańców jest 

uzasadniony, ale środki zaradcze powinny uwzględniać potencjalny potok pasażerów generowany przez takie miasto zależnie od jego specyfiki oraz założenie co do liczby kursów dziennie aby doszło do przejęcia pasażerów 

z transportu indywidualnego. Bez tego i bez wskazania  źródeł finansowania eksploatacji (publicznego transportu zbiorowego) ryzykuje się zjawiska takie jak brak ruchu na linii nowej lub zmodernizowanej. 

Zapoznano się z komentarzem. Zgodnie z ustawą o publicznym transporcie zbiorowym 

głównymi źródłami finansowania przewozów publicznego transportu zbiorowego mogą być 

środki budżetu państwa i środki własne jednostek samorządu terytorialnego jako 

organizatora. Minister właściwy do spraw transportu jako organizator przewozów 

międzywojewódzkich i międzynarodowych zapewnia w ramach wieloletnich ram 

finansowanie deficytu generowanego w związku z realizacją tych przewozów na podstawie 

zawartej umowy wieloletniej z PKP Intercity S.A. Natomiast samorządy odpowiedzialne są 

za organizowanie i finansowanie przewozów regionalnych. Przewozy dalekobieżne 

realizowane są na zasadzie zapewnienia połączeń dla jak największej liczby powiatów oraz 

planowania miejsc postojów handlowych w oparciu o potencjał demograficzny w celu 

obsługi jak największej liczby miast dużych oraz średnich. Celem jest uruchomienie 

przewozów kolejowych tam, gdzie występuje na nie dostrzegalny popyt, których wielkość 

nie może jednak zostać zaspokojona przez przewozy niemające charakteru użyteczności 

publicznej.

Równocześnie wciąż trwają prace nad Programem Kolej +, który wpłynie na usuwanie 

"białych plam" transportowych.       

2.8 Na str. 15 poruszono kwestię, że tylko 8 miast wojewódzkich ma połączenia kolejowe z prędkością pociągu pasażerskiego 100 km/h. Jest to podejście nieścisłe zapowiadające brak precyzji w części postulatywnej, gdzie 

na stronie 36 operuje się prędkościami technicznymi (160 km/h) i inną liczbą miast.  Prędkość handlowa 100 km/h (o ile to o niej mowa) wymaga prędkości maksymalnej w ruchu dalekobieżnym rzędu 150 km/h. Należy 

ujednolicić sposób określania prędkości. Poza tym wydaje się że pomiędzy głównymi metropoliami należałoby przyjąć prędkości handlowej rzędu 140 km/h (a więc maksymalne  200 km/h)  a pomiędzy pozostałymi miastami 

wojewódzkimi 100 km/h. Na str. 17 poruszony jest problem wydłużenia odległości „kolejowych” w porównaniu do drogowych o linii prostej. Identyfikacja tych przypadków jest istotna dla programów i strategii gdyż 

modernizacje ciągów istniejących w takich warunkach pomimo podwyższenia prędkości nie skracają wystarczająco czasu jazdy, np. Warszawa – Wrocław oraz  linie w dawnym zaborze austriackim. 

Częściowo uwzględniona. Usunięto z treści SRT kwestionowany fragment. Liczba 8 miast 

wynika z uwzględnionego w obowiązującym SRT (i KPK) wskaźnika: Liczba ośrodków 

wojewódzkich połączonych liniami kolejowymi zmodernizowanymi co najmniej do średniej 

prędkości kursowania pociągów pasażerskich 100 km/h, odnoszącego się do połączeń tych 

ośrodków z Warszawą. W relacjach, w których uzyskiwana jest prędkość handlowa 100 

km/h na znacznej części obowiązuje prędkość max. 160 k/h lub więcej.

Problem dot. linii kolejowych jest w wielu przypadkach rozwiązywany przez proponowaną 

budowę nowych linii. Ponadto należy brać pod uwagę kwestię obsługi ośrodków pomiędzy 

„ośrodkami głównymi”, które nie leżą na linii prostej. Należy zauważyć, że również 

połączenia drogowe nie są prowadzone po linii prostej.

2.9 W części dotyczącej portów morskich na str. 19 podniesiony jest problem portów morskich regionalnych. Brak jest jednak analizy przyczyn, które spowodowały ich marginalne znaczenie dla żeglugi. 

Nieuwzględniona. Przedmiotowy fragment SRT ogólnie odnosi się do polskich portów 

morskich. Jest wskazanie np. liczby portów w podziale na poszczególne kategorie. 

Porty w Elblągu, Kołobrzegu, Policach i Ustce – są portami regionalnymi szczególnie 

istotnymi dla systemu transportowego kraju. W SRT podkreśla się m.in. to, że porty te mają 

duże ponadlokalne znaczenie dla aktywizacji społeczno-gospodarczej. 

Należy postrzegać je jako ważne ogniwa systemu transportowego kraju i zabiegać o jak 

najszybsze zintegrowanie ich z wysokiej jakości infrastrukturą drogową i kolejową oraz 

rozwój ich infrastruktury wewnątrzportowej, a także utrzymanie dróg wodnych 

prowadzących w ich kierunku. Porty te nie mają marginalnego znaczenia dla żeglugi. 

Planowane działania, ujęte w SRT, pozwolą w przyszłości w pełni wykorzystać ich 

potencjał.

2.10 Na str. 20 w części poświęconej portom morskim wskazuje się słusznie, że rozwój portów nastąpił w wyniku współdziałania wiodących na świecie armatorów. Warto więc zastanowić się czy i kto byłby potencjalnym 

partnerem w rozwoju transportu lotniczego i  żeglugi śródlądowej, albowiem są to systemy w dużym lub pewnym stopniu międzynarodowe. Rozbudowa Portu Gdańskiego była wszak możliwa w wyniku uprzedniego 

zadeklarowania skierowania do niego największych kontenerowców przez określonych armatorów. 

Zapoznano się z komentarzem. SRT uwzględnia zwiększenie poziomu intermodalności. 

Ponadto należy mieć na uwadze, że SRT jest dokumentem kierunkowym o dużym stopniu 

ogólności i tak szczegółowe informacje nie są przewidziane. Obecność podmiotów 

aktywnych na rynku międzynarodowym, globalnych firm itp. jest oczywiście jednym z 

czynników determinujących rozwój infrastruktury transportowej. 

2.11  W części dotyczącej lotnictwa na str. 23 powtarzana jest teza o niemożności rozbudowy Okęcia bez porównania kosztów takiej rozbudowy z budową całkiem nowego CPK, a w prognozie pomija się podział ruchu 

pomiędzy port centralny i regionalne oraz linie konwencjonalne i nisko kosztowe, które unikają droższych portów. Nie jest także jasna kwestia zamknięcia lotniska Okęcie oraz celowość, możliwość funkcjonowania oraz 

dalsze losy Radomia i Modlina. Jak wskazano na stronie 33 port centralny przejął 40% ruchu, a linie inne niż nisko kosztowe też 40%. Tak więc oparty o huby ruch linii konwencjonalnych to około 16% całego ruchu 

lotniczego w kraju. Nawet gdy przyjąć odpowiednio po 50% to nadal jest tylko 25%, czyli przy ruchu w kraju na poziomie 100 mln podróży rocznie (omal 3 na mieszkańca co i tak mało prawdopodobne)  to „luksusowy” port 

centralny miałby klientelę rzędu  25 mln pasażerów, co mieści się w możliwościach Okęcia. Bez tych prognoz i propozycji rozstrzygnięć kwestia uruchamiania CPL w 2027 roku jest wysoce dyskusyjna. Jest oczywiste że port 

gdy powstanie, musi mieć połączenie kolejowe, ale kwestia koncentracji tam przesiadek dla całej Polski jest wątpliwa, o czym piszemy w pkt. 1.3.4 i 1.3.5 opinii.

Nieuwzględniona. Planowanie, projektowanie, budowa i uruchomienie nowego lotniska to 

proces niezmiernie złożony, który realizuje się etapowo. Na każdym z kolejnych etapów 

następuje uszczegółowienie pierwotnej strategii i koncepcji, prowadząc do lepszego 

zrozumienia poszczególnych elementów i składowych takiego projektu. Zanim powstanie 

port lotniczy, szczególnie port lotniczy typu "green field"- czyli zbudowany od podstaw - 

istnieje konieczność przejścia przez szereg zdefiniowanych kroków. Każdy z tych kroków 

dostarcza określonych informacji i analiz, które wpływają na ostateczny kształt i zakres 

projektu. W chwili obecnej, projekt Centralnego Portu Komunikacyjnego jest na etapie 

strategicznej koncepcji i jako taki jest wpisany w szereg strategii. Kolejne etapy, jakie 

będzie przechodził projekt przedstawione są na schemacie. W trakcie realizacji tych 

etapów powstawać będą materiały adresujące wszelkie aspekty związane z planowanie i 

projektowaniem tego typu portu lotniczego, m.in uwagi i pytania zadane w tym punkcie. Cały 

proces będzie przebiegał w pełnym monitoringu planistycznym, co oznacza że prognozy 

ruchu będą wykonywane i weryfikowane wielokrotnie i mogą wpływać na ostateczny kształt 

portu lotniczego w poszczególnych etapach realizacji.

Kwestie związane z podziałem ruchu w Centralnej Polsce powinny zostać rozstrzygnięte w 

strategii rozwoju lotnictwa w Polsce, natomiast kwestie kosztów rozbudowy Lotniska 

Chopina zaadresowane w Planie Generalnym tego lotniska.

Forum Kolejowego 

Railway Business 

Forum (RBF)

41.

Etap 0 Etap 1 Etap 2 Etap 3 Etap 4 Etap 5 Etap 6 Etap 7

Strategia Koncepcja

Definicje  / 

Wymagania 

strategiczne

Plan generalny / 

studia 

wykonalności / 

środowisko

Projektowanie Budowanie

Testy / Odbiory / 

Przygotowanie 

do operacji

Rozpoczęcie 

operacji

Kluczowe zadania: Kluczowe zadania: Kluczowe zadania: Kluczowe zadania: Kluczowe zadania: Kluczowe zadania: Kluczowe zadania: Kluczowe zadania:
* ogólna koncepcja * ogólna koncepcja * definicja komponentu 

lotniskowego

* przygotowanie do 

wykonania planu 

generalnego

* przygotowanie do 

wyboru projektantów

* przygotowanie do 

wyboru wykonawcy

* odbiory * zmiany / przeniesienie 

ruchu

* wpisanie do wymagań 

strategicznych i innych 

dokumnetów

* wstępne biznesowe 

studia wykonalności 

* opracowanie i 

konsultacja wymagań 

strategicznych

* plan generalny i studia 

wykonalności - 

opracowanie i 

konsultacje

* projekt koncepcyjny * projekt wykonawczy *  testy *  rozpoczęcie operacji

* tzw. "pre-screening" 

prowadzący do wyboru 

lokalizacji

*tzw. "screening" 

prowadzący do 

uszczegółowienia 

lokalizacji

* opracowanie oraz 

testy wstępnego 

haromonogramu i 

CAPEX'u

* badania i analizy 

środowiskowe

* projekt budowlany * realizacja inwestycji * przygotowanie 

operacyjne i szkolenia



2.12 Kwestia transportu miejskiego i komunikacji miejskiej  (str. 26, 112 - 114) wskazuje na ich znaczenie dla transportu publicznego jednak nie identyfikuje przeszkód w lepszym wykorzystaniu potencjału kolei dla ruchu 

aglomeracyjnego. W dyskusjach na ten temat ignorowane są proporcje ilościowe oraz funkcjonalne. W dużych metropoliach liczba pasażerów komunikacji miejskiej pojedynczej aglomeracji w ciągu roku jest większa  niż na 

całej sieci kolejowej (np. w Krakowie nieco ponad 400 mln. pas/rok), a w kraju wynosi łącznie około 3847 mln. Kolej aglomeracyjna i regionalna jest czynnikiem, który może istotnie wzmocnić komunikację wokół aglomeracji, 

a jako „mocna szyna” nawet lepiej niż metro służy rozwojowi Park&Ride. Także wewnątrz aglomeracji są odcinki, na których kolej jest atrakcyjna czasowo, trochę gorzej z częstotliwością ale w większości miast (poza 

Warszawą) bilety strefowe czasowe i okresowe nie są akceptowane na kolejach, co odstręcza od takiego wyboru, gdyż wymaga dodatkowej operacji – zakupu biletu. Na tle tego szczebla problem integracji: kolej 

dalekobieżna – kolej aglomeracyjna i/lub komunikacja miejska jest mniej istotny choć także powinien być rozwiązywany. Ten pierwszy nie może jednak polegać, jak to sugeruje się dalej, na dostosowaniu systemów 

obejmujących prawie 4 mld pasażerów (w samej Warszawie około 1 mld) do sytemu który jeszcze nie osiągnął 300 mln (koleje). Tak więc obok  wspomnianej nieadekwatnej sieci przystanków wskazane byłoby zbadanie 

barier integracyjnych z odejściem od rutynowego narzekania na wielość przewoźników kolejowych. Miejskich jest jeszcze więcej, lecz integracja jest potrzebna: zniesienie barier oraz wprowadzenie zachęt służących 

wspólnym systemom taryfowym i informacyjnym kolei aglomeracyjnych (regionalnych) z komunikacją  miejską.

Zapoznano się z komentarzem. W ramach już obecnie wdrażanego projektu strategicznego 

„Wspólny Bilet” podejmowane są próby integracji przewozów kolejowych oraz 

przewoźników innych niż kolejowi.

2.13 Na str. 27 sporo miejsca poświęcono systemowi ERMTS. Jednak faktyczny zasięg jego działania będzie ograniczony ze względu na niewielką liczbę taboru trakcyjnego wyposażonego w odpowiednie urządzenia 

pokładowe.  Jest to znaczący nakład dla przewoźników i nasuwa się pytanie o system zachęt, w przeciwnym razie przy zachowaniu przepisu o 2 maszynistach wiele szlaków o prędkości ponad 130 km/h nie będzie w pełni 

wykorzystanych i nakłady na infrastrukturę nie przyniosą efektu. Konieczne są więc adresowane metody interwencji w tym kierunku.  

Nieuwzględniona. Przekrojowe propozycje zawarte w różnych rozdziałach SRT na poziomie 

dokumentu strategicznego wydają się wystarczające. Kierunki i działania zawarte w SRT 

będą doszczegółowienie na poziomie dokumentów wdrażających.

2.14 Rozważania o taborze żeglugi śródlądowej oraz cargo lotniczego (str. 28) wydają się być nadmiarowe wobec realnej skali problemu, zresztą nie do końca zwymiarowanej. Poważnym problemem jest kwestia taboru 

kolejowego o czym w pkt. 1.4.2. opinii.

Nieuwzględniona. Diagnoza stanu obecnego transportu musi uwzględniać kwestie żeglugi 

śródlądowej i cargo lotniczego. W zakresie taboru kolejowego dodano odpowiednie zapisy 

w SRT.

2.15 Na str. 28 wspomina się o znaczącej roli linii lotniczej SmallPlanet – z informacji prasowych – być może nieścisłych – wynika, że doszło do jej upadłości.  
Nieuwzględniona. Small Planet jest spółką w upadłości, jednak SRT na str. 28 prezentuje 

sytuację w roku 2017.

2.16 Na str. 29 poruszono problem taboru kolejowego do przewozów intermodalnych. O ile kwestia kontenerów jest oczywista to kwestia przewozu nadwozi samochodowych, naczep oraz przewozów w systemie „ ro-la” 

powinna być poprzedzona analizą doświadczeń jakie wynikają z prób wdrożenia takich technologii w innych krajach i przyczyn niepowodzenia. Wydaje się, że poza przejazdem tunelami „ro-la” raczej nie występuje, nie jest tez 

jasne na ile producenci nadwozi samochodowych dostosowali je do przenoszenia na wagony.  Brak wskazania analiz potwierdzających lub rozwiewających  te wątpliwości. Jednocześnie na str. 89 -  precyzyjniej niż  na str. 

29 i 100 -  Dokument trafnie wskakuje na przewóz kontenerów  jako dominującą formę transportu intermodalnego. 

Nieuwzględniona. Brak konkretnych propozycji.

2.17 Na str. 30 wskazano na  postulat pełnej intermodalności transportu lotniczego cargo z innymi rodzajami transportu co jest niejasne – wydaje się że cargo lotnicze jest z lotniska dowożone do drzwi samochodem bez 

udziału kolei, a kontenery stosowane na morzu i lądzie są po prostu zupełnie inne od lotniczych. Zatem koncepcja integracji cargo lotniczego z koleją jest raczej dysfunkcjonalna i nie jest praktykowana.  

Nieuwzględniona. Wzmacnianie intermodalności, bez względu na gałąź, powinno być 

jednym z priorytetów rozwoju transportu, przy czym nie wskazano konkretnie na kolej.

2.18 Do kwestii poruszonych na str. 30 odnośnie transportu intermodalnego opinia odnosi się w pkt. 1.3.2. Nieuwzględniona. Brak konkretnych propozycji.

2.19 Przytoczone na str. 40/41 środki działania dla poprawy transportu zbiorowego mają charakter całkowicie blankietowy – pomijają na przykład stanowisko w  przedmiocie opłat za wjazd i parkowanie w miastach co jest 

regulowane ustawowo, problem jednolitości systemu ulg i zachęt do integracji z kolejami aglomeracyjnymi, tudzież dostosowanie sieci do tych potrzeb. Tymczasem w odróżnieniu od większości punktów  ze str. 40/41 to są 

właśnie  kwestie leżące w gestii ustawodawcy i rządu. 

Nieuwzględniona. Odpowiednie zapisy w tym zakresie znajdują się w innej części 

dokumentu m.in. w rozdz. 4.5.

2.20 Uwagi o możliwości przejęcia przez kolej ładunku z transportu morskiego wydają się zbyt optymistyczne. Wymienione tam zabiegi (piętrowy przewóz kontenerów)  wymagają zmiany skrajni na bardzo dużych długościach 

linii  i jest wątpliwe dla gęsto zaludnionych i nasyconych inną infrastrukturą obszarach Europy Środkowej i Zachodniej. Poza tym trzeba podjąć na poziomie strategii politycznej decyzje o której mowa  w pkt. 1.3.4. 

Częściowo uwzględniona. Ze względu na kierunkowy i ogólny charakter dokumentu w opinii 

MI nieuzasadnione wydaje się opisywanie w przedmiotowym dokumencie stanowiska 

Polski względem polityki Chin oraz krajów Azjatyckich. Ze strony transportu kolejowego, 

ofertę dla tzw. Nowego Jedwabnego Szlaku określono m.in. w KPK, tzw. programie 

utrzymaniowym, projekcie strategicznym: Rozwój transportu intermodalnego. 

Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT dot. rozwijania przewozów w relacji Azja - 

Europa. Jednocześnie w tekście SRT nie wskazano bezpośrednio, że przewóz piętrowy 

odbywać się będzie w Polsce, podkreślając jedynie istnienie takiej technologii. Niemniej 

jednak zdecydowanie wpłynie ona na wolumen przewożonych towarów drogą kolejową.

2.21 W analizie SWOT – str. 43 i następne - zawarto szereg tez, z których niektóre wymagają komentarza:

• Jako mocną stronę infrastruktury podkreśla się lokalizację większości portów lotniczych w niedużej odległości od centrów miast oraz równomierne rozmieszczenie regionalnych ośrodków społeczno–gospodarczych. Ten 

atut dotyczy np. Warszawy i Okęcia. Jak zatem pogodzić  to stwierdzenie z projektami  w postaci CPK. 

Nieuwzględniona. Planowanie, projektowanie, budowa i uruchomienie nowego lotniska to 

proces niezmiernie złożony, który realizuje się etapowo. Na każdym z kolejnych etapów 

następuje uszczegółowienie pierwotnej strategii i koncepcji, prowadząc do lepszego 

zrozumienia poszczególnych elementów i składowych takiego projektu. Zanim powstanie 

port lotniczy, szczególnie port lotniczy typu "green field"- czyli zbudowany od podstaw - 

istnieje konieczność przejścia przez szereg zdefiniowanych kroków. Każdy z tych kroków 

dostarcza określonych informacji i analiz, które wpływają na ostateczny kształt i zakres 

projektu. W chwili obecnej, projekt Centralnego Portu Komunikacyjnego jest na etapie 

strategicznej koncepcji i jako taki jest wpisany w szereg strategii. Kolejne etapy, jakie 

będzie przechodził projekt przedstawione są na schemacie (widocznym po prawej stronie). 

W trakcie realizacji tych etapów powstawać będą materiały adresujące wszelkie aspekty 

związane z planowanie i projektowaniem tego typu portu lotniczego.

• Jako słabą stronę wskazuje się ograniczenia rozbudowy Okęcia do hubu. Jednak brak jest  precyzyjnej analizy kosztów przezwyciężenia tych ograniczeń, szczególnie, że nie ma także dokładnych danych co do wielkości 

hubu na który będzie zapotrzebowanie. 

Nieuwzględniona. Odpowiedź na to pytanie będzie zaadresowana w dokumencie 

wdrażającym właściwym dla rozwoju lotnictwa w Polsce.

• Jako słabą stronę rynków transportowych słusznie podkreśla się niską konkrecyjność towarowego transportu kolejowego, ale nie widać w Dokumencie koncepcji przezwyciężenia tego stanu rzeczy o czym w pkt. 1.3.2 i 

1.3.3. opinii. 

Nieuwzględniona. Konkurencja kolejowego transportu towarowego, w porównaniu do innych 

środków transportu, zapewniana jest poprzez wdrażanie wieloletnich ram finansowania 

kosztów operacyjnych zarządców infrastruktury, np. za pośrednictwem umowy na realizację 

programu wieloletniego "Pomoc w zakresie finansowania kosztów zarządzania 

infrastrukturą kolejową, w tym jej utrzymania i remontów do 2023" zawartej przez Ministra 

Infrastruktury z PKP PLK SA. Pozwala to uzyskać długofalową możliwość utrzymania prac 

przez zarządców co zapewnia stabilność w zakresie parametrów udostępniania 

infrastruktury kolejowej i stabilność finansową. W rezultacie zapewniony będzie stabilny 

poziom opłaty za korzystanie z infrastruktury co umożliwi w średniej perspektywie 

planowanie działalności gospodarczej. 

Niezależnie od prac utrzymaniowo-remontowych, korzystając ze wsparcia publicznego, PKP 

PLK SA realizuje rozległy program inwestycyjny (Krajowy Program Kolejowy). Założone 

efekty programu poprawią funkcjonowanie przewoźników (np. poprawa maksymalnego 

nacisku na oś, wzrost prędkości handlowej). Temu celowi służyć będą również działania 

organizacyjne i zarządcze.

2.22 Na str. 57 odnośnie zamierzeń  liką jest nie wymienienie kolei aglomeracyjnej i szybkich pociągów towarowych (intermodal) pomiędzy centrami logistycznymi. Słusznie pisze się o wykorzystaniu środków UE 

pragmatycznym programie inwestycyjnym, ale pominięto problemy zasygnalizowane w pkt. 1.4.1 opinii (stabilizacja rynku budownictwa infrastrukturalnego).

Nieuwzględniona. Kwestie kolei aglomeracyjnej oraz rozwoju transportu intermodalnego 

znajdują swoje uzasadnienie w innych częściach SRT. Pragmatyzm planowania obejmuje 

również zrównoważony harmonogram prac inwestycyjnych. Wskazano również na aspekt 

konsultacji społecznych (w tym obejmujących branżę budowlaną) programów 

inwestycyjnych. Ma to właśnie na celu minimalizację problemów na rynku budowlanym i 

występowanie tzw. "peaków inwestycyjnych".

2.23 Akapit „Osiągnięcie celu (…)”  na str. 58 jest całkowicie  jest całkowicie  blankietowy.  Nieuwzględniona. Uwaga o charakterze komentarza, bez propozycji konkretnych zapisów. 

2.24 Kwestie przekształcenia sieci kolejowej na układ z centrum przesiadkowym – co być może stanie kosztem innych inwestycji i rozwiązań -  CPK omówiono w pkt. 1.3.5. (CPK versus model szwajcarski). Dokument wraca 

do tego tematu w sposób jednostronny na str. 59 i 62.

Nieuwzględniona. Budowa połączeń do CPK wspiera, a nie wyklucza usprawnienie 

połączeń z Warszawą, ponieważ jest to ten sam kierunek ciążenia. W zakresie połączeń 

między poszczególnymi miastami dużymi i średniej wielkości, to naturalne jest, że w 

niektórych relacjach nie będzie występowało połączenie bezpośrednie i będzie konieczna 

przesiadka. Z punktu widzenia pasażera nie jest istotne, czy ta przesiadka nastąpi w 

Warszawie, czy w węźle CPK, czy w jeszcze innym węźle kolejowym. Infrastruktura i siatka 

połączeń będą tak kształtowane, aby zapewnić możliwie najkorzystniejsze czasy przejazdu 

w poszczególnych relacjach.

2.25 Mapa przewidywanych prędkości kolejowych na str. 85 jest przykładem jak próba uszczegółowienia strategii – zamiast przeniesienia niektórych kwestii do programu szczegółowego - prowadzi raczej do pytań niż 

wniosków” np.:

• Czy istotnie zakłada się że „na zawsze” nie będzie linii 160 km/h pomiędzy Katowicami a Opolem? Jest to przerwa zarówno na ciągu E-30 jak i na ciągu Rzeszów - Krakówo- Katowice – Wrocław – Poznań – Szczecin?

• Czy linia na Pn-Zach od Kielc będzie miała węzeł z CMK - bo już dwa są: w pobliżu Czarnca  w budowie i Idzikowice? 

• Czy z mapy wynika  powrót do koncepcji KDP w kształcie Y oraz do małego y na południu CMK?

Zapoznano się z komentarzem. Na przewidywanym jako podstawowy dla obsługi ruchu 

pasażerskiego (m.in. ujętym w sieci bazowej pasażerskiej TEN-T) odcinku Gliwice – 

Kędzierzyn Koźle – Opole – Wrocław na rysunku wskazano prędkość 160 km/h. Na odcinku 

Katowice – Gliwice ze względu na znaczny ruch aglomeracyjny planowanie prędkości 

powyżej 120 km/h jest realne dopiero po budowie dodatkowej pary torów dla pociągów 

dalekobieżnych. Należy także brać pod uwagę liczbę zatrzymań w miastach, przez które 

linia przebiega. Budowa połączenia z Kielc, przebiegającego na przedmiotowym odcinku w 

przybliżeniu w korytarzu istniejącej linii nr 25, będzie wymagała budowy połączenia z CMK. 

W SRT zobrazowano budowę nowych odcinków linii w celu skrócenia czasu przejazdu 

pomiędzy Warszawą i CPK a Poznaniem, Wrocławiem, Górnym Śląskiem i Krakowem. 

Szczegółowy przebieg nowych odcinków linii zostanie ustalony w ramach analiz na dalszych 

etapach, tj. studium wykonalności lub dokumentacji projektowej.

2.26 Rozważania na str. 71 mają charakter futurystyczny i dotyczą systemów w fazie badań i wykraczają całkowicie poza czasokres jaki obejmuje strategia.

Zapoznano się z komentarzem. Niemniej jednak prace dotyczące automatyzacji transportu 

są już prowadzone w wielu krajach. Biorąc tempo rozwoju technologii, nie można wykluczać 

ich zastosowania w okresie do 2030 r.

2.27 Koncepcja nowego ośrodka miejskiego (str. 80) abstrahuje zupełnie od realiów demograficznych i ubytku ludności w istniejących miastach oraz możliwości lokalizacji centrów biurowych w samej Warszawie, w Łodzi i 

innych miastach. Jest wątpliwe aby powstała presja na migrację centrów biznesowych do nowego miasta w takiej sytuacji. Jest to też założenie pełnej centralizacji życia w Polsce - jest bowiem oczywiste że takie „nowe 

miasto” o ile jego rozwój  zakończy się powodzeniem musi „odessać” najwyżej kwalifikowane kadry z innych metropolii, lub zapobiec ich napływowi do innych metropolii. Jest to możliwy ale co najmniej dyskusyjny kierunek 

rozwoju  kraju. 

Zapoznano się z komentarzem. Naturalnym procesem zagospodarowania przestrzennego 

terenów wokół węzła lotniczo-kolejowego zintegrowanego z siecią drogową jest powstanie 

w bezpośredniej jego bliskości substancji urbanistycznej różnego przeznaczenia: centrum 

handlowo-usługowego, parku biznesowego, hoteli, centrum kongresowego czy sportowego 

pozwalającego na organizację imprez światowej rangi. W takim ujęciu nie jest to proces 

wymuszonego zasiedlania, a naturalny proces wykorzystania dogodnej lokalizacji 

przestrzennej. 

2.28 Podporządkowanie idei CPK całości rozwoju transportu kolejowego, co pośrednio wynika zapisów na stronie 80 – 82 jest przesadne. Oczywiście kolejowy dowóz do lotnisk – nie tylko CPK – powinien być składnikiem 

programu kolejowego, ale sztuczne przesuwanie centrum ruchu dalekobieżnego z Warszawy do Baranowa jest dyskusyjne, zwłaszcza że potok pasażerów korzystających z  takiego węzła wydaje się niewielki (patrz pkt. 1.3.5 

opinii).

Nieuwzględniona. Budowa połączeń do CPK wspiera, a nie wyklucza usprawnienie 

połączeń z Warszawą, ponieważ jest to ten sam kierunek ciążenia.

2.29 Odnośnie sensu podejścia organicznego i konstruktywistycznego warto odnotować zapis ze str. 86 który przypomina, że najpoważniejsza i korzystna dla Polski zmiana strategiczna w transporcie morskim czyli 

powstanie w Gdańsku głównego hubu morskiego na Bałtyku nastąpiła w wyniku działań interesariuszy portu bez jakiejkolwiek strategii.

Zapoznano się z komentarzem. Z zapisu w SRT nie wynika, że rozwój Portu Gdańsk 

odbywał się bez jakiejkolwiek strategii. We fragmencie przedstawiono wyjaśnienia, że w 

rozwój tego portu zaangażowało się wiele różnych interesariuszy. Aktualnie największym 

polskim portem morskim jest ten zlokalizowany w Gdańsku, który w wyniku poczynionych w 

ostatnich latach – przez wielu różnych interesariuszy – działań o charakterze inwestycyjnym 

i pozainwestycyjnym stał się tzw. hubem na Bałtyku (tj. portem komasacyjno-rozdzielczym, 

który obsługuje wiele portów państw basenu Morza Bałtyckiego).

2.30 W opisie działań na str. 90 pominięto kwestię linii dedykowanych dla ruchu towarowego oraz innych środków służących możliwości uruchamiania pociągów intermodalnych o krótkim czasie jazdy pomiędzy węzłami 

logistycznymi.

Nieuwzględniona. Plany związane z rozwojem transportu intermodalnego zawarte zostały w 

rozdz. 4.4. Odniesienia do kwestii promowania przewozów intermodalnych znajdują się już 

w ramach projektu strategicznego: Rozwój transportu intermodalnego.

Mając na uwadze intensywny front prac inwestycyjnych na infrastrukturze kolejowej, a co 

za tym idzie skali zamknięć torowych, oraz rosnącą pracę przewozową przeprowadzenie 

separacji ruchu byłoby niepożądane.

2.31 Na str. 100 ukazuje się pewna niespójność Dokumentu. Jak już wspomniano w jednym miejscu uznaje się za słabą stronę dezintegrację kolei po stronie przewoźników, natomiast  tu proponuje się przesuwanie 

infrastruktury do samorządów czyli dopełnienie dezintegracji. Wydaje się że są to kwestie do analizy w każdym przypadku.

Nieuwzględniona. Czym innym jest dezintegracja po stronie przewoźników i wynikające z 

tego słabości systemu kolejowego, a czym innym jest propozycja przekazywania 

infrastruktury na rzecz JST (każdorazowo dogłębnie analizowana i uzgadniana).

2.32 Na str. 108 uważa się za celowe proponowanie rozwiązań przestrzennych ograniczających popyt na transport – jak to się ma do projektu CPK i nowego miasta oderwanego od zaplecza kulturalnego, naukowego, 

akademickiego itd? 

Nieuwzględniona. Urbanizacja terenów okołolotniskowych, ich rozwój biznesowy, a w 

konsekwencji tworzenie nowych miejsc pracy w istniejącym korytarzu transportowym 

Warszawa - Łódź należy uznać za pozytywne elementy budowy węzła lotniczo-kolejowego 

zintegrowanego z siecią drogową jakim jest CPK.

2.33 Na str. 110 się rozważania odnośnie koli próżniowej – hyperloopu. Czy jest odpowiedź promotorów tej innowacji  na kwestie prędkości (na razie mniejsza niż najszybsze eksperymenty na istniejących liniach 

kolejowych), energetycznych (energia na wypompowanie i podtrzymanie próżni), bezpieczeństwo (próżnia, dehermetyzacja, odstępy)  i co za tym idzie  przepustowość oraz zajęcie przestrzeni versus koszty budowy tunelu. 

Nieuwzględniona. Technologia Hyperloop jest innowacją w obszarze transportu będącą we 

wczesnej fazie testów i jako taka powinna być traktowana jako przykład uwzględnienia w 

planowaniu strategicznym szybkiego rozwoju technologicznego. SRT będąc dokumentem 

strategicznym powinien sygnalizować możliwość wdrożenia przyszłościowych rozwiązań 

bez przesądzania na obecnym etapie o ich przydatności, efektywności i racjonalności.
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Railway Business 
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2.34 Na str. 110 zapowiada się rozwój systemu poboru opłat na drogach dla pojazdów ponad 3,5 ton, jednak brak wskaźników i kalendarza. Zwlekanie z rozwojem systemu jest o tyle dziwne, że przenosi on wymierne 

dochody i każdy rok zwłoki to strata.  

Nieuwzględniona. 3 listopada 2018 r. Główny Inspektor Transportu Drogowego przejął 

wszelkie zadania związane z systemem poboru opłaty elektronicznej i opłaty za przejazd po 

drogach krajowych. Krajowy System Poboru Opłat został przejęty w kształcie, w jakim 

funkcjonował dotychczas. Zgodnie z podjętymi decyzjami, zostanie on zastąpiony nowym 

systemem, który ma powstać do 2021 r. Obecnie trwają prace koncepcyjne dotyczące 

założeń dla poszczególnych obszarów nowego systemu. Prowadzone są analizy dotyczące 

różnych scenariuszy rozwoju systemu poboru opłat, w tym również dotyczące 

zastosowanych rozwiązań technicznych. Zakłada się zastosowanie rozwiązań prostych w 

obsłudze i przyjaznych użytkownikom i przewoźnikom, przy jednoczesnym zapewnieniu 

zgodności podejmowanych działań zarówno z aktualnymi przepisami prawa, jak i trendami 

technologicznymi rekomendowanymi przez Unię Europejską. Na bieżąco zatem 

obserwowany będzie rozwój technologii poboru opłat stosowanych w innych krajach 

europejskich oraz analizowane będą ścieżki optymalizacji polskiego systemu z 

uwzględnieniem zarówno indywidualnych uwarunkowań i specyfiki Polski jako obszaru 

poboru, jak również troski o wygodę użytkowników dróg (również w ujęciu ekonomicznym – 

minimalizacja ponoszonych kosztów). W związku z powyższym na ten moment nie jest 

możliwe jednoznaczne określenie, które kierunki okażą się najbardziej perspektywiczne. 

Tym samym w SRT nie można na tym etapie określić konkretnego harmonogramu – 

rozwiązania w tym obszarze oraz przyszłe kierunki działań dopiero zostaną określone.

Dodatkowo – w przypadku autostrad zarządzanych przez koncesjonariuszy, a nie 

Generalną Dyrekcję Dróg Krajowych i Autostrad, państwo ma ograniczone możliwości 

wpływania na ostateczną formę poboru opłaty przez te podmioty. Niemniej jednak 

Ministerstwo Infrastruktury jest w bieżącym kontakcie z koncesjonariuszami i podejmuje 

działania mające na celu osiągnięcie tzw. interoperacyjności na poziomie krajowym. Mając 

na uwadze powyższe nie jest wskazane ujmowanie w Strategii żadnych wiążących zapisów 

w tym zakresie.

2.35 Na str. 117 wskazano że priorytetem decydującym o modernizacji przejazdów kolejowo – drogowych będzie … kierunek linii do CPK. Wydaje się, że decydować powinny jednak uwarunkowania ruchowe oraz miejscowe 

takie jak widoczność czy statystyka wypadkowa.

Nieuwzględniona. Zastosowany zapis jest wyłącznie wskazaniem jednego z szeregu zadań 

w zakresie poprawy bezpieczeństwa (w punktorze znajduje się sformułowanie "w tym"). 

Jednocześnie linie kolejowe, realizowane w ramach komponentu kolejowego CPK, będą 

charakteryzowały się m.in. podwyższonym parametrem prędkości , co bezpośrednio 

przekładać się będzie na konieczność budowy przejazdów dwupoziomowych. Szczegółowe 

analizy prowadzone będą na etapie prac przygotowawczych konkretnych inwestycji.

2.36 Na str. 127 sugeruje się budowę przejść dla zwierząt – co jest dość kosztowne i nie likwiduje problemu. Tymczasem w Polsce zaprojektowano urządzenia odstraszania zwierząt które wzbudziły zainteresowanie w Rosji, 

Izraelu itp.  Wydaje się że stosownie do okoliczności należy wyboru różnych sposobów zapobiegania zderzeniom ze zwierzętami.

Nieuwzględniona. SRT nie sugeruje budowy przejść dla zwierząt. Treść dokumentu podaje 

przejścia dla zwierząt jedynie jako przykład możliwych do zastosowania rozwiązań. Wybór 

sposobów zapobiegania zderzeniom ze zwierzętami i wynikającej stąd śmiertelności 

zwierząt oraz wybór sposobów minimalizacji efektu barierowego będą dobierane na etapie 

uzyskiwania decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach dla poszczególnych projektów 

transportowych, z uwzględnieniem środka transportu, którego projekt będzie dotyczył oraz 

specyfiki danego projektu.

2.37 Zawarta na stronie 134 teza o połączeniach pomiędzy miastami wojewódzkimi  jest słuszna, ale takie rozwiązanie do reszty eliminuje potrzebę istnienia centralnego punktu przesiadkowego w CPK. Najwyraźniej brak jest 

rozstrzygnięcia czy same szprychy czy jednak szprychy i okrąg (używając terminologii z projektu CPK). Wyliczając różne potrzebne połączenia na str. 135 (Ściana wschodnia, pomorze środkowe, Toruń – Piła) pominięto 

kwestie sposobu rozwiązania relacji Warszawa – Wrocław. Całokształt rozważań ze strony 135 oraz uprzednio omawianej mapy linii kolejowych zmieszczonej innym miejscu pozbawiony jest poprawnej kolejności: 1) potoki 

pasażerów, 2) ramowy rozkład jazdy, 3) infrastruktura oraz 1) oczekiwana dostępność  2) infrastruktura. Podane są rozwiązania, być może  słuszne ale nie oparte na jasnych kryteriach i analizach.  

Nieuwzględniona. Budowa nowych odcinków linii w celu poprawy połączenia 

poszczególnych miast z centralną Polską (Warszawą i CPK) nie wyklucza rozwoju połączeń 

między tymi miastami wzajemnie. SRT wskazuje pożądane z punktu widzenia polityki 

transportowej kierunki działań. Na etapie przygotowań inwestycji następuje każdorazowo 

analiza zasadności i proponowanych wariantów realizacji w ramach SW. Jednocześnie na 

rys. 15 wskazano docelową koncepcję powiązania Warszawy z Wrocławiem.

3 Uwagi podsumowujące 

Generalnie strategia wkracza w wiele szczegółów, nie zawsze fortunnie – większość uwag z części 2 opinii jest merytorycznym odniesieniem do kwestii poruszonych w strategii, ale zapewne kwalifikujących się raczej do 

szczegółowego programu. 

Podsumowując kwestie generalne – w naszej opinii  omawiany Dokument  nie odpowiada na podstawowe pytania: 

- jaki ma być system transportowy w Polsce w 2030 roku, aby odpowiadał oczekiwaniom społeczeństwa i gospodarki kraju? 

- jaki ma być efekt wykorzystania środków finansowych z trzech perspektyw unijnych?

- czy realizacja SRT daje gwarancję, że budowana dzisiaj kolej /infrastruktura i tabor/, spełni aspiracje kraju, również te za kilkadziesiąt lat?

- jakie  konkretne instrumenty  będą  miały zastosowanie  dla realizacji zamierzeń związanych z przeniesieniem   przewozu ładunków z transportu drogowego na kolejowy

- w jaki sposób  nastąpi  ograniczenie  emisji CO2 przy braku jasno zdefiniowanych kierunków działań i powiązanych z nimi wskaźników dla zmniejszenia emisji przez transport samochodowy, który ma około 97% udział w 

emisji.

Nieuwzględniona. SRT określa kształt systemu transportowego Polski w 2030 r. zarówno w 

sferze inwestycyjnej (szereg projektów priorytetowych) we wszystkich rodzajach transportu 

jak i organizacyjnej (m.in. kierunek interwencji 2) wskazując na działania usprawniające 

funkcjonowanie poszczególnych gałęzi transportu. 

Odnosząc się do uwagi dot. efektu wykorzystania środków finansowych z trzech 

perspektyw unijnych, SRT określa kształt systemu transportowego w 2030 r., który 

osiągnięty zostanie m.in. dzięki unijnym środkom finansowym przeznaczanym na projekty 

mające europejską wartość dodaną. 

Projekt SRT odnosi się m.in. do takich przedsięwzięć strategicznych jak budowa CPK. 

Projekt ten wskazuje na konieczność budowy nowego portu lotniczego wraz z szeregiem 

uzupełniających projektów, usprawniających dostęp do tego portu z wszystkich rejonów 

kraju i przyczyniających się do zwiększenia dostępności transportowej. Dodatkowo projekt 

SRT wskazuje na inne projekty jak np. budowa Portu Centralnego czy dokończenie 

komponentu bazowego i kompleksowego transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T w 

Polsce, będącymi przedsięwzięciami o charakterze strategicznym i wpływającymi na 

funkcjonowanie transportu w Polsce w perspektywie kilkudziesięcioletniej.

W zakresie uwagi dot. braku wskazania w projekcie SRT konkretnych instrumentów, które 

będą miały zastosowanie dla realizacji zamierzeń związanych z przeniesieniem przewozu 

ładunków z transportu drogowego na kolejowy, SRT uzupełniona została m.in. o  

odniesienia do opracowania i wdrożenia programu ustawowych zmian regulacyjnych, 

których celem będzie wyrównanie warunków konkurencji w przewozach ładunków pomiędzy 

koleją i transportem samochodowym.

W odniesieniu do uwagi dot. braku jasno zdefiniowanych kierunków działań dla 

zmniejszenia emisji przez transport samochodowy, w kierunku interwencji 6 projektu SRT 

wskazano na konkretne działania mające na celu ograniczenie negatywnego wpływu 

transportu na środowisko. Dodatkowo, w innych kierunkach interwencji projektu SRT 

znajduje się szereg działań, których realizacja pośrednio przyczyni się do ograniczenia 

wpływu transportu na środowisko, np. wdrażanie nowoczesnych technologii w transporcie 

,czy też zmiany w indywidualnej i zbiorowej mobilności.

Prognozy przewozów kolejowych zawarte w Dokumencie oparte są o „prostą kontynuację dotychczasowych trendów”, nie uwzględniają choćby wariantowo CPK, przyjmują zaniżony punkt wyjścia,  stąd ich wartość jest 

wątpliwa. Tymczasem konieczne jest prognozowanie rozwoju wydarzeń przy braku interwencji i przedstawienie działań – w tym realizacji celów zakreślonych w strategii UE - mających na celu zmianę niekorzystnych trendów 

– zwłaszcza niewłaściwych relacji pomiędzy transportem drogowym a kolejowym. 

Nieuwzględniona. Prognoza w SRT z 2017 r. bazuje na danych dostępnych na koniec 2015 

r., a tym samym stanowi ekstrapolację tendencji/trendów możliwych do zdiagnozowania na 

ówczesnym etapie. Prognoza oparta jest na założeniu kontynuacji zarysowanych trendów i 

nie uwzględnia projektów przełomowych takich, jak m.in. budowa CPK. Prognoza w 

założeniu stanowi zatem diagnostyczny instrument stanowiący kluczowy element decyzji o 

odpowiednim doborze kierunków interwencji i działań, które wpłynęłyby na podtrzymanie 

pozytywnych i jednocześnie odwrócenie niekorzystnych trendów zarysowanych w 

prognozie. Dotyczy to m.in. wzmocnienia roli transportu kolejowego w przewozach 

pasażerskich i towarowych. Przyjęte w projekcie SRT działania wpisują się w założenia 

przyjęte w SOR i mają za zadanie zmianę  oblicza sektora transportu.

Jednocześnie, bazując na danych wyjściowych do sporządzenia prognozy, nie było możliwe 

ujęcie projektów o charakterze przełomowym, które nabrały realnych kształtów dopiero po 

przyjęciu Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju. Projekty te, w opinii Rządu RP, 

zdecydowanie wpłyną na przyszły kształt polityki transportowej państwa, czyniąc ten sektor 

bardziej zrównoważonym, proekologicznym i przyjaznym dla użytkowników i otoczenia.

Naszym zdaniem w Dokumencie w sposób dalece niewystarczający uwzględniono niezwykle ważne problemy  kongestii i  obciążenia dróg.  Przy utrzymujących się relacjach między transportem samochodowym a kolejowym 

drogi  w Polsce nie będą w stanie przyjąć prognozowanej, rosnącej wielkości przewozów. Doprowadzi to do poważnego pogorszenia warunków jazdy samochodów osobowych  i stanowczo artykułowanych oczekiwań 

społeczeństwa dotyczących udrożnienia dróg poprzez ograniczenia dla ciężkiego transportu towarów. Jednak to transport samochodowy,  w praktyce obsługuje gospodarkę kraju. Jakiekolwiek ograniczenia spowodują 

zakłócenia procesów gospodarczych. Wdrożenie takich ograniczeń jest możliwe wyłącznie poprzez wcześniejsze zorganizowanie realnej alternatywy dla przewozów drogowych. W polskich warunkach może być to jedynie 

kolej, z uwagi na niewielką rolę żeglugi śródlądowej. Nawet, jeżeli żegluga będzie rozwijać się, jej znaczenie dla systemu transportu w kraju nie będzie tak znaczące, aby realizować cel odciążenia dróg z ładunków.

W imieniu grupy ekspertów  RBF – 

Piotr Faryna

Dyrektor Zarządzający 

Biuro Forum Kolejowe Railway Business Forum.

Nieuwzględniona. Należy zauważyć, że przez ostatnie lata w sektorze dróg krajowych są 

realizowane inwestycje w sieć autostrad i dróg ekspresowych, pokrywającą się praktycznie 

całkowicie z planowaną siecią transportową TEN-T (co do której istnieje zobowiązanie do 

jej zakończenia odpowiednio do 2030 r. dla sieci bazowej i do 2050 r. dla sieci 

kompleksowej). W tym zakresie należy podkreślić, że Polska nie dysponuje 

wysokoprzepustową siecią drogową i nadal nadgania wieloletnie opóźnienie względem 

pozostałych państw UE.

Ponadto poniżej zamieszczamy uwagi  w oryginale , jakie otrzymaliśmy od członka związku  RBF  - CTL Logistics sp. z o.o. 

Analiza dokumentu wskazuje na kilka istotnych braków:

1. Nie ma wzmianki o decyzji zmiany na kolei systemu radiołączności z systemu analogowego VHF 150 MHz na system GSM-R. Zmiana ta ma zostać przeprowadzona po roku 2023 i dotyczy systemu łączności na 15 (!) tys. 

km linii kolejowych, w tym wszystkich pojazdów kolejowych poruszających się na tych liniach. Szczegóły przedstawione w opracowaniu pt.: „Suplement do Krajowego Planu Wdrażania Technicznych Specyfikacji 

Interoperacyjności „Sterowanie” https://www.gov.pl/web/infrastruktura/krajowy-plan-wdrazania-technicznej-specyfikacji-interoperacyjnosci-sterowanie 

Uwzględniona. Wprowadzono dodatkowe zapisy w rozdz. 5.2.

W dokumencie SRT (np. str. 110 i 117) są jedynie wzmianki o wdrażaniu systemu ERTMS (ETCS poziom 2 + GSM-R) oraz jest przywołany Krajowy Plan Wdrażania Technicznej Specyfikacji Interoperacyjności "Sterowanie". 

Odnosi się to jednak jedynie do sieci bazowej TEN-T, czyli do ok 5 tys. km linii kolejowych.

Utożsamianie wdrożenia sytemu ERTMS z wdrożeniem GSM-R jest błędem, biorąc pod uwagę skalę zmian organizacji ruchu na całej sieci kolejowej.

Należy jednocześnie zwrócić uwagę, iż wdrażanie nowego systemu radiołączności wpisuje się w strategię  wdrażania „nowoczesnych” rozwiązań technologicznych na kolei, również w obszarze bezpieczeństwa kolejowego. 

W związku z tym, jest istotnym czynnikiem w strategii rozwoju transportu.

Częściowo uwzględniona. Uzupełniono treść SRT o informację dot. wdrożenia GSM-R. 

Jednocześnie obecne propozycje w SRT dot. ERTMS są wystarczające.

W dokumencie brak nawiązania do Krajowego planu wdrażania TSI PRM.

„Krajowy plan wdrażania technicznych specyfikacji interoperacyjności, odnoszących się do dostępności systemu kolei Unii dla osób niepełnosprawnych i osób o ograniczonej możliwości poruszania się (TSI PRM)” został 

opracowany przez Ministerstwo Infrastruktury i Budownictwa w roku 2017 i zgłoszony do Komisji Europejskiej https://ec.europa.eu/transport/modes/rail/interoperability/interoperability/prm-tsi_en

W dokumencie SRT (str. 68 oraz 69) w zakresie działań warunkujących pożądany rozwoju transportu kolejowego pojawia się zapis: „modernizacja infrastruktury dworców i przystanków kolejowych oraz ewentualna budowa 

nowej pasażerskiej infrastruktury usługowej zgodnie z zasadami projektowania uniwersalnego dostosowania do potrzeb osób z niepełnosprawnością i osób o ograniczonej możliwości poruszania się”  -  ale nie ma nigdzie w 

tekście przywołania przedmiotowego krajowego planu wdrażania TSI PRM.

Uwzględniona. Wprowadzono dodatkowe zapisy w rozdz. 4.1.1.

Nie ma wskaźnika realizacji kierunku interwencji SRT w obszarze wdrożenia korytarzy bazowych TEN-T.

W dokumencie wskazane są planowane działania w zakresie rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej (str. 96), lecz brak jest wskazania elementu kontrolnego dla prawidłowości wdrażania przedmiotowego celu.

Zgodnie z rozporządzeniem  Parlamentu Europejskiego i Rady UE nr 1315/2013 (art. 4, pkt 2 a) - poziom realizacji celu tj. zwiększenia interoperacyjności kolei mierzony jest „liczbą kilometrów linii kolejowych dostosowanych 

do europejskiego standardu nominalnej szerokości torów i wyposażonych w ERTMS”. 

W sieci bazowej TEN-T jest ok. 5 tys. linii kolejowych. Zgodnie z art. 54 ww. rozporządzenia, wdrożenie sieci bazowej TEN-T zostanie ocenione przez Komisję UE do dnia 31 grudnia 2023 r.

Nieuwzględniona. Konieczne jest ograniczenie liczby wskaźników w SRT zgodnie z 

wytycznymi MIiR. Wskaźniki odnoszące się do budowy korytarzy TEN-T wpisują się w inne, 

ujęte już w dokumencie wskaźniki. Niemniej jednak wartość tego wskaźnika jest ujęta w 

Krajowym Programie Kolejowym.

Wprowadzenie, 3.2 Cel i kierunki interwencji SZRT, 

6. Kierunek interwencji 3: Zmiany w indywidualnej i 

zbiorowej mobilności

8, 9, 56, 57, 112

Kierunek interwencji 3: Zmiany w indywidualnej i 

zbiorowej mobilności

Przeformułowanie brzmienia kierunku interwencji 3.

Kierunek interwencji 3: Poprawa jakości indywidualnej i zbiorowej mobilności

Zgodnie z zapisami projektu SZRT, kierunek działań 3 przewiduje różnego 

rodzaju działania mające na celu stworzenie warunków do sprawnego i 

efektywnego transportu publicznego przy równoczesnym zmniejszeniu jego 

emisyjności. Dotychczasowa nazwa nie oddaje zaplanowanych w jego 

ramach działań, a „zmiany” same w sobie nie stanowią o korzyści z 

realizacji założeń kierunku. Stąd propozycja przeformułowania na „poprawa 

jakości indywidualnej i zbiorowej mobilności”.

Nieuwzględniona. Nazwy kierunków interwencji wynikają z SOR.

Wprowadzenie, 3.2 Cel i kierunki interwencji SZRT, 

9. Kierunek interwencji 6: Poprawa efektywności 

wykorzystania publicznych środków na 

przedsięwzięcia transportowe

8, 9, 56, 57, 130

Kierunek interwencji 6: Poprawa efektywności 

wykorzystania publicznych środków na 

przedsięwzięcia transportowe

Przeformułowanie brzmienia kierunku interwencji 6.

Kierunek interwencji 6: Poprawa efektywności mechanizmu finansowania przedsięwzięć transportowych

Zgodnie z zapisami projektu SZRT, przewiduje się finansowanie realizacji 

założeń dokumentu, zarówno ze środków publicznych (krajowych, unijnych i 

zagranicznych), jak również poza-publicznych (PPP, sektor bankowy), stąd 

propozycja rozszerzenia nazwy kierunku interwencji.

Nieuwzględniona. Nazwy kierunków interwencji wynikają z SOR.

1

24

Rysunek 9

Należy zaktualizować mapę przedstawiającą infrastrukturę transportu intermodalnego w Polsce

W 2018 r. na obszarze województwa łódzkiego funkcjonowało 5 terminali 

intermodalnych: w Kutnie, Strykowie, Łodzi Olechowie oraz dwa obiekty w 

Radomsku.  Dodatkowo, w regionie funkcjonują dwa terminale nie objęte 

działalnością operatora: w Krzewiu k. Kutna oraz w Piotrkowie 

Trybunalskim.                                                                                                                                                                                       

Częściowo uwzględniona. Rysunek został zmodyfikowany pod kątem danych z GUS za 

2017 r. 

42.

Forum Kolejowego 

Railway Business 

Forum (RBF)

41.

Urząd Marszałkowski 

Województwa 

Łódzkiego
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Rysunek 15 – Przewidywane prędkości linii 

kolejowych w roku 2030, uwzględniające inwestycje 

do roku 2023 oraz zakresy planowanych obecnie 

prac przygotowawczych do perspektywy UE 2021-

2027.

Uwzględnienie na Rysunku 15 dla linii kolejowej nr 16 Łódź Widzew - Zgierz – Kutno prędkości 140-160 km/h.

Zgodnie przyjętą przez PKP PLK S.A. Instrukcją id-12 – Wykaz linii, tabela 

6 – Charakterystyka linii zarządzanych przez PKP PLK S.A. prędkość 

konstrukcyjna dla linii kolejowej nr 16 Łódź Widzew – Zgierz – Kutno 

wynosi 160 km/h. 

Nieuwzględniona. Prędkość konstrukcyjna nie jest jednoznaczna z możliwą do osiągnięcia 

prędkością maksymalną. Parametry tej linii są obecnie analizowana w ramach 

opracowywanego przez Spółkę PKP PLK studium wykonalności. Będą zależne m.in. od 

decyzji odnośnie budowy nowej linii Zgierz – Kutno. Należy pamiętać, że przedmiotowy 

rysunek jest punktem odniesienia realizacji inwestycji, a parametry (w tym prędkość) 

każdorazowo musi wynikać w wymaganych analiz efektywności.
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Rysunek 15 – Przewidywane prędkości linii 

kolejowych w roku 2030, uwzględniające inwestycje 

do roku 2023 oraz zakresy planowanych obecnie 

prac przygotowawczych do perspektywy UE 2021-

2027.

Uwzględnienie na Rysunku 15 budowy nowego odcinka linii kolejowej Zgierz – Kutno wzdłuż Autostrady A1.

Budowa nowej linii kolejowej przewidziana jest w obowiązującym Planie 

Zagospodarowania Przestrzennego Województwa Łódzkiego przyjętym 

uchwałą nr LV/679/18 Sejmiku Województwa Łódzkiego z dnia 28 sierpnia 

2018 r.

Linia ta:

• będzie wzmocnieniem systemu powiązań międzyregionalnych i 

regionalnych, w szczególności na podstawowych kierunkach dojazdowych 

do sieci TEN-T;

• umożliwi rozdzielenie pasażerskich przewozów regionalnych (linia 

kolejowa Nr 16) od pasażerskich przewozów międzyregionalnym i 

kolejowych przewozów towarowych (nowa linia);

• będzie alternatywnym rozwiązaniem dla udrożnienia północnego wylotu z 

Łodzi i wysokiej jakości dojazdu do magistrali E20. 

Należy zwrócić uwagę, że aktualnie na zlecenie PKP PLK S.A. przy udziale 

finansowym Urzędu Marszałkowskiego Województwa Łódzkiego w latach 

2018-2019 opracowywana jest dokumentacja przedprojektowa dla Projektu 

„Usprawnienie kolejowego połączenia Łódź – Kutno poprzez budowę linii 

kolejowej lub modernizację istniejących”. 

Nieuwzględniona. Zasadność budowy tej linii jest obecnie analizowana w ramach 

opracowywanego przez Spółkę PKP PLK studium wykonalności. Rozpatrywane są w nim 

także alternatywne rozwiązania polegające na modernizacji linii kolejowej nr 15. 
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Rysunek 15 – Przewidywane prędkości linii 

kolejowych w roku 2030, uwzględniające inwestycje 

do roku 2023 oraz zakresy planowanych obecnie 

prac przygotowawczych do perspektywy UE 2021-

2027.

Uwzględnienie na Rysunku 15 budowy nowej linii kolejowej Wieluń – Chorzew Siemkowice (LK 181 – LK 131).

Budowa nowej linii kolejowej przewidziana jest w obowiązującym Planie 

Zagospodarowania Przestrzennego Województwa Łódzkiego przyjętym 

uchwałą nr LV/679/18 Sejmiku Województwa Łódzkiego z dnia 28 sierpnia 

2018 r.

Linia ta:

• będzie wzmocnieniem systemu powiązań międzyregionalnych i 

regionalnych, w szczególności na podstawowych kierunkach dojazdowych 

do sieci TEN-T,

• umożliwi utworzenie bezpośrednich połączeń pasażerskich z południowo – 

zachodnią częścią regionu,

• Będzie przeciwdziałać wykluczeniu z obsługi koleją południowo-zachodniej 

części województwa łódzkiego.

Województwo Łódzkie zgłosiło propozycję budowy nowej linii do 

Ministerstwa Inwestycji i Rozwoju jako ważnej inwestycji dla rozwoju 

regionu, proponowanej do realizacji w ramach perspektywy UE 2021–2027 

(pismo z dnia 30 kwietnia 2018 r.).

Województwo Łódzkie zgłosiło akces zlecenia i sfinansowania w latach 

2019-2021 dokumentacji przedprojektowej dla tej inwestycji (pismo z dnia 6 

lipca 2018 r. do PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.). 

Nieuwzględniona. Budowa linii o charakterze regionalnym powinna wynikać ze strategii na 

poziomie regionalnym, a jej uzasadnieniem mogą stać się wspomniane w uzasadnieniu do 

uwagi analizy efektywności. Uzasadnienie międzyregionalnego charakteru linii należy 

rozpatrywać w kontekście istniejących (w tym modernizowanych) połączeń do Wrocławia 

przez Poznań, Częstochowę – Opole, Katowice – Opole oraz proponowanych do budowy i 

modernizacji nowych linii kolejowych.
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Rysunek 15 – Przewidywane prędkości linii 

kolejowych w roku 2030, uwzględniające inwestycje 

do roku 2023 oraz zakresy planowanych obecnie 

prac przygotowawczych do perspektywy UE 2021-

2027

Uwzględnienie na Rysunku 15:

• istniejącej linii kolejowej Nr 24 na odcinku Piotrków Trybunalski – Bełchatów

planowanej budowy nowej linii kolejowej Bełchatów – Złoczew, 

W obowiązującym Planie Zagospodarowania Przestrzennego 

Województwa Łódzkiego przyjęty uchwałą nr LV/679/18 Sejmiku 

Województwa łódzkiego z dnia 28 sierpnia 2018 r. przewidziane jest:

• przywrócenie regularnego ruchu na odcinku Piotrków Trybunalski – 

Bełchatów;

• budowa nowej linii kolejowej Bełchatów-Złoczew (planowana odkrywka 

węgla brunatnego), uwarunkowana decyzją o uruchomieniu eksploatacji 

złoża „Złoczew”;

Pozwoli to na wzmocnienie systemu powiązań międzyregionalnych i 

regionalnych, w szczególności na podstawowych kierunkach dojazdowych 

do sieci TEN-T i przeciwdziałanie wykluczeniu 

z obsługi koleją południowo-zachodniej części województwa łódzkiego. 

Nieuwzględniona. Rysunek przedstawia wybrane linie kolejowe pozostające w gestii 

największego krajowego zarządcy infrastruktury kolejowej, co spowodowane jest w głównej 

mierze koniecznością zachowania jego czytelności.

Nawiązując do budowy nowej linii kolejowej Bełchatów – Złoczew to realizacja linii o 

charakterze regionalnym powinna wynikać ze strategii na poziomie regionalnym oraz zostać 

poparta odpowiednimi analizami efektywności. W szczególności niezasadne jest 

zaznaczenie na rysunku inwestycji „uwarunkowanej decyzją o uruchomieniu eksploatacji 

złoża”.

4.1.2.
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Uwaga ogólna, rysunek 16

Wnosi się o rozszerzenie treści mapy zgodnie z rozporządzeniem PE i R UE nr 849/2017 z dnia 7 grudnia 2016 r. zmieniającym rozporządzenie nr 1315/2013 z 11 grudnia 2013 r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczących 

rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej o drogę ekspresową na kierunku Łódź (A1) – Tomaszów Maz. (S8) wpisaną do kompleksowej sieci TEN-T do 2050 r.

Wskazany odcinek drogi od lat jest elementem strategicznego układu 

drogowego wojewódzka łódzkiego wyrażonym w „Planie 

Zagospodarowania Przestrzennego Województwa Łódzkiego” i „Strategii 

Rozwoju Województwa Łódzkiego”.

Jej kierunek ma istotne znaczenie w skali kraju i wzmocnienia powiązania 

południowo – zachodniej i centralnej części kraju w kontekście 

konieczności zapewnia sprawnego dojazdu do CPK i możliwości 

przeniesienia części tranzytu krajowego i międzynarodowego relacji 

Wrocław – Warszawa, z wyczerpującej swoją przepustowość autostrady 

A1 (odcinek w. Łódź Północ – w. Łódź Południe) i autostrady A2 (odc. Łódź 

– Warszawa).

W ujęciu regionalnym odcinek ten usprawni połączenie Łodzi z 

Tomaszowem Mazowieckim odciążając lokalny układ drogowy z 

nadmiernego ruchu samochodowego w tym uciążliwego ruchu 

ciężarowego.

Budowa odcinka drogi ekspresowej Łódź – Tomaszów Mazowiecki ma 

walory zarówno gospodarcze podnosząc atrakcyjność gospodarczą Łodzi i 

obszarów wschodnio – południowych regionu oraz społeczne przybliżając 

mieszkańcom aglomeracji łódzkiej możliwości korzystania z terenów 

wypoczynkowych zlokalizowanych w okolicach Tomaszowa 

Mazowieckiego – Zalew Sulejowski i Spała.

Docelowo odcinek drogi ekspresowej Łódź (A1) – Tomaszów Maz. (S8) 

zgodnie z Planem Zagospodarowania Przestrzennego Województwa 

Łódzkiego (wersja wariantowa) może stanowić element drogi ekspresowej 

S74 w relacji Łódź – Tomaszów Mazowiecki– Kielce, w przypadku 

niemożliwości uzyskania decyzji środowiskowej dla odcinka drogi 

ekspresowej S12 Piotrków Trybunalski - Sulejów (w. Kozenin).

Nieuwzględniona. Obecnie zakłada się realizację sieci drogowej zgodnie z rozporządzeniem 

ws. sieci autostrad i dróg ekspresowych oraz komponentem drogowym CPK. Horyzont 

czasowy SRT jest określony do 2030 r. natomiast łącznik ten ma być zrealizowany, zgodnie 

z wymogami rozporządzenia dla sieci kompleksowej TEN-T, do 2050 r. Nie zachodzi zatem 

obowiązek jego uwzględniania w projektowanym dokumencie.
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Uwaga ogólna

Sugeruje się położenie większego nacisku na zagadnienia związane z nowoczesnymi formami poruszania się w miastach (e- skutery, e- hulajnogi, car sharing), w szczególności na kwestie związane z uregulowaniami 

prawnymi oraz dostosowaniem kodeksu drogowego do nowoczesnych form mobilności miejskiej.

Szerokie przedstawienie zagadnień związanych z nowoczesnymi formami 

poruszania się w miastach, w tym z elektromobilnością, wynikają z obecnej 

polityki kraju oraz UE, skierowanej na redukcję emisji CO2, pyłów i 

substancji toksycznych oraz hałasu, w szczególności na obszarach silnie 

zurbanizowanych.

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapis w SRT.

Rozdział 1, podrozdział 1.2 Stan infrastruktury 

transportowej, Transport miejski

25

Ponadto, konieczna jest zmiana podejścia do 

planowania transportu w miastach, z 

ukierunkowanego na infrastrukturę, na 

ukierunkowane na użytkowników i mieszkańców 

miast.

Proponowane uszczegółowienie zapisów

Obecnie brak jest instytucjonalnych form współpracy poszczególnych podmiotów zaangażowanych w proces zarządzania transportem, a np. dane stanowiące podstawę planowania transportu w miastach i ich obszarach 

funkcjonalnych mają rozproszony charakter i znajdują się w dyspozycji wielu podmiotów. Utrudnia to proces koordynacji i planowania zmian w obszarach funkcjonalnych miast. Działania prowadzące do zwiększenia 

jakości planowania obsługi transportowej poprzez koordynację działań wielu podmiotów pozwolą na lepszą identyfikację potrzeb transportowych i proponowanie adekwatnych rozwiązań.

Uzasadnienie wynika z proponowanych zapisów uszczegóławiających - 

istotną kwestią problemową utrudniającą racjonalne zarządzanie 

transportem jest brak koordynacji działań, objawiający się m.in. faktem, że 

poszczególne podmioty zaangażowane w procesy transportowe - 

organizatorzy transportu, zarządcy dróg, przewoźnicy, urzędy miast i gmin - 

nie współpracują ze sobą. Dysponują także własnymi danymi użytecznymi 

na potrzeby planowania, jednakże często nie są one w odpowiedni sposób 

zintegrowane i wykorzystywane do wsparcia planowania transportu 

zbiorowego. W związku z tym istnieje potrzeba koordynacji planowania 

zmian transportowych przez jeden podmiot, szczególnie w obszarach

funkcjonalnych miast. Wspieranie obszarów metropolitalnych będącymi 

głównymi węzłami sieci TEN-T jest zgodne z zapisami SOR, gdzie 

wskazano, że „Przejawem słabości największych polskich aglomeracji -18 

miast wojewódzkich wraz z ich obszarami funkcjonalnymi - jest ich niska 

pozycja konkurencyjna na tle UE. Do czynników hamujących ich rozwój 

należą ograniczone uczestnictwo w europejskiej sieci powiązań 

transportowych i funkcjonalnych, będące konsekwencją wciąż 

niewystarczającej

dostępności czasowo- przestrzennej [...]. Barierą rozwojową jest także 

ograniczona dostępność transportowa wewnątrz ich obszarów 

funkcjonalnych oraz niezadawalająca jakość środowiska."

 Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapisy w SRT.

Rozdział 3, podrozdział 3.2 Cel i kierunki interwencji 

SZRT

59

Dlatego też istotne jest promowanie rozwiązań 

wspierających zrównoważoną mobilność miejską 

integrującą miasta z ich obszarami funkcjonalnymi.

Proponowane uszczegółowienie zapisów

Szczególnie istotne w tym kontekście jest zwiększenie jakości planowania obsługi transportowej poprzez wsparcie koordynacji i planowania zmian w obszarach funkcjonalnych miast, w szczególności będącymi 

głównymi węzłami sieci TEN-T. Planowanie powinno być oparte na współdziałaniu, aktualnych danych i wsparciu eksperckim

jw. - zapisy są konsekwencją powyższego uzasadnienia  Uwzględniona. Uzupełniono odpowiednio zapisy w SRT.

Rozdział 4, podrozdział 4.5 Transport miejski i 

aglomeracyjny...
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Spowodowane jest to brakiem zintegrowanej 

przestrzennie i funkcjonalnie oferty transportu 

publicznego (w miastach, a także poza nimi), nadal 

niskim wykorzystaniem tzw. Inteligentnych 

Systemów Transportowych, niewystarczająco 

rozwiniętą infrastrukturą oraz brakiem 

nowoczesnego, niskoemisyjnego taboru.

Proponowane uszczegółowienie zapisów

Występują również braki w zakresie niewystarczającej koordynacji prac podmiotów zaangażowanych w planowanie zmian na obszarze miast i ich obszarów funkcjonalnych.
jw. - zapisy są konsekwencją powyższego uzasadnienia  Uwzględniona. Uzupełniono odpowiednio zapisy w SRT.

Rozdział 4, podrozdział 4.5 Transport miejski i 

aglomeracyjny...
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• udzielaniu wsparcia finansowego dla wybranych 

kierunków rozwoju transportu miejskiego, w tym z 

funduszy europejskich

Proponowane uszczegółowienie zapisów

• udzielaniu wsparcia merytorycznego i finansowego dla wybranych kierunków rozwoju transportu miejskiego, w tym z funduszy europejskich

jw. - zapisy są konsekwencją powyższego uzasadnienia Dodatkowo, 

zwłaszcza w mniejszych miastach i na obszarach wiejskich pracownicy 

odpowiedziani za zarządzanie transportem nie posiadają odpowiedniej 

wiedzy merytorycznej.

 Uwzględniona. Uzupełniono odpowiednio zapisy w SRT.

Rozdział 4, podrozdział 4.5 Transport miejski i 

aglomeracyjny.

95

Działania do 2020 r.:

Propozycja uwzględnienia dodatkowego działania

• wparcie instytucjonalnych form współpracy pomiędzy podmiotami zaangażowanymi w procesy transportowe, usprawniające koordynację i planowanie zmian transportowych w obszarach funkcyjnych miast, w 

szczególności będącymi głównymi węzłami sieci TEN-T.

jw. - zapisy są konsekwencją powyższego uzasadnienia
 Nieuwzględniona. W związku z wprowadzeniem uzupełnień wynikających z powyższej 

uwagi, kolejna korekta nie jest celowa.

Rozdział 4, podrozdział 4.7 Transeuropejska sieć 

transportowa (TEN-T) w zintegrowanym systemie

transportowym Polski                                                                                         

98                                                                                                                         

Biorąc pod uwagę fakt, że w skład sieci TEN-T 

wchodzą wybrane drogi, linie kolejowe, lotniska, 

porty morskie, śródlądowe drogi wodne oraz 

terminale logistyczne, szczegółowe działania na 

rzecz realizacji sieci TEN-T w Polsce określone są w 

kierunku interwencji - stworzenie nowoczesnej i 

spójnej sieci infrastruktury transportowej dla 

poszczególnych rodzajów transportu.

Propozycja dodatkowego zapisu Oprócz samej sieci równie ważne jest także wspieranie węzłów sieci TEN-T. Głównymi węzłami są przede wszystkim obszary metropolitalne, będące same przy tym skomplikowanymi 

sieciami transportowymi. Sprzyjać to będzie usuwaniu barier rozwojowych w aglomeracjach i wykorzystaniu ich potencjału do wzrostu konkurencyjności polskiej gospodarki.
jw. - zapisy są konsekwencją powyższego uzasadnienia

Nieuwzględniona. Wdrażając sieć TEN-T w Polsce, zgodnie z wymogami rozporządzenia 

1315/2013, uwzględniane są również węzły miejskie. Na obecnym etapie nie jest celowe 

dodatkowe uzupełnianie SRT.

42.

43.

Urząd Marszałkowski 

Województwa 

Łódzkiego

Stowarzyszenie 

Metropolia Krakowska



Rozdział 5, podrozdział 5.1.2 Organizacja i 

zarządzanie w pozostałych gałęziach transportu
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Pozostałe prowadzone działania obejmować będą: 

(...)

Propozycja uwzględnienia dodatkowego działania

• wparcie instytucjonalnych form współpracy pomiędzy podmiotami zaangażowanymi w procesy transportowe, usprawniające koordynację i planowanie zmian transportowych w obszarach funkcyjnych miast, w 

szczególności będącymi głównymi węzłami sieci TEN-T.

jw. - zapisy są konsekwencją powyższego uzasadnienia
 Nieuwzględniona. W związku z wprowadzeniem uzupełnień wynikających z powyższej 

uwagi, kolejna korekta nie jest celowa.

Rozdział 6, podrozdział 6.1 Indywidualna i zbiorowa 

mobilność                                                                                                    
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Planując rozbudowę systemów transportu 

publicznego należy wziąć pod uwagę konieczność 

takiego kształtowania i wykorzystania przestrzeni 

miast oraz ich obszarów funkcjonalnych, aby 

zachowana była równowaga pomiędzy dostępnością 

do kluczowych celów podróży, w tym usług oraz 

optymalną wydajnością i efektywnością kosztową 

transportu osób i przewozu towarów, przy 

Proponowane uszczegółowienie zapisów 

Niezbędnym elementem wspierającym rozwój zbiorowej mobilności, szczególnie na terenie miast i ich obszarów funkcjonalnych, jest zwiększenie jakości planowania i funkcjonowania transportu zbiorowego, realizowane 

poprzez wsparcie procesu koordynacji planowania zmian w tym obszarze. Instytucjonalne formy współpracy zakładające m.in integrację danych niezbędnych w procesie planowania zmian i współpraca 

zaangażowanych podmiotów pozwolą na proponowanie efektywnych rozwiązań w obszarze organizacji zbiorowej mobilności.

jw. - zapisy są konsekwencją powyższego uzasadnienia

Nieuwzględniona. W rozdz. 5.1.2 SRT przewiduje się działania promujące opracowywanie i 

wdrażanie przez miasta planów zrównoważonej mobilności miejskiej (Sustainable Urban 

Mobility Plan) oraz dwa inne działania, w których mieszczą się postulowane działania na 

rzecz zwiększenia jakości planowania i funkcjonowania transportu zbiorowego.

Rozdział 6, podrozdział 6.1 Indywidualna i zbiorowa 

mobilność
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Działania do 2020 r.: (...)

Propozycja uwzględnienia dodatkowego działania

• działania na rzecz zwiększenia jakości planowania obsługi transportowej w miastach i ich obszarach funkcjonalnych realizowane poprzez wsparcie instytucjonalnych form współpracy podmiotów zaangażowanych w 

planowanie i funkcjonowanie transportu zbiorowego

jw. - zapisy są konsekwencją powyższego uzasadnienia

Nieuwzględniona. W rozdz. 5.1.2 SRT przewiduje się działania promujące opracowywanie i 

wdrażanie przez miasta planów zrównoważonej mobilności miejskiej (Sustainable Urban 

Mobility Plan) oraz dwa inne działania, w których mieszczą się postulowane działania na 

rzecz zwiększenia jakości planowania i funkcjonowania transportu zbiorowego

SRT 1. Diagnoza stanu polskiego transportu - 

wnioski (1.2. Stan infrastruktury transportowej)

str. 12

Rysunek 3

Podpis "Kategorie dróg w Polsce" jest nieadekwatny do rysunku

Klasy dróg krajowych w Polsce

Na rysunku przedstawiono wyłącznie drogi kategorii krajowa, w podziale na 

klasy dróg: autostrada, droga ekspresowa, pozostałe wybrane drogi 

krajowe; a także wybrane połączenia krajowe oraz poza granice kraju

Uwzględniona. Przeformułowano nazwę rysunku 3. 

SRT 1. Diagnoza stanu polskiego transportu - 

wnioski (1.2. Stan infrastruktury transportowej)

str. 14

Kolej (…)

Brak informacji o TEN-T w zakresie linii kolejowych

Kolej Przez Polskę przebiegają linie kolejowe o znaczeniu międzynarodowym w ramach sieci TEN-T.

(…)

Analogiczna informacja o TEN-T zawarta jest w odniesieniu do sieci 

infrastruktury transportowej dla innych rodzajów transportu

Nieuwzględniona. W diagnozie nie są podawane szczegółowe informacje dot. sieci TEN-T 

w Polsce dla żadnej gałęzi transportu. Rozd. 4.7 dotyczy rozwijania sieci TEN-T w Polsce. 

Wskazywanie szczegółowych danych w tym zakresie nie jest pożądane na poziomie 

dokumentu strategicznego.

SRT 4. Kierunek interwencji 1 - Budowa 

zintegrowanej, wzajemnie powiązanej sieci 

transportowej służącej konkurencyjnej gospodarce 

(4.1. Transport lądowy jako element zintegrowanego 

systemu transportowego - 4.1.1. Transport kolejowy)

str. 65

Rysunek 15

Plany dot. przedłużenia CMK nie powinny pomijać poprowadzenia przedłużenia przez Katowice-
Zasadne jest poprowadzenie CMK przez Katowice w celu wyprowadzenia 

połączeń w kierunku Ostrawy - Pragi

Nieuwzględniona. Prezentowana na rysunku propozycja przedłużenia CMK wynika z 

Koncepcji CPK. Rysunek zawiera zarówno odnogi od przedłużenia CMK w kierunku 

Katowic i Krakowa, jak i trzecią odnogę w kierunku linii 93, która będzie przedmiotem 

dalszych analiz, a jej powstanie będzie uzależnione m.in. od decyzji co do budowy szybkiej 

kolei na osi Warszawa – Budapeszt (wpłynie również na ewentualne plany inwestycyjne w 

kierunku Rep. Czeskiej).

SRT 4. Kierunek interwencji 1 - Budowa 

zintegrowanej, wzajemnie powiązanej sieci 

transportowej służącej konkurencyjnej gospodarce 

(4.1. Transport lądowy jako element zintegrowanego 

systemu transportowego - 4.1.1. Transport kolejowy)

str. 68

Działania do 2020 r. (…)

Brak założenia perspektywy czasowej (np. do 2020 r.) dla modernizowania połączenia kolejowego pomiędzy stolicami województw małopolskiego i śląskiego, zasadna realizacja połączenia w perspektywie krótszej niż do 

2030 r.

Działania do 2020 r.:

(…) - zapewnienie efektywnych połączeń pomiędzy stolicami województw np. poprzez modernizację linii kolejowych (z perspektywą KDP Kraków-Katowice-Wrocław)

Istotne jest zrealizowanie połączenia kolejowego pomiędzy Krakowem a 

Katowicami zapewniającego efektywną obsługę

Nieuwzględniona. Przywołany fragment określa ogólne kierunki działań, nie powinien więc 

nakładać rygorów czasowych na realizację konkretnych przedsięwzięć inwestycyjnych. 

Dokument strategiczny na poziomie krajowym określa ogólne ramy rozwoju transportu, zaś 

doprecyzowanie planów inwestycyjnych nastąpi na poziomie dokumentów wdrażających.

SRT 4. Kierunek interwencji 1 - Budowa 

zintegrowanej, wzajemnie powiązanej sieci 

transportowej służącej konkurencyjnej gospodarce 

(4.5. Transport miejski i aglomeracyjny jako element 

zintegrowanego systemu transportowego)

str. 95

Działania do 2020 r.:

(…)

- rozbudowa łańcuchów ekomobilności w miastach i 

ich obszarach funkcjonalnych;

(…)

Brak wyszczególnienia wśród działań do 2020 r. zakupu taboru o napędzie spełniającym najnowsze normy emisji spalania (niskoemisyjnego) lub z napędem alternatywnym (zeroemisyjnego); budowy infrastruktury rowerowej, 

budowy infrastruktury dedykowanej dla środków publicznego transportu zbiorowego (w tym linii komunikacji szynowej)

Działania do 2020 r.:

(…) - rozbudowa łańcuchów ekomobilności w miastach i ich obszarach funkcjonalnych - np. zakup taboru o napędzie spełniającym najnowsze normy emisji spalania (niskoemisyjnego) lub z napędem alternatywnym 

(zeroemisyjnego), budowa infrastruktury rowerowej, budowa infrastruktury dedykowanej dla środków publicznego transportu zbiorowego (w tym linii komunikacji szynowej);

(…)

Sformułowanie "rozbudowa łańcuchów ekomobilności w miastach i ich 

obszarach funkcjonalnych" jest bardzo ogólne, zasadne jest przedstawienie 

otwartej listy przykładów konkretnych działań

Nieuwzględniona. Proponowane działania są już wymieniane w innych miejscach SRT.

SRT 6. Kierunek interwencji 3: Zmiany w 

indywidualnej i zbiorowej mobilności (6.1. 

Indywidualna i zbiorowa mobilność)

str. 114

Działania do 2030 r. (…)

Brak założenia perspektywy czasowej (np. do 2030 r.) dla działań takich jak np.: Integracja transportu kolejowego i lotniczego, połączenie portów lotniczych za pośrednictwem komunikacji zbiorowej - w szczególności 

szynowej - z centrami miast w sposób zapewniający efektywną obsługę (konkurencyjną czasowo do transportu indywidualnego)

Działania do 2030 r.:

(…)- Integracja transportu kolejowego i lotniczego, połączenie portów lotniczych za pośrednictwem komunikacji zbiorowej - w szczególności szynowej - z centrami miast w sposób zapewniający efektywną obsługę 

(konkurencyjną czasowo do transportu indywidualnego)

Projektem kolejowym o znaczeniu krajowym zgodnie z Dokumentem 

Implementacyjnym do Strategii Rozwoju Transportu jest „Budowa 

połączenia kolejowego MPL Katowice w Pyrzowicach z miastami w 

aglomeracji górnośląskiej, odcinek Katowice – Pyrzowice” (ujęta również w 

Kontrakcie Terytorialnym dla Województwa Śląskiego) - realizacja 

zapewniłaby potrzebne efektywne połączenie kolejowe pomiędzy 

Katowicami a MPL „Katowice” w Pyrzowicach

Nieuwzględniona. W ramach rozdziału 4.2 wskazano działanie do 2020 r. dot. poprawy 

skomunikowania regionalnych portów lotniczych z drogową oraz kolejową siecią 

transportową, w szczególności z centrami miast oraz krajowymi węzłami transportowymi.

SRT 12. System wdrażania i monitoringu SRT

str. 145

Tabela 14

Brak projektu o znaczeniu krajowym, zapewniającego konkurencyjne czasowo do transportu indywidualnego połączenie kolejowe miasta Katowice i MPL "Katowice" w Pyrzowicach

Budowa połączenia kolejowego MPL Katowice w Pyrzowicach z miastami w aglomeracji górnośląskiej, odcinek Katowice – Pyrzowice

Projektem kolejowym o znaczeniu krajowym zgodnie z Dokumentem 

Implementacyjnym do Strategii Rozwoju Transportu jest „Budowa 

połączenia kolejowego MPL Katowice w Pyrzowicach z miastami w 

aglomeracji górnośląskiej, odcinek Katowice – Pyrzowice” (ujęta również w 

Kontrakcie Terytorialnym dla Województwa Śląskiego) - realizacja 

zapewniłaby potrzebne efektywne połączenie kolejowe pomiędzy 

Katowicami a MPL „Katowice” w Pyrzowicach

Nieuwzględniona. Dokument strategiczny na poziomie krajowym określa ogólne ramy 

rozwoju transportu, zaś doprecyzowanie planów inwestycyjnych nastąpi na poziomie 

dokumentów wdrażających.

SRT 12. System wdrażania i monitoringu SRT

str. 145

Tabela 14

Brak projektu modernizacji połączenia kolejowego pomiędzy stolicami województw małopolskiego i śląskiego (i dolnośląskiego)

Modernizacja linii kolejowej Kraków - Katowice - Wrocław (z perspektywą KDP)

Istotne jest zrealizowanie połączenia kolejowego pomiędzy Krakowem a 

Katowicami i Wrocławiem zapewniającego efektywną obsługę

Nieuwzględniona. Dokument strategiczny na poziomie krajowym określa ogólne ramy 

rozwoju transportu, zaś doprecyzowanie planów inwestycyjnych nastąpi na poziomie 

dokumentów wdrażających.

SRT 2. Prognoza popytu na transport - wnioski

str.51-52

Tabele 9-11

Prawdopodobnie przez pomyłkę przedstawiono dwa warianty pesymistyczne Uwzględniono. Przeformułowano odpowiednio zapisy w SRT.

Ocenie poddano dokument Strategia_Zrównoważonego_Rozwoju_Transportu_ (Projekt_z_dnia_ 9_listopada_2018_r).pdf.

Diagnoza stanu polskiego transportu

Pkt 1.2 Stan infrastruktury - Drogi

Brak jest odniesienia do wielkości ruchu (przynajmniej na drogach krajowych i wojewódzkich). Brak jest próby określenia, czy istniejące przekroje autostrad i dróg ekspresowych są wystarczające i czy pojawiają się już 

odcinki wymagające pilnej rozbudowy.

Nieuwzględniona. Nie jest rolą SRT określanie przepustowości sieci. Działania te mogą być 

wpisane w poszczególne programy np. dotyczące przebudowy sieci lub infrastruktury.

Niemniej podejmowane są przez GDDKiA działania w tym zakresie. Ogłoszono pierwsze 

przetargi na rozbudowę autostrady A2 oraz np. możliwości rozbudowy A4 pomiędzy 

Wrocławiem a Legnicą.

Pkt 1.2 Stan infrastruktury - Kolej

Brak jakiegokolwiek odniesienia do ruchu pociągów i wykorzystania linii kolejowych. 

Nieuwzględniona. Nie jest rolą SRT określanie przepustowości sieci. Działania te mogą być 

wpisane w poszczególne programy np. dotyczące przebudowy sieci lub infrastruktury.

Pkt 1.2 Stan infrastruktury - Lotniska

Wstawka o CPL nie odnosi się do stanu istniejącego.

Nieuwzględniona. Informacje o CPK wynikają wprost z diagnozy dot. lotnisk i są z tym 

tematem ściśle powiązane.

Pkt 1.2 Stan infrastruktury – Porty morskie

W opracowaniu pada stwierdzenie: „W grupie portów niemających podstawowego znaczenia dla gospodarki narodowej wyróżnia się porty regionalne szczególnie istotne dla systemu transportowego kraju. Uznaje się za nie 

porty zlokalizowane w Elblągu, Kołobrzegu, Policach  i Ustce”. Takie stwierdzenie należy uzasadnić.

Uwzględniona. W przedmiotowym fragmencie SRT wyjaśniono dokładnie z czego wynika 

uznanie Darłowa, Elbląga, Kołobrzegu, Polic i Ustki za porty regionalne szczególnie istotne 

dla systemu transportowego kraju. 
Pkt 1.4 Rynek przewozu towarów

Analizując rynek przewozu towarów należy zwrócić uwagę, że z punktu widzenia państwa polskiego zadania przewozowe realizowane przez transport morski są to zadania realizowane w znakomitej większości poza obszarem 

państwa (poza krótkim odcinkiem na polskich wodach terytorialnych – tory podejściowe). Zadania na obszarze Polski to rozwiezienie i dowiezienie masy towarowej z i do portów do i z naszego kraju. Jeśli ta masa jest 

uwzględniona w przewozach drogowych i kolejowych to występuje dwukrotne policzenie tych samych ton do przewiezienia. Z kolei uwzględnianie pracy przewozowej po morzach i oceanach całego świata i porównywanie ich 

z pracą przewozową wykonywaną w obrębie kraju (transport drogowy i kolejowy) jest bez sensu. Podobna uwaga dotyczy transportu lotniczego. W transporcie tym konieczne jest wydzielenie przewozów wewnętrznych 

(pomiędzy lotniskami w Polsce – o ile takie występują) i przewozów poza granice państwa. Dla tych ostatnich podawanie pracy przewozowej jest bez sensu – odbywa się ona w znaczącej części poza granicami naszego 

państwa.

Nieuwzględniona. W SRT podano oficjalne dane statystyczne GUS. 

Dane te nie były modyfikowane, dodatkowo przetwarzane itp. 

Pkt 1.5 Rynek przewozu osób

Podobna uwaga dotyczy przewozu pasażerów. – ruch transportem morskim powinien być uwzględniany bez pracy przewozowej. Transport lotniczy powinien być rozdzielony na transport wewnętrzny (pomiędzy lotniskami w 

Polsce) i zewnętrzny. Dla tego ostatniego praca przewozowa nie powinna być uwzględniana w analizach.

Nieuwzględniona. W SRT podano oficjalne dane statystyczne GUS. 

Dane te nie były modyfikowane, dodatkowo przetwarzane itp. 

Uwagi ogólne

W ocenie stanu istniejącego zabrakło analizy wpływu ESPO (Elektroniczny System Poboru Opłat) na strukturę ruchu samochodów ciężarowych i oceny, czy wprowadzony cennik opłat uzależniony od klasy emisji spalin 

spełnia swoją rolę i może być wykorzystywany jako środek kształtowania przez państwo odpowiedniej polityki transportowej.

Brak jest analizy stanu i wieku samochodów osobowych zarejestrowanych w Polsce i ich wpływu na stan środowiska i wypadkowość.

Brak jest także oceny wpływu opłat za parkowanie na zachowania komunikacyjne mieszkańców miast.

Nieuwzględniona. Kwestia analizy skuteczności systemu poboru opłat jest realizowana w 

ramach zadań wynikających z ustawy i przedstawienie wyników analiz sporządzanych w 

zakresie poboru opłat w SRT nie jest racjonalne z punktu widzenia celów. Dodatkowo, 

trwają prace koncepcyjne dotyczące nowego systemu planowanego do uruchomienia po 

2021 r. – od ich rezultatu zależeć będą decyzje dot. poszczególnych elementów systemu, w 

tym kwestii stawek opłaty czy też ewentualnych zmian w zakresie ich uzależnienia od 

konkretnych czynników. 

Będzie on musiał uwzględniać również zapisy wynikające z trwających prac nad systemami 

poboru opłat na poziomie europejskim. 

Prognoza popytu na transport

Uwagi ogólne

• W przypisie 26 na str. 47 stwierdzono: „Prognoza została opracowana przy założeniu prostej kontynuacji dotychczasowych trendów. Prognoza nie uwzględnia realizacji projektów o charakterze przełomowym, które w 

zasadniczy sposób zmieniają uwarunkowania funkcjonowania transportu w Polsce, takich jak Centralny Port Komunikacyjny i związana z nim istotna przebudowa krajowej infrastruktury kolejowej oraz systemu przewozów 

pasażerskich, czy ewentualnego przetrasowania przez Polskę głównych korytarzy nowego Jedwabnego Szlaku wraz z budową hubu towarowego dla lądowych przewozów Europa-Azja”. Opracowanie definiujące strategię 

powinno zawierać prognozy (jako warianty) uwzględniające powstanie takich zasadniczych projektów.

Nieuwzględniona. Prognoza w SRT z 2017 r. bazuje na danych dostępnych na koniec 2015 

r., a tym samym stanowi ekstrapolację tendencji/trendów możliwych do zdiagnozowania na 

ówczesnym etapie. Prognoza oparta jest na założeniu kontynuacji zarysowanych trendów i 

nie uwzględnia projektów przełomowych takich, jak m.in. budowa CPK. Prognoza w 

założeniu stanowi zatem diagnostyczny instrument stanowiący kluczowy element decyzji o 

odpowiednim doborze kierunków interwencji i działań, które wpłynęłyby na podtrzymanie 

pozytywnych i jednocześnie odwrócenie niekorzystnych trendów zarysowanych w 

prognozie. Dotyczy to m.in. wzmocnienia roli transportu kolejowego w przewozach 

pasażerskich i towarowych. Przyjęte w projekcie SRT działania wpisują się w założenia 

przyjęte w SOR i mają za zadanie zmianę  oblicza sektora transportu.

Jednocześnie, bazując na danych wyjściowych do sporządzenia prognozy, nie było możliwe 

ujęcie projektów o charakterze przełomowym, które nabrały realnych kształtów dopiero po 

przyjęciu Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju. Projekty te, w opinii Rządu RP, 

zdecydowanie wpłyną na przyszły kształt polityki transportowej państwa, czyniąc ten sektor 

bardziej zrównoważonym, proekologicznym i przyjaznym dla użytkowników i otoczenia.
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• Wydaje się też, że w I połowie XXI wieku istnieją narzędzia pozwalające na sporządzanie prognoz z uwzględnieniem rozkładu przestrzennego ruchu i pokazania obciążeń sieci transportowej.

Nieuwzględniona. Prognoza w SRT z 2017 r. bazuje na danych dostępnych na koniec 2015 

r., a tym samym stanowi ekstrapolację tendencji/trendów możliwych do zdiagnozowania na 

ówczesnym etapie. Prognoza oparta jest na założeniu kontynuacji zarysowanych trendów i 

nie uwzględnia projektów przełomowych takich, jak m.in. budowa CPK. Prognoza w 

założeniu stanowi zatem diagnostyczny instrument stanowiący kluczowy element decyzji o 

odpowiednim doborze kierunków interwencji i działań, które wpłynęłyby na podtrzymanie 

pozytywnych i jednocześnie odwrócenie niekorzystnych trendów zarysowanych w 

prognozie. Dotyczy to m.in. wzmocnienia roli transportu kolejowego w przewozach 

pasażerskich i towarowych. Przyjęte w projekcie SRT działania wpisują się w założenia 

przyjęte w SOR i mają za zadanie zmianę  oblicza sektora transportu.

Jednocześnie, bazując na danych wyjściowych do sporządzenia prognozy, nie było możliwe 

ujęcie projektów o charakterze przełomowym, które nabrały realnych kształtów dopiero po 

przyjęciu Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju. Projekty te, w opinii Rządu RP, 

zdecydowanie wpłyną na przyszły kształt polityki transportowej państwa, czyniąc ten sektor 

bardziej zrównoważonym, proekologicznym i przyjaznym dla użytkowników i otoczenia.

• Przyjęto prognozy jako kontynuacje dotychczasowych trendów. Wydaje się, że strategia zrównoważonego rozwoju transportu powinna wskazywać cele do osiągnięcia (np. zmiany zachowań komunikacyjnych) i wynikające 

z nich zmiany podziału zadań przewozowych – np. udział samochodu w transporcie miejskim nie większy niż 65%.
Nieuwzględniona. Realizacja SRT monitorowana będzie poprzez określone wskaźniki.

• W analizach całkowicie pominięto element wpływu kosztów dostępu do infrastruktury (opłaty za drogi, opłaty wnoszone przez przewoźników za dostęp do torów czy opłat narzucane za dostęp do portów czy przestrzeni 

powietrznej). Jest to element, za pomocą którego państwo może wpływać na podział zadań przewozowych.

Częściowo uwzględniona. Zapisy w tym zakresie (wyrównania warunków konkurencyjności 

gałęzi) wprowadzono do SRT.

• Powtórzyć należy także uwagę o konieczności odseparowania ruchu lotniczego krajowego i zagranicznego. Uwzględnienie pracy przewozowej wykonywanej po niebie całego świata prowadzi do fałszywego wniosku, który 

pojawia się na str.50 „Popyt na pracę przewozową w całym dalekobieżnym transporcie pasażerskim będzie się nadal kierował głównie do motoryzacji indywidualnej i transportu lotniczego”. Jest to wniosek nieuprawniony 

wynikający z uwzględnienia pracy przewozowej wykonywanej poza naszym krajem. Dla lądowych środków transportu uwzględnia się tylko podróże wykonywane w Polsce. Z transportu lotniczego korzysta jedynie 0,7% 

pasażerów w ruchu dalekobieżnym w roku 2015 i co najwyżej 1,3% w roku 2030 (patrz tabela 7).

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapis w SRT.

Uwagi szczegółowe

Tabela 9 i 10 str 51

Występują dwa warianty pesymistyczne

3.1 Wizja Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu str 55.

Stwierdza się : „Misją SRT jest zwiększenie dostępności transportowej oraz poprawa warunków świadczenia usług związanych z przewozem towarów i pasażerów. SRT uszczegóławia zestaw działań w zakresie rozwoju 

transportu, określony w SOR, wskazując podmioty, narzędzia i źródła finansowania niezbędne do ich realizacji”.

Brak jest określenia co uważamy za rozwój zrównoważony – gdzie leży „punkt równowagi”. Patrząc na przedstawione powyżej prognozy można przypuszczać, że rozwój będzie następował wg dotychczasowych trendów – 

BEZ ŻADNEJ WIZJI.

Stwierdza się: „Przepływy dóbr i osób będą optymalizowane dzięki synergii działalności transportowej i logistycznej. Zadaniem logistyki będzie uruchamianie procesów i wdrażanie innowacyjnych rozwiązań prowadzących do 

optymalizacji funkcjonowania rynku transportowego i przekładającej się m.in. na rozwój infrastruktury transportu intermodalnego, cyfryzacji usług transportowych oraz udrożnienia łańcuchów dostaw”. Jaki będzie to miało 

wpływ na przedstawione powyżej prognozy ruchu? Co będzie kryterium optymalizacji funkcjonowania rynku transportowego?

Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiednie zapisy w SRT dot. tabel oraz wizji 

SRT. Szczegółowe zadania związane z procesami logistycznymi oraz transportem 

towarowym przedstawiono w kolejnych częściach SRT. Prognoza w SRT z 2017 r. bazuje 

na danych dostępnych na koniec 2015 r., a tym samym stanowi ekstrapolację 

tendencji/trendów możliwych do zdiagnozowania na ówczesnym etapie. Prognoza oparta 

jest na założeniu kontynuacji zarysowanych trendów i nie uwzględnia projektów 

przełomowych takich, jak m.in. budowa CPK. Prognoza w założeniu stanowi zatem 

diagnostyczny instrument stanowiący kluczowy element decyzji o odpowiednim doborze 

kierunków interwencji i działań, które wpłynęłyby na podtrzymanie pozytywnych i 

jednocześnie odwrócenie niekorzystnych trendów zarysowanych w prognozie. Dotyczy to 

m.in. wzmocnienia roli transportu kolejowego w przewozach pasażerskich i towarowych. 

Przyjęte w projekcie SRT działania wpisują się w założenia przyjęte w SOR i mają za 

zadanie zmianę  oblicza sektora transportu.

Jednocześnie, bazując na danych wyjściowych do sporządzenia prognozy, nie było możliwe 

ujęcie projektów o charakterze przełomowym, które nabrały realnych kształtów dopiero po 

przyjęciu Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju. Projekty te, w opinii Rządu RP, 

zdecydowanie wpłyną na przyszły kształt polityki transportowej państwa, czyniąc ten sektor 

bardziej zrównoważonym, proekologicznym i przyjaznym dla użytkowników i otoczenia.

3.2 Cel i kierunki interwencji Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu str. 58

Dlaczego opłaty za przejazd mają ponosić głównie pojazdy ciężarowe. Czy strategicznym celem państwa nie powinno być upowszechnianie zasady użytkownik płaci w tym użytkownik samochodu osobowego (czy to za 

korzystanie z niektórych dróg, czy to np. za wjazd do określonych obszarów).

Nieuwzględniona. Od 3 listopada 2018 r. Główny Inspektor Transportu Drogowego przejął 

wszelkie zadania związane z systemem poboru opłaty elektronicznej i opłaty za przejazd po 

drogach krajowych. Aktualnie system obejmuje określoną sieć autostrad, dróg 

ekspresowych i wybranych odcinków dróg krajowych. Nie podjęto decyzji o ewentualnym 

rozszerzeniu systemu na całość dróg krajowych. Trwają natomiast prace koncepcyjne 

dotyczące założeń dla nowego systemu, który ma zostać uruchomiony po 2021 r., nie jest 

zatem możliwe aby w tym momencie w SRT uwzględnić szczegółowe zapisy dot. pojazdów 

lekkich – rozwiązania w tym obszarze oraz przyszłe kierunki działań dopiero zostaną 

określone. Odnosząc się natomiast do obligatoryjnej opłaty dla samochodów o DMC>3,5 

tony, trzeba mieć na uwadze, że to właśnie pojazdy tego typu w największym stopniu 

zużywają nawierzchnię dróg, a tym samym generują koszty związane z ich późniejszą 

modernizacją – a podstawowym celem uzyskiwania wpływów z opłaty elektronicznej jest 

zasilanie Krajowego Funduszu Drogowego, z którego środków drogi są remontowane i 

budowane.

4.KIERUNEK INTERWENCJI 1 - BUDOWA ZINTEGROWANEJ, WZAJEMNIE POWIĄZANEJ SIECI TRANSPORTOWEJ SŁUŻĄCEJ KONKURENCYJNEJ GOSPODARCE str.61

Stwierdza się: „Potrzebna jest zatem optymalizacja sieci i jej sprawne funkcjonowanie jako całości”. Brak jest określenia co ma byś kryterium optymalizacji.

Nieuwzględniona. Przyjęto założenie, że liczba wskaźników w strategii będzie ograniczona 

(zgodnie z wytycznymi MIiR). Zaproponowane wskaźniki odnoszą się do optymalizacji sieci 

tj. wskaźnik międzygałęziowej dostępności transportowej.

Uwagi ogólne:

1. Projekt SZRT nie spełnia przesłanek dla strategii rozwoju wskazanych w ustawie z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju, nie uwzględnia bowiem wszystkich elementów wynikających z art. 13 i 

13a ustawy. Dotyczy to w szczególności braku określenia mierzalnych celów rozwoju, systemu realizacji i ram finansowych (art. 13 ust. 1 pkt 6) oraz warunków i procedur realizacji Strategii (art. 13a).

Zawarte w projekcie SZRT ramy finansowe nie wskazują indykatywnego planu finansowego w podziale na poszczególne kierunki interwencji, obszary tematyczne w ramach kierunków interwencji oraz działania z przypisanymi 

do nich źródłami finansowania.  W związku z tym, nie wiadomo jaka jest wielkość środków, które będą przeznaczone na realizację SZRT. 

Uwzględniona. Ramy finansowe zostały umieszczone w treści SRT. System realizacji 

oparty będzie o projekty strategiczne. System realizacji opisany w KSRR będzie miał 

zastosowanie w SRT.

2. Rolą SZRT powinna być – w ramach przyjętych celów – hierarchizacja i priorytetyzacja kierunków działań. W projekcie SZRT nie zastosowano tego podejścia. Realizacja SZRT opiera się głównie na działaniach, które 

realizowane będą w perspektywie 2020 r. (2023) i których realizacja została już przesądzona niezależnie od ustaleń SZRT. Podstawowy cel SZRT, tj. określenie polityki transportowej państwa nie został osiągnięty – kierunki 

działań w okresie 2020-2030 zostały opisane bardzo ogólnie, będą prostą kontynuacją już realizowanych programów lub zostaną dopiero określone w kolejnych dokumentach strategiczno-operacyjnych po przeprowadzeniu 

prac analitycznych. Użyteczność SZRT jest więc znikoma, a sam dokument nie ma charakteru strategicznego i nie wyznacza kompleksowej polityki transportowej Polski

Zapoznano się z komentarzem. Priorytetyzacja działań w projekcie SRT dokonana została 

na podstawie wskazania konkretnych kierunków interwencji. Ponadto z uwagi na fakt, że 

rozwój nowoczesnego systemu transportowego jest procesem wieloletnim, niektóre z 

zapisanych w projekcie SRT działań mogą stanowić kontynuację działań wskazanych w 

poprzednich dokumentach strategicznych. Wynika to jednak z ich długoletniego charakteru. 

Z uwagi na fakt, że SRT jest dokumentem z ponad dziesięcioletnim horyzontem czasowym, 

konieczne było wskazywanie dość ogólnych działań, które odpowiadać będą konkretnym 

projektom inwestycyjnym wskazanym w dokumentach programowych.

Należy również zaznaczyć, że projekt SRT wskazuje na konkretne 23 projekty strategiczne, 

których realizacja pozwoli na mierzalne określenie wykonania zapisów strategii. Ponadto w 

porównaniu z poprzednią wersją SRT, przyjętą w 2013 r., nowa wersja zawiera rysunki 

infrastruktury transportowej określające jej docelowy układ w 2030 r.

3. Zasadniczym mankamentem SZRT jest fakt, że podstawą określenia docelowego systemu transportowego Polski nie jest obowiązująca sieć TEN-T, a Strategia nie formułuje kompleksowej propozycji rewizji tej sieci na 

terenie Polski, pomimo, że taka rewizja jest planowana na poziomie UE. Nie ma uzasadnienia nadmierna koncentracja działań SZRT na jednym wybranym korytarzu transportowym Via Carpatia.

Zapoznano się z komentarzem. Układ sieci TEN-T w Polsce ustanowiony został 

rozporządzeniem PE i Rady (UE) nr 1315/2013 z grudnia 2013 r. Oparcie układu systemu 

transportowego kraju na sieci TEN-T w kształcie z 2013 r. i w przededniu rewizji tej sieci 

jest nieuzasadnione. Od 2013 r. Rząd RP zdecydował o realizacji projektów 

infrastrukturalnych, również tych które nie są elementami sieci TEN-T i które nie były 

planowane w 2013 r. Dodatkowo system transportowy Polski zawiera inne elementy, które 

nie są częścią sieci TEN-T, a które stanowią strategiczne elementy systemu 

transportowego kraju. Projekt SRT wskazuje w podrozdziale 4.7 wybrane elementy 

infrastruktury które powinny zostać włączone do sieci TEN-T w ramach zbliżającej się 

rewizji tej sieci.

4. Ogólnikowe i niemierzalne działania do roku 2020 i 2030 np. „konsekwentna modernizacja, rozbudowa i rewitalizacja istniejącej sieci linii kolejowych” czy „rozbudowa sieci autostrad i dróg ekspresowych, w tym odcinków 

transganicznych”. Strategia powinna stawiać bardziej mierzalne efekty, aby była możliwość śledzenia dynamiki realizacji dokumentu.

Nieuwzględniona. Zgodnie z wytycznymi MIiR opracowywane strategie sektorowe powinny 

zawierać ograniczoną liczbę wskaźników. Dynamika śledzenia realizacji strategii 

sektorowych oparta zostanie o monitoring strategiczny i operacyjny, który wskazywać 

będzie w miesięcznym i kwartalnym  okresie postęp w realizacji tych dokumentów. Z uwagi 

na fakt, że SRT jest dokumentem z ponad dziesięcioletnim horyzontem czasowym, 

konieczne jest wskazywanie ogólnych działań. Ich doprecyzowanie nastąpi poprzez 

wskazanie konkretnych projektów infrastrukturalnych czy pododcinków infrastruktury 

liniowej w dokumentach programowych.

5. W ramach SZRT należałoby dokonać przeglądu i oceny wszystkich instrumentów (programów) obecnie funkcjonujących oraz wskazać te, które należy kontynuować jako narzędzie realizacji Strategii. Przedstawiony projekt 

Strategii nie uwzględnia takiej oceny, wymienia jedynie istniejące instrumenty i dokumenty. Nie jest również jasne, czy programy, których okres obowiązywania kończy się np. w 2023 r. będą kontynuowane, czy też zostaną 

zastąpione innymi narzędziami. 

Nieuwzględniona. Z zapisów projektu SRT wynika, które programy obecnie funkcjonujące 

będą kontynuowane jako narzędzie realizacji Strategii. Są one wymienione jako konkretne 

projekty strategiczne, przyporządkowane poszczególnym kierunkom interwencji SRT. W 

związku z faktem, że horyzont obowiązywania SRT to 2030 r., wymienione w jej treści 

programy zostaną zaktualizowane, tak aby dostosować ich treść do horyzontu strategii.

6. Zawarty w projekcie SZRT system monitorowania bazujący wyłącznie na monitorowaniu projektów strategicznych stanowi jedynie mechanizm monitoringu operacyjnego i nie pozwala na skuteczne i efektywne 

monitorowanie efektów realizacji SZRT. Nieuzasadniona jest także rezygnacja z przygotowania sprawozdania z realizacji i bazowanie jedynie na informacji sprawozdawczej z SOR. To powoduje, że SZRT nie zawiera 

rzeczywistego systemu monitorowania postępów realizacji. 

Nieuwzględniona. Wskazany w projekcie SRT nowy system monitorowania strategii 

opracowany został przez KPRM i Ministerstwo Inwestycji i Rozwoju. KPRM nadzoruje 

„monitoring operacyjny” poprzez prowadzenie tzw. systemu „Monaliza” dla którego co 

miesiąc poszczególne resorty raportują postęp prac nad danymi projektami strategicznymi. 

MIiR nadzoruje zaś „monitoring strategiczny” na podstawie którego resorty co kwartał 

przekazują informacje o postępie w realizacji poszczególnych projektów strategicznych i 

innych działań. Jednym z głównych powodów wprowadzenia ww. systemu była mała 

przejrzystość opracowywanych wcześniej rocznych sprawozdań z poszczególnych strategii 

sektorowych, które miały głównie charakter opisowy i które w mało czytelny sposób 

pokazywały postęp w realizacji danej strategii.

7. Realizacja niektórych programów strategicznych w obszarze transportu nie znajduje uzasadnienia w części diagnostycznej np.  CPK, Via Carpatia. Pojawiają się zatem wątpliwości nad sensownością i celowością 

realizacji tych inwestycji. Z wykonanych analiz powinno w sposób jednoznaczny wynikać, że realizacja tych przedsięwzięć jest istotną wartością dodaną dla systemu transportowego Polski.

Nieuwzględniona. Diagnoza zawarta w projekcie SRT zawiera zapisy dot. konieczności 

podjęcia działań celem dostosowania infrastruktury lotniczej w Polsce do rosnącego ruchu 

lotniczego, odnosząc się m.in. do prognoz ULC na 2030 r. w zakresie ilości  pasażerów na 

polskich lotniskach. Diagnoza wskazuje również na ograniczenia przestrzenne lotniska im. 

F. Chopina w Warszawie oraz istniejący potencjał do budowy dużego hubu lotniczego. 

Diagnoza wskazuje na słabą dostępność drogową regionów Polski północno-wschodniej, 

wschodniej i Pomorza Środkowego. Via Carpatia wskazana jest jako jedna z wielu 

inwestycji, których realizacja jest istotna dla wzmocnienia dostępności części ww. 

regionów.

8. Projekt SZRT podkreśla problem braku dostępności transportowej Pomorza Środkowego. Zwraca się uwagę na peryferyjność tego obszaru oraz potrzebę budowy nowoczesnych i szybkich połączeń drogowych w celu 

aktywizacji gospodarczej tych terenów. Jednak, ze względu na brak realnych działań służących budowie drogi S6 na jej całej długości, ogólną treść Strategii, a także brak wskazania konkretnych źródeł finansowania jej 

realizacji, pojawiają się zasadnicze wątpliwości, czy ww. deklaracje są poparte faktycznymi zamiarami i możliwościami realizacyjnymi.

Nieuwzględniona. SRT jest dokumentem o charakterze strategicznym, którego rolą nie jest 

definiowanie konkretnej listy inwestycji do realizacji, tylko wskazanie kierunków działań. 

Lista taka stanowi część programu sektorowego, jakim jest PBDK.

Uwagi ogólne

Urząd Marszałkowski 

Województwa 

Pomorskiego

45. osoba prywatna

46.



9. Nieuzasadnione jest podporządkowanie całego systemu transportowego Polski dostępności transportowej CPK – zarówno kolejowej, jak i drogowej. Część diagnostyczna nie uzasadnia tego podejścia. Ponadto, SZRT  

pomija problematykę rozwoju regionalnych portów lotniczych, które generują połowę ruchu pasażerskiego w Polsce. SZRT jednoznacznie powinna określać przyszłość regionalnych portów lotniczych, ich rolę w systemie 

transportowym kraju, co powinno się przekładać na zasadność realizowanych już obecnie oraz w przyszłości inwestycji w infrastrukturę lotniczą, jak i inwestycji komplementarnych w obszarze infrastruktury kolejowej i 

drogowej.

Nieuwzględniona. Celem realizacji komponentu kolejowego „Koncepcji przygotowania i 

realizacji inwestycji Port Solidarność - Centralny Port Komunikacyjny dla Rzeczypospolitej 

Polskiej” (uchwała nr 173/2017 RM z 07.11.2017) jest doprowadzenie do powstania 

krajowego systemu pasażerskiego transportu kolejowego stanowiącego atrakcyjną 

alternatywę dla transportu drogowego, zapewniając jednocześnie rozwój i trwałą integrację 

aglomeracji warszawskiej i łódzkiej. Przebudowany zostanie system krajowego transportu 

pasażerskiego, zintegrowanego z systemem transportu międzynarodowego, niezawodnego, 

szybkiego – obejmującego wzajemną dostępnością wszystkie obszary kraju, systemu 

obniżającego koszty transakcyjne prowadzenia działalności, poprawiającego jakość życia, 

wspierającego elektryfikację transportu. Zakłada się maksymalną integrację z regionalnymi 

i lokalnymi systemami transportu, które dzięki CPK uzyskają znaczącą poprawę 

ogólnokrajowej, a także międzynarodowej dostępności transportowej. Układ transportowy 

zbudowany w oparciu na intermodalnym węźle CPK uzupełnić powinny, silnie rozwinięte w 

oparciu o istniejącą gęstą infrastrukturę, kolejowe połączenia regionalne w północnej, 

zachodniej i południowej Polsce oraz lokalne połączenia autobusowe (tam gdzie brak 

infrastruktury szynowej). Planowane inwestycje należące do grupy „Solidarność” służą 

likwidacji obszarów wykluczenia transportowego i są niezbędnymi infrastrukturalnymi 

przedsięwzięciami polityki wyrównywania szans rozwojowych obszarów peryferyjnych. W 

wyniku realizacji wskazanych inwestycji bezpośrednie połączenie z CPK o prawidłowym 

kształcie geometrycznym i dobrych parametrach technicznych uzyskają wszystkie główne 

obszary Polski. W powyższym ujęciu celem realizacji „Koncepcji…” nie jest 

podporządkowanie całego systemu transportowego Polski dostępności CPK.  

Ponadto, na potrzeby realizacji SRT opracowany zostanie dokument programowy 

stanowiący wytyczne dla rozwoju rynku transportu lotniczego w Polsce. Dokument ten, 

uwzględniając nowe prognozy ruchu lotniczego w Polsce, będzie wskazywał kierunki 

rozwoju infrastruktury lotnisk i ATM w Polsce, oraz będzie stanowił instrument polityki 

transportowej państwa w zakresie lotnictwa cywilnego.

Uwagi szczegółowe:

Rozdział 1.2. Str. 11

Brak wskazania S6 jako istotnej relacji na osi wschód-zachód jako kluczowej drogi dla Pomorza Środkowego, jednego z najbardziej wykluczonych transportowo obszaru w Polsce (por. mapa SOR), łączącej dwa ośrodki 

portowe Szczecin/Świnoujście oraz Gdańsk/Gdynia jak i byłe miasta wojewódzkie Słupsk i Koszalin.

Rozdział 1.2 Str. 14 W diagnozie pominięto drogi wojewódzkie. Drogi te, analogicznie jak powiatowe i gminne, nie mają zapewnionego dostatecznego finansowania.

Rozdział 1.2. Str. 14 Konieczne jest objęcie dróg regionalnych (wojewódzkich) i lokalnych (gminne i powiatowe) wsparciem z Krajowego Funduszu Drogowego.

Rozdział 1.2. Str. 16 Na mapie poglądowej prezentującej prędkości linii kolejowych uwzględniono jedynie linie zarządzane przez PKP PLK. Rysunek wymaga uzupełnienia o linie samorządowe, wąskotorowe itp.

Nieuwzględniona. Rysunek przedstawia wybrane linie kolejowe pozostające w gestii 

największego krajowego zarządcy infrastruktury kolejowej, co spowodowane jest w głównej 

mierze koniecznością zachowania jego czytelności.

Rozdział 1.2. Str. 17

Infrastrukturę kolejową charakteryzuje dodatkowo:

– niedoinwestowanie węzłów miejskich, co skutkuje wyczerpywaniem się lub brakiem przepustowości, a w konsekwencji trudnościami w dowozie pasażerów przewoźników regionalnych w porannych i popołudniowych 

szczytach komunikacyjnych;

– bardzo niska prędkość handlowa pociągów towarowych;

słabość planowania – różne parametry jednej linii przebiegającej przez dwa województwa; niedostosowanie modernizacji do potrzeb

Nieuwzględniona. Charakterystykę infrastruktury kolejowej (w tym w węzłach miejskich, bo 

tak całościowo należy postrzegać sieć kolejową) wskazano już w diagnozie. Prędkość 

handlowa nie jest parametrem linii kolejowej i wynika z szeregu różnych czynników, a nie 

tylko ze stanu infrastruktury.

Rozdział 1.2. Str. 18 
Wątpliwości budzą wnioski z diagnozy stanu polskiego transportu. Wskazano na nim przebieg drogi wodnej łączącej Zatokę Gdańską z Zalewem Wiślanym za pośrednictwem przekopu Mierzei. Z uwagi na fakt, że rysunek ten 

obrazuje stan istniejący, droga ta nie powinna być na nim pokazywana.

Nieuwzględniona. Horyzont czasowy SRT sięga 2030 r. Do tego momentu inwestycja w 

postaci budowy drogi wodnej łączącej Zalew Wiślany z Zatoką Gdańską zostanie 

zrealizowana. Poza tym, z legendy nie wynika czy przedstawione zostały wyłącznie 

istniejące morskie drogi wodne i tory podejściowe. 

Równocześnie za niedokonywaniem zmian przemawia także zachowanie spójności z rys. 7 

„Porty oraz przystanie morskie w Polsce”. 

Rozdział 1.2. Str. 23 Proponuje się dodać informację, ile z 32 terminali posiada status węzłów sieci bazowej TEN-T. Nieuwzględniona. Uwaga nie wnosi wartości dodanej do SRT. 

Rozdział 1.2. Str. 25 

Problemem z wykorzystaniem kolei w systemie transportowym miasta jest nie tylko „sieć przystanków” ale również brak wydzielonej infrastruktury liniowej dla kolei aglomeracyjnej. Pociągi osobowe ustępują pierwszeństwa 

dalekobieżnym, stąd trudno wprowadzić „przyjazny” dla pasażera rozkład jazdy, czy zapewnić dojazd do miasta o dogodnych dla pasażera godzinach. Kolejną kwestią są bariery ustawowe nad wprowadzeniem wspólnego 

biletu na kolej i komunikację miejską (brak możliwości rozliczenia ulg ustawowych przez organizatora kolejowego). Część diagnostyczną należy uzupełnić o przeciążonych węzłach miejskich oraz braku wydzielonej 

infrastruktury w miastach dla kolei aglomeracyjnej.

Nieuwzględniona. W diagnozie znajduje się informacja m.in. o "niskiej przepustowości 

odcinków (w tym łączących porty morskie) lub punktów uniemożliwiającej przygotowanie 

efektywnych rozkładów jazdy". W kolejnych rozdziałach wskazano działania w tym zakresie - 

usprawnienie ruchu kolejowego w węzłach miejskich następować będzie m.in. poprzez 

inwestycje w infrastrukturę oraz sterowanie ruchem kolejowym. Jednocześnie w ramach 

projektu strategicznego Wspólny Bilet przewiduje się możliwość integracji z komunikacja 

aglomeracyjną.

Rozdział 1.2. Str. 26 Brak podrozdziału dedykowanego transportowi podmiejskiemu i regionalnemu.
Nieuwzględniona. Odniesienia znajdują się w podrozdziale dot. drogowego pozamiejskiego 

transportu zbiorowego.

Rozdział 1.4. Str. 23 Proponuje się wzbogacić rozdział o rynek przewozów kontenerowych i jego potencjalnych kierunkach geograficznej ekspansji. Częściowo uwzględniona. Uzupełniono rozdział o dodatkowe zapisy.

Rozdział 2 str. 47-54
Brak prognozy dla transportu na szczeblu regionalnym i lokalnym (poza miastami). Analizie poddano transport dalekobieżny i miejski. W kontekście zapaści regionalnych przewozów autobusowych, takie wyliczenia są 

niezbędne do oceny popytu i wdrażania działań naprawczych zapewniających równy dostęp wszystkich mieszkańców gminy/powiatów/województwa do pracy, szkoły czy innych usług.

Nieuwzględniona. Prognozy obejmujące transport na poziomie regionalnym i lokalnym 

zawarte powinny zostać w odpowiednich dokumentach strategicznych na szczeblu 

samorządowym, który jest organizatorem przewozów wskazanych w uwadze.

Rozdział 4.1.1. str. 62

Istotnymi celami kolejowego, pasażerskiego systemu transportowego powinny być również:

– poprawa przepustowości węzłów miejskich, która związana jest z budową wydzielonych torów na terenie miast dedykowanych kolei aglomeracyjnej;

jednorodna infrastruktura liniowa, która ma być odpowiedzią na problem różnych parametrów modernizowanych linii kolejowych na styku województw.

Uwzględniona. Uzupełniono rozdział o dodatkowe zapisy.

Rozdział 4.1.1. str. 62 

Istotnymi celami kolejowego, towarowego systemu transportowego powinny być również:

– poprawa dostępu kolejowego do portów morskich, co w części diagnostycznej jest wielokrotnie podkreślane;

podniesienie prędkości handlowej pociągów towarowych. Jednym z możliwych działań jest poprawa przepustowości węzłów miejskich.

Nieuwzględniona. Cel ten jest już wskazany w tej części rozdziału. Dodatkowo zostały 

zaproponowane odpowiednie działania, obejmujące zapewnienie dostępu lądowego od 

portów morskich.

Rozdział 4.1.1. Str. 65 

Przedstawiona docelowa wizja rozwoju sieci kolejowej budzi wątpliwości. W prezentowanym na mapie stanie docelowym (2030) widoczny jest chaos i fragmentaryczność, biorące się z licznych niezmodernizowanych 

odcinków sieci, stanowiących wąskie gardła. Rezultatem braku spójnych działań, różne standardy prędkości na poszczególnych odcinkach tych samych linii będzie nieefektywne wykorzystanie infrastruktury liniowej oraz 

taboru. 

Zastanawiająca jest również budowa linii kolejowej do Szczecinka wynikającej z koncepcji budowy CPK z pominięciem innych dużych miast wojewódzkich (np. Szczecina, Olsztyna). Część diagnostyczna nie potwierdza, że 

okolice Szczecinka są tak dużym generatorem ruchu uzasadniającym realizację inwestycji.

Nieuwzględniona. W przedstawionym na rysunku stanie docelowym podstawowa sieć 

kolejowa składa się z odcinków planowanych do zbudowania, jak i odcinków które 

równocześnie zostaną zmodernizowane lub już zostały zmodernizowane. Rysunek nie 

wskazuje zakresów realizowanych projektów (modernizacji, rewitalizacji itd.), a jedynie 

przewidywane prędkości. W związku z powyższym, na rysunku uwzględniono zasadniczo 

efekty projektów, które zostały przyjęte do realizacji na poziomie krajowym oraz tych, dla 

których stan realizacji prac przygotowawczych pozwala na określenie zakładanej prędkości 

w momencie opracowywania przedmiotowej strategii. Należy pamiętać, że przedmiotowy 

rysunek jest punktem odniesienia realizacji inwestycji do 2030 roku.

W ciągu jednego okresu planistycznego (do 2030 r.) nie jest możliwe objęcie całej Polski 

siecią linii dużych prędkości i siłą rzeczy podstawowa sieć kolejowa będzie musiała się 

składać z odcinków nowych, jak i odcinków zmodernizowanych, najczęściej do prędkości do 

160 km/h. Nie jest prawdą, że te odcinki będą stanowiły wąskie gardła – na etapie prac nad 

poszczególnymi inwestycjami zostaną podjęte działania zmierzające do uzyskania 

odpowiedniej przepustowości na całych ciągach. 

Planowana nowa linia kolejowa w okolicach Szczecinka jest elementem połączenia 

Warszawy i CPK z Pomorzem Środkowym (Koszalinem, Kołobrzegiem, Białogardem itd.) i 

jako taka znajduje uzasadnienie, gdyż obecna sieć kolejowa nie umożliwia atrakcyjnego 

czasowo połączenia na takiej relacji. Dokładny przebieg tej trasy będzie przedmiotem 

dalszych analiz na etapie studium wykonalności – SRT jako dokument o wymiarze 

strategicznym nie przesądza jednoznacznie o szczegółach tego przebiegu.

Rozdział 4.1.2 str. 70 

Transport drogowy wskazuje się na potrzebę realizacji we współpracy z jst budowy dróg regionalnych. Jest to zapis słuszny i zasługujący na poparcie, jednak pojawia się w jego kontekście pytanie o to jakimi mechanizmami 

finansowymi efekt ten ma zostać osiągnięty. Tym bardziej, że środki z FDS nie będą (poza obiektami mostowymi) kierowane na drogi kategorii wojewódzkiej, a Strategia w zasadzie nie proponuje jakichkolwiek działań czy 

projektów strategicznych, rozwiązujących ten problem. W akapicie dot. mechanizmów wsparcia finansowego proponuje się zatem dodać zapis aby drogi wojewódzkie były objęte finansowaniem z Krajowego Funduszu 

Drogowego.

Nieuwzględniona. Strategia określa ogólne kierunki interwencji w obszarze wsparcia 

zarządców dróg samorządowych. Szczegółowe informacje dotyczące podmiotów jakie 

mogą się ubiegać i zasad jakimi powinni się one kierować znajdują się w zapisach 

ustawowych lub przepisach wykonawczych dotyczących poszczególnych instrumentów 

finansowych, w tym szczególnie nowo powołanego Funduszu Dróg Samorządowych, który 

będzie jednym z projektów strategicznych SRT. Dotyczy to m.in. wspomnianych dróg 

wojewódzkich..

Rozdział 4.1.2 str. 74 

Nie wskazuje się zagrożeń związanych ze znaczącym wzrostem poprawy dostępności transportowej do portu w Kłajpedzie, który pod względem obrotów ładunkowych jest portem większym od Gdańska i w naturalny sposób, 

tak jak porty trójmiejskie jest predestynowany do obsługi rynku Europy Wschodniej. Pominięcie tak ważnego aspektu stanowiącego zagrożenie dla działalności polskich portów, a co za tym idzie dla wpływów do budżetu 

państwa, przy opisywaniu szans płynących z połączenia drogowego portów z Lublinem jest błędem.

Nieuwzględniona. Elementem SRT jest m.in. analiza SWOT, w której dostrzeżono 

opisywane zagrożenie. W celu mitygacji zagrożenia w SRT priorytetowo podchodzi się do 

kwestii zapewnienia dobrego dostępu drogowego do polskich portów morskich, a rozwój 

całej krajowej sieci drogowej – także w wymiarze międzynarodowym – następować będzie 

w sposób, który przyczyni się do dalszego wzmocnienia pozycji konkurencyjnej polskich 

struktur portowych integrując je z ich zapleczem (zarówno w kraju, jak i zagranicą).

Rozdział 4.1.3. str. 75-76
W zakresie możliwych działań proponuje się połączenie Portu Gdańsk z Portem Elbląg śródlądowymi szlakami żeglownymi (rzeka Szkarpawa) w ramach rewitalizacji drogi wodnej E-70. Rysunek 6 ze str. 18 definiuje takie 

połączenie.

Nieuwzględniona. W dokumencie znajduje się informacja o przystąpieniu Polski do 

Konwencji AGN – „W następnych latach inwestycje będą ukierunkowane na działania 

zmierzające do uzyskania międzynarodowych klas żeglowności na śródlądowych drogach 

wodnych o szczególnym znaczeniu transportowym, tj. wymienionych w Porozumieniu AGN. 

Wypełnienie zobowiązań wynikających z ratyfikowania przez Polskę Porozumienia AGN 

oznacza w najbliższych latach przyśpieszenie rozwoju polskich śródlądowych dróg wodnych 

o znaczeniu transportowym, w szczególności Odrzańskiej Drogi Wodnej oraz Drogi Wodnej 

Dolnej Wisły.” rozdz. 4.1.3.

Jednocześnie należy zaznaczyć, że MGMiŻŚ uruchomiło proces przygotowania projektu 

Programu Rozwoju Drogi Wodnej Rzeki Wisły, który będzie również obejmował połączenie 

Portu Gdańsk z Portem Elbląg śródlądowymi drogami wodnymi. Jednym z rozpatrywanych 

wariantów połączenia Wisła-Zalew Wiślany w ramach drogi wodnej E-70 jest rzeka 

Szkarpawa.

Rozdział 4.1.3. 75-76 Aby zapewnić skuteczny rozwój transportu wodnego śródlądowego, projekt dokumentu wymaga uzupełnienia o budowę portów rzecznych z nowoczesną infrastrukturą dobrze skomunikowanych z siecią kolejową i drogową.

Nieuwzględniona. Dokument SRT zawiera zapisy w tym zakresie: „dalszy rozwój 

infrastruktury wspierającej transport intermodalny, w szczególności poprzez powiązanie 

portów morskich oraz portów wodnych śródlądowych z lądową siecią transportową 

(drogową i kolejową), zapewniając integrację portów z ich zapleczem” rozdz. 4.4.

Rozdział 4.1.3. str. 75
Należy uzupełnić zapis odnoszący się do pozostałych dróg wodnych nie mających znaczenia międzynarodowego wskazują, że w perspektywie do 2030 roku, celem działań będzie poprawa infrastruktury dróg wodnych oraz  

przewrócenia klas żeglowności  drogą wodnym zgodnie z rozporządzeniem Rady Ministrów z dnia 7 maja 2002 r. w sprawie klasyfikacji śródlądowych dróg wodnych.

Uwzględniona. Został dodany zapis „przywrócenie klas żeglowności na drogach wodnych o 

znaczeniu regionalnym” rozdz. 4.1.3.

Uwagi ogólne

Urząd Marszałkowski 

Województwa 

Pomorskiego

Nieuwzględniona. W SRT znajduje się zapis „Wyraźnie słabsza drogowa dostępność 

regionalna występowała również na Pomorzu Środkowym.”, co wskazuje nie tylko na brak 

S6 w układzie W-E ale również na S11 w relacji N-S. 

Strategia określa ogólne kierunki interwencji w obszarze wsparcia zarządców dróg 

samorządowych. Szczegółowe informacje dotyczące podmiotów jakie mogą się ubiegać i 

zasad jakimi powinni się one kierować znajdują się w zapisach ustawowych lub przepisach 

wykonawczych dotyczących poszczególnych instrumentów finansowych, w tym szczególnie 

nowo powołanego Funduszu Dróg Samorządowych, który będzie jednym z projektów 

strategicznych SRT.

Szczegółowe informacje dotyczące podmiotów jakie mogą się ubiegać i zasad jakimi 

powinni się one kierować znajdują się w zapisach ustawowych lub przepisach 

wykonawczych dotyczących poszczególnych instrumentów finansowych, w tym szczególnie 

nowo powołanego Funduszu Dróg Samorządowych, który będzie jednym z projektów 

strategicznych SRT. Dotyczy to m.in. wspomnianych dróg wojewódzkich.  

Oprócz tego należy podkreślić, że budowa sieci dróg samorządowych co do zasady należy 

do kompetencji właściwych zarządców, a instrumenty wsparcia zadań samorządowych są 

ściśle określone w przepisach prawa.

46.



Rozdział 4.1.3. str. 76
W ramach realizacji programów rozwoju śródlądowych dróg wodnych należy dodać zapis odnoszący się do dróg śródlądowych nie mających międzynarodowego znaczenia a ujętych w rozporządzeniu Rady Ministrów z dnia 7 

maja 2002 r. w sprawie klasyfikacji śródlądowych dróg wodnych    

Uwzględniona. Został dodany zapis „przywrócenie klas żeglowności na drogach wodnych o 

znaczeniu regionalnym” rozdz. 4.1.3.

Rozdział 4.3. str.  83-89
Dokument pomija problematykę finansowania, wdrażania planów inwestycyjnych i rozwojowych małych portów. Należy przewidzieć wsparcie dla małych portów, których tereny są sukcesywnie przeznaczane na cele 

niezwiązane z gospodarką morską.

Nieuwzględniona. Uwaga jest o charakterze b. szczegółowym, tj. dotyczy wąskiego sektora 

transportu. Do kwestii tej odnosić się będzie przygotowywany w MGMiŻŚ projekt 

dokumentu rządowego pn. „Program rozwoju polskich portów morskich do roku 2020 (z 

perspektywą do 2030 roku)”. Dokument SRT ogólnie odnosi się do problematyki 

funkcjonowania i rozwoju transportu w Polsce.

Rozdział 4.3 str. 85

Działania do 2020 roku:

Brakuje postulatu związanego z wyszczególnieniem potencjalnych państw - partnerów dla polskich portów. Można by wymienić kierunek np. na Chiny, Skandynawię itp.  Brakuje również deklaracji utrzymania i powiększania 

zasobu autostrad morskich.  

Częściowo uwzględniona. Dodano odpowiednie uzupełnienia w rozdz. 4.3 zwiększając w 

ten sposób nacisk na autostrady morskie. Zapisy w SRT powinny zostać utrzymane na 

dosyć wysokim poziomie ogólności. SRT ma charakter kierunkowy, strategiczny. Nie 

znajduje się podstawy do precyzyjnego definiowania priorytetowych działań rozwojowych w 

ramach np. połączeń żeglugowych z konkretnymi państwami. 

Polskie porty morskie obsługują jednostki pływające z wielu państw świata. Nie jest w pełni 

uzasadnione wyszczególnianie utrzymywanych połączeń, krajów pochodzenia statków itp.

Rozdział 4.3 str. 86
Zapisy zawarte w opisie projektu strategicznego: Program wieloletni pn. „Budowa drogi wodnej łączącej Zalew Wiślany z Zatoką Gdańską” wymagają weryfikacji. Mając w świadomości znaczący wzrost cen materiałów 

budowanych oraz usług przyjmowanie za aktualny koszt 880 mln zł (oszacowany w 2016 r.) jest błędem.

Nieuwzględniona. Aktualny koszt przedsięwzięcia, który wynika z harmonogramu będącego 

załącznikiem do programu wieloletniego, to 880 mln zł. 

Rozdział 4.5. str. 93-96 Jako możliwe działanie do 2020 roku proponuje się uproszczenie przepisów skutkujących możliwością stosowania ulg ustawowych przez przewoźników kolejowych w przypadku integracji biletowej kolej/komunikacja miejska.
Nieuwzględniona. W działaniach do 2020 r. uwzględniono już tworzenie warunków do 

integracji różnych gałęzi transportu, w tym wspólnych systemów taryfowych.

Rozdział 5.1.2. str. 105 Dokument w sferze diagnostycznej nie wskazuje przesłanek przemawiających za koniecznością zwiększenia udziału transportu lotniczego w transporcie towarowym.

Nieuwzględniona. W diagnozie została uwzględniona informacja, że polski rynek lotniczy 

cargo jest słabo rozwinięty i stanowi zaledwie 1% cargo obsługiwanego w całej Europie. 

Wzrost udziału transportu towarów transportem lotniczym w ogóle ładunków przewiezionych 

jest konsekwencją wzrostu gospodarczego i zamożności obywateli. Jest widoczna bardzo 

wyraźna korelacja pomiędzy wzrostem PKB a wzrostem udziału tego transportu w stosunku 

do ogółu przewiezionych towarów.

Rozdział 5.1.2. str. 106 Propozycja dopisania postulatu większej decentralizacji zarządzania portami morskimi oraz włączenia do grup konsultacyjnych samorządów lokalnych, regionalnych oraz ich związków i stowarzyszeń.

Nieuwzględniona. W chwili obecnej samorządy lokalne są przez MGMiŻŚ konsultowane już 

na etapie przygotowawczym, przed opracowaniem projektu ustawy czy też programu. Stąd 

wydaje się, że propozycja jest bezprzedmiotowa.

Nie jest jasna uwaga dotycząca decentralizacji – nie wskazano, o jaką decentralizację 

chodzi. Podkreślić należy, że obecnie w Polsce funkcjonują 32 porty, z czego jedynie 4 

porty zarządzane są przez spółki, w których większość akcji posiada Skarb Państwa. 

Pozostałe porty zarządzane są przez samorządy lub – w braku zainteresowania samorządu 

ich przejęciem – częściowo przez gminę, a częściowo przez administrację morską.

Rozdział 5.2 str. 111
Propozycja dopisania postulatu dotyczącego prowadzenia prac badawczych i tworzenia prototypów innowacyjnych ( w tym autonomicznych) jednostek pływających zasilanych alternatywnymi źródłami energi1(LNG, prąd). 

Większe włączenie do tego procesu krajowych i regionalnych Inteligentnych Specjalizacji.

Częściowo uwzględniona. W rozdz. 5.2 w części dot. transportu morskiego dodano 

odpowiedni zapis odnoszący się do prowadzenie prac badawczych i tworzenia prototypów 

innowacyjnych (w tym autonomicznych) jednostek pływających zasilanych alternatywnymi 

źródłami energii (np. LNG). 

W ramach żeglugi śródlądowej SRT zawiera już zapisy w tym zakresie w rozdz. 4.1.3.

Rozdział 7.1. str. 116
W celach do osiągnięcia na 2020 odniesiono się do danych z 2010 r., co sprawia wrażenie, iż fragment ten jest przepisany ze starszego dokumentu. Propozycja wskazania wartości liczbowych, które powinny zostać 

osiągnięte w 2020 oraz 2030 r.

Nieuwzględniona. Przyjęty punkt odniesienia pokazuje skalę zmian w zakresie 

bezpieczeństwa uczestników ruchu drogowego. W tabeli wskaźników określono pożądaną 

wartość ograniczenia liczby ofiar śmiertelnych w 2020 r. Wartość wskaźnika na 2030 r. 

możliwa będzie do określenia w przyszłej strategii BRD 2020-2030.

Tabela 143 Brak prognozowanej wartości dla 2030 roku dla wskaźnika „Liczba ofiar śmiertelnych w wypadkach drogowych”
Nieuwzględniona. Wartość wskaźnika możliwa będzie do określenia w przyszłej strategii 

BRD 2020-2030

Str.6

Miejsce i rola Strategii Zrównoważonego Rozwoju 

Transportu,

Rysunek nr 1

Przedstawiona grafika (Rysunek nr 1) posługuje się pojęciami, które nie występują w rozdziale Miejsce i rola Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu

W związku z przedmiotową grafiką, SOR powinien zostać zidentyfikowany jako Zintegrowana Strategia rozwoju kraju. W tekście dokumentu brak wskazania takiej relacji.
Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio rysunek 1.

Str. 108

Organizacja i zarządzanie w pozostałych gałęziach 

transportu, Transport miejski

Fragment „Pozostałe prowadzone działania obejmować będą:", trzeci punktor: jest „wyprowadzania", a powinno być „wprowadzania niskoemisyjnych pojazdów samochodowych..." Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapis w SRT.

Diagnoza stanu polskiego transportu - wnioski 

Uwaga ogólna

W diagnozie, która powinna być oceną stanu, znajdują się tezy dotyczące rozwoju. W tym rozdziale są to zapisy zbędne. W szczególności należy wskazać na poniższe:

Konieczna jest systematyczna poprawa stanu technicznego polskiej sieci dróg krajowych w celu usuwania wąskich gardeł oraz jej rozbudowa, s. 14;

istnieje uzasadniona potrzeba zrealizowania wielu inwestycji w zakresie m.in. modernizacji torów wodnych i podejściowych, rewitalizacji dróg wodnych śródlądowych, a także budowy dróg samochodowych i linii 

kolejowych - celem zwiększenia dostępności portów i poprawy ich połączeń z zapleczem, s. 22;

Węzeł CPK z jednej strony ma uzyskać miejsce w pierwszej dziesiątce najlepszych portów lotniczych świata pod względem jakości świadczonych usług, stając się ważnym elementem międzynarodowego systemu 

transportu lotniczego, z drugiej doprowadzi do powstania krajowego systemu pasażerskiego transportu kolejowego stanowiącego atrakcyjną alternatywę dla transportu drogowego, zapewniając jednocześnie rozwój i 

trwałą integrację aglomeracji warszawskiej i łódzkiej w metropolię o globalnej skali i oddziaływaniu. Warunkami rentowności planowanego portu lotniczego (za optymalną lokalizację przyjęto Stanisławów, gm. Baranów) 

jest z jednej strony zapewnienie mu odpowiedniego środowiska rynkowego, a równocześnie - najwyższych standardów w zakresie możliwości rozwoju dla nowego lotniska. Warunkiem konkurencyjności

systemu kolejowego jest zapewnienie dostępu koleją do największych miast w RP za wyjątkiem Szczecina, w czasie 2 h, podniesienie prędkości handlowej oraz liczby przewożonych osób. Przyjęte harmonogramy 

zmierzają do zakończenia podstawowego procesu inwestycyjnego do 2027 r., zakładając równoległe prowadzenie poszczególnych przedsięwzięć inwestycyjnych, s. 23;

W przewozach pasażerskich w transporcie kolejowym, jako najistotniejsze wyzwanie rozwojowe w perspektywie średniookresowej należy wskazać konieczność poprawy stanu technicznego taboru, s. 27;

Natomiast w kolejowych przewozach towarowych najistotniejszym wyzwaniem rozwojowym pozostaje konieczność sukcesywnej modernizacji wagonów towarowych oraz uzupełnienie parku wagonów towarowych, s. 28

Nieuwzględniona. Diagnoza stanu polskiego transportu zawiera część rekomendacji, które 

pozwoliły na określenie celów, kierunków interwencji i poszczególnych działań.

Str. 15

Rozdział 1. Diagnoza stanu polskiego transportu
W ostatnim akapicie, na końcu zdania znajdują się stwierdzenia: „wzrost o 0,6%", „zmniejszyła się o 2,7%". Powinno być - sądząc na podstawie podanych dalej danych liczbowych - odpowiednio - o 0,6 oraz 2,7 pkt proc. Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapis w SRT.

Str. 17

Obecnie infrastruktura transportu kolejowego 

charakteryzuje się następującymi cechami:

* niską przepustowością odcinków {w tym łączących 

porty morskie) lub punktów uniemożliwiającą 

przygotowanie efektywnych rozkładów jazdy;

Proponujemy zmienić brzmienie w następujący sposób:

niską przepustowością odcinków (w tym łączących porty morskie), a także punktów i odcinków uniemożliwiającą przygotowanie efektywnych rozkładów jazdy m.in. w obrębie aglomeracji
Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapis w SRT.

s. 24

Rysunek 9. Infrastruktura transportu intermodalnego 

w Polsce

Mapa pokazuje umiejscowienie terminala intermodalnego o maksymalnej przepustowości 10 tyś-15 tyś na linii nr 25, w rzeczywistości terminal taki nie istnieje w wskazanej lokalizacji.

Nie uwzględniono natomiast terminala intermodalnego w Kolbuszowej na linii nr 71.

Częściowo uwzględniona. Rysunek został zmodyfikowany pod kątem danych z GUS za 

2017 r. 

Str. 25

Brak pełnego układu obwodowego stolicy pogarsza 

skomunikowanie Warszawy, w tym portu lotniczego 

im. Fryderyka Chopina w Warszawie z obszarami 

położonymi na wschód od stolicy. Podobne 

problemy, związane ze wzrastającym problem 

ograniczonej przepustowości, dotyczą aglomeracji 

trójmiejskiej.

Wschodni kierunek nie jest jedynym dotkniętym utrudnieniami Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapis w SRT.

Str. 25/26 Diagnoza stanu polskiego transportu -

wnioski                                                                   

Zwiększająca się rola aglomeracyjnego transportu 

szynowego (m.in. Szybka Kolej Miejska w 

Warszawie, Łódzka Kolej Aglomeracyjna) w 

transporcie miejskim powoduje, że wzrasta 

zapotrzebowanie na budowę nowych intermodalnych 

przystanków kolejowych, a wiele z obecnie 

istniejących wymaga relokacji oraz/lub przebudowy 

tak, aby umożliwiały one wykorzystanie potencjału 

parkingów typu parkuj i jedź oraz obejmowały 

zasięgiem dojścia pieszego, dojazdu rowerem oraz 

miejskim transportem publicznym możliwie 

największą liczbę mieszkańców

W celu zachowania rzetelności diagnozy należy wskazać, że rozwój systemów kolei miejskiej i aglomeracyjnej powoduje konieczność intensywnego i kosztownego rozwoju infrastruktury celem zachowania odpowiedniej 

przepustowości dla ruchu dalekobieżnego oraz towarowego. Obecnie w aglomeracjach coraz częściej mamy do czynienia z brakiem przepustowości dla pozostałych kategorii ruchu, co tworzy bardzo istotne wąskie gardła na 

sieci w zakresie przepustowości.

Proponujemy uwzględnić zapis: „Niezbędna jest rozbudowa układów torowych stacji i linii w węzłach kolejowych / aglomeracjach w celu uzyskania / zachowania odpowiedniej przepustowości dla ruchu dalekobieżnego oraz 

towarowego".

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

Str. 29

Diagnoza stanu polskiego transportu - wnioski

Bariery wejścia dla nowych podmiotów na rynek są 

względnie niskie i ograniczają się przede wszystkim 

do wypełnienia niezbędnych regulacji prawnych w 

zakresie uzyskania licencji oraz pozyskania 

niezbędnego taboru kolejowego, który nie musi być 

własnością przewoźnika

Teza nie uzasadniona w sytuacji gdy należy uwzględnić bariery: administracyjno - prawne, rynkowe, biznesowe i techniczno- eksploatacyjne. W szczególności należy wskazać, że:

-analiza kosztów utopionych związanych z wejściem na rynek pokazuje, iż bariery wejścia na rynek przewozów kolejowych i jego opuszczenia w razie potrzeby (entry costs, exit costs) są bardzo wysokie;

- w przypadku zamiaru wejścia na rynek kolejowy celem świadczenia usług, poza nabyciem taboru lub wynajmem należy zapewnić specjalistyczne zaplecze techniczne i miejsca postojowe dla taboru;

-bariery wejścia/wyjścia należy zidentyfikować jako bardzo wysokie, a możliwość odsprzedaży majątku dla odzyskania zainwestowanego kapitału jako bardzo ograniczoną.

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapis w SRT.

Str.41

Diagnoza stanu polskiego transportu - wnioski

Jednocześnie jednak należy zakładać, że rola 

transportu lądowego będzie wzrastać. Nowoczesny 

technologicznie transport kolejowy - w szczególności 

z wykorzystaniem dłuższych pociągów o 

zwiększonych naciskach na oś i dwupoziomowym 

przewozie kontenerów zbliża się cenowo do kosztów 

przewozów transportem morskim będąc od niego 

znacznie szybszym.

Należy doprecyzować pojęcie dłuższych pociągów poprzez odniesienie do takich parametrów jak długość pociągu - 740 m., wartość nacisku na oś - 22, 51 zgodnie z wartościami wymaganymi dla sieci bazowej TEN-T 

zawartymi w rozporządzeniu 1315/2013 r.

W odniesieniu do dwupoziomowego przewozu kontenerów należy ustalić, czy przy specyfice krajowej sieci (m.in. skrajnia, sieć trakcyjna) jest to osiągalne w rozsądnych granicach finansowych. Należy wskazać, że w UE nie 

transportuje się kontenerów w sposób dwupoziomowy.

Uwaga częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT. W tekście 

SRT nie wskazano bezpośrednio, że przewóz piętrowy odbywać się będzie w Polsce, 

podkreślając jedynie istnienie takiej technologii. Niemniej jednak zdecydowanie wpłynie ona 

na wolumen przewożonych towarów drogą kolejową.

Str. 42

Diagnoza stanu polskiego transportu - wnioski
Brak informacji, iż aktualne przebiegi korytarzy znajdują się w rozporządzeniu 1316/2013, a ponadto uruchomiono korytarz Amber. Przypis powinien zostać uzupełniony i uspójniony.

Częściowo uwzględniona. Uzupełniono przypis w zakresie korytarzy RFC. Informacja o 

korytarzach sieci bazowej TEN-T wg rozporządzenia 1316/2013 jest już zawarta w projekcie 

SRT (rozdz. 4.7).

Str. 43

Analiza SWOT dla transportu w Polsce

Proponuje się dodać w zakresie słabych stron: brak koordynacji intersektorowej przy planowaniu rozwoju infrastruktury i rynków transportowych, w zakresie zagrożeń: realizacja zadań nie wpływających na poprawę 

efektywności sektora transportu lub rynków transportowych oraz nieefektywne wydatkowanie środków finansowych.

Nieuwzględniona. Proponowane uzupełnienia ujęte zostały w zaproponowanych już, 

szerszych zakresowo, elementach analizy SWOT.

Str. 47

Rozdział 2 Prognoza popytu na transport-wnioski

Wątpliwości budzi prognoza transportu pasażerów, która zgodnie z opisem na str.47 (odnośnik nr 26) została opracowana przy założeniu prostej kontynuacji dotychczasowych trendów oraz „nie uwzględnia realizacji 

projektów o charakterze przełomowym, które w zasadniczy sposób zmieniają uwarunkowania funkcjonowania transportu w Polsce, takich jak Centralny Port Komunikacyjny i związana z nim istotna przebudowa krajowej 

infrastruktury kolejowej oraz systemu przewozów pasażerskich".

Analiza prognozy pasażerskiego transportu kolejowego z 2012 r., wykorzystanej w Strategii Rozwoju Transportu do roku 2020 (z perspektywą do roku 2030} ze stycznia 2013 r. oraz prognozy umieszczonej w aktualnym 

projekcie SRT wykazuje, że prognozowanie uproszczoną metodą ekstrapolacji trendów nie daje właściwych rezultatów. Porównanie prognoz z rzeczywistymi danymi UTK dla odpowiednich okresów wykazuje, że w zależności 

od przyjętego okresu bazowego do ustalenia trendu prognoza może być zaniżona (prognoza z roku 2012) lub zawyżona (prognoza z roku 2017 w aktualnej SRT). W sposób oczywisty prognozowanie uproszczoną metodą 

ekstrapolacji trendów nie może być zastosowane do prognozowania transportu pasażerskiego w sytuacji przewidywanych przełomowych zmian w kolejowym systemie transportowym.

Uwzględniając powyższe SRT powinna zawierać prognozy transportowe dla zasadniczych wariantów rozwoju systemu transportowego kraju oparte na krajowym wielogałęziowym modelu ruchu osób.

Uwaga szczegółowa: nie wyjaśniono odwrócenia trendu spadkowego w prognozie transportu autobusowego widocznego do roku 2025 na znaczący wzrost do roku 2030.

Nieuwzględniona. Prognoza w SRT z 2017 r. bazuje na danych dostępnych na koniec 2015 

r., a tym samym stanowi ekstrapolację tendencji/trendów możliwych do zdiagnozowania na 

ówczesnym etapie. Prognoza oparta jest na założeniu kontynuacji zarysowanych trendów i 

nie uwzględnia projektów przełomowych takich, jak m.in. budowa CPK. Prognoza w 

założeniu stanowi zatem diagnostyczny instrument stanowiący kluczowy element decyzji o 

odpowiednim doborze kierunków interwencji i działań, które wpłynęłyby na podtrzymanie 

pozytywnych i jednocześnie odwrócenie niekorzystnych trendów zarysowanych w 

prognozie. Dotyczy to m.in. wzmocnienia roli transportu kolejowego w przewozach 

pasażerskich i towarowych. Przyjęte w projekcie SRT działania wpisują się w założenia 

przyjęte w SOR i mają za zadanie zmianę  oblicza sektora transportu.

Jednocześnie, bazując na danych wyjściowych do sporządzenia prognozy, nie było możliwe 

ujęcie projektów o charakterze przełomowym, które nabrały realnych kształtów dopiero po 

przyjęciu Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju. Projekty te, w opinii Rządu RP, 

zdecydowanie wpłyną na przyszły kształt polityki transportowej państwa, czyniąc ten sektor 

bardziej zrównoważonym, proekologicznym i przyjaznym dla użytkowników i otoczenia.

Urząd Marszałkowski 

Województwa 

Pomorskiego
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Str. 49-50

Prognoza popytu na transport-wnioski Tabela nr 7

W tabeli nr 7 budzą wątpliwości: nagła zmiana trendu w przewozach autobusowych w latach 2025 - 2030 (po trendzie spadkowym w latach 2015 - 2025, nagły wzrost) oraz bardzo niewielki wzrost ruchu osób samochodami 

osobowymi w latach 2025 - 2030 (około 2% w ciągu 5 lat w wariancie maksimum ). Biorąc pod uwagę znaczny planowany rozwój sieci drogowej w latach 2021 - 2030, prognoza osobowego ruchu drogowego może być zbyt 

ostrożna.

jw.

Str.54

Prognoza popytu na transport-wnioski

W transporcie międzynarodowym wzrośnie 

relatywne znaczenie przewozów w łańcuchach 

lądowo-morskich,

a nieco osłabnie znaczenie bezpośrednich 

przewozów przez granice lądowe.

Na jakiej podstawie wysnuto tezę, że ruch bezpośrednich pociągów przez granice osłabnie. Przeczy to zarówno zwiększaniu się wymiany handlowej (liczby pociągów intermodalnych kursujących w kierunku zachodnim jak i 

południowym). jw.

Str. 58

Cel i kierunki interwencji Strategii Zrównoważonego 

Rozwoju Transportu

W wymiarze europejskim uwzględnia legislację unijną 

w zakresie zrównoważonego rozwoju transportu w 

tym odnoszącą się do planów rozwoju infrastruktury 

transportowej (Transeuropejska Sieć Transportowa 

TEN-T), rozwoju i funkcjonowania rynków 

transportowych, warunków technicznych, socjalnych 

i ekonomicznych oraz wdrażania innowacji. 

Dodatkowo SRT odnosi się do kwestii tworzenia 

połączeń infrastrukturalnych na obszarze Europy 

Środkowo- Wschodniej (w tym kluczowych projektów 

jak Via Carpatia i CPK).

Wskazujemy na potrzebę uwzględnienia Kolei Dużych Prędkości Warszawa - Poznań / Wrocław (ujęte w sieci bazowej TEN-T).

Nieuwzględniona. W kwestionowanym fragmencie jasno wskazano, że SRT uwzględnia 

plany rozwoju sieci TEN-T (w tym również KDP, która stanowi jej element w Polsce). Nie 

występują specjalne przesłanki, aby dodatkowo wymieniać z nazwy wyłącznie KDP.

Zgodnie z zapisami nadrzędnej wobec przedmiotowego projektu "Strategii na rzecz 

Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywą do 2030 r.)" do 2020 r. 

sporządzona zostanie analiza możliwości realizacji kolei dużych prędkości i podjęta decyzja 

o ewentualnej jej budowie w latach 2020-2030.

Jednocześnie, KDP w koncepcji przewozów kolejowych, opartych na węźle CPK, stanowi 

istotny element systemu transportu kraju. Realizacja programu CPK zakładać będzie 

wdrożenie KDP w adekwatnym dla tego celu zakresie.

Str. 62

Kierunek interwencji 1 - Budowa zintegrowanej, 

wzajemnie powiązanej sieci transportowej służącej 

konkurencyjnej gospodarce

Stworzenie warunków wzrostu znaczenia Polski w 

transporcie i handlu międzynarodowym poprzez; 

przetrasowanie przez Polskę głównych 

interkontynentalnych korytarzy transportu lądowego 

Europa -Azja i transeuropejskich korytarzy o 

przebiegu południkowym

Wskazuje się na konieczność doprecyzowania sformułowania poprzez wskazanie na aspekt komplementarności połączeń w relacji wschód-zachód/południe z istniejącymi połączeniami północ- południe, w szczególności w 

relacji porty morskie północy Europy (Porty: Szczecin-Świnoujście, Gdańsk, Gdynia) z portami morskimi na południu i w odwrotnej relacji.
Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapisy w SRT.

Str. 63

Jednocześnie należy podjąć starania dotyczące 

analizy możliwości rewitalizacji nieczynnych lub 

zlikwidowanych linii kolejowych obsługujących 

ośrodki miejskie lub ważniejsze obszary 

poszczególnych regionów. Szczególnie istotne 

będzie wdrażanie programu Kolej*, zakładającego 

uzupełnienie lokalnej i regionalnej infrastruktury 

kolejowej. Ze względu na ograniczone środki 

finansowe w ramach np. Regionalnych Programów 

Operacyjnych w perspektywie finansowej na lata 

2014 - 2020, program Kolej* pozwoli na właściwe 

planowanie i wsparcie inwestycji mających na celu 

m.in. na usprawnienie komunikacji pasażerskiej na 

poziomie między regiona 1 ny m

Akapit trzeci („Jednocześnie należy..."): „m.in. na usprawnienie komunikacji pasażerskiej", należy usunąć „na" - jako zaburzające sens zdania.

Akapit czwarty („W Polsce niektóre..."): należy przeformułować fragment zaczynający się po nawiasie-„(...) i wpłynęłoby pozytywnie na zwiększenie", ponieważ nie pasuje do początku wywodu dotyczącego mechanizmu 

wsparcia przejmowania i utrzymywania przez samorządy lokalnej infrastruktury kolejowej

Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapisy w SRT.

Str. 63

Kierunek interwencji 1 - Budowa zintegrowanej, 

wzajemnie powiązanej sieci transportowej służącej 

konkurencyjnej gospodarce

Planowana modernizacja, rozbudowa < rewitalizacja 

sieci linii kolejowych oparta będzie w przeważającej 

mierze, na realizacji inwestycji zlokalizowanych na 

transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T oraz 

koncepcji budowy CPK, w którym ważną rolę odegra 

transport kolejowy poprzez modernizację i budowę 

nowych linii kolejowych.

Uwaga redakcyjna, proponuje się następujące brzmienie:

„Planowana modernizacja, rozbudowa i rewitalizacja sieci linii kolejowych oparta będzie w przeważającej mierze, na realizacji inwestycji zlokalizowanych na transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T oraz koncepcji budowy 

CPK, w której ważną rolę odegra transport kolejowy."

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

Str. 63

Kierunek interwencji 1 - Budowa zintegrowanej, 

wzajemnie powiązanej sieci transportowej służącej 

konkurencyjnej gospodarce

W tym aspekcie konieczne będzie dedykowanie 

części infrastruktury dla szybkich korytarzy 

pasażerskich oraz dla korytarzy towarowych

Sformułowanie niejasne. Należy ustalić, czy na wydzielonych częściach sieci objętych specjalizacją ze względu na rodzaj ruchu (pasażerski lub towarowy) konieczne będzie również zapewnienie/wybudowanie infrastruktury 

dedykowanej ruchowi nie objętemu daną specjalizacją.

Nieuwzględniona. Optymalne wykorzystanie przepustowości sieci kolejowej będzie 

przedmiotem odrębnych analiz zarządców infrastruktury.

Str. 61

określenie priorytetów inwestycyjnych 

uwzględniających ponadstandardowe parametry 

określone dla sieci TEN-T [...] jeden z głównych 

priorytetów UE w latach 2021-2027.

Brak uzasadnienia dla wskazania, że parametry TEN-T są „ponadstandardowe". Jeżeli któryś został za taki uznany, należy go wyszczególnić z uzasadnieniem.

Ponadto należy doprecyzować, czy fragment odnosi się do wymogów dla sieci kompleksowej czy bazowej, podany termin 2021-27 sugeruje, że bazowej, ale nie jest to jednoznaczne.
Uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

Str. 63

Planowana modernizacja, rozbudowa i rewitalizacja 

sieci linii kolejowych oparta będzie w przeważającej 

mierze, na realizacji inwestycji zlokalizowanych na 

transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T oraz 

koncepcji budowy CPK, w którym ważną rolę odegra 

transport kolejowy poprzez modernizację i budowę 

nowych linii kolejowych.

Uwaga redakcyjna, proponuje się następujące brzmienie:

„Planowana modernizacja, rozbudowa i rewitalizacja sieci linii kolejowych oparta będzie w przeważającej mierze, na realizacji inwestycji zlokalizowanych na transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T oraz koncepcji budowy 

CPK, w której ważną rolę odegra transport kolejowy."

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

Str. 66

Oprócz budowy nowych odcinków linii kolejowych na 

potrzeby krajowego systemu przewozów, planowany 

jest również szeroki zakres elektryfikacji fragmentów 

istniejącej sieci kolejowej. Skala tych przedsięwzięć 

oraz wymagania związane z planowaną prędkością 

maksymalną pociągów kursujących na nowych 

liniach (określonych w koncepcji budowy CPK), 

wymagać będzie podjęcia decyzji dotyczącej wyboru 

rodzaju zasilania na nowo budowanych i 

elektryfikowanych liniach kolejowych. Powyższe 

inwestycje doprowadzą do istotnego zwiększenia 

udziału trakcji elektrycznej w przewozach kolejowych, 

a w powiązaniu z modernizacją polskiego sektora 

energetycznego (w tym z realizowanymi potencjalnie 

zintegrowanymi projektami zasilania trakcji ze źródeł 

odnawialnych), będą realizować cele związane z 

dekarbonizacją sektora transportu.

Zmiana sposobu zasilania oraz podjęcie decyzji na szczeblu rządowym w perspektywie roku 2030 wymaga określenia ścieżki dojścia mając na uwadze rozbudowę Krajowego Systemu Elektroenergetycznego (operator 

systemu przesyłowego (OSP) - Polskie Sieci Elektroenergetyczne SA.) do którego będą przyłączone podstacje trakcyjne (obecnie podstacje przyłączane są na napięciu 15 kV lub 110 kV do sieci OSD (operatorów systemu 

dystrybucyjnego) np. PGE, Enea, Tauron, Energa).

Projekt SRT nie odnosi się do kwestii w zakresie decyzji dotyczącej podmiotu odpowiedzialnego za budowę nowego systemu zasilania - czy będzie to nowy podmiot zależny od PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., obecny 

właściciel układu zasilania 3 kV DC - PKP Energetyka S.A. czy zupełnie nowy podmiot wydzielony do zarządzania infrastrukturą budowaną na potrzeby CPK.

Należy również podkreślić, że zmiana systemu zasilania wymusi inwestycje u przewoźników kolejowych w tabor dwusystemowy pozwalający na jazdę zarówno po liniach kolejowych zasilanych napięciem 3 kV DC jak również 

po liniach kolejowych zasilanych w nowym systemie zasilania.

Nieuwzględniona. Dokument strategiczny nie powinien określać tak szczegółowych kwestii 

jak np. ścieżka dojścia do decyzji dotyczącej podmiotu odpowiedzialnego za budowę 

nowego systemu zasilania podejmowanej na szczeblu rządowym.

Str. 68

Kierunek interwencji 1 - Budowa zintegrowanej, 

wzajemnie powiązanej sieci transportowej służącej 

konkurencyjnej gospodarce

Proponuje się dodanie dodatkowego punktu dot. rozwoju/unowocześniania taboru kolejowego w szczególności taboru przeznaczonego do przewozu towarów zgodnie z wymaganiami zawartymi w specyfikacjach technicznych 

dla podsystemu Tabor (TSI) oraz regulacjach dotyczących ochrony środowiska.

Nieuwzględniona. Działanie oraz projekt strategiczny zostały zawarte w kierunku interwencji 

2.

Str. 68

konsekwentna modernizacja, rozbudowa i 

rewitalizacja

istniejącej sieci linii kolejowych oraz bocznic, 

terminali przeładunkowych wraz z torami 

dojazdowymi a także linii szerokotorowych, również 

w obszarze przygranicznym i w rejonie portów 

morskich;

Ustawa o transporcie kolejowym nie posługuje się pojęciem terminalu przeładunkowego, jednak w zakresie przepisu art. 4 pkt 36 c) ustawy o transporcie kolejowym zawarto definicję terminalu towarowego. SRT powinno 

posługiwać się precyzyjnymi terminami znajdującymi odzwierciedlenie w zakresie obowiązującego ustawodawstwa.
Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednie zapisy w SRT.

Str. 68

dalsza realizacja kolejowych inwestycji 

infrastrukturalnych (w tym także na rzecz ukończenia 

sieci bazowej i kompleksowej TEN-T) poprzez 

modernizację, rozbudowę i rewitalizację linii 

kolejowych oraz bocznic, podnoszenie parametrów 

linii w ramach kolejowych korytarzy towarowych oraz 

zapewnienie spójności sieci kolejowej;

Ukończenie sieci kompleksowej wymagane jest do 2050.

Proponujemy brzmienie:

dalsza realizacja kolejowych inwestycji infrastrukturalnych (w tym także na rzecz ukończenia sieci bazowej i wdrażania parametrów sieci kompleksowej TEN-T)

Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapisy w SRT.

Str. 68

„dokończenie realizacji projektów dotyczących linii 

kolejowych o znaczeniu regionalnym, dla których w 

perspektywie 2014-2020 przygotowywana została, z 

udziałem środków unijnych, dokumentacja 

przedprojektowa i projektowa;"

Proponuje się doprecyzować zapis ze względu na finansowanie dokumentacji przedprojektowej i projektowej także z innych źródeł. Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednie zapisy w SRT.

Str. 69 Transport kolejowy Tytuł tabeli albo "Projekt strategiczny" albo „Projekty strategiczne", w dokumencie jest hybryda czyli „Projekty strategiczny". Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednie zapisy w SRT.

Str. 73

Działania do 2030 r.:

• dalsza realizacja inwestycji modernizacyjnych 

infrastruktury drogowej (w tym połączeń z portami 

morskimi) na rzecz ukończenia sieci bazowej i 

kompleksowej TEN-T oraz uzupełnienia sieci 

związane z budową CPK;

Proponuje się następujące brzmienie:

dalsza realizacja kolejowych inwestycji modernizacyjnych infrastruktury drogowej (w tym połączeń z portami morskimi) także na rzecz ukończenia sieci bazowej i wdrażania parametrów sieci kompleksowej TEN-T oraz 

uzupełnienia sieci związane z budową CPK

Nieuwzględniona. Uwaga jest niejasna - wskazany fragment odnosi się do infrastruktury 

drogowej a nie kolejowej. Zastosowanie proponowanej korekty nie jest zatem celowe.

47.
PKP Polskie Linie 

Kolejowe S.A.



Str. 75

Transport wodny śródlądowy

Stopniowo będą zwiększały się także inwestycje w 

śródlądowe drogi wodne. Zgodnie z zaleceniami

Komisji Europejskiej rozwój żeglugi śródlądowej jest 

promowany jako najbardziej energooszczędny 

sposób transportu towarów. Jednocześnie jest 

jednym z najtańszych i najbardziej przyjaznych dla 

środowiska rodzajem transportu, głównie ze względu 

na:

• relatywnie małe zużycie energii;

• niską emisyjność zanieczyszczeń powietrza;

• relatywnie niewielkie zanieczyszczenie wód;

• niższe niż w transporcie drogowym koszty 

zewnętrzne.

Aspekt związany z niską emisyjność zanieczyszczeń powietrza transportu wodnego śródlądowego nie jest przedstawiony w sposób rzetelny, bowiem:

Na str 123 wskazuje się informację - Stosunkowo niewielki wpływ na środowisko naturalne•, w porównaniu z innymi gałęziami transportu, wywiera transport wodny śródlądowy. Na jeden tonokilometr, barka rzeczna emituje 

ok. 33,4 g dwutlenku węgla, a więc zdecydowanie mniej niż pojazdy w transporcie kolejowym (48,1 g) oraz drogowym (164 g).

Gdy jednocześnie na str. Str. 266 Prognozy odziaływania na środowisko wskazuje się inne dane dotyczące emisji C02:

-   pociąg spalinowy - wskaźnik emisyjności dla C02 to ok. 5 [kg/Mg/1000 km];

-   dla pociągu elektrycznego - wskaźnik emisyjności dla C02 to ok. 17 [kg/Mg/1000 km];

-   dla barek rzecznych - wskaźnik emisyjności dla C02 to ok. 50 [kg/Mg/1000 km];

-   dla statków morskich - wskaźnik emisyjności dla C02 to ok. 30 [kg/Mg/1000 km].

Ponadto na Str. Str. 223

-   samochód ciężarowy - wskaźnik emisyjności dla pyłu PM10 to średnio ok. 20-25 [g/Mg/1000 km], dla NOx średnio 80-90 [g/Mg/1000 km];

-   pociąg spalinowy - wskaźnik emisyjności dla pyłu PM10 to ok. 2-3 [g/Mg/1000 km], dla NOx ok. 80 [g/Mg/1000 km];

-   dla pociągu elektrycznego - brak emisji bezpośredniej;

-   dla barek rzecznych - wskaźnik emisyjności dla pyłu PM10 to ok. 9-20 [g/Mg/1000 km];

-   dla statków morskich - wskaźnik emisyjności dla pyłu PM10 to ok. 2-3 [g/Mg/1000 km].

Nieuwzględniona. Transport wodny śródlądowy wraz z koleją są jednymi z niskoemisyjnych 

środków transportu. Dane dotyczące emisji CO2 wskazane w Programie (tj. 33,4 g - 

żegluga śródlądowa, 48,1 g -  transport kolejowy, 164 g - transport drogowy) zostały oparte 

na opracowaniu (Prospects and barriers to the development of inland water transport in 

the context of reducing CO2 emissions and energy savings - Ministry of Infrastructure, 

2009. The results of tests performed by ADEME and the German Institute for Energy and 

the Environment ). 

Str. 90

Podstawowym działaniem, wspierającym rozwój 

transportu intermodalnego będzie intensywna 

modernizacja kolejowej infrastruktury liniowej i 

punktowej, wykorzystywanej w systemie tych 

przewozów (usytuowanej na sieci TEN-T).

Proponuje się brzmienie:

Podstawowym działaniem, wspierającym rozwój transportu intermodalnego będzie intensywna modernizacja kolejowej infrastruktury liniowej i punktowej, wykorzystywanej w systemie tych przewozów (w szczególności 

usytuowanej na sieci TEN-T).

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

Str. 97

dalszy rozwój infrastruktury transportowej TEN-T [...], 

z uwzględnieniem planów prac dla tych korytarzy 

oraz kolejowych korytarzy towarowych RFC

Korytarze towarowe nie pokrywają się z siecią TEN-T proponujemy więc następujące brzmienie:

dalszy rozwój infrastruktury transportowej TEN-T [...], z uwzględnieniem planów prac dla tych korytarzy oraz kolejowych korytarzy towarowych

Nieuwzględniona. Propozycja zmiany zapisu nie różni się znacząco od obecnego projektu 

SRT.

Str. 97

likwidacja tzw. „wąskich gardeł" i uzupełnianie 

brakujących połączeń na sieci TEN-T, takich jak Via 

Carpatia

Uzupełnianie brakujących odcinków w sieci TEN-T to np, budowa KDP, odcinków wpisanych do TEN-T jako planowane, a nie uzupełnienie TEN-T o nowe odcinki. Via Carpatia wyszczególniona jest poniżej w liście postulatów 

do włączenia do TEN-T. Proponujemy zatem modyfikację:

•                    likwidacja tzw. „wąskich gardeł" i uzupełnianie brakujących połączeń na sieci TEN-T, takich jak KDP,

•                    włączenie do sieci TEN-T ważnych nowych odcinków takich jak Via Carpatia

Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapisy w SRT.

Str. 100

zapewnienie warunków organizacyjnych i 

finansowych dla utrzymania lokalnej infrastruktury 

transportu szynowego, w tym ułatwienia 

przejmowania lokalnych linii kolejowych przez 

samorządy lub innych lokalnych zarządców w celu 

reaktywacji funkcji transportowych, z zastrzeżeniem, 

że prawo własności gruntów oraz prawo użytkowania 

wieczystego powinno pozostać w rękach Skarbu 

Państwa

Wskazana okoliczność powinna zostać skonfrontowana z postanowieniami programu wieloletniego Pomoc w zakresie finansowania kosztów zarządzania infrastrukturą kolejową, w tym jej utrzymania i remontów do 2023 roku 

oraz regulacjami zawartymi w umowie pomiędzy Ml i PKP PLK S.A. wykonującej postanowieniami przedmiotowego programu - wskazującymi na zachowanie infrastruktury w zakresie władztwa narodowego zarządcy 

infrastruktury.

Nieuwzględniona. Zapisy SRT w rozdz. 5.1.1. nie są sprzeczne z treścią programu 

wieloletniego i umowy wieloletniej z PKP PLK SA. Ponadto SRT cechuje dłuższa 

perspektywa czasowa niż przedmiotowy program wieloletni.
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dalsze rozwijanie kolejowych korytarzy towarowych 

przebiegających przez terytorium Polski 

(Określonych w rozporządzeniu Parlamentu 

Europejskiego i Rady (UE) nr 913/2010 z dnia 22 

września 2010 r. w sprawie europejskiej sieci 

kolejowej ukierunkowanej na konkurencyjny transport 

towarowy.)

W przypadku ruchu towarowego krytyczne wydaje się w pierwszej kolejności dostosowanie sieci bazowej TEN-T do paramentów wymaganych rozporządzeniem (do 2030 r.), przebieg korytarza towarowego jest ofertą 

handlową mającą ułatwić przewoźnikom pozyskiwanie rozkładów jazdy i nie determinuje on żadnych wymagań względem infrastruktury.

Brakuje informacji, że aktualne przebiegi korytarzy znajdują się w rozporządzeniu 1316/2013, a ponadto uruchomiono korytarz Amber.

Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapisy w SRT. Informacja o 

korytarzach przebiegających przez Polskę została zawarta w projekcie SRT.
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Zakłada się także kontynuację procesu 

przekazywania na podstawie umów dzierżawy 

nieruchomości zabudowanych infrastrukturą 

przeładunkową do zarządców infrastruktury 

kolejowej, którzy odpowiadają za ich udostępnianie 

wszystkim zainteresowanym oraz utrzymanie w 

sprawnym stanie technicznym

O jakim procesie mowa w przedmiotowym fragmencie? Uwzględniając zapisy obowiązującego SRT trudno ustalić działanie strategiczne dotyczące opisanego postępowania.

Ponadto uwzględniając aspekt historyczny dotyczący kształtowania władztwa nad tzw. infrastrukturą punktową należy wskazać na proces polegający na objęciu w posiadanie tejże infrastruktury przez podmioty zależne 

(kontrolowane) przez przewoźników kolejowych.

Proponuje się usunąć sformułowanie lub umieścić szczegółowe wyjaśnienie

Nieuwzględniona. Zaproponowany zapis na poziomie dokumentu strategicznego jest 

wystarczający - wynika bezpośrednio z ustawy o transporcie kolejowym i dyrektywy PE i 

Rady 2012/34.
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wdrożenie systemu ERTMS na głównych 

korytarzach transportowych TEN-T;

Wdrożenie systemu ERTMS jest wymagane do 2030 r. na całej sieci bazowej TEN-T.

Ponadto: brak definicji „głównych korytarzy transportowych" (czy są to korytarze sieci bazowej?)
Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednie zapisy w SRT.
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Kierunek interwencji 4: Poprawa bezpieczeństwa 

uczestników ruchu oraz przewożonych towarów 

Bezpieczeństwo kolejowe

Sprawcami 98% wypadków na przejazdach są użytkownicy dróg. Brzmienie akapit 1 proponuje się zmienić w następujący sposób:

• zachowanie kierowców na przejazdach kolejowo-drogowych;
Uwzględniona. Uzupełniono o odpowiedni zapis w SRT.
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Jeśli wziąć pod uwagę całkowitą liczbę ofiar 

wypadków związanych z transportem kolejowym, to 

szczególna uwaga musi być zwrócona na ich dwie 

najliczniejsze grupy, tj. wypadki z osobami 

przechodzącymi przez tory w miejscach 

niedozwolonych oraz wypadki na przejazdach 

kolejowo- drogowych. W Polsce w 2016 roku 

zdarzyło się łącznie 581 wypadków.

581 szt. to wszystkie wypadki na sieci kolejowej. Proponujemy brzmienie:

W Polsce w 2016 roku, na całej sieci kolejowej, wydarzyło się 581 wypadków. Z tego ok. 1/3 to wypadki na przejazdach kolejowo-drogowych. Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapisy w SRT.
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oznaczanie przejazdów kolejowo-drogowych i przejść 

użytku publicznego w poziomie szyn naklejkami z 

numerami indywidualnymi, umożliwiającymi szybką 

identyfikację skrzyżowań przez służby ratunkowe;

Proponujemy brzmienie: wprowadzenie projektu oznaczenia przejazdów kolejowo-drogowych naklejkami z indywidualnym numerem identyfikacyjnym i numerem telefonu alarmowego, zrealizowanego w czerwcu 2018 roku 

przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., przez pozostałych zarządców infrastruktury kolejowej.
Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednie zapisy w SRT.
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Kierunek interwencji 5: ograniczenie negatywnego 

wpływu transportu na środowisko

Stosunkowo niewielki wpływ na środowisko 

naturalne w porównaniu z innymi gałęziami 

transportu, wywiera transport wodny śródlądowy. Na 

jeden tonokilometr, barka rzeczna emituje ok. 33,4 g 

dwutlenku węgla, a więc zdecydowanie mniej niż 

pojazdy w transporcie kolejowym (48,1 g) oraz 

drogowym (164 g).

Czy emisja C02 jest jedynym wyznacznikiem wpływu na środowisko? Zanieczyszczenie wód?

Ingerencja w bieg rzeki (regulacja itp.)?

Ingerencja w środowisko podczas budowy i eksploatacji kanałów?

Konieczność budowy wyższych mostów, a zatem dłuższych nasypów drogowych i kolejowych?

Pojazdy w transporcie kolejowym w znacznej części nie emitują dwutlenku węgla - jest on emitowany w elektrowniach.

Chyba, że wyliczenie dotyczy pojazdów spalinowych, ale wówczas nie jest adekwatne do polskich warunków.

Przyjmując wartość 48,1 g. (wskazujemy na konieczność podania źródła badań), oznacza to, że emisja dwutlenku węgla jest ok. 1,5 razy większa niż dla barki rzecznej.

Jednak:

odległości pokonywane drogami wodnymi pomiędzy dwoma punktami mogą być większe w transporcie kolejowym jednym z podstawowych wskaźników w SRT jest Średnia prędkość kursowania pociągów towarowych na 

sieci linii PLK S.A. i jej wzrost jest jednym z podstawowych celów.

Jakie będą prędkości handlowe na drogach wodnych?

Jakie będzie wydłużenie trasy przewozu (czyli „realna" prędkość handlowa)?

Jakie są zagrożenia opóźnieniami w transporcie wodnym (przerwy w żegludze ze względu na pogodę, stan wody itp.) wobec rosnącego znaczenie przewozów JustOnTime.

Nieuwzględniona. SRT określa kluczowe kierunki rozwoju transportu w kraju, których zapisy 

są następnie konkretyzowane w dokumentach wdrożeniowych m. in. programach rozwoju. 

W  chwili obecnej, gdy nie powstały jeszcze programy rozwoju śródlądowych dróg wodnych 

i nie zostały wykonane analizy, w tym techniczne i środowiskowe, niemożliwe jest 

jednoznaczne określenie wpływu przyszłych programów na środowisko. Ponadto 

przygotowywana jest analiza kosztów i korzyści dla Odrzańskiej Drogi Wodnej, która będzie 

stanowiła kluczową ekspertyzę ekonomiczną i pozwoli pod koniec 2019 r. udzielić 

odpowiedzi o ekonomiczną i pozaekonomiczną zasadność realizacji Programu Rozwoju 

Odrzańskiej Drogi Wodnej. Dane dotyczące emisji CO2 wskazane w Programie (tj. 33,4 g - 

żegluga śródlądowa, 48,1 g -  transport kolejowy, 164 g - transport drogowy) zostały oparte 

na opracowaniu (Prospects and barriers to the development of inland water transport in the 

context of reducing CO2 emissions and energy savings - Ministry of Infrastructure, 2009. 

The results of tests performed by ADEME and the German Institute for Energy and the 

Environment).
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Działania o charakterze inwestycyjnym Tiret 6

W punkcie 6 proponuje się wykreślić sfomułowanie „zgodnie z zasadą przezorności".

Proponuje się brzmienie:

W odniesieniu do przedsięwzięć inwestycyjnych, w toku prac przygotowawczych poszczególnych projektów infrastrukturalnych o charakterze przestrzennym, niezbędne jest wzięcie pod uwagę zagadnień związanych z 

ochroną środowiska, w tym w szczególności:

• uwzględnienie w kosztach i harmonogramie prac, zgodnie z zasadą przezorności, koniecznych nakładów na urządzenia łagodzące efekt bariery ekologicznej, bądź fragmentacji obszarów cennych przyrodniczo.

Potrzeba stosowania urządzeń łagodzących efekt bariery ekologicznej nie wynika z „zasady przezorności", lecz z oddziaływania inwestycji na środowisko.

W toku prac przygotowawczych poszczególne projekty infrastrukturalne przygotowywane są zgodnie z przepisami prawa, w tym zgodnie z ustawą o udostępnianiu informacji o środowisku i jego ochronie, udziale

społeczeństwa w ochronie środowiska oraz o ocenach oddziaływania na środowisko. W przypadku potrzeby stosowania urządzeń łagodzących efekt bariery ekologicznej zostaną takie środki określone w decyzji o 

środowiskowych uwarunkowaniach.

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapisy w SRT.
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Działania o charakterze innowacyjno-technicznym 

Tiret 9

Obecne brzmienie:

• konserwacja istniejących oraz stosowanie najlepszych dostępnych rozwiązań podczas projektowania nowych przejść dla zwierząt.

Proponuje się zmianę w następujący sposób:

Konserwacja właściwe utrzymanie istniejących oraz stosowanie najlepszych dostępnych rozwiązań podczas projektowania nowych przejść dla zwierząt.

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapisy w SRT.

47.
PKP Polskie Linie 

Kolejowe S.A.

Nieuwzględniona. Zgodnie z polityką zrównoważonego rozwoju oraz strategią transportową 

UE wyrażoną w tzw. Białej Księdze Transportu, kolej i żegluga śródlądowa powinny być 

dynamicznie rozwijane, aby zmniejszyć presję na środowisko ze strony transportu 

samochodowego. Mając na uwadze fakt, że do 2050 r. 50% przewozów towarów na 

odległościach powyżej 300 km ma być przeniesiona z transportu drogowego na obydwie 

gałęzie transportu, wysiłki wszystkich podmiotów, którym zależy na ochronie środowiska 

oraz wydajności multimodalnych łańcuchów logistycznych, powinny być skupione przede 

wszystkim na tworzeniu przyjaznego społecznego klimatu dla nadrobienia zaległości w 

rozwoju śródlądowych dróg wodnych. Natomiast rozpowszechnianie tezy o wzajemnej 

konkurencji dwóch najbardziej ekologicznych gałęzi transportu jest niekorzystne dla obydwu 

rodzajów transportu. Należy skupić się na podkreślaniu komplementarności transportu 

kolejowego i wodnego śródlądowego oraz bezdyskusyjnych korzyści z przeniesienia 

ładunków z dróg kołowych na szlaki kolejowe i śródlądowe wodne.

Żegluga śródlądowa powinna – tam, gdzie jest to możliwe z geograficznego punktu widzenia 

– w znacznym stopniu przyczyniać się do wydajnego systemu transportu multimodalnego, 

jednak jej pełny potencjał nie jest obecnie wykorzystywany. W tym kontekście należy 

pamiętać o potencjale żeglugi śródlądowej w zakresie połączeń lądowych z portami 

morskimi oraz zaopatrzenia ważnych ośrodków przemysłowych i aglomeracji miejskich, a 

także w zakresie miejskiego pasażerskiego transportu. Dodatkowo niekiedy – w przypadku 

przewozu ładunków ponadgabarytowych (konstrukcje stalowe, generatory, kadłuby) – 

transport wodny śródlądowy jest jedynym z możliwych do wykorzystania rodzajem 

transportu i warunkuje konkurencyjność wielu polskich przedsiębiorstw. 

Konkludując wypełnienie wyżej wymienionych wytycznych w zakresie uzyskania 

odpowiedniej proporcji przesunięć międzygałęziowych wymaga rozwoju co najmniej dwóch 

gałęzi transportowych. 

Jednocześnie ocena faktycznej możliwości przejęcie przez żeglugą śródlądowa powinna 

zostać dokonana w oparciu o  matematyczny czterostopniowy symulacyjny model 

transportowy – narzędzia informatycznego, wymaganego przez Komisję Europejską do 

opracowania obiektywnych i rzetelnych analiz efektów transportowych takich jak m.in. czas 

przewozu, kierunki przewozy lub możliwości przesunięć międzygałęziowych.   

Mając na uwadze powyższe MGMiŻŚ zleciło w 2018 r. wykonanie opracowania pn. Analiza 

sektora transportu wodnego śródlądowej w zakresie wynikającym z modernizacji 

Odrzańskiej Drogi Wodnej oraz Drogi Wodnej rzeki Wisły, którego elementem jest 

zaprojektowanie modelu transportowego ( modelu ruchu) dedykowanego żegludze 

śródlądowej. Obecnie trwa analiza, uzyskanych w wyniku prognozowania, danych 

transportowych. Podkreślenia wymaga, że wyniki prognozowania dokonane w oparciu o ten 

model  dokonają oceną potencjału wykorzystania transportu wodnego śródlądowej w 

systemie transportowym kraju, uwzględniając komplementarność oraz substytucyjność 

żeglugi śródlądowej wobec innych gałęzi transportowych. 

Transport kolejowy jest istniejącą realną alternatywą dla transportu drogowego. SRT nigdzie nie analizuje niezawodności transportu śródlądowego pod względem warunków pogodowych, niskiego stanu wód (wobec 

zagrożenia zmniejszaniem się wielkości opadów). Zatem uznanie, że jest to „realna" alternatywa jest wątpliwe. Szczególnie dla przewozów intermodalnych, gdzie istotne znaczenie ma czas dostawy, a szczególnie jej 

terminowość. Skierowanie znacznych środków na rozwój tej gałęzi transportu spowoduje

ograniczenie finansowania gałęzi wykazujących się znacznie większą niezawodnością i stanowiących lepszą alternatywę dla dróg.

Wydłużenie drogi Terespol - Warszawa przez Bug (zgodnie z propozycją w Prognozie oddziaływania) trudno uznać za działanie sprzyjające stworzeniu realnej alternatywy do jakiejkolwiek gałęzi transportu.

W projekcie SRT nie ma mapy proponowanych dróg wodnych, zatem jedyną jaką można się kierować w kontekście strategicznym jest ta zawarta w Prognozie.

Str. 91

Równie istotne będzie przeprowadzenie budowy, 

przebudowy 1 modernizacji dróg wodnych 

śródlądowych, m.ln. Wisły, które skutkować będzie 

pojawieniem się realnej alternatywy transportowej w

stosunku do transportu drogowego.
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Monitoring środowiska i wskaźniki

Proponuje się zweryfikowanie, czy wskaźniki mające odniesienie do wdrażania kierunku interwencji dot. ograniczenia negatywnego wpływu transportu na środowisko, tj.:

•  ograniczenie do 2020 r. wzrostu rocznego zużycia energii finalnej przez sektor transportu do poziomu maksymalnie +21 % {18,7 Mtoe);

•    wielkość emisji gazów cieplarnianych (dwutlenek węgla, metan, podtlenek azotu) z transportu, uwzględniająca ograniczenie wzrostu rocznej emisji z sektora transportu do poziomu maksymalnie w 2020r. - 45 455,14 tys. 

ton C02eq;

powinny odnosić się do 2020 czy do 2030 roku.

W treści dokumentu wskaźniki odnoszą się do 2020 roku a SRT jest do 2030 roku.

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapisy w SRT. Rozszerzono perspektywę 

czasową wskaźników do 2030. Ostateczne wartości pułapów docelowych będą 

odpowiadać poziomom ustalonym w ocenie skutków planowanych polityk i środków, 

zawartej w "Krajowym planie na rzecz energii i klimatu na lata 2021 – 2030”.
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Poza budową nowych odcinków dróg, linii 

kolejowych i zakupem taboru, konieczne jest 

przeznaczenie znacznie większych niż dotąd 

środków na utrzymanie już istniejącej infrastruktury, 

której grozi pogarszanie stanu technicznego.

Kwestie finansowania utrzymania opisano wcześniej m.in. w kontekście Programu Pomoc w zakresie finansowania kosztów zarządzania infrastrukturą kolejową, w tym jej utrzymania i remontów do 2023 roku, gdzie podano 

kwoty. Zamiast zapisu „znacznie większych..." powinien zostać przywołany w szczególności ten dokument.

Nieuwzględniona. Przywołany zapis odnosi się również do infrastruktury drogowej, a nie 

wyłącznie do kolei.
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Działania STRATEGII ZRÓWNOWAŻONEGO 

ROZWOJU TRANSPORTU przewidziane dla 

obszarów przewidziane dla obszarów strategicznej 

interwencji osi. fragment:

Inwestycje w transport kolejowy (w tym w utrzymanie 

sieci kolejowej)

Utrzymanie to nie inwestycje. Proponuje się doprecyzować zapis tak aby nie sugerował, że utrzymanie stanowi część inwestycji. Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapis w SRT.

Uwaga ogólna

Opis dotyczący obszaru zarządzania ruchem lotniczym (ATM) obejmuje w zasadzie jedynie tło regulacyjne, z pominięciem istotnych dla ATM elementów legislacyjnych, takich jak: system skuteczności działania 

(rozporządzenia „performance” oraz „charging”, rozporządzenie ws. „common projects”). Dokument nie wspomina również o środowisku instytucjonalnym, ani nie przedstawia kontekstu obecnie prowadzonych działań 

związanych z przygotowaniami do kolejnego okresu odniesienia systemu skuteczności działania dla służb żeglugi powietrznej (reference period), począwszy od 2020 roku, ani nie opisuje, nawet w zarysie, wyzwań 

związanych z rozwojem techniczno-operacyjnym sektora ATM w Europie. 

Nieuwzględniona. Należy mieć na uwadze, że SRT ma charater kierunkowy oraz ogólny, w 

związku z czym ujęcie wszystkich aspektów związanych z transportem lotniczym w 

przedmiotowym dokumencie jest niemożliwe.

4.2 Transport lotniczy jako element zintegrowanego 

systemu transportowego (s. 80) 

Główne działania w zakresie zrównoważonego 

rozwoju polskiego rynku lotniczego będą skupiały się 

na efektywnej realizacji celów zawartych w Planie 

Implementacyjnym dla Jednolitej Europejskiej 

Przestrzeni Powietrznej (ang. European Single Sky 

Implementation Plan (ESSIP) oraz Centralnym Planie 

Zarządzania Ruchem Lotniczym w Europie41 (ang. 

European Air Traffic Managment (ATM) Master Plan - 

ATM Master Plan).

Nie wspomina się o Rozporządzeniu Wykonawczym Komisji (UE) nr 716/2014 z dnia 27 czerwca 2014 r. w sprawie ustanowienia wspólnego projektu pilotażowego wspierającego realizację centralnego planu zarządzania 

ruchem lotniczym w Europie i obowiązków, jakie wynikają z niego dla Polski/Polskiej Agencji Żeglugi Powietrznej (oraz innych interesariuszy krajowego rynku ATM, tj.: linii lotniczych, strony wojskowej, dostawcy służb 

meteorologicznych). Nie wspomina się również o SESAR Deployment Programme (program wdrożenia SESAR), który jest rozwinięciem ww. rozporządzenia i projektowym zobrazowaniem funkcji i elementów techniczno-

operacyjnych, które są prawnie wymagane do wdrożenia, dla celów wypełnienia obowiązków prawnych. 

Rozporządzenie nr 716/2014 ustanawia pierwszy wspólny projekt, „wspólnym projektem pilotażowym”, w zakresie ATM. We wspólnym projekcie pilotażowym wskazuje się pierwszy zestaw funkcji ATM, które mają zostać 

zrealizowane w terminowy, skoordynowany i zsynchronizowany sposób, tak aby uzyskać zasadnicze zmiany operacyjne określone w centralnym planie ATM w Europie. Cztery z sześciu ustanowionych funkcji ATM muszą 

zostać zrealizowane przez Polskę/PAŻP (także instytucję zapewniającą służby meteorologiczne, stronę wojskową oraz linie lotnicze) w terminie przewidzianym ww. rozporządzeniu; ponadto, zgodnie ze strategią PAŻP, 

pozostałe dwie funkcje ATM (oraz sub-funkcje ATM i tzw. rodziny projektów), które nie są obowiązkowe dla Polski/PAŻP, będą podlegać analizie Agencji i ewentualnemu wdrożeniu, o ile będą przynosiły korzyści operacyjne. 

Uwzględniona. Uzupełniono o odpowiednie zapisy w SRT.

4.2 Transport lotniczy jako element zintegrowanego 

systemu transportowego (s. 80) 

W stosunku do już podjętych działań, między innymi 

na poziomie Bałtyckiego Funkcjonalnego Bloku 

Przestrzeni Powietrznej, niezbędnym jest 

podejmowanie dalszych kroków w celu pełnej 

implementacji założeń Jednolitej Europejskiej 

Przestrzeni Powietrznej (ang. Single European Sky - 

SES). Działania te powinny odnosić się zarówno do 

obszarów dotyczących identyfikacji, implementacji i 

nadzoru procesów operacyjnych oraz zarządczych, 

jak również aktualizacji i rekomendacji do wdrożenia 

infrastruktury komunikacji, nawigacji i dozorowania, 

zgodnie z rozporządzeniami oraz dokumentami 

strategicznymi, związanymi z utworzeniem SES. 

Prowadzone będą działania, aby osiągnąć 

wyznaczone, zarówno przez Komisję Europejską, jak 

i Państwa Członkowskie, cele (tzw. performance 

targets), które powinny zawierać się w celach 

ogólnych, scharakteryzowanych jako:

• zwiększenie przepustowości przestrzeni 

powietrznej;

• osiągnięcie poziomu bezpieczeństwa na 

najwyższym możliwym poziomie;

• ograniczenie negatywnego wpływu na środowisko, 

wywieranego przez lotnictwo;

• osiągnięcie efektywności kosztowej zapewniania 

służb żeglugi powietrznej.

W odniesieniu do wymienionych celów proponujemy zapisy:

• BEZPIECZEŃSTWO - zapewnienie i utrzymanie bezpieczeństwa ruchu lotniczego; 

• POJEMNOŚĆ - zapewnienie wymaganej przepustowości przestrzeni powietrznej i zapewnienie obsługi ruchu przy jak najniższych opóźnieniach; 

• OCHRONA ŚRODOWISKA - zapewnienie zrównoważonego rozwoju usług nawigacyjnych, przy jednoczesnym minimalizowaniu negatywnego wpływu na środowisko, redukcja emisji zanieczyszczeń oraz minimalizowanie 

hałasu;

• EFEKTYWNOŚĆ KOSZTOWA - zapewnienie wysokiej jakości świadczonych usług za adekwatną cenę

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapis w SRT.

4.2 Transport lotniczy jako element zintegrowanego 

systemu transportowego (s. 80, 81) 

Na potrzeby realizacji Strategii Zrównoważonego 

Rozwoju Transportu opracowany zostanie dokument 

programowy stanowiący wytyczne dla rozwoju rynku 

transportu lotniczego w Polsce.

Dokument ten, uwzględniając nowe prognozy ruchu 

lotniczego w Polsce, będzie wskazywał kierunki 

rozwoju infrastruktury lotnisk i ATM w Polsce, oraz 

będzie stanowił instrument polityki transportowej 

państwa w zakresie lotnictwa cywilnego.

Z zadowoleniem należy odnotować inicjatywę zakładającą powstanie dokumentu programowego, stanowiącego wytyczne dla rozwoju rynku transportu lotniczego w Polsce; w tym kontekście, PAŻP wyraża swoją gotowość 

do merytorycznego wsparcia w jego tworzeniu.

W ocenie PAŻP, dokument programowy stanowiący wytyczne dla rozwoju rynku transportu lotniczego w Polsce musi wynikać z konkretnych kierunków strategicznych ujętych w głównej Strategii.  W kontekście zmian 

zachodzących na rynku ATM w Europie, kierunki strategiczne powinny obejmować m. in.:  

• docelowy model ATM, który zgodnie z ATM Master Plan ma być oparty o zarządzanie trajektoriami (Trajectory-based).

• Infrastrukturę krytyczną ATC i jej znaczenie dla gospodarki i obronności. 

• Skalowanie infrastruktury technicznej CNS, automatyzację procesów oraz wirtualizację ACC.

• Przejście całego ATM do środowiska zdigitalizowanego, co w konsekwencji oznaczać będzie konieczność infrastrukturalnego, procesowego i operacyjnego zapewnienia cyberbezpieczeństwa na poziomie Państwa.

Zapoznano się z komentarzem. Uwagi PAŻP zostaną przeanalizowana podczas tworzenia 

dokumentu programowego wytyczne dla rozwoju rynku transportu lotniczego w Polsce, o 

którym mowa w SRT.

Tabela: Działania do 2020 r. (s. 81):

• rozpoczęcie procesu budowy Centralnego Portu 

Komunikacyjnego, w tym opracowanie niezbędnej 

dokumentacji, przepisów prawnych, zorganizowanie 

przetargów i konkursów w oparciu o przyjętą przez 

RM uchwałę z dnia 7 listopada 2017 w sprawie 

przyjęcia „Koncepcji przygotowania i realizacji 

inwestycji Port Solidarność - Centralny Port 

Komunikacyjny dla Rzeczypospolitej Polskiej";

• poprawa przepustowości infrastruktury portów 

lotniczych pozwalającej właściwie obsługiwać 

zwiększającą się liczbę pasażerów oraz operacji 

lotniczych;

• zwiększenie przepustowości przestrzeni powietrznej 

poprzez wdrożenie inicjatyw związanych z Jednolitą 

Europejską Przestrzenią Powietrzną (ang. Single 

European Sky);

• poprawa skomunikowania regionalnych portów 

lotniczych z drogową oraz kolejową siecią 

transportową, w szczególności z centrami miast oraz 

krajowymi węzłami transportowymi.

Wskazane jest przeformułowanie określenia „zwiększenie przepustowości przestrzeni powietrznej poprzez wdrożenie inicjatyw związanych z Jednolitą Europejską Przestrzenią Powietrzną (ang. Single European Sky)” na:

„realizacja inicjatyw związanych z Jednolitą Europejską Przestrzenią Powietrznej (ang. Single European Sky)” przez wszystkich interesariuszy rynku ATM (ANSP, linie lotnicze, strona wojskowa, instytucje zapewniające służby 

meteorologiczne) dla urzeczywistnienia celów SES, w tym, do realizacji przez wszystkich interesariuszy rynku ATM wymagań prawnych wynikających z SES (np. rozporządzenie 716/2014). Niniejsza uwaga powinna zostać 

odzwierciedlona również o obszarze działań do 2030 r. 

Nieuwzględniona. Propozycja zmiany zapisu nie różni się znacząco od obecnego projektu 

SRT.

Tabela: Projekt strategiczny: Budowa Centralnego 

Portu Komunikacyjnego (s. 81)

Wskazany jest choć krótki fragment dotyczący konieczności zapewnienia – adekwatnego do planowanego poziomu ruchu lotniczego – wyposażenia lotniska od strony operacyjno-techniczno-kadrowej (procedury dla startów 

i lądowań, infrastruktura ATM/CNS, kontrolerzy ruchu lotniczego) oraz ujęcia tego elementu w przewidywanym budżecie całego przedsięwzięcia budowy CPK.

Uwzględniona. Uzupełniono o odpowiedni zapis w SRT (w części dot. projektu 

strategicznego Budowa Centralnego Portu Komunikacyjnego).

Wskazane jest zastąpienie sformułowania „przyspieszenie procesu tworzenia jednolitej europejskiej sieci dróg lotniczych” następującym: „przyspieszenie procesu tworzenia jednolitej, elastycznej oraz efektywnej europejskiej 

przestrzeni powietrznej”.

47.

4.2 Transport lotniczy jako element zintegrowanego 

systemu transportowego (s. 80) 

Wprowadzony przez Komisję Europejską tzw. pakiet 

SES II oraz inne działania pozalegislacyjne mają na 

celu zwiększenie bezpieczeństwa żeglugi 

powietrznej, poprawienie efektywności 

funkcjonowania systemu zarządzania ruchem 

lotniczym oraz przyspieszenie procesu tworzenia 

jednolitej europejskiej sieci dróg lotniczych przy 

równoczesnym dążeniu do zwiększenia wydajności i 

efektywności kosztowej zapewniania służb żeglugi 

powietrznej oraz uwzględnienia zagadnień 

środowiskowych w podejmowanych działaniach. 

Pakiet SES II przewidywał także utworzenie 

funkcjonalnych bloków przestrzeni powietrznej (ang. 

Functional Airspace Block - FAB). Utworzenie FAB 

ma pozwolić na zoptymalizowanie zarządzenia 

ruchem lotniczym w przestrzeni powietrznej objętej 

danym blokiem.

Zarówno obowiązujące akty prawne, jak i 

instrumenty regulacji rynku, które zostały 

wprowadzone przez KE w celu przyczyniania się do 

osiągnięcia celów SES, muszą być wspierane 

poprzez zastosowanie najlepszych istniejących 

rozwiązań operacyjnych i proceduralnych w ramach 

zarządzania ruchem lotniczym w poszczególnych 

obszarach informacji powietrznej (ang. Flight 

Information Region FIR) oraz na poziomie całego 

systemu (SES). Prawidłowe funkcjonowanie 

poszczególnych filarów SES (m.in.: legislacja, 

technologia, rynek) powinno dać efekt synergii w 

celu urzeczywistnienia inicjatywy SES. W tym 

kontekście podejmowane będą stosowne działania, 

aby polski podmiot zapewniający służby żeglugi 

powietrznej w naszym kraju stał się jedną z 

kluczowych instytucji tego typu w Europie. Dzięki 

wywieraniu większego wpływu na europejską sieć 

poprzez działania zarządcze i operacyjne osiągnięta 

zostanie większa efektywność systemowa.

48.
Polska Agencja Żeglugi 

Powietrznej

PKP Polskie Linie 

Kolejowe S.A.

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapis w SRT.



Tabela: Projekt strategiczny: Budowa Centralnego 

Portu Komunikacyjnego (s. 81) oraz punkt 4.7 

Transeuropejska sieć transportowa (TEN-T) w 

zintegrowanym systemie transportowym Polski 

Strategiczne planowanie rozwoju transportu w 

Polsce uwzględnia wytyczne zawarte w europejskiej 

(s. 96/97)

W odniesieniu do dalszego rozwoju sieci TEN-T i 

przewidywanej rewizji tej sieci, jej obecny układ 

wymaga zmian pod kątem podjęcia działań na rzecz 

włączenia do niej m.in. poniższych elementów 

infrastruktury istotnych z punktu widzenia rozwoju 

systemu transportowego Polski i UE:

• Centralnego Portu Komunikacyjnego jako elementu 

sieci bazowej lotnisk;

W kontekście budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego oraz antycypując włączenie CPK do sieci TEN-T w ramach dalszego rozwoju tej sieci, należy mieć świadomość związku budowy nowego lotniska z 

rozporządzeniem 716/2014 ws. ustanowienia wspólnego projektu pilotażowego wspierającego realizację centralnego planu zarządzania ruchem lotniczym w Europie i jego zakresem geograficznym; obecnie, rozporządzenie 

716/2014 wymienia indykatywnie największe lotniska w Europie pod względem poziomu ruchu lotniczego w ujęciu liczby obsługiwanych pasażerów oraz liczby operacji lotniczych, które są zobowiązane do wdrożenia 

określonych, „lotniskowych” funkcji ATM, tj. AF#1 oraz AF#2 (obecnie żadne polskie lotnisko nie jest objęte zakresem geograficznym przedmiotowego rozporządzenia). Obecnie rozporządzenie 716/2014 podlega procesowi 

rewizji. Należy mieć świadomość, że wraz z rozwojem Programu SESAR i dojrzewających nowych rozwiązań operacyjno-technicznych, w perspektywie kolejnych lat – zbiegających się w czasie z terminem oddania 

operacyjnego CPK – może pojawić się konieczność nowej legislacji wspólnotowej, mającej na celu implementację nowych rozwiązań w sposób skoordynowany i zsynchronizowany, obejmującej także CPK. Wskazane wydaje 

się zatem choć krótkie odniesienie się do wątku CPK w powiązaniu z legislacją dotyczącą wspólnych projektów, i szerzej, w powiązaniu z Programem SESAR.

Uwzględniona. Uzupełniono o odpowiednie zapisy w SRT.

7.3 Bezpieczeństwo lotnicze (s. 117/118) 

W tekście brakuje większego odniesienia do regulacji z zakresu safety. (obszar dotyczący kwestii regulacyjnych dla security został zasygnalizowany).  

W tekście brakuje także odniesienia do kwestii cyberbezpieczeństwa, które obecnie, szczególnie w dobie coraz powszechniejszej digitalizacji usług, stają się jednym z zasadniczych tematów w środowisku lotniczym. 

Częściowo uwzględniona. Uzupełniono tekst o zagadnienie cyberbezpieczeństwa. 

Dokument ma charakter strategiczny i  ogólny, dlatego też nie ma uzasadnienia dla 

szerszego omawiania regulacji z zakresu safety i security .

7.3 Bezpieczeństwo lotnicze (s. 117/118) 

Poprawa bezpieczeństwa w transporcie lotniczym 

wymaga następujących działań:

• wdrożenie systemu zarządzania bezpieczeństwem 

lotów i zarządzania ryzykiem mającego na celu 

zmianę podejścia do kwestii bezpieczeństwa w 

lotnictwie cywilnym z „reakcyjnego" na 

„prewencyjny";

Należy zamienić sformułowania:

• „reakcyjnego” na „reaktywnego” oraz 

• „prewencyjny” na „proaktywny” 

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednie zapisy w SRT.

KIERUNEK INTERWENCJI 5: OGRANICZENIE 

NEGATYWNEGO WPŁYWU TRANSPORTU NA 

ŚRODOWISKO; 

8.1 Działania o charakterze organizacyjno-

systemowym (s. 126)

• minimalizacja negatywnego wpływu transportu 

lotniczego na środowisko, w szczególności hałasu i 

emisji zanieczyszczeń, w tym dzięki: wprowadzaniu 

na poszczególnych lotniskach wspólnego 

zarządzania środowiskiem tzw. CEM 

(ang. Collaborative Environmental Management), 

które docelowo mają być forum współpracy 

poszczególnych podmiotów rynku usług lotniczych w 

kwestiach usprawniania proceduralnego 

realizowania postulatu redukcji negatywnego wpływu 

lotnictwa na środowisko.

Działania PAŻP w zakresie ograniczania negatywnego wpływu transportu na środowisko, poza już wskazaną inicjatywą CEM we współpracy z portami lotniczymi, to przede wszystkim implementacja Free Route Airspace, 

umożliwiająca odejście od stałych dróg lotniczych i planowanie oraz wykonywanie lotów po prostych pomiędzy punktami nawigacyjnymi, prowadząc do skrócenia trasy lotu i, w konsekwencji, prowadząc do mniejszego 

zużycia paliwa i emisji CO2 przez statki powietrzne. 

Uwzględniona. Uzupełniono o odpowiednie zapisy w SRT.

KIERUNEK INTERWENCJI 4: POPRAWA 

BEZPIECZEŃSTWA UCZESTNIKÓW RUCHU 

ORAZ PRZEWOŻONYCH TOWARÓW:

7.3 Bezpieczeństwo lotnicze (Str. 118)

Należy dodać: 

•  Wdrożenie systemów zapobiegających bezprawnemu  wykorzystaniu bezzałogowych statków powietrznych na terenie lotniska (systemy antydronowe).
Uwzględniona. Uzupełniono o odpowiednie zapisy w SRT.

Uwagi Oddziału SITK RP w Warszawie

do Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 roku (projekt z dn. 9 listopada 2018 r.) - w trybie konsultacji społecznych - ze szczególnym uwzględnieniem treści adresowanych do Warszawy i jej aglomeracji

Te uwagi przekazujemy zważywszy na kluczowe znaczenie dokumentu dla rozwoju systemu transportowego kraju, ale też Warszawy i regionu mazowieckiego, na terenie którego jako inżynierowie transportu działamy 

społecznie.

Przekazujemy do wykorzystania następujące uwagi:

- (str. 11) Zawartość diagnozy stanu została, naszym zdaniem, napisana tylko pod kątem stanu technicznego elementów infrastruktury transportu - jednak bez oceny stopnia ich wykorzystania (przydatność, przeciążenia, 

zbędność) tych elementów. Wyjątkiem są informacje dot. Portów, gdzie są uwagi o ich znaczeniu dla gospodarki. Proponujemy też rozważyć uzupełnienie sformułowania o dodatkową lecz ważną cechę: jest - infrastrukturę 

transportową należy oceniać pod względem jej stanu technicznego i poziomu dostępności oraz dodać: przepustowości i jej wykorzystania (zdolności infrastruktury do przepływu ruchu pojazdów/ładunków/pasażerów w 

czasie).

Częściowo uwzględniono. Uzupełniono o odpowiednie zapisy w SRT w rozdz. 1.2.

Drogi (str. 11 i dalsze) Faktycznie dużym problemem jest brak (od dawna) wschodniego fragmentu obwodnicy Warszawy, co wpływa negatywnie na ruch w aglomeracji warszawskiej i dostępność komunikacyjną wschodniej 

Polski. Sądzimy, że w programie inwestycji nie został odpowiednio uwzględniony wpływ warunku odpowiedniej efektywności ekonomicznej tej inwestycji, który jest ściśle powiązany z wielkością przewidywanego ruchu. A 

natężenia ruchu pojazdów na tej obwodnicy już w momencie jej oddania byłyby duże.

Dlatego niezbędna, wcześniej sygnalizowana we wstępie, jest aktualizacja krajowego modelu ruchu w sieciach drogowych, kolejowych i powietrznych, który przyczyni się do racjonalności programowania inwestycji 

transportowych na podstawie prognozowanych wielkości ruchu na gałęziach tych sieci. Wskaźnikowa prognoza ruchu, zaprezentowana w rozd.2 na str. 46-54 nie spełnia tego warunku. Wyniki prognozy ruchu na bazie 

modelu sieciowego będzie podstawą do zweryfikowania postulatu o dążeniu do ograniczonej transportochłonności w rozmieszczeniu generatorów ruchu jaki będzie CPL.

Nieuwzględniona. Uwaga dotyczy obecnie prowadzonych prac dotyczących takiego modelu - 

w projekcie SRT znajdują się już zapisy dot. planowanego stworzenia wielogałęziowego 

modelu ruchu. Planowane inwestycje polegające na budowie sieci autostrad i dróg 

ekspresowych pokrywają się z siecią TEN-T (co do której istnieje zobowiązanie do jej 

zakończenia odpowiednio do 2030 r. dla sieci bazowej i do 2050 r. dla sieci kompleksowej). 

Należy podkreślić, że Polska nie dysponuje wysokoprzepustową siecią drogową i nadal 

nadgania wieloletnie opóźnienie względem pozostałych państw UE.

Brzmienie uwagi sugeruje wstrzymanie obecnie już prowadzonych prac do czasu 

opracowania stosownego modelu ruchu. Natomiast odnosząc się do podanych przykładów 

inwestycji, aktualny harmonogram budowy Wschodniej Obwodnicy Warszawy wynika z 

długotrwałego procesu przygotowania tej inwestycji do realizacji, nie zaś szeroko pojętej źle 

zidentyfikowanej potrzeby rozwoju sieci. Kwestia lokalizacji obwodnicy Warszawy była 

poprzedzona analizami i rozważana do budowy jako całość, a także w powiązaniu z 

istniejącą i planowaną siecią. Natomiast odnosząc się do tzw. CPK i generatora ruchu, już 

obecnie przepustowość odcinka A2 jest na wyczerpaniu. Każdy dodatkowy ośrodek 

generujący ruch znacząco ograniczy swobodę ruchu na tym odcinku. Trzeba pamiętać, że 

realizacja tak dużych inwestycji wymaga wieloletniego planowania.

Zapis o dostosowaniu pozostałych dróg krajowych do przenoszenia nacisku 115 kN/oś, naszym zdaniem, wymaga wyprzedzającej weryfikacji sieci tych dróg pod kątem spełnia parametrów geometrycznych dla prowadzenia 

bezpiecznego ruchu. Z posiadanych informacji niektóre drogi krajowe w obecnym kształcie geometrycznym nie kwalifikują się do tego, dość, kosztownego zabiegu. Konieczna będzie ich przebudowa.

Nieuwzględniona. Wniosek nie ma charakteru propozycji zmian w treści SRT.

Dostosowanie drogi do 115 kN/oś to zabieg inwestycyjny polegający na przebudowie lub 

rozbudowie drogi, który musi być zgodny z rozporządzeniem Ministra Transportu i 

Gospodarki Morskiej w sprawie warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać drogi 

publiczne i ich usytuowanie (Dz. U. 2015, Poz. 124). Przepisy rozporządzenia stosuje się 

przy projektowaniu, budowie oraz przebudowie dróg publicznych.

Kolej (str.14 i dalsze, w tym Kierunki interwencji): 3 uwagi -1/ Charakterystyka sytuacji na istniejącej sieci kolejowej (wyłączenia), naszym zdaniem, sygnalizuje skutki decyzji podejmowanych w sposób niekompleksowy tj. bez 

uwzględnienia wyników analizy kosztów krańcowych funkcjonowania systemu transportowego w skali regionów i kraju, obejmujących przepływy ruchu pasażerskiego i towarowego pomiędzy sieciami drogowymi i kolejowymi. 

W efekcie brak ten spowodował likwidację, być może nadmierną, połączeń kolejowych. Uważamy, że kwestię tę należy ponownie systemowo rozpatrzyć, również z powodów ekologicznych.

Nieuwzględniona. Projekt Strategii w sposób kompleksowy wyznacza cele i kierunki rozwoju 

transportu na terenie całego kraju. Celem całego dokumentu jest m. in. realizacja 

postulatów autorów niniejszej uwagi - odpowiednie zapisy znalazły się w SRT.

2/ Uważamy, że transport multimodalny jest rozwiązaniem perspektywicznym. Na uwagę zasługują zapewne doświadczenia innych krajów, w których transport multimodalny jest mocno zaawansowany, a u nas jest jak dotąd 

w powijakach.

Nieuwzględniona. Projekt Strategii w sposób kompleksowy wyznacza cele i kierunki rozwoju 

transportu na terenie całego kraju. Celem całego dokumentu jest m. in. realizacja 

postulatów autorów niniejszej uwagi - odpowiednie zapisy znalazły się w SRT.

3/ Budowa nowych linii kolejowych (str.59) słusznie uzależniona została od dysponowania środkami finansowymi. Sądzimy, że kolejne założenia w sprawie rozwoju sieci kolejowej w tym dużych prędkości należy traktować 

jako e wymagające dalszych analiz w ujęciu koszty- korzyści, zgodnie z zasadami wspomnianymi poniżej.

Nieuwzględniona. Zgodnie z zapisami nadrzędnej wobec przedmiotowego projektu "Strategii 

na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywą do 2030 r.)" do 2020 r. 

sporządzona zostanie analiza możliwości realizacji kolei dużych prędkości i podjęta decyzja 

o ewentualnej jej budowie w latach 2020-2030.

Jednocześnie, KDP w koncepcji przewozów kolejowych, opartych na węźle CPK, stanowi 

istotny element systemu transportu kraju. Realizacja programu CPK zakładać będzie 

wdrożenie KDP w adekwatnym dla tego celu zakresie.

Lotniska (str.21, p.3.2 i 4.2) Stwierdzono, iż w latach ubiegłych w rozbudowie istniejących lotnisk funkcjonujących, tych zaliczonych do sieci TEN, zainwestowane zostały znaczące środki, też unijne, a w efekcie zwiększono 

przepustowości ich (do 41 min pas/rok), a więc z pewnymi rezerwami przepustowości na najbliższe lata. Prognoza ruchu pasażerskiego przygotowana przez ULC w horyzoncie do 2030 r. w skali kraju to ok.79 min pas./rok. 

Wartość ta, o ile się potwierdzi, oznaczałoby potrzebę zwiększenia przepustowości o 93% na analizowanych terminalach lotnisk. Przyrosty nie zostały jednak przypisane do poszczególnych, analizowanych lotnisk sieci TEN.

Nieuwzględniona. W projekcie SRT wskazano, że w związku z występującymi 

ograniczeniami na istniejących portach lotniczych podjęto działania zmierzające do budowy 

CPK (planowanego również do ujęcia w sieci TEN-T).

Choć w Strategii zgłoszono, uzasadnione, zastrzeżenia do możliwość znacznego wzrostu ruchu na lotnisku międzynarodowym Okęcie, naszym zdaniem, i nie komentowano zdolności obsługowej lotnisk w Modlinie, w tej 

sytuacji nasuwa się pytanie: Czy jest to wystarczające uzasadnienie do budowy nowego, dużego lotniska w ramach CPK? Naszym zdanie nie. Planowane lotnisko ma mieć docelowo dużą przepustowości (przy umiarkowanej 

prognozie na rok 2035 43 min pas./rok) przekraczającej - jak się zakłada - cytowaną całoroczną dla wszystkich lotnisk prognozę ogólnopolską na 2030 rok.

Nieuwzględniona. Odpowiedź na to pytanie będzie zaadresowana w dokumencie 

wdrażającym właściwym dla rozwoju lotnictwa w Polsce.

Naszym zdaniem, zakładane ponad krajowe znaczenie lotniska w CPK wymaga bardziej szczegółowego uzasadnienia funkcjonalno-ekonomicznego (korzyści-koszty: cost-benefit analysis), niż zamieszczone w Strategii, z 

uwzględnieniem innych lotnisk, również poza terytorium Polski, które będą stanowić konkurencję handlową dla tego lotniska. Ponieważ CPK planowany jest na terenie Mazowsza niezbędnym elementem analizy byłaby oceną 

kompleksowa efektów funkcjonalnych i ekonomicznych w uwzględnieniem istniejących lotnisk tj. Okęcia, w Modlinie i ew. w Radomiu. Powyższe uwagi wnosimy z własnej praktyki sporządzania studiów wykonalności o 

zakresie wymaganym przez ministerialne Centrum Unijnych Projektów Transportowych wg metodyki wypracowanej przez inicjatywy Jaspers i Jessica, charakteryzującej się kompleksowym porównaniem wariantów z 

wariantem tzw. zerowy). Postulat ten jest uzasadniony zapisem 6 kierunku interwencji (str.56): Poprawa efektywności wykorzystania publicznych środków na przedsięwzięcia transportowe.

Nieuwzględniona. Odpowiedź na to pytanie będzie zaadresowana w dokumencie 

wdrażającym właściwym dla rozwoju lotnictwa w Polsce.

Transport intermodalny (str.23) Uwagę o kluczowym znaczeniu tego transportu przedstawiliśmy wcześniej. Nieuwzględniona. Brak konkretnej propozycji.

Transport miejski (str.25) Na wstępie zapisany jest stwierdzenie o niezrównoważonym rozwoju transportu w miastach. Wysokie wykorzystanie transportu zbiorowego w dużych miastach, również w Warszawie dowodzi, że 

uwaga jest nieuzasadniona. Problemem włodarzy jest utrzymanie wykorzystania transportu zbiorowego na obecnym poziomie podziału zadań przewozowych ruchu nie pieszego. Tematyka ta była i jest przedmiotem naszych 

seminariów i konferencji naukowo-technicznych. Postulujemy, aby silny nacisk położyć na potrzeby seniorów (niebawem ok. 25% populacji) w odpowiednim dostosowaniu infrastruktury (np. schody ruchome, poręcze, gładkie 

powierzchnie chodzenia, miejsca do odpoczynku) oraz bezpiecznej organizacji ruchu (np. częste kolizje z rowerami...).

Nieuwzględniona. Zastosowany zapis "(...) następował w sposób niezrównoważony." jest 

właściwy ponieważ dotyczy czasu przeszłego kiedy transport w miastach opierał się 

głównie na komunikacji miejskiej samochodowej.

Jednocześnie w projekcie SRT znajdują się zapisy dot. przystosowania infrastruktury do 

potrzeb osób o szczególnych potrzebach, w tym w ramach Programu Dostępność Plus.

Słuszna jest uwaga o braku obwodnicowego układu centralnej części Warszawy. Z posiadanych informacji jednym z powodów była obecność zabytkowych budowli na planowanych trasach obwodnicy. Naszym zdanie 

również słuszna jest uwaga o tworzeniu warunków szkodliwej konkurencji pomiędzy transportem szynowym i drogowym równolegle funkcjonującym. Warto takie przypadki przeanalizować, a zwłaszcza w kształtowaniu obsługi 

transportowej na terenach o planowanej zabudowie, zwłaszcza intensywnej, które w pierwszej kolejności powinny mieć obsługę transportem szynowym.

Nieuwzględniona. Nie wskazano części SRT, do której odnosi się uwaga. Brak konkretnej 

propozycji.

Sądzimy, że uzasadniony jest silniejszy nacisk na korzyści jakie w organizacji ruchu drogowego, w tym autobusów i tramwajów, można osiągnąć z szerszego niż obecnie stosowania centralnego sterowania sygnalizacją 

świetlną z priorytetami dla pojazdów dla transportu zbiorowego.

Nieuwzględniona. W projekcie SRT zawarto odpowiednie zapisy dot. kwestii 

uprzywilejowania transportu publicznego (np. rozdz. 4.5 i 6.1).

Zbyt jednostronne, naszym zdaniem, jest sfomułowanie iż: „Rozwój sieci dróg o wysokich parametrach technicznych w miastach przyczynia się m.in. do problemów parkowania w obszarach śródmiejskich". Bliższe sedna 

byłoby uzupełnienie tej oceny stwierdzeniami o:

a/wadliwej polityce parkingowej (w tym też faktycznym niefunkcjonowaniu stref parkowania płatnego w centrach dużych miast, też w Warszawie) i b/ prowadzeniu dróg o dużej przepustowości aż do centrum, a nie tylko do 

obwodnic centrum, o czym słusznie stwierdza się dalej, że brak jest tego typu dróg w wielu miastach, również w Warszawie.

Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiednie zapisy w SRT.

Słuszna jest uwaga o szkodliwej konkurencyjności dla transportu szynowego poprzez rozbudowę dróg biegnących równolegle do kolei. Nie należy jednak zapominać ograniczonym poziomie komfortu (a nawet pewnego 

zagrożenia) w korzystaniu w pewnych godzinach w kolei, jak też tramwajów i autobusów. Konieczny jest dalszy efektywny monitoring wnętrz pojazdów i szybka reakcja służb w warunkach zagrożenia bezpieczeństwa. Warto 

też położyć większy nacisk na warunki korzystania z transportu zbiorowego przez osoby starsze.

Nieuwzględniona. W projekcie SRT znajdują się zapisy dot. przystosowania infrastruktury 

do potrzeb osób o szczególnych potrzebach, w tym w ramach Programu Dostępność 

Plus.Jednocześnie na poziomie dokumentu strategicznego ogólnie odniesiono się do zmian 

w indywidualnej i zbiorowej mobilności (rozdz. 6.1), np. poprzez tworzenie odpowiednich 

Bezpieczeństwo w transporcie (str.33) - Mimo znaczącej poprawy stanu bezpieczeństwa na drogach, choć nie zostały zwaloryzowane czynniki, które wpłynęły na ten stan, postulowane dążenie do poprawy poziomu 

bezpieczeństwa jest w pełni uzasadnione. Naszym zdaniem jednostki organizacyjne i organizatorzy przewozów powinni, jeśli jeszcze tego nie zrobili, realizować lokalne programy typu Wizja Zero, podając wyniki i korzyści.

Nieuwzględniona. Kierunki działań wynikają z przyjętego i realizowanego Narodowego 

Programu Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego 2013-2020 i jego programów realizacyjnych. 

Kolejne działania zostaną określone w przyszłej strategii BRD 2020-2030. 

Dodatkowo, wszystkie nowe inwestycje drogowe muszą być zgodne z rozporządzeniem 

Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie warunków technicznych, jakim 

powinny odpowiadać drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz. U. 2015, Poz. 124). 

Rozporządzenie reguluje również kwestie bezpieczeństwa użytkowania drogi. Na istniejącej 

sieci dróg krajowych również realizowane są inwestycje poprawiające bezpieczeństwo na 

obecnej sieci (np. budowa chodników i ścieżek rowerowych, przebudowa skrzyżowań). 

Potrzeba przebudowy sieci do wymaganych standardów nośności 11,5 t zakłada również 

kompleksowe uwzględnienie inwestycji poprawiających bezpieczeństwo na drogach 

krajowych. W zakresie dróg samorządowych instrumentem wspierającym realizację zadań 

poprawiających bezpieczeństwo ruchu drogowego może być Fundusz Dróg 

Samorządowych.  
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Ocena dostępności transportowej obszaru Polski (str.37) Na podkreślenie zasługują wyliczone obszary wymagające weryfikacji (str.41) pod względem dopasowania do potrzeb transportowych w samorządach jak np.

- integracja przestrzenna i funkcjonalna podsystemów transportowych, przy równoprawnym traktowaniu ruchu pieszego i rowerowego obok innych sposobów przemieszczania się oraz

- kształtowanie przestrzeni ograniczającej transportochłonność, modelującej miasto zwarte i niskoemisyjne.

Zapoznano się z komentarzem. Brak konkretnej propozycji.

Analiza SWOT dla transportu w Polsce (str.43) Sądzimy, że jednak do mocnych stron i szans zasadne byłoby zaliczenie dużego udziału transportu zbiorowego w obsłudze dużych miast, zapewne znacząco większe niż w 

dużych miastach zachodnich. Uwaga po stronie słabości zapisana jako brak spójnie sieci autostrad i dróg ekspresowych ma charakter przejściowy, gdyż uzasadniona byłaby wiele lat temu, a obecnie tej klasy technicznej 

dróg jest znaczący udział w sieci.

Częściowo uwzględniona. Uzupełniono analizę SWOT w części "Rynki transportowe" - 

mocne strony. W szansach ujęto już odwołanie do transportu zbiorowego.

W zakresie sieci drogowej nieuwzględniona. Spójny i docelowy układ autostrad oraz dróg 

ekspresowych określa rozporządzenie Rady Ministrów z dnia 19 maja 2016 r. (Dz. U. 

2016., Poz. 784). Niektóre regiony nie mają jeszcze dostępu do istniejącej sieci dróg 

ekspresowych i autostrad (m.in. Pomorze Środkowe czy tereny Polski Wschodniej). 

Szczególnie niekorzystniej prezentuje się cały czas komunikacja w osi N-S.

W zagrożeniach rozwoju infrastruktury znajduje się sformułowanie: utrzymywanie się dotychczasowych barier; opóźniających realizację modernizacji infrastruktury; naszym zdaniem wymaga uściślenia-jakich barier?

Nieuwzględniona. W przypadku inwestycji infrastrukturalnych bariery mają różnoraki 

charakter, np.  – finansowy (niewystarczające finansowanie), organizacyjny (przygotowanie 

odpowiedniej ilości projektów do realizacji), administracyjno-prawny (uzyskanie pozwoleń i 

zgód). Na poziomie dokumentu strategicznego, w ramach analizy SWOT, nie jest pożądane 

uszczegóławianie tychże barier.

Niepokojące, choć słuszne, jest sformułowanie: rosnące koszty utrzymania infrastruktury transportowej.

- str.47 i dalsze: Wśród znaczących informacji dla wyznaczenia kierunków rozwoju transportu są wymienione: 1/ wniosek (str.53): niezbędne jest prowadzenie polityki makroekonomicznej i przestrzennej państwa prowadzącej 

do zmniejszenia lądowej transportochłonności produkcji, która w Polsce jest na poziomie 4-krotnie wyższym niż średni wskaźnik w Unii Europejskiej oraz stwierdzenie: o prognozowanej dominacji transportu drogowego i 

motoryzacji indywidualnej. Wyrażamy opinię o potrzebie położenia szczególnego nacisku w Strategii na pełniejsze od proponowanego ujęcia uwzględnienia tych uwag w proponowanych interwencjach.

Nieuwzględniona. Działania odnoszące się do wskazanych kwestii zawarte są w 

poszczególnych kierunkach interwencji projektu SRT. Natomiast wyjaśnienia wymaga, że 

rosnące koszty utrzymania mają dwie ważne przyczyny: budowa nowoczesnej infrastruktury 

transportowej oraz, co istotne, obecny wzrost wynika z wieloletniego niewystarczającego 

poziomu finansowania istniejącej sieci transportowej. Dopiero w ostatnich latach, 

zwiększone nakłady pozwalają na stopniowa poprawę stanu sieci transportowej.

Ad.3.1 (str. 59) Autorzy warunkują możliwość budowy nowych linii kolejowych, w tym dużych prędkości, od dostępu do odpowiednich środków finansowych. Odbieramy to sygnał konieczności wykonania studiów 

wykonalności, z których wyniknie ich potrzeba lub zbędność.

Zapoznano się z komentarzem. Możliwość przeprowadzenia jakiejkolwiek inwestycji 

uwarunkowana jest zarówno posiadaniem środków na jej sfinansowanie, jak również 

potwierdzoną potrzebą jej przeprowadzenia (przygotowanie SW).

W podsumowaniu pragniemy zwrócić uwagę na 2 następujące kwestie:

1/ Istnieje pilna potrzeba uwzględnienia w formułowaniu istotnych zamierzeń inwestycyjnych (wskazanych w kierunkach interwencji - od str. 61) w drogach (mostach), kolejach, portach lotniczych i drogach wodnych 

kluczowego warunku dysponowania odpowiednimi środkami na utrzymanie tych nowych inwestycji przez jednostki eksploatujące (rządowe, samorządowe), które będą je utrzymywać i remontować w sposób gwarantujący 

trwałość budowli i bezpieczeństwo ruchu. Warunek trwałości inwestycji jest deklarowanym w pozyskiwaniu finansowania unijnego, jak też w gospodarce środkami budżetowymi.

Nieuwzględniona. Działania odnoszące się do wskazanych kwestii zawarte są w 

poszczególnych kierunkach interwencji projektu SRT.

2/ Ponieważ istotne znaczenie czasowe dla cyklu inwestycyjnego ma faza przygotowania inwestycji, dlatego postulujemy, aby mimo zrealizowania znacznej części programu infrastruktury transportowej w kraju uważamy, 

uwzględniając doświadczenia w realizacji programów inwestycyjnych państw jak Niemcy i Francja (prawdopodobnie też innych), wdrożyć i zrealizować równolegle program kartograficzny kraju, którego efektem powinno być 

pokrycie terenów potencjalnie inwestycyjnych mapami topograficznymi w skali 1:5000. Mapy takie zdecydowanie przyśpieszyłyby realizację inwestycji bazujących na tzw. mapach do celów projektowych, które byłyby 

uszczegółowieniem tych map. Z posiadanych informacji wiemy, że ten typ map topograficznych jest np. dostępnych w każdym urzędzie gmin niemieckich.

Nieuwzględniona. Zakres i treść map topograficznych reguluje Prawo geodezyjne i 

kartograficzne. Mapy w skali 1:5000 wykonywane są na terenach rolnych. 

W Krajowej Strategii Rozwoju Regionalnego nie przewiduje się wdrażania programu 

kartograficznego kraju, którego efektem miałoby być pokrycie terenów potencjalnie 

inwestycyjnych mapami w skali 1:5000.

Strona 68

Jest:

uzupełnienie lokalnej i regionalnej infrastruktury kolejowej, w oparciu m.in. o program Kolej+;

Powinno być:

uzupełnienie lokalnej i regionalnej infrastruktury kolejowej, w oparciu m.in. o program Kolej+; wspieranie lokalnych i regionalnych zarządców infrastruktury kolejowej oraz integratorów transportu publicznego;

Nieuwzględniona. Wspieranie lokalnych zarządców infrastruktury jest korzystne m.in. ze 

względu na fakt, że ich linie/sieci potencjalnie mogą stanowić uzupełnienie sieci PKP PLK 

SA, poprawiając dostępność transportu kolejowego. Tym niemniej strategia nie powinna 

stanowić de facto źródła finansowania działalności regionalnych zarządców infrastruktury 

kolejowej oraz integratorów transportu publicznego. Kwestie te regulowane są na poziomie 

dokumentów wdrażających SRT.

Strona 68

Jest:

kontynuacja rozwoju kolejowej infrastruktury transportowej w dużych węzłach kolejowych (w tym w portach morskich) oraz dalsze wspieranie inwestycji infrastrukturalnych na liniach kolejowych o charakterze regionalnym i 

lokalnym w oparciu o założenia programu Kolej+, w powiązaniu z kontynuacją programu inwestycji dworcowych;

Powinno być:

kontynuacja rozwoju kolejowej infrastruktury transportowej w dużych węzłach kolejowych (w tym w portach morskich) oraz dalsze wspieranie inwestycji infrastrukturalnych na liniach kolejowych o charakterze regionalnym i 

lokalnym w oparciu o założenia programu Kolej+, wspieranie lokalnych i regionalnych zarządców infrastruktury kolejowej, przewoźników oraz integratorów transportu publicznego; w powiązaniu z kontynuacją programu 

inwestycji dworcowych oraz multimodalnych węzłów komunikacyjnych;

Nieuwzględniona. Strategia nie powinna stanowić de facto źródła finansowania działalności 

regionalnych zarządców infrastruktury kolejowej oraz integratorów transportu publicznego. 

Kwestie te regulowane są na poziomie dokumentów wdrażających SRT.

Strona 102

Jest:

Działania zmierzające do poprawy funkcjonowania transportu kolejowego przyczynią się nie tylko do podniesienia jakości i bezpieczeństwa wykonywanych przewozów w Polsce, ale również będą miały przełożenie na 

wzmocnienie powiązań międzywojewódzkich i międzymiastowych. Ponadto, przyczynią się do polepszenia jakości dostępu społeczeństwa do rynku pracy i usług w związku z możliwością zwiększenia mobilności 

społeczeństwa. Wartość programu „Pomoc w zakresie finansowania kosztów zarządzania infrastrukturą kolejową, w tym jej utrzymania i remontów do 2023 roku" wynosi ok. 23,81 mld zł.

Powinno być:

Działania zmierzające do poprawy funkcjonowania transportu kolejowego przyczynią się nie tylko do podniesienia jakości i bezpieczeństwa wykonywanych przewozów w Polsce, ale również będą miały przełożenie na 

wzmocnienie powiązań międzywojewódzkich i międzymiastowych. Ponadto, przyczynią się do polepszenia jakości dostępu społeczeństwa do rynku pracy i usług w związku z możliwością zwiększenia mobilności 

społeczeństwa. Wartość programu „Pomoc w zakresie finansowania kosztów zarządzania infrastrukturą kolejową, w tym jej utrzymania i remontów do 2023 roku" wynosi ok. 23,81 mld zł.

Należy zapewnić takie wydatkowanie środków aby przeciwdziałać likwidacji oraz nieużytkowaniu linii kolejowych objętych dofinansowaniem włączając powierzanie obowiązków zarządzania infrastruktury ujętej w Programie 

innym podmiotom.

Nieuwzględniona. Uwaga nie odnosi się do treści SRT. Propozycja zapisu wykracza poza 

postanowienia programu „Pomoc w zakresie finansowania kosztów zarządzania 

infrastrukturą kolejową, w tym jej utrzymania i remontów do 2023 roku", a tym samym 

kwotom w nim ujętym.

Strona 135:

Jest:

W zakresie połączeń kolejowych, kluczowe będą inwestycje ukierunkowane na poprawę dostępności środkowego Pomorza, Kujaw, południowych obszarów Dolnego Śląska i Małopolski. Inwestycje w transport kolejowy (w 

tym w utrzymanie sieci kolejowej), prowadzone na liniach o znaczeniu krajowym, w tym TEN-T, będą uzupełnione komplementarnymi projektami na liniach o znaczeniu regionalnym[62]. Dodatkowo na obszarach 

zmarginalizowanych prowadzone będą działania modernizacyjne na liniach regionalnych i lokalnych, co w założeniu ma stanowić dodatkowy czynnik poprawiający ich dostępność zewnętrzną i wewnętrzną.

Powinno być:

W zakresie połączeń kolejowych, kluczowe będą inwestycje ukierunkowane na poprawę dostępności środkowego Pomorza, Kujaw, południowych obszarów Dolnego Śląska i Małopolski. Inwestycje w transport 

będą uzupełnione komplementarnymi projektami na liniach o znaczeniu regionalnym[62]. Kluczowe będą także inwestycje w odbudowę, remonty Infrastruktury i poprawę oferty kolejowej na obszarach recepcji turystycznej, 

cennych przyrodniczo, pełniących szczególną rolę dla dziedzictwa kulturowego, gdzie kongestia transportu samochodowego stanowi zagrożenie dla ich walorów. Dodatkowo na obszarach zmarginalizowanych prowadzone 

będą działania modernizacyjne na liniach regionalnych i lokalnych, co w założeniu ma stanowić dodatkowy czynnik poprawiający ich dostępność zewnętrzną i wewnętrzną.

Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapis w SRT.

Strona 135:

Jest:

Dodatkowo zakłada się wsparcie organizacji przewozów oraz działania zapobiegające likwidacji infrastruktury kolejowej.

Powinno być:

Dodatkowo zakłada się wsparcie organizacji przewozów oraz działania zapobiegające likwidacji infrastruktury kolejowej.

Niedopuszczalna jest likwidacja infrastruktury kolejowej lub uniemożliwianie jej eksploatacji w przypadku gdy:

- stanowi jedyny (lub alternatywny) dojazd do obiektów o znaczeniu strategiczno-obronnym dla funkcjonowania Państwa,

- prowadzone są na niej lub planowane ogólnodostępne regularne przewozy pasażerskie,

- stanowi zainteresowanie aplikantów, którzy chcą uruchamiać na niej przewozy.

Nieuwzględniona. Tego rodzaju kwestie są brane pod uwagę przy ewentualnym wydawaniu 

decyzji likwidacyjnej, a ponadto zgodnie z postanowieniami programu wieloletniego "Pomoc 

w zakresie finansowania (...)" wprost wskazano, że w ramach kategoryzacji linii kolejowych 

"odstąpiono od dalszej likwidacji linii kolejowych, wcześniej przewidzianych do 

zlikwidowania".

Strona 137

Jest:

Mapa połączeń komponentu kolejowego CPK.

Powinno być:

Mapa połączeń komponentu kolejowego CPK powinna w wizualizacji obejmować wszystkie linie przewidziane w programie (łącznie z komplementarnymi - regionalnymi).

Nieuwzględniona. Rysunek ma wyłącznie charakter poglądowy i zawiera wybrane elementy 

sieci kolejowej (w tym znaczenia regionalnego) wraz z propozycjami uzupełnienia sieci 

kolejowej wynikającymi z koncepcji budowy CPK. Zbytnie uszczegółowienie wpłynie 

negatywnie na czytelność rysunku.                                              

Uwagi Ogólne

Fundacja WWF Polska w dniu 14 grudnia br. przekazała szczegółowe uwagi  na temat Prognozy Oddziaływania na Środowisko Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 roku (SRT) dotyczące planów rozwoju 

sektora żeglugi śródlądowej. W uwagach szczegółowych Fundacja podkreślała poważne mankamenty Prognozy OŚ, które polegają przede wszystkim na praktycznie całkowitym pominięciu w Prognozie katastrofalnych 

skutków dla przyrody (zwłaszcza dla realizacji celów ochrony obszarów Natura 2000) jakie będzie miał rozwój towarowej żeglugi śródlądowej w kształcie przedstawionym w SRT. Fundacja podkreślała również, że w Prognozie 

znacząco zawyżono korzyści gospodarcze rozwoju towarowej żeglugi śródlądowej, przy jednoczesnym pominięciu zagrożeń, jakie rozwój towarowej żeglugi śródlądowej stanowi dla zarządzania ryzykiem powodziowym oraz 

dla rozwoju rekreacyjnego korzystania z rzek. Te same zasadnicze zastrzeżenia do Prognozy dotyczą również fragmentów tekstu SRT poświęconych żegludze śródlądowej (rozdziały 1.2 oraz 4.1.3). W związku z powyższym, 

Fundacja WWF Polska stwierdza, że realizacja planów rozwoju śródlądowych dróg wodnych w Polsce do 2030 r. w zakresie opisanym w SRT będzie sprzeczna z zasadami rozwoju zrównoważonego i szkodliwa społecznie, 

gdyż:

• Będzie miała katastrofalne skutki dla polskiej przyrody: 

o spowoduje wielkoobszarowe, nieodwracalne zniszczenia ok. 1200 km bieżących unikatowych na skalę Europy cennych przyrodniczo wielkich rzek i ich dolin, w tym całkowite zniszczenie lub poważne zdegradowanie 8 

obszarów Natura 2000 i 10 rezerwatów przyrody na Wiśle oraz 16 obszarów Natura 2000 i 4 parków krajobrazowych wzdłuż Odry, 

o spowoduje wymarcie największych krajowych populacji lęgowych gatunków ptaków, dla których miejscem rozrodu są wiślane piaszczyste wyspy i strome brzegi (rybitwa rzeczna, rybitwa białoczelna, mewa siwa, mewa 

białogłowa, mewa czarnogłowa, sieweczka rzeczna, sieweczka obrożna, zimorodek, brzegówka), 

o przekreśli szanse na zakończenie sukcesem prowadzonych od wielu lat programów odtworzenia populacji ryb wędrownych w dorzeczu Wisły i Odry (jesiotra ostronosego, łososia, troci wędrownej, certy),

o spowoduje wymarcie odradzającej się populacji parposza, 

o uniemożliwi restytucję populacji węgorza w dorzeczu Wisły i Odry, 

o spowoduje znaczącą redukcję wielkości populacji gatunków ryb prądolubnych, np. brzany, świnki, bolenia.

o może spowodować napływ do polskich rzek gatunków inwazyjnych pochodzących ze zlewni Morza Czarnego.

• Jest sprzeczna wytycznymi Komisji Europejskiej ws. zrównoważonego rozwoju śródlądowych dróg wodnych oraz zarządzania nimi w kontekście unijnej dyrektywy ptasiej i siedliskowej.

• Będzie się wiązała z naruszeniem środowiskowego prawa wspólnotowego, w szczególności dyrektyw Siedliskowej i Ptasiej.

• Jest nieracjonalnie kosztowna: koszty na etapie realizacji są szacowane na ok 67,1 do 90,6 mld zł (przy czym jak wskazuje praktyka, realne koszty  realizowanych inwestycji  - takich jak np. stopień wodny Malczyce na 

rzece Odrze - są znacznie, nawet kilkukrotnie wyższe niż pierwotne szacunki) oraz wielomilionowe coroczne koszty utrzymania infrastruktury.

• Jest całkowicie nieefektywna w realizacji zakładanego celu środowiskowego, jakim jest redukcja emisji CO2 z towarowego transportu samochodowego dzięki przejęciu części przewozów kontenerowych z transportu 

samochodowego przez wodny śródlądowy (obniżenie emisji CO2 z towarowego transportu samochodowego o zaledwie ok. 1%).

• Obniży bezpieczeństwo powodziowe wskutek ograniczenia naturalnych zdolności retencyjnych dolin wielkich rzek a w konsekwencji obciąży podatników kosztami usuwania strat powodziowych oraz – kosztami kolejnych 

inwestycji, których realizacja będzie niezbędna do zabezpieczenia  bezpieczeństwa mieszkańców terenów nadrzecznych.  

• Spowoduje pogorszenie jakości wód wskutek powstawania zakwitów toksycznych sinic w wodach zbiorników zaporowych pobudowanych dla potrzeb żeglugi na Wiśle, Odrze i innych rzekach.

• Znacząco obniży potencjał turystyczny rzek, w szczególności turystyki wodnej.

• Poważnie utrudni odkładane od lat unowocześnienie gospodarowania rzekami, niezbędne dla usunięcia nieprawidłowości we wdrażaniu wspólnotowej polityki środowiskowej, w szczególności osiągnięcie celów 

środowiskowych Ramowej Dyrektywy Wodnej oraz celów dyrektywy Powodziowej i Azotanowej – dobrego stanu  lub dobrego potencjału ekologicznego jednolitych część wód. 

• Drastycznie ograniczy pulę dostępnych środków publicznych na rozwiązanie innych, rzeczywiście istotnych problemów społecznych i środowiskowych, takich jak poprawa jakości wód oraz osiągnięcie znaczącej poprawy 

zarządzania ryzykiem powodziowym. 

• Może utrudnić absorbcję unijnych środków pomocowych przeznaczonych na poprawę zarządzania ryzykiem powodziowym. 

Fundacja WWF Polska postuluje, aby zamiast przeznaczania środków publicznych na przekształcanie polskich rzek w silnie destruktywne dla środowiska i nieopłacalne międzynarodowe drogi wodne, skoncentrować wysiłki 

na poprawie bezpieczeństwa powodziowego i działaniach harmonijnie łączących interes człowieka z koniecznością zachowania i poprawy stanu środowiska stanowiącego nasze narodowe dobro:  

• Odtwarzać naturalne możliwości retencyjne w skali całych zlewni.

• Oddawać rzekom, zwłaszcza Wiśle i Odrze, utracone tereny zalewowe  – odsuwać obwałowania dalej od rzeki, tam gdzie jest  to możliwe wykupywać tereny nadrzeczne na potrzeby  naturalnej retencji  oraz budować suche 

poldery, aby znacząco i efektywnie kosztowo ograniczyć ryzyko powodzi w połączeniu z poprawą stanu ekosystemów rzek i ich dolin.

• Rozwijać na Wiśle i innych wielkich rzekach żeglugę turystyczną,  w myśl zasady „dostosujmy łódź do rzeki, a nie „rzekę do łodzi”, zwłaszcza  opartą na lokalnych tradycjach szkutniczych.

• Inwestować w modernizację transportu kolejowego niezbędną do przejęcia znaczącej ilości przewozów kontenerowych od transportu samochodowego i ograniczenia emisyjności transportu oraz w rozwój najbardziej 

przyjaznych przyrodzie formy energii odnawialnej.

• Zainwestować środki przeznaczone na żeglugę śródlądową w rozwiązanie problemu smogu.

Załącznik 1 zawiera streszczenie roboczej wersji raportu eksperckiego Fundacji WWF Polska pt. „Żegluga czy Kolej? Perspektywy rozwoju zrównoważonego transportu w Polsce do 2050 roku”, będące jednocześnie 

uzasadnieniem postulatu Fundacji, aby w ramach ekologizacji transportu towarowego skoncentrować wysiłki na modernizacji i rozwoju kolei. Pełną wersję raportu Fundacja przekaże po jego ukończeniu, w pierwszych 

miesiącach przyszłego roku.

Pomorskie Towarzystwo 

miłośników kolei 

Żelaznych

51.

49. 

50.

Nieuwzględniona.Rozwój żeglugi śródlądowej jest ważnym elementem polityki transportowej 

państwa. Założenia Białej Księgi Transportu UE zakładają, że do 2030 r. 30% drogowego 

transportu towarów na odległościach większych niż 300 km należy przenieść na inne środki 

transportu, np. kolej lub transport wodny, zaś do 2050 r. powinno to być ponad 50% tego 

typu transportu. W Polsce w 2017 r. udział transportu drogowego w przewozie ładunków 

ogółem wyniósł 85%, natomiast udział transportu kolejowego wyniósł 11,7%, a żeglugi 

śródlądowej 0,3%. 

Mając na uwadze dysproporcje pomiędzy transportem drogowym, a kolejowym nie ulega 

wątpliwości, że w celu realizacji wymogów określonych w strategii transportu UE konieczny 

jest zrównoważony rozwój obu niskoemisyjnych gałęzi transportu, tj. transportu kolejowego 

oraz żeglugi śródlądowej. Konkludując wypełnienie wyżej wymienionych wytycznych w 

zakresie uzyskania odpowiedniej proporcji przesunięć międzygałęziowych wymaga rozwoju 

co najmniej dwóch gałęzi transportowych. 

Jednocześnie ocena faktycznego możliwości przejęcie przez żeglugą śródlądowa powinna 

zostać dokonana w oparciu o  matematyczny czterostopniowy symulacyjny model 

transportowy – narzędzia informatycznego, wymaganego przez Komisję Europejską do 

opracowania obiektywnych i rzetelnych analiz efektów transportowych takich jak m.in. czas 

przewozu, kierunki przewozy lub możliwości przesunięć międzygałęziowych. Mając na 

uwadze powyższe MGMiŻŚ zleciło w 2018 r. wykonanie opracowania pn. Analiza sektora 

transportu wodnego śródlądowej w zakresie wynikającym z modernizacji Odrzańskiej Drogi 

Wodnej oraz Drogi Wodnej rzeki Wisły, którego elementem jest zaprojektowanie modelu 

transportowego ( modelu ruchu) dedykowanego żegludze śródlądowej. Obecnie trwa 

analiza, uzyskanych w wyniku prognozowania, danych transportowych. Podkreślenia 

wymaga, że wyniki prognozowania dokonane w oparciu o ten model  dokonają oceną 

potencjału wykorzystania transportu wodnego śródlądowej w systemie transportowym 

kraju, uwzględniając komplementarność oraz substytucyjność żeglugi śródlądowej wobec 

innych gałęzi transportowych.

Stanowisko zostanie zawarte również w raporcie z konsultacji POŚ SRT.

Stowarzyszenie 

Inżynierów i Techników 

Komunikacji 

Rzeczpospolitej Polskiej 

Oddział w Warszawie

dotyczące problematyki sektora żeglugi śródlądowej.Fundacja WWF



Załącznik 1.

Streszczenie roboczej wersji raportu eksperckiego Fundacji WWF Polska pt. „Żegluga czy Kolej? Perspektywy rozwoju zrównoważonego transportu w Polsce do 2050 roku”. Wersja raportu z 11.12.2018

Unia Europejska w celu zapewnienia konkurencyjności gospodarki wyznaczyła cele 30% udziału transportu zrównoważonego w 2030 r. i 50% w 2050 r w przewozach na odległości powyżej 300km. Za transport 

zrównoważony uważa się taki, który pozwala na zmniejszenie emisji gazów cieplarnianych i innych zanieczyszczeń do powietrza w stosunku do poziomów obecnych, a także ograniczenie innych szkodliwych oddziaływań na 

środowisko, np. hałasu czy fragmentacji siedlisk przyrodniczych. W chwili obecnej takie parametry w UE zapewniają jedynie kolej oraz żegluga śródlądowa. Obecnie udziały tych środków transportu w przewozie towarów 

wynoszą łącznie w skali Unii ok. 24–25%. Kolej stanowi 18% przewozu towarów, a żegluga śródlądowa 6%, przy czym kanały często przestają służyć do żeglugi towarowej, a służą do pływania rekreacyjnego. W Polsce 

udział kolei wynosi ok. 15%, a żegluga śródlądowa nie osiąga jednego procenta przewozów. 

W tej sytuacji władze Polski stoją przed strategicznym wyborem. Rozwijać i promować wyłącznie transport kolejowy, czy też rozbudować i wzmocnić także możliwości transportowania towarów żeglugą śródlądową? Raport 

ten przynosi rzeczowe argumenty na rzecz pierwszej z wskazanych w pytaniu opcji. Autorzy raportu posługują się 4 kryteriami przy wystawieniu takiej opinii. Kryteria te sprowadzają się do odpowiedzi na następujące pytania:

Zapoznano się z komentarzem. Założenia Białej Księgi Transportu UE zakładają, że do 

2030 r. 30% drogowego transportu towarów na odległościach większych niż 300 km należy 

przenieść na inne środki transportu, np. kolej lub transport wodny, zaś do 2050 r. powinno 

to być ponad 50% tego typu transportu. W Polsce w 2017 r. udział transportu drogowego w 

przewozie ładunków ogółem wyniósł 85%, natomiast udział transportu kolejowego wyniósł 

11,7%, a żeglugi śródlądowej 0,3%. 

Mając na uwadze dysproporcje pomiędzy transportem drogowym, a kolejowym nie ulega 

wątpliwości, że w celu realizacji wymogów określonych w strategii transportu UE konieczny 

jest zrównoważony rozwój obu niskoemisyjnych gałęzi transportu, tj. transportu kolejowego 

oraz żeglugi śródlądowej. Konkludując wypełnienie wyżej wymienionych wytycznych w 

zakresie uzyskania odpowiedniej proporcji przesunięć międzygałęziowych wymaga rozwoju 

co najmniej dwóch gałęzi transportowych. 

Jednocześnie ocena faktycznego możliwości przejęcie przez żeglugą śródlądowa powinna 

zostać dokonana w oparciu o  matematyczny czterostopniowy symulacyjny model 

transportowy – narzędzia informatycznego, wymaganego przez Komisję Europejską do 

opracowania obiektywnych i rzetelnych analiz efektów transportowych takich jak m.in. czas 

przewozu, kierunki przewozy lub możliwości przesunięć międzygałęziowych. Mając na 

uwadze powyższe MGMiŻŚ zleciło w 2018 r. wykonanie opracowania pn. Analiza sektora 

transportu wodnego śródlądowej w zakresie wynikającym z modernizacji Odrzańskiej Drogi 

Wodnej oraz Drogi Wodnej rzeki Wisły, którego elementem jest zaprojektowanie modelu 

transportowego ( modelu ruchu) dedykowanego żegludze śródlądowej. Obecnie trwa 

analiza, uzyskanych w wyniku prognozowania, danych transportowych. Podkreślenia 

wymaga, że wyniki prognozowania dokonane w oparciu o ten model  dokonają oceną 

potencjału wykorzystania transportu wodnego śródlądowej w systemie transportowym 

kraju, uwzględniając komplementarność oraz substytucyjność żeglugi śródlądowej wobec 

innych gałęzi transportowych.

1. Czy rozbudowa systemu żeglugi śródlądowej w Polsce będzie bardziej efektywna kosztowo, niż rozbudowa i utrzymanie sieci kolejowej?

Aby odpowiedzieć na pierwsze pytanie analizowane i oceniane są aktualne 

programy i propozycje rozwoju obydwu gałęzi transportu. Rozwojowi 

transportu kolejowego w Polsce służą Krajowe Programy Kolejowe, z 

których aktualny przewiduje inwestycje do roku 2023. Opiewa on na kwotę 

co najmniej 67 mld złotych, o ile nie znajdą się większe środki na realizację 

inwestycji także z listy rezerwowej tego programu. Rozwojowi żeglugi 

śródlądowej ma nadać ton realizacja zapisów tzw. Konwencji AGN, czyli 

Europejskiego Porozumienia w Sprawie Głównych Śródlądowych Dróg 

Wodnych o Międzynarodowym Znaczeniu (ang. European Agreement on 

Main Inland Waterways of International Importance). Programy służące 

wdrożeniu zapisów tej konwencji w Polsce są przygotowywane, ale rząd 

podał wstępny zakres inwestycji oraz wstępne szacunki ich realizacji 

opiewające na kwotę 76  - 90 mld zł. 

Według analiz przedstawionych w raporcie nie ma uzasadnienia dla 

rozbudowy 3,5 tys. km dróg wodnych w Polsce w standardzie wymaganym 

w Konwencji AGN. Budowa tych dróg wodnych będzie kilkukrotnie droższa, 

niż rozbudowa sieci kolejowej w Polsce do standardów konkurencyjnych 

wobec przewozów drogowych. Rozbudowa dróg wodnych przyniesie 

niewspółmiernie małe do wydatkowanych kwot korzyści dla sieci 

transportowej w Polsce. 

Zapoznano się z komentarzem. Są to uwagi natury ogólnej - brak konkretnego 

postulatu/propozycji.

2. Czy żegluga śródlądowa będzie bardziej skuteczna w konkurencji z transportem samochodowym, niż kolej?

Odpowiedź na drugie pytanie sformułowano w oparciu o analizę rynkową. 

Przeanalizowano strukturę towarową przewozów różnych środków 

transportu, zasięg sieci, prędkości przewozu. Odniesiono także 

charakterystykę przewozową różnych środków transportu do oczekiwań 

kontrahentów na rynku przewozowym. Wyniki analiz pokazują, że w polskiej 

specyfice transport rzeczny nie ma żadnych szans na przewozy 

intermodalne, nawet w sytuacji ich skrośnego (wbrew prawu) dotowania 

przez państwo. W przypadku grupy towarów intermodalnych żegluga 

śródlądowa nie ma nic więcej do zaoferowania, niż kolej, ale transport 

barkami jest od kilku do 25 razy droższy niż transport koleją. Czas jazdy w 

tym rodzaju transportu jest kluczowy i tylko kolej ma szanse zaoferować 

prędkości komunikacyjne powyżej 60 km/h i przewóz towaru do wszystkich 

ważniejszych ośrodków gospodarczych kraju. Tym samym, aby zwiększyć 

konkurencyjność transportu zrównoważonego względem transportu 

drogowego w Polsce nie ma potrzeby rozbudowy systemu żeglugi 

śródlądowej.

Zapoznano się z komentarzem. Są to uwagi natury ogólnej - brak konkretnego 

postulatu/propozycji.

3. Czy rozwijanie żeglugi i kolei doprowadzi do wzajemnego odbierania sobie towarów przez te środki transportu ze szkodą dla ich pozycji rynkowej względem transportu kołowego? 

Na trzecie pytanie szukano odpowiedzi także w analizach rynkowych. 

Porównano obecną i możliwą przyszłą sytuację kolei oraz żeglugi 

śródlądowej w Polsce w przewozach intermodalnych oraz masowych. 

Odniesiono się do deklaracji politycznych oraz woli finansowania obydwu 

środków transportu przez gremia rządowe. Dzięki tym analizom pokazano, 

że transport rzeczny w Polsce ma szanse tylko w konkurencji z koleją Anno 

Domini 2016, która ma średnią, faktyczną prędkość poruszania się 14 

km/h, czyli niewiele wyższą niż transport barkami (Średnia prędkość 

komunikacyjna pociągu towarowego w Polsce wynosi obecnie 27 km/h. 

Jednak średnie opóźnienie pociągu towarowego wg danych UTK w 2016 r. 

w zależności od kwartału wynosi od 6 godzin 52 minut do 8 godzin 29 minut 

(średnio 7,5 godziny). Po uwzględnieniu tego parametru średnia prędkość 

pociągu towarowego w Polsce maleje do zaledwie 14 km/h, czyli poziomu 

kompletnie niekonkurencyjnego w stosunku do transportu drogowego, ale 

tylko nieznacznie wyższego niż możliwy do uzyskania w transporcie 

wodnym). Wynika to również z faktu, że towary masowe (węgiel kamienny, 

rudy żelaza, piasek, produkty rafinacji ropy naftowej, ciężka chemia, 

drewno, itp.) dopuszczają długotrwałe składowanie i w dostawie np. węgla 

kamiennego koszt transportu wynosi ok. 17%. Jednak pozorna prosperity 

żeglugi rzecznej w Polsce wynikać może tylko i wyłącznie z osłabienia 

pozycji kolei. Jeśli poprawnie zaplanowane inwestycje kolejowe 

umożliwiłyby poruszanie się pociągów towarowych z prędkością 60 km/h 

przy eliminacji przekraczających 7–8 godzin opóźnień, to wówczas 

transport rzeczny nie ma żadnych szans uzyskania większego udziału w 

transporcie intermodalnym niż obecny.

Zapoznano się z komentarzem. Są to uwagi natury ogólnej - brak konkretnego 

postulatu/propozycji.

4. Czy zasoby wodne Polski są wystarczające do rozbudowy dróg wodnych w Polsce?

Czwarte pytanie wymagało analizy zasobów wodnych Polski i odniesienia 

ich do potrzeb związanych z potencjalnymi inwestycjami w drogi wodne w 

standardzie Konwencji AGN. Między innymi porównano zasoby wodne na 

różnych dostępnych dla żeglugi rzekach w Europie i na świecie z zasobami 

rzek w Polsce. Oszacowano także potrzeby w zakresie zasilania w wodę 

dróg wodnych, które trzeba byłoby wybudować, aby spełnić wymagania 

Konwencji AGN. Stwierdzono, że dla wielu z planowanych inwestycji w 

drogi wodne brak jest wystarczających zasobów wodnych w Polsce już 

dziś. Tymczasem niedobór wody mogą pogłębić zachodzące zmiany 

klimatu. Nawet jeśli dużym wysiłkiem podejmie się próbę realizacji tych 

inwestycji, koszty ich utrzymania, związane głównie z koniecznością 

zapewnienia zasobów wodnych, będą bardzo wysokie. Prawdopodobnie 

część tych kosztów zostanie pokryte nie przez przewoźników, ale 

podatników.

Zapoznano się z komentarzem. Są to uwagi natury ogólnej - brak konkretnego 

postulatu/propozycji.

Ponieważ odpowiedź na wszystkie pytania postawione w raporcie brzmi NIE, jego autorzy nie znajdują argumentów dla rozbudowy systemu żeglugi śródlądowej w Polsce do standardów zawartych w Konwencji AGN. Zamiast 

wydatkowania środków na żeglugę śródlądową, należy przeznaczyć je na dostosowanie polskiej sieci kolejowej do standardów umożliwiających konkurowanie kolei o klienta z transportem samochodowym. Tylko w taki 

sposób możliwe będzie w Polsce spełnienie oczekiwań Unii Europejskiej co do udziału transportu zrównoważonego w przewozach do roku 2030 i 2050. 

Zapoznano się z komentarzem. Założenia Białej Księgi Transportu UE zakładają, że do 

2030 r. 30% drogowego transportu towarów na odległościach większych niż 300 km należy 

przenieść na inne środki transportu, np. kolej lub transport wodny, zaś do 2050 r. powinno 

to być ponad 50% tego typu transportu. W Polsce w 2017 r. udział transportu drogowego w 

przewozie ładunków ogółem wyniósł 85%, natomiast udział transportu kolejowego wyniósł 

11,7%, a żeglugi śródlądowej 0,3%. 

Mając na uwadze dysproporcje pomiędzy transportem drogowym, a kolejowym nie ulega 

wątpliwości, że w celu realizacji wymogów określonych w strategii transportu UE konieczny 

jest zrównoważony rozwój obu niskoemisyjnych gałęzi transportu, tj. transportu kolejowego 

oraz żeglugi śródlądowej. Konkludując wypełnienie wyżej wymienionych wytycznych w 

zakresie uzyskania odpowiedniej proporcji przesunięć międzygałęziowych wymaga rozwoju 

co najmniej dwóch gałęzi transportowych. 

Jednocześnie ocena faktycznego możliwości przejęcie przez żeglugą śródlądowa powinna 

zostać dokonana w oparciu o  matematyczny czterostopniowy symulacyjny model 

transportowy – narzędzia informatycznego, wymaganego przez Komisję Europejską do 

opracowania obiektywnych i rzetelnych analiz efektów transportowych takich jak m.in. czas 

przewozu, kierunki przewozy lub możliwości przesunięć międzygałęziowych. Mając na 

uwadze powyższe MGMiŻŚ zleciło w 2018 r. wykonanie opracowania pn. Analiza sektora 

transportu wodnego śródlądowej w zakresie wynikającym z modernizacji Odrzańskiej Drogi 

Wodnej oraz Drogi Wodnej rzeki Wisły, którego elementem jest zaprojektowanie modelu 

transportowego ( modelu ruchu) dedykowanego żegludze śródlądowej. Obecnie trwa 

analiza, uzyskanych w wyniku prognozowania, danych transportowych. Podkreślenia 

wymaga, że wyniki prognozowania dokonane w oparciu o ten model  dokonają oceną 

potencjału wykorzystania transportu wodnego śródlądowej w systemie transportowym 

kraju, uwzględniając komplementarność oraz substytucyjność żeglugi śródlądowej wobec 

innych gałęzi transportowych.

Str. 7

Dokument: „Europa 2020” powinien mieć przypis jak przypis na str. 8, (dotyczący tego samego dokumentu)

Zwrot: „dokumentów planistycznych krajowych, wojewódzkich i samorządowych” proponujemy zastąpić: „dokumentów polityki rozwoju prowadzonej na poziomie krajowym, regionalnym, powiatowym i gminnym”. Zwrot 

„wojewódzkich i samorządowych” nie uznaje samorządowego statusu władz stanowiących dokumenty strategiczne na poziomie regionalnym.

Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapis w SRT dot. dokumentów 

polityki rozwoju. W odniesieniu do dokumentu "Europa 2020" wystarczający jest jeden 

przypis.

Str. 11 DIAGNOZA STANU POLSKIEGO TRANSPORTU – WNIOSKI

W diagnozie  pożądana byłaby ocena geometrii  aktualnej sieci TEN-T, również wobec wyzwań związanych z przygotowywanym  rozszerzeniem strefy UE o kraje bałkańskie  (np. Serbia, Czarnogóra),  marginalizującej  

szczególnie wschodnie regiony Polski (m. in. wskazane jako pozbawione pełnego dostępności:  Białystok, Lublin, Kielce czy Olsztyn),  preferującej rozwijanie głównych osi komunikacyjnych północ-południe/płd. wschód 

Europy przez terytorium Niemiec (dwa korytarze sieci bazowej: ScanMed,  oraz  Orient-East Med., czy wobec scenariuszy rozwoju,  marginalizujących system transportowy Polski w perspektywie lat 2030-2050 (vide 

ESPON – A Vision for the European Territory in 2050 – Outlook on the BSB – Vilnius 2014).

Uwaga ta ma związek z diagnozą dot. portów morskich (str. 19 i nast.). 

Nieuwzględniona. Rozszerzenie standardów sieci TEN-T na kraje BZ postrzegane jest jako 

szansa, a nie zagrożenie europejskiego i polskiego systemu transportowego.

Uwaga ta ma związek z diagnozą dot. portów morskich (str. 19 i nast.). 

W tej części dokumentu pożądanym byłaby informacja albo o stanie realizacji Strategii Rozwoju Transportu z 2013 r. – w jakim stopniu zostały osiągnięte przyjęte cele, albo źródle informacji na ten temat (Raport z realizacji 

SRT-2013’). 

Nieuwzględniona. W celu monitorowania postępów wdrażania celów polityki transportowej 

przygotowane zostały wskaźniki realizacji SRT.

Urząd Miasta Gdyni52.

51. dotyczące problematyki sektora żeglugi śródlądowej.Fundacja WWF



Drogi

Proponuje się wprowadzić informację o drogach europejskich na terenie Polski z wskazaniem największych wyzwań dotyczących osiągnięciu przez nie wymagań odpowiadających normom unijnym.

Nieuwzględniona. Połączenia ostatniej mili nie muszą być w klasie A lub S, a w tym punkcie 

jest mowa tylko o drogach tej klasy. 

Brzmienie stosownego rozporządzenia UE dot. sieci TEN-T w kwestii parametrów 

technicznych odcinków zapewniających dostęp do portów, to jest odcinków łączących porty 

(elementy punktowe sieci bazowej TEN-T) z siecią autostrad i dróg ekspresowych (siecią 

bazową TEN-T), nie determinuje konieczności ich budowy w parametrach odpowiadających 

sieci bazowej TEN-T.

Kwestia problemu odcinków ostatniej mili jest zdefiniowana w SRT. Inwestycje 

modernizacyjne infrastruktury drogowej w tym połączenia z portami morskimi, są 

wymienione w katalogu działań podejmowanych do 2030 r. w zakresie infrastruktury 

drogowej. W części poświęconej transportowi morskiemu kwestia „wąskich gardeł” została 

również poruszona. Działania na rzecz poprawy infrastruktury dostępowej zostały wpisane 

do katalogu działań zarówno w perspektywie do 2020 r. jak i 2030 r. (rozdz. 4.3). Kwestia 

budowy infrastruktury dostępowej jest również ujęta w Programie rozwoju portów morskich 

do roku 2020 (z perspektywą do 2030 roku).

Informację o drogach/węzłach drogowych (miejskich) tworzących sieć bazową i kompleksową TEN-T w Polsce należy uzupełnić przypisem informującym o rozporządzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 

– jak to zrobiono w odniesieniu do Lotnisk na str. 21.
Nieuwzględniona. Odniesienie do wskazywanych kwestii znajduje się w rozdziale 4.7.

Str. 14

Zapis : „niepełna realizacja pełnych ciągów drogowych (…)” powinna być uzupełniona zdaniem. „W szczególności dotyczy to tzw. połączeń „ostatniej mili” w granicach miast portowych”.

Nieuwzględniona. Połączenia ostatniej mili nie muszą być w klasie A lub S, a w tym punkcie 

jest mowa tylko o drogach tej klasy. 

Brzmienie stosownego rozporządzenia UE dot. sieci TEN-T w kwestii parametrów 

technicznych odcinków zapewniających dostęp do portów, to jest odcinków łączących porty 

(elementy punktowe sieci bazowej TEN-T) z siecią autostrad i dróg ekspresowych (siecią 

bazową TEN-T), nie determinuje konieczności ich budowy w parametrach odpowiadających 

sieci bazowej TEN-T.

Kwestia problemu odcinków ostatniej mili jest zdefiniowana w SRT. Inwestycje 

modernizacyjne infrastruktury drogowej w tym połączenia z portami morskimi, są 

wymienione w katalogu działań podejmowanych do 2030 r. w zakresie infrastruktury 

drogowej. W części poświęconej transportowi morskiemu kwestia „wąskich gardeł” została 

również poruszona. Działania na rzecz poprawy infrastruktury dostępowej zostały wpisane 

do katalogu działań zarówno w perspektywie do 2020 r. jak i 2030 r. (rozdz. 4.3). Kwestia 

budowy infrastruktury dostępowej jest również ujęta w Programie rozwoju portów morskich 

do roku 2020 (z perspektywą do 2030 roku).
Koleje

Proponuje się wprowadzić informację o połączeniach i węzłach kolejowych sieci TEN-T (bazowej i kompleksowej)/TER – w tym tworzących „Europejskie Korytarze Kolejowe” – EFC)  jako priorytetowym zadaniem do 

realizacji – zgodnie z unijną polityka transportową. 

Nieuwzględniona. Proponowane informacje mają charakter szczegółowy, nieodpowiedni na 

poziomie dokumentu strategicznego.

Informację o liniach kolejowych/węzłach kolejowych, tworzących sieć bazową i kompleksową TEN-T w Polsce  należy uzupełnić przypisem informującym o rozporządzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013. Nieuwzględniona. Odniesienie do wskazywanych kwestii znajduje się w rozdziale 4.7.

Str. 17

Proponuje się uzupełnić cechę „niska przepustowość odcinków (w tym łączących porty morskie)” o zwrot:  stanowiących połączenia ostatniej mili w granicach miast portowych” (spójność z rekomendacjami zawartymi na str. 

21).

Nieuwzględniona. Strategia dotyczy rozwiązań ogólnokrajowych, poprawiających 

dostępność do portów. Wprowadzenie zmiany byłoby zawężeniem jej zakresu.

Proponuje się dodać jako nową cechę:

•„brak odpowiadającej  potrzebom rynku wewnętrznego i międzynarodowego liczby kolejowo-drogowych terminali towarowych”. 

Uzupełnienie to służy wzmocnieniu wniosku zawartym w zdaniu: „Niektóre z wyżej wymienionych” – z tym, że wyraz  „niedoskonałości” proponujemy zastąpić wyrazem: „słabości”.

Nieuwzględniona. Wśród czynników charakteryzujących kolej wskazano już na 

"niewystarczające powiązania z pozostałymi gałęziami transportu lądowego (drogowym, 

wodnym śródlądowym);", do których należy zaliczyć również terminale towarowe. Zmiana 

sformułowania nie wnosi dodatkowej wartości do SRT. 

Drogi śródlądowe 

Proponuje się wprowadzić informację o europejskich drogach wodnych na terenie Polski z wskazaniem największych wyzwań dotyczących osiągnięciu przez nie wymagań odpowiadających normom unijnym /AGN.

Nieuwzględniona. W dokumencie znajduje się informacja o przystąpieniu Polski do 

Konwencji AGN – „W następnych latach inwestycje będą ukierunkowane na działania 

zmierzające do uzyskania międzynarodowych klas żeglowności na śródlądowych drogach 

wodnych o szczególnym znaczeniu transportowym, tj. wymienionych w Porozumieniu AGN. 

Wypełnienie zobowiązań wynikających z ratyfikowania przez Polskę Porozumienia AGN 

oznacza w najbliższych latach przyśpieszenie rozwoju polskich śródlądowych dróg wodnych 

o znaczeniu transportowym, w szczególności Odrzańskiej Drogi Wodnej oraz Drogi Wodnej 

Dolnej Wisły.”

Informację o drogach wodnych/portach  tworzących sieć bazową i kompleksową TEN-T w Polsce należy uzupełnić przypisem informującym o rozporządzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013. Nieuwzględniona. Odniesienie do wskazywanych kwestii znajduje się w rozdziale 4.7.

Proponuje się wprowadzić informację o pozostałych drogach mających  potencjał osiągnięcia statusu TEN-T (od III kl. drogi wodnej wzwyż). 
Nieuwzględniona. Proponowane informacje mają charakter szczegółowy, nieodpowiedni na 

poziomie dokumentu strategicznego.

Str. 19

Porty morskie

Informację o przynależności portów morskich do Korytarza Bałtyk-Adriatyk należy uzupełnić przypisem informującym o rozporządzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013.

Nieuwzględniona. Odniesienie do wskazywanych kwestii znajduje się w rozdziale 4.7.

Brakuje informacji o statusie prawnym spółek zarządzających portami morskimi o kluczowym znaczeniu dla gospodarki narodowej, ważnej wobec rekomendowanych w dokumencie modeli wielopoziomowego zarządzania 

rozwojem systemów transportowych w Polsce. 

Nieuwzględniona. Nie znajduje się podstawy do tak dokładnego przedstawiania w SRT – 

będącego dokumentem strategicznym o relatywnie wysokim poziomie ogólności – 

warunków, specyfiki funkcjonowania polskich portów morskich – z uwzględnieniem roli 

podmiotu zarządzającego i opisywaniem formy zarządzania całą strukturą portową.  

Dokumentem, który bardziej dokładnie odnosić się będzie do problematyki funkcjonowania i 

rozwoju portów będzie przygotowywany w MGMiŻŚ dokument rządowy pn. „Program 

rozwoju polskich portów morskich do roku 2020 (z perspektywą do 2030 roku)”.

Konieczne jest w diagnozie instrumentu prawnego, jakim jest morski wymiar TEN-T – szczególnie tzw. „autostrady morskie”,  a także inne połączenia morskie, służące rozwojowi zasoboszczędnych (transport wodny) 

krajowych systemów transportowych (np. żegluga kabotażowa, promowa).   

Uwzględniona. Dodatkowe informacje nt. rozwoju projektów autostrad morskich wskazane 

zostały w sekcji z działaniami do roku 2020/2030. 

Str. 21

Zwrot: „(…) jest atrakcyjne z perspektywy basenu Morza Bałtyckiego (…)” proponujemy rozwinąć:  a także obszaru Trójmorza i kontynentu europejskiego.”

Nieuwzględniona. Stwierdzenie dotyczące kontynentu europejskiego niejako zawiera także 

obszar inicjatywy Trójmorza.

Uważamy za uzasadnione wskazanie skutków problemu nieprzystosowania infrastruktury dostępu do portów morskich (i samych portów) do wymagań gestorów ładunków, w tym polskich, wybierających ofertę portów 

konkurencyjnych, szczególnie Morza Północnego (Rotterdam, Hamburg, Antwerpia i in.). Fakt ten jest wskazany w projekcie dokumentu m. in. na str. 25.
Uwzględniona. Uzupełniono o odpowiedni zapis w SRT w rozdz. 4.3.

Lotniska

Proponujemy zastąpić tytuł na „Porty lotnicze” (stosowany w treści tego podrozdziału, w nomenklaturze unijnej i w nazwie własnej portów lotniczych, np. „Port Lotniczy Gdańsk”.). Pojęcie „port lotniczy” zawiera również 

elementy innych systemów transportowych, służących dostępności portu (vide opis na str. 23).

Nieuwzględniona. Zgodnie z art. 54 ust. 4 ustawy prawo lotnicze z dnia 3 lipca 2002 r. 

(Dz.U. z 2018 r. poz. 1183), z uwagi na politykę rozwoju kraju, wyróżnia się m.in. lotniska 

ponadlokalne – krajowe i regionalne. Ponadto, oficjalną nazwą Portu Lotniczego w 

Warszawie jest – Lotnisko Chopina w Warszawie.

Transport intermodalny

Str. 24

W diagnozie dot. transportu intermodalnego ważną informacją jest udział terminali w rozwoju łańcuchów logistycznych obejmujących porty o kluczowym znaczeniu dla gospodarki narodowej. Jak już wskazano, niektóre z 

terminali, leżących na zapleczy portów polskich należą do operatorów związanych z portami konkurencyjnymi. Sytuacja ta może wpływać na trend wskazany na str. 30, polegający na „zmniejszaniu się przewozów ładunków 

polskiego handlu zagranicznego i ładunków tranzytowych żeglugą morską”.

Zapoznano się z komentarzem. Program wieloletni "Pomoc w zakresie finansowania 

kosztów zarządzania infrastrukturą kolejową, w tym jej utrzymania i remontów do 2023 roku" 

w ramach celu: "Poprawa oferty kierowanej do przewoźników" wskazuje m.in. na znaczne 

zwiększenie zaangażowania w optymalizację warunków eksploatacyjnych dla połączeń z 

portami morskimi (w szczególności w Gdańsku, Gdyni i z zespołem portów morskich 

Szczecin-Świnoujście), zarówno w kontekście eksportu własnej produkcji przemysłowej, jak 

i znacznej poprawy ich atrakcyjności dla nadawców zagranicznych (głównie z Republiki 

Czeskiej i Słowacji), a także poprawę stanu infrastruktury kolejowej służącej przewozom 

intermodalnym, w tym infrastruktury bezpośrednio obsługującej porty morskie.

Str. 25

Diagnoza uwarunkowań zwiększenia potencjału i wzmocnienia konkurencyjności portów morskich powinna obejmować również efektywne struktury partnerstwa z jst dla tworzenia przyportowych stref funkcjonalnych, 

pozwalających na rozwijanie oferty świadczenia usług logistycznych (np. składowanie ładunków, parkowanie pojazdów, operacje przeładunkowe, serwisy techniczne itp.) - w bezpośrednim sąsiedztwie portu morskiego. Takie 

rozwiązania są przewidziane m. in. w projekcie Strategii Rozwoju Portów Morskich („np. „Dolina Logistyczna” na terenie Gdyni i gm. sąsiednich). 

Nieuwzględniona. Propozycja zbyt szczegółowa na poziomie dokumentu strategicznego. 

Dokumentem, który będzie rozwijać i precyzować dodatkowo zapisy SRT – będzie 

przygotowywany w MGMiŻŚ dokument rządowy pn. „Program rozwoju polskich portów 

morskich do roku 2020 (z perspektywą do 2030 roku)".

Transport miejski

Proponujemy uzupełnić tę część diagnozy o informację dot. statusu miast w sieci TEN-T – „węzłów miejskich”, co determinuje w głównym stopniu sukces projektu „sieć TEN-T”, gdyż przepustowość węzłów miejskich – 

terminali towarowych i osobowych, interoperacyjność i spójność infrastruktury należącej do TEN-T z infrastrukturą transportu o znaczeniu regionalnym i lokalnym jest warunkiem osiągnięcia celów Białej Księgi Transportu i  

projektu TEN-T w horyzoncie czasowym 2030-2050.

Nieuwzględniona. Pojęcie "węzłów miejskich" TEN-T odnosi się tylko do ograniczonej ilości 

miast. Nie jest celowe zawężanie zapisów SRT.

Jak już wskazano wcześniej, osiągnięcie wymaganych wskaźników ilościowych i jakościowych TEN-T na terenie węzłów miejskich (i generalnie w miastach) wymaga efektywnych struktur partnerstwa zarządców i 

operatorów infrastruktury TEN-T z jst na bazie dostosowanych do tego partnerstwa ram prawnych (vide uwaga w rozdz. 1.7. Ocena dostępności transportowej obszaru Polski – na str. 40 in fine).
Nieuwzględniona. Zapisy w tym zakresie znajdują się w projekcie SRT w rozdz. 4.5 i 5.1.1. 

Zarówno w komunikacji pasażerskiej jak i towarowej decydujące znaczenie ma gęstość węzłów komunikacyjnych, służąca osiąganiu efektu „dom-dom” – na atrakcyjnych warunkach. Nieuwzględniona. Uwaga ma charakter komentarza.

Ponawiamy uwagę o zwiększeniu liczby miast – węzłów miejskich w sieci TEN-T gdyż obecna liczba sytuuje Polskę na ostatnim miejscu w Europie – pod względem liczby mieszkańców i powierzchni kraju, przypadających na 

jeden węzeł.

Nieuwzględniona. Powoływanie się na przywołany wskaźnik „liczby mieszkańców i 

powierzchni kraju, przypadających na jeden węzeł" nie jest w żaden sposób przekonujące. 

Istotnym faktem jest natomiast, że więcej węzłów miejskich w Unii Europejskiej mają tylko 

Niemcy i Włochy. Planowana rewizja sieci TEN-T będzie odpowiednim miejscem do zmian 

w tym zakresie.

Przykłady zwiększającej się roli aglomeracyjnego transportu szynowego proponujemy uzupełnić o Szybką Kolej Miejską w Trójmieście (wskazywana na str. 32 jako 4 przewoźnik pasażerski w Polsce). Uwzględniona. Uzupełniono odpowiednio zapis w SRT.

Str. 26

Diagnozę potencjału transportu drogowego-autobusowego proponujemy uzupełnić o dane dotyczące gęstości i klasie dworców (terminali) autobusowych – szczególnie w pasie korytarzy sieci bazowej TEN-T (w tym dworców 

autobusowych, zintegrowanych z dworcami kolejowymi, a więc spełniających służących integracji transportu kolejowego z innymi systemami transportowymi – vide kierunki interwencji opisane na str. 67).

Nieuwzględniona. Ze względu na harmonogram prac nad SRT nie ma możliwości 

uwzględnienia tych danych (czasochłonne analizy). Zagadnienie to zostanie jednak 

wykorzystane przy dalszych pracach analitycznych w ramach monitoringu SRT.

Str. 26

W diagnozie brakuje informacji dot. transportu rurociągowego (wskazywanego w innych częściach projektu dokumentu (np. str. 29).
Nieuwzględniona. Informacje nt. transportu rurociągowego są ujęte w rozdz. 1.4. diagnozy.

Inteligentne Systemy Transportowe

Stwierdzenie dotyczące „potrzeby nadrobienia wieloletnich opóźnień w stosunku do istniejących systemów zarządzania transportem” nie  wskazuje na istotę problemu – braku efektywnych struktur koordynacji na etapie 

planowania, przygotowania, realizacji inwestycji transportowych, służących optymalizacji osiągania celu horyzontalnego- multimodalność i spójność. 

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

W literaturze tematu występuje pojęcie „silosy” na zobrazowanie relacji między np. zarządcami infrastruktury drogowej a kolejowej co powinno być właściwie zdiagnozowane i poddane transformacji w spójny system 

współodpowiedzialności za budowanie efektywnego i zasobooszczędnego systemu transportowego. 
Nieuwzględniona. Uwaga ma charakter komentarza.

Str. 33

Akapit dotyczący ruchu pasażerskiego w portach morskich jest niezbyt jasny – informuje o zmniejszeniu się liczby pasażerów w żegludze morskiej i jednocześnie o zwiększeniu się liczby pasażerów obsłużonych w polskich 

portach morskich. 

Uwzględniona. W celu zwiększenia czytelności pozostawiono wyłącznie informację o 

rosnącej liczbie pasażerów w portach morskich. Podkreślenia wymaga to, że przedmiotowa 

sekcja wypracowana została w oparciu o oficjalne dane podawane przez GUS.

Sprecyzowania wymaga kategoria statek pasażerski – w odniesieniu do żeglugi przybrzeżnej i do żeglugi pełnomorskiej, w tym wycieczkowej (cruise vessel) i promowej. Rozróżnienie to jest ważne wobec różnicy zadań,  

dotyczących różnych kategorii żeglugi pasażerskiej. 

Częściowo uwzględniona. Zaktualizowano odpowiedni fragment w SRT. W celu zwiększenia 

czytelności zawarto informację o rosnącej liczbie pasażerów w portach morskich. 

1.8. Otoczenie międzynarodowe

Str. 41

Proponujemy, aby w tym miejscu dokumentu znalazły się informacje zawarte w rozdz. 4.7 Transeuropejska sieć transportowa (TEN-)  na str. 96 i nast.).

Nieuwzględniona. Rozdział dot. otoczenia międzynarodowego ma charakter diagnostyczny. 

Część dot. sieci TEN-T ma charakter programowy i wskazuje również na priorytety przyszłej 

rewizji TEN-T.

Proponujemy też zmianę priorytetów. Inicjatywa „Jeden Pas i Jeden Szlak” nie ma największego znaczenia z punktu widzenia celu SRT  jakim jest „zwiększenie dostępności transportowej w wymiarze krajowym, europejskim i 

globalnym”.

Częściowo uwzględniona. Przeformułowano zapisy w SRT. W strategiach krajowych o 

elementach otoczenia międzynarodowego należy wspominać w sposób ogólny. 

Szczegółowe informacje dotyczące otoczenia międzynarodowego są zawarte w innych 

dokumentach tj. w "Wieloletnich planach współpracy międzynarodowej", za które odpowiada 

MSZ.

Otoczenie międzynarodowe to przede wszystkim  makroregiony: Morza Bałtyckiego i  Europy Środkowej – do których Polska należy całym swoim terytorium.  Dla tych obszarów obowiązują  unijne strategie rozwoju. 

Nieuwzględniona. W strategiach krajowych o elementach otoczenia międzynarodowego 

należy wspominać w sposób ogólny. Szczegółowe informacje dotyczące otoczenia 

międzynarodowego są zawarte w innych dokumentach tj. w " Wieloletnich  planach 

współpracy międzynarodowej", za które odpowiada MSZ.

Dodatkowo, podrozdział dot. otoczenia międzynarodowego odnosi się do kwestii 

transportowych. Wskazane w uwadze kwestie dot. makroregionów dot. w głównej mierze 

kwestii rozwoju regionalnego.

Urząd Miasta Gdyni52.



Oba makroregiony współtworzą „obszar intensywnej współpracy opartej o Deklarację Dubrownicką – „Trójmorze”.

Strategiczne znaczenie dla Polski ma również kierunek wschodni – szczególnie Białoruś i Ukraina.

Nieuwzględniona. Z uwagi na brak wskazania konkretnego miejsca w tekście, które autor 

uwagi chciałby zmienić, nie wydaje się możliwe wprowadzenie zmian w tekście SRT. Tekst 

SRT w obecnym brzmieniu odnosi się do kierunków strategicznych w szerszym kontekście, 

w tym uwzględnia w określeniu Europa Wschodnia Białoruś i Ukrainę.

Otoczenie międzynarodowe tworzy cały obszar UE – jako jednolity obszar transportu oraz kraje europejskie spoza UE (np. Norwegia czy kraje bałkańskie). 

Nieuwzględniona. W strategiach krajowych o elementach otoczenia międzynarodowego 

należy wspominać w sposób ogólny. Szczegółowe informacje dotyczące otoczenia 

międzynarodowego są zawarte w innych dokumentach tj. w "Wieloletnich  planach 

współpracy międzynarodowej", za które odpowiada MSZ.

Str. 42

Postulat rozwoju współpracy z krajami sąsiednimi  służącej zapewnieniu właściwej ilości połączeń transgranicznych, proponujemy uszczegółowić przez wyeksponowanie znaczenia  wymiaru północ-południe. Szczególnie 

atrakcyjnym otoczeniem międzynarodowym Polski są kraje skandynawskie, szczególnie Szwecja, coraz ważniejszy partner wymiany handlowej i ruchu pasażerskiego. W interesie Polski leży rozwijanie morskiego wymiaru 

sieci TEN-T – autostrad morskich łączących Korytarz Bałtyk-Adriatyk z korytarzem sieci bazowej TEN-T w Szwecji. Priorytet dla tego kierunku wymiany towarowej i pasażerskiej służy rozwojowi inteligentnej specjalizacji kraju 

oraz inicjatywie reindustrializacji - rewitalizacji przemysłu stoczniowego.  

Nieuwzględniona. Wyeksponowanie szczególnego i nadal niewykorzystanego potencjału 

oraz znaczenia krajów skandynawskich w układzie transportowym północ - południe dla 

dalszego ożywienia Polski i regionu Europy Centralnej wynika wprost z zapisów SRT. 

Wiąże się z tym szereg priorytetów infrastrukturalnych dotyczących wybudowania i 

modernizacji nowoczesnej infrastruktury głównych szlaków komunikacyjnych na ww. osi, w 

tym m.in. zobowiązania Polski przyjęte wobec wytycznych UE w sprawie TEN-T. 

Jednocześnie, w kontekście politycznym szczegółowe informacje dotyczące otoczenia 

międzynarodowego i realizowanych w tym zakresie działań znajdują się w gestii MSZ.

Informacja o podejmowanych działaniach protekcjonistycznych, godzących w pozycje polskich firm przewozowych na rynku europejskim proponujemy uzupełnić o zagrożenie wypierania portów morskich a także narodowych 

przewoźników kolejowych i drogowych z rynku, poprzez rozwijanie połączeń transportowych „okrążających” Polskę i rozwijaniu sieci terminali przeładunkowych portów Morza Północnego w strefie oddziaływania Korytarza 

Bałtyk-Adriatyk. 

Nieuwzględniona. Uwarunkowania wynikające z wdrażania polityki transportowej Polski oraz 

skutki wdrażania tych polityk przez państwa ościenne pozwalają na identyfikację szans i 

zagrożeń dla dalszego rozwoju  głównej sieci transportowej Polski, integrującej ją z Europą 

Centralną i Unią Europejską. Przekłada się to na konieczność bieżącego reagowania na 

forum międzynarodowym oraz określanie priorytetów działań na kolejne lata. Jednocześnie, 

w kontekście politycznym szczegółowe informacje dotyczące otoczenia międzynarodowego 

i realizowanych w tym zakresie działań znajdują się w gestii MSZ.

1.9 Analiza SWOT dla transportu w Polsce

Str. 43

Mocna strona:  „Kluczowe położenie” proponujemy zastąpić zwrotem „korzystne, w tym nadmorskie położenie”

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapis w SRT.

Słaba strona: „lotniska” proponujemy zastąpić zwrotem „portu lotniczego”

Nieuwzględniona. Zgodnie z art. 54 ust. 4 ustawy prawo lotnicze z dnia 3 lipca 2002 r. 

(Dz.U. z 2018 r. poz. 1183), z uwagi na politykę rozwoju kraju, wyróżnia się m.in. lotniska 

ponadlokalne – krajowe i regionalne. Ponadto, oficjalną nazwą Portu Lotniczego w 

Warszawie jest – Lotnisko Chopina w Warszawie.

Słaba strona: „niezadowalająca dostępność transportowa polskich portów morskich i brak ich integracji z terminalami przeładunkowymi na zapleczu” proponujemy zastąpić zwrotem „ograniczona dostępność transportowa 

polskich portów morskich m.in. przez obszary zurbanizowane i brak ich integracji z terminalami przeładunkowymi na zapleczu

Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapis w SRT (bez dokładnego 

wyjaśniania, że  ograniczona dostępność portów ma związek m.in. z obszarami 

zurbanizowanymi - w rzeczywistości za ograniczoną dostępność portów odpowiada wiele 

różnych czynników, nie tylko dotyczących tkanek miejskich, urbanizacji itp.).

Str. 45

Zwrot „położenie Polski w centrum Europy i na przecięciu głównych szlaków komunikacyjnych „ proponujemy zastąpić zwrotem: „położenie Polski w centrum Europy i na przecięciu potencjalnie głównych szlaków 

komunikacyjnych”.

Nieuwzględniona. Proponowany zapis nie wnosi wartości dodanej do SRT.

3. Wizja i wyzwania Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu

Str. 55

Budowa sieci transportowej, spełniającej wymagania unijne może być dokonywana na podstawie dokumentów politycznych – unijnych i krajowych. Takim dokumentem jest Umowa partnerstwa Komisji Europejskiej i Rządu 

RP czy Plany Pracy dla korytarzy sieci bazowej TEN-T: Bałtyk-Adriatyk i  Morze Północne-Bałtyk (na terenie Polski), zatwierdzone przez Rząd RP.

Nieuwzględniona. Wizja i misja powinny charakteryzować się zapisami o dość ogólnym 

charakterze, bez wskazywania na konkretne dokumenty.

3.2. Cel i kierunki interwencji Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu

Str. 56

Proponujemy uzupełnić wskazaną, jako podstawę formułowania celów SRT – Strategię „Europa 2020”, dokumentem o dłuższym horyzoncie czasowym (2050) Białą Księgą.

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapis w SRT.

Str. 58

Uwaga dot. rozwijania systemu transportowego w głównych ośrodkach miejskich, tj. 18 miast wojewódzkich (…) uzupełnić o aglomeracje obejmujące Miasta wojewódzkie, takie jak: Górnośląsko-Zagłębiowska Metropolia czy 

Obszar Metropolitalny Gdańsk-Gdynia-Sopot.

Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapis w SRT.

4.1.1 Transport kolejowy

Str. 62

Zwrot „mega region” proponujemy zastąpić  zwrotem „makroregion”

Plan „przetrasowania przez Polskę głównych międzykontynentalnych korytarzy transportu lądowego Europa-Azja” wymaga uwzględnienia realiów: Inicjatywa Jeden pas jeden szlak opiera się o wiele połączeń lądowych i 

morskich w Europie i nie można zakładać dominacji tylko jednej trasy, obarczonej (na co dokument zwraca uwagę w innym miejscu), ryzykiem tranzytu przez obszar Rosji (czy Ukrainy).

Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapis w SRT.

Druga część uwagi ma charakter komentarza - brak wskazania w jaki sposób miałaby być 

uwzględniona w tekście SRT.

Cel jakim jest rozwój korytarza północ-południe wymaga m. in. wskazania towarowych linii kolejowych, rekomendowanych przez Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 r. –  jako docelowo dedykowanych 

przewozom towarowym – w tym Magistrali Węglowej Śląsk Porty – przez  stację Nowa Wieś Wielka do Gdyni  (linia 201).
Nieuwzględniona. Uwaga zbyt szczegółowa na poziomie dokumentu strategicznego SRT.

Str. 70

Czwarty akapit: „W zakresie budowy nowych tras wytyczane będą przebiegi poza obszarami gęsto zabudowanymi” uzupełnić o kolejne zdanie: „Budowa Drogi Czerwonej w celu stworzenia niezbędnego, bezkolizyjnego układu 

drogowego łączącego port z siecią dróg szybkiego ruchu”

Nieuwzględniona. SRT jest dokumentem ogólnym, do którego nie rekomenduje się 

wprowadzania poszczególnych inwestycji rozważanych lub przewidzianych innymi 

resortowymi dokumentami programowymi.

Str. 73

Działania do 2030 

Proponujemy, aby działanie służące dostosowaniu istniejącej sieci dróg krajowych do ruchu na terenie miast rozwinąć o działania polegające na zmianie kategorii dróg, należących do połączeń ostatniej mili korytarzy sieci 

bazowej TEN-T na terenie miast - na kat. dróg krajowych z finansowaniem ich modernizacji/rozwoju przez budżet państwa.  

Nieuwzględniona. Do sieci TEN-T należą co do zasady drogi kategorii dróg krajowych i są 

one określone w stosownych dokumentach (rozporządzenie 1315/2013). Rozporządzenie 

nie definiuje parametrów oraz kategorii dla takich połączeń. 

Należy również zaznaczyć, że w miastach na prawach powiatu zarządcą dróg krajowych (za 

wyjątkiem dróg ekspresowych i autostrad) jest prezydent miasta, co oznacza, że koszty 

związane z zarządzaniem tymi drogami nadal ponosić będzie strona samorządowa. Kwestia 

możliwości oraz instrumentów finansowania zadań samorządowych z budżetu państwa jest 

określona w przepisach prawa. 

Stosowna zmiana ma istotny wymiar finansowy oraz systemowy, ponieważ dotyczy 

wszystkich elementów punktowych sieci TEN-T. Stosowna zmiana wymaga uzgodnienia na 

poziomie rządu, przede wszystkim z ministrem właściwym ds. finansów publicznych oraz 

wymaga zmiany szeregu przepisów prawnych, w tym zasad finansowania inwestycji 

samorządowych w Polsce. 

Str. 74

Opis trasy Via Carpathia – wraz z trasą prowadzącą z Lublina przez Warszawę do Trójmiasta powinien być konsekwentnie prezentowany we wszystkich fragmentach SRT, dotyczących trasy Via Carpathia. Tym samym, Via 

carpathia ma dwie główne trasy – trasa prowadząca z/do portu w Kłajpedzie i trasa z/do portów Gdańsk, Gdynia. Tymczasem, na wykazie dróg zaliczonych do trasy Via Carpathia na str. 75 tej trasy (Lublin-Warszawa) – nie 

ma.  

Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiednie zapisy w SRT w projekcie 

strategicznym: Via Carpatia.

4.1.3. Transport wodny śródlądowy

4.3 Transport morski

Str. 83

Zwrot: „W celu zwiększenia potencjału i wzmocnienia konkurencyjności polskich portów morskich (…) podjęte zostaną działania ukierunkowane na ich rozwój, na zalądowionych terenach (…)” proponujemy uzupełnić a także 

na okołoportowych miejskich obszarach funkcjonalnych (np. „Dolina Logistyczna” przy porcie w Gdyni. 

Nieuwzględniona. Przedmiotowy fragment SRT odnosi się celowo do rozwoju portów w ich 

częściach zewnętrznych – bez wskazywania ich potencjalnego rozwoju także w obszarach 

okołoportowych, miejskich itp. Dokumentem, który będzie rozwijać i precyzować dodatkowo 

zapisy SRT – będzie przygotowywany w MGMiŻŚ dokument rządowy pn. „Program rozwoju 

polskich portów morskich do roku 2020 (z perspektywą do 2030 roku)".

4.5. Transport miejski i aglomeracyjny

Str.  94

Zwrot dotyczący działań, służących „zapewnieniu samorządom optymalnych warunków prawnych” proponujemy rozwinąć: „w szczególności dot. zintegrowanego zarządzania rozwojem i utrzymywaniem infrastruktury 

transportowej”.

Nieuwzględniona. W proponowanym w SRT fragmencie nie zamierzano zawężać zakresu 

ewentualnych propozycji legislacyjnych.

Czwarty akapit: „W części obszarów miejskich ruch samochodów i pojazdów ciężarowych powinien być ograniczany” proponujemy rozwinąć „poprzez budowę obwodnic oraz dróg bezpośredniego dostępu do hubów 

przeładunkowych oraz portów morskich”
Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiednie zapisy w SRT.

Str. 95

Działania do 2030 r. 

Proponujemy wprowadzić działanie służące rozwoju wodnego komponentu transportu publicznego – w miastach z dostępem do wody (morze, wody śródlądowe).

Nieuwzględniona. Takie działanie już przewidziano: „przygotowanie analiz dotyczących 

uwarunkowań rozwoju transportu wodnego śródlądowego 

w zakresie przewozów pasażerskich na obszarach miejskich położonych nad śródlądowymi 

drogami wodnymi o szczególnym znaczeniu transportowym” rozdz. 4.1.3.

Str. 96

Pierwszy punkt: „rozbudowa systemu metra w Warszawie oraz linii tramwajowych” uzupełnić o „linie trolejbusowe w miastach dysponujących takim środkiem transportu miejskiego”
Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapis w SRT.

Str. 97

Rekomendacje dotyczące rewizji sieci TEN-T proponujemy rozszerzyć o:

- objecie statusem węzłów sieci bazowej TEN-T obszarów aglomeracji/metropolii, obejmujących ośrodki wojewódzkie oraz pozostałych miast wojewódzkich w Polsce, nie mających obecnie takiego statusu 

- włączenie do sieci bazowej TEN-T  drogi łączącej Warszawę z Lublinem (Via Carpathia) 

Nieuwzględniona. Wymienione rekomendacje w SRT nie stanowią zbioru zamkniętego i 

będą mogły być rozszerzone w trakcie procesu rewizji sieci TEN-T. Jeżeli chodzi o uwagę 

dot. włączenia do sieci bazowej TEN-T drogi S17 Warszawa -Lublin, to droga ta znajduje 

się już obecnie w sieci bazowej TEN-T.

Włączenie linii kolejowej 201 łączącej port w Gdyni z Górnym Śląskiem do sieci bazowej TEN-T
Nieuwzględniona. Wymienione rekomendacje w SRT nie stanowią zbioru zamkniętego i 

będą mogły być rozszerzone w trakcie procesu rewizji sieci TEN-T.

5. Kierunek Interwencji 2

Str. 99

Oparcie zadań o współpracę organów administracji rządowej i samorządowej wymaga, naszym zdaniem przedstawienia propozycji struktur takiej współpracy, np. lokalnego/regionalnego odpowiednika powołanej na szczeblu 

centralnym „Rady monitorowania portfela projektów strategicznych” (vide str. 138). 

Częściowo uwzględniona. Wskazano odniesienia do regulacji zawartych w projekcie 

Krajowej Strategii Rozwoju Regionalnego do 2030 r.

Ponadto, samorządy lokalne i regionalne, upoważnione do prowadzenia polityki rozwoju, powołały struktury zarządzania/monitoringu realizacji tej polityki oraz są stroną w porozumieniach partnerskich z Rządem RP  (kontrakt 

terytorialny). Uwarunkowania te powinny być wskazane w propozycji struktur współpracy służącej realizacji SRT. 

Częściowo uwzględniona. Wskazano odniesienia do regulacji zawartych w projekcie 

Krajowej Strategii Rozwoju Regionalnego do 2030 r.

Infrastruktura drogowa

Str. 102

Projekt dokumentu nie rozstrzyga sposobu rozwiązania problemu ostatniej mili w transporcie drogowym – w miastach portowych, przede wszystkim stworzenia niezbędnego, bezkolizyjnego układu drogowego łączącego  port 

w Gdyni z siecią dróg szybkiego ruchu.

Nieuwzględniona. Strategia określa ogólne kierunki interwencji w obszarze wsparcia 

zarządców dróg samorządowych. Szczegółowe informacje dotyczące podmiotów jakie 

mogą się ubiegać i zasad jakimi powinni się one kierować znajdują się w zapisach 

ustawowych lub przepisach wykonawczych dotyczących poszczególnych instrumentów 

finansowych. Należy również zaznaczyć, że w miastach na prawach powiatu (a wszystkie 

porty o znaczeniu narodowym znajdują się w miastach na prawach powiatu), zarządcą dróg 

krajowych (za wyjątkiem dróg ekspresowych i autostrad) jest prezydent miasta, co 

oznacza, że koszty związane zarządzaniem i inwestycjami na tych drogach ponosi strona 

samorządowa.

1. W zakresie korekty rysunku 15 - Przewidywane prędkości linii kolejowych w roku 2030, uwzględniające inwestycje do roku 2023 oraz zakresy planowanych obecnie prac przygotowawczych do perspektywy UE 2021-

2027, na stronie 65 projektu SRT:

1.1 Magistrala Nadodrzańska (LK 273) powinna być na całym przebiegu zaznaczona jako linia z prędkością 120 -160 km/h.

1.2 LK 203 na odcinku Krzyż - Gorzów Wlkp. powinna być zaznaczona jako linia z prędkością 160 - 200 km/h.

1.3. Z Gorzowa Wlkp. do Szczecina należy zaznaczyć nową linię z prędkością 200 km/h i więcej.

1.4. Z Poznania do Zielonej Góry należy zaznaczyć nową linię z prędkością 200 km/h i więcej (zgodnie ze wstępnym studium wykonalności dla KDP Poznań - Berlin przez Zieloną Górę z września 2015 r.).

1.5. Z Sulechowa do Gościkowa przez Świebodzin (ok. 40 km długości) należy zaznaczyć nową linię, z prędkością 120 - 160 km/h. Jej przebieg jest już wytyczony w Planie Zagospodarowania Przestrzennego 

Województwa Lubuskiego.

1.6. Z Łęgowa Sulechowskiego do Babimostu należy zaznaczyć nową linię przebiegającą obok terminalu lotniczego Zielona Góra - Babimost w Nowym Kramsku (odcinek przyszłego drugiego toru LK 358, w nowym przebiegu 

na w/w odcinku).

Nieuwzględniona. Zgodnie z tytułem rysunku 15, informacje tam zawarte wynikają z 

projektów i planów zawartych w zaakceptowanym przez Radę Ministrów Krajowym 

Programie Kolejowym do 2023 roku (w tym projekty przygotowawcze realizowane w 

ramach KPK) oraz w Koncepcji przygotowania i realizacji inwestycji Port Solidarność – 

Centralny Port Komunikacyjny dla Rzeczypospolitej Polskiej. W związku z powyższym na 

rys. nie uwzględniono projektów które nie zostały jeszcze przyjęte do realizacji na poziomie 

krajowym oraz tych, dla których nie rozpoczęto realizacji prac przygotowawczych w 

momencie opracowywania SRT. Należy pamiętać, że przedmiotowy rys. jest punktem 

odniesienia dla realizacji inwestycji do 2030 roku. W przypadku odpowiednich środków 

możliwe będzie również zrealizowanie prac będących obecnie tylko na etapie ogólnych 

koncepcji i uzgodnień, uwzględniających parametry (w tym wyższe prędkości) wynikające z 

opracowywanych studiów wykonalności. Dodatkowo, budowa linii o charakterze 

regionalnym powinna wynikać ze strategii na poziomie regionalnym oraz zostać poparta 

odpowiednimi analizami efektywności.

Zakres prac inwestycyjnych zostanie poddany szczegółowym analizom na etapie 

dokumentu wdrażającego SRT.

2. W zakresie rysunku 9 - Infrastruktura transportu intermodalnego w Polsce, str.24 projektu SRT: 

2.1. Należy uwzględnić lokalizację nowych terminali transportu intermodalnego w Zielonej Górze i w Gorzowie Wlkp. lub w bliskim otoczeniu tych miast.

Częściowo uwzględniona. Rysunek został zmodyfikowany pod kątem danych z GUS za 

2017 r. 

3. W pozostałym zakresie:

3.1. Połączenia lotnicze Zielona Góra Babimost - Warszawa Okęcie powinny uzyskać status Public Service Obligation (PSO).

Nieuwzględniona. Ze względu na ogólny charakter dokumentu tak szczegółowe zapisy są 

nieuzasadnione.

53.

Urząd Miasta Gdyni52.

Sejmik Województwa 

Lubuskiego



1. Na s. 65 oraz s. 67 Strategii do 2030 r. odniesiono się do konieczności podjęcia działań związanych z rozbudową sieci kolejowej, w szczególności związanej z budową systemu przewozów opartego o CPK, w tym linii o 

parametrach dużych prędkości, a nadto wskazano, że jest planowane wybudowanie nowej kolei właśnie o takich parametrach, do czego odnosi się również uchwała Rady Ministrów z dnia 07.11.2017 r. w sprawie przyjęcia 

„Koncepcji przygotowania i realizacji inwestycji Port Solidarność - Centralny Port Komunikacyjny dla Rzeczypospolitej Polskiej" (dalej jako: Uchwała o CPK). 

2. Jak wynika to z mapy na s. 65 Strategii, planowana trasa kolei dużych prędkości przebiega przez gminę Błonie, powiat warszawski-zachodni, co też znajduje potwierdzenie w uchwale o CPK na s. 109 oraz na mapach 

stanowiących załącznik nr 2 do Uchwały o CPK. 

3. Wobec powyższego, zważając przede wszystkim na to, że Strategia do 2030 r. legitymizuje ustalenia z uchwały o CPK, nie można się zgodzić z tym, aby powyższe rozwiązania były uzasadnione, a planowana trasa kolei 

dużych prędkości powinna przebiegać przez Gminę Błonie. 

4. Przebieg kolei dużych prędkości w znacznym zakresie wyznaczony jest przez gminę Błonie. Przewiduje się bowiem przebieg kolei dużych prędkości przez południowe tereny gminy Błonie. W niektórych sołectwach gminy 

Błonie został on wykreślony na obszarach zurbanizowanych o zabudowie mającej charakter osiedli podmiejskich (wsie Stare Faszczyce, Konstantów, Radonice, Żukówka, Łąki). Przebieg kolei dużych prędkości nie jest 

przebiegiem bezkolizyjnym, a jego ewentualna realizacja będzie wiązała się koniecznością wywłaszczenia wielu nieruchomości, w tym nieruchomości zabudowanych (zabudowa jednorodzinna oraz siedliskowa) oraz może 

wpływać negatywnie m.in. na zabytki (kościół w Rokitnie Maj.) oraz na tereny zielone – Rezerwat Przyrody Wolica. 

5. Strategia do 2030 r. oraz Uchwała o CPK dotyczące m.in. przebiegu kolei dużych prędkości co prawda nie są dokumentem o mocy wiążącej (nie oznaczają, że inwestycja jest już wykonywana), jednak ukazują one 

proponowany przebieg tejże linii kolejowej, co w sposób faktyczny może wpływać na możliwość wykonywania prawa własności nieruchomości (np. utrudnienia w sprzedaży), budząc również obawy wśród właścicieli co do 

możliwości pozbawienia ich tego prawa (wywłaszczenie nieruchomości). Jednocześnie fakt, iż na wykonanie przedmiotowego projektu przeznaczono znaczny nakład prac pozwala w sposób uprawniony domniemywać, iż 

wysoce prawdopodobne jest to, że przebieg tejże inwestycji może być właśnie wyznaczony zgodnie z tym, który wskazano w Strategii do 2030 r. oraz w Uchwale o CPK. 

6. Istotne jest również to, że przebieg kolei dużych prędkości zgodnie ze Strategią do 2030 r. oraz Uchwałą o CPK został wytyczony przez tereny, które nie są przeznaczone pod cele publiczne, a w większości (jak to jest w 

gminie Błonie) są one terenami przeznaczonymi pod zabudowę jednorodzinną (istniejąca zabudowa oraz nowopowstająca), a także są terenami rolniczymi, charakteryzującymi się dobrą jakością gleby (równina łowicko-

błońska posiada gleby „czarne ziemie”). Co więcej, przebieg kolei dużych prędkości nie uwzględnia przeznaczenia tychże terenów, który został określony w Uchwale nr XIII/71/11 Rady Miejskiej w Błoniu z dnia 29.09.2011 r. 

w sprawie uchwalenia studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego gminy Błonie, albowiem na terenach tych przewiduje się (oprócz już istniejącej infrastruktury) zabudowę mieszkaniową 

jednorodzinną zagrodową oraz usługową lub są to tereny rolnicze (Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego gminy Błonie – Struktura przestrzenna i kierunki rozwoju – Gmina Błonie – Załącznik nr 

2a do Uchwały nr XIII/71/11 Rady Miejskiej w Błoniu z dnia 29.09.2011 r. w sprawie uchwalenia studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego Miasta Błonie i Gminy Błonie; dostępne w dniu 

14.12.2018 r. na stronie internetowej http://bip.zetorzeszow.pl/blonie/?c=mdTresccmPokazTrescTytul 166-4596). 

7. Trzeba przypomnieć, że zgodnie z art. 140 k.c. w granicach określonych przez ustawy i zasady współżycia społecznego właściciel może, z wyłączeniem innych osób, korzystać z rzeczy zgodnie ze społeczno-gospodarczym 

przeznaczeniem swego prawa, w szczególności może pobierać pożytki i inne dochody z rzeczy. W tych samych granicach może rozporządzać rzeczą. Planowany przebieg kolei dużych prędkości, sankcjonowany Strategią do 

2030 r. oraz Uchwałą o CPK, może naruszać interes prawny właścicieli nieruchomości, uniemożliwiając im korzystanie z jego nieruchomości zgodnie z ww. normą prawną. 

8. Strategia do 2030 r. oraz Uchwała o CPK przewiduje przebieg kolei dużych prędkości przez południowe tereny gminy Błonie. Przebieg trasy kolejowej może naruszać prawo własności właścicieli nieruchomości położonych 

w gminie Błonie, co uniemożliwia korzystanie z przysługujących im praw własności. Projektowana inwestycja może być barierą dla komunikacji oraz spójności nieruchomości. Obecność kolei dużych prędkości spowoduje 

ograniczenia w zakresie użytkowania przestrzeni w jej bezpośrednim sąsiedztwie, jak również znaczące zwiększenie hałasu (podczas gdy nieruchomości w gminie Błonie znajdują się na obszarze wiejskim). Co więcej, 

spadnie atrakcyjność nieruchomości leżących w gminie Błonie, albowiem nie będą one mogły być użytkowane w dalszym ciągu jak dotychczas, a z czasem (co wynika z Uchwały nr XIII/71/11 Rady Miejskiej w Błoniu z dnia 

29.09.2011 r. w sprawie uchwalenia studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego Miasta Błonie i Gminy Błonie) nie będzie możliwe ich przeznaczenie na cele zabudowy mieszkaniowej 

jednorodzinnej, zagrodowej lub usługowej. 

9. Wobec powyższego, umieszczenie w Strategii do 2030 r. i Uchwale o CPK zapisów o realizacji inwestycji polegającej na budowie kolei dużych prędkości skutkuje tym, iż znaczna liczba nieruchomości straci ich 

dotychczasowe przeznaczenie (i nie będzie ona mogła zostać przeznaczona zgodnie z kierunkami wyznaczonymi przez Gminę Błonie), a właściciele nieruchomości nie będą mogli wykonywać wszystkich praw związanych z tą 

nieruchomością, co jest niezgodne z art. 140 k.c. W szczególności utrudnione będzie skorzystanie z prawa rozporządzenia tą nieruchomością, albowiem w wyniku działań podjętych w związku z budową kolei dużych 

prędkości, tereny Gminy Błonie, przez które przebiega planowana inwestycja, znacząco straciły na atrakcyjności pod względem osiedlania się ludności napływowej. 

10. Jedynie na marginesie trzeba zauważyć, iż problem dotyczący przebiegu kolei dużych prędkości, dotyczy praktycznie całej południowej części Gminy Błonie. W niektórych częściach gminy przebieg kolei dużych prędkości 

został wykreślony na obszarach zurbanizowanych o zabudowie mającej charakter osiedli podmiejskich (wsie Stare Faszczyce, Konstantów, Radonice, Żukówka, Łąki). Powstanie linii kolejowej spowoduje odcięcie 

wspomnianych terenów od infrastruktury miejskiej Błonia. Powstaną bariery dla komunikacji oraz spójności społeczności lokalnych. Atrakcyjność południowej części gminy Błonie jako obszaru dla osiedlania się ludności 

napływowej obniży się w znaczący sposób. W tym miejscu należy zaznaczyć, że gmina Błonie jest już podzielona przez: linię kolejową E20, drogę krajową nr 2 oraz drogę wojewódzką nr 579, zbierającą ruch z autostrady A2 

(węzeł Grodzisk Maz.), a planuje się jeszcze jej podział przez przeprowadzenie linii kolei dużych prędkości (zob. w tym zakresie także szerzej Zapytanie Posła Mirosława Maliszewskiego nr 3128 do Ministra transportu, 

budownictwa i gospodarki morskiej w sprawie planowanej budowy kolei dużych prędkości w gm. Błonie, dostępne na stronie internetowej http://www.sejm.gov.pl/Sejm7.nsf/ InterpelacjaTresc.xsp?key=02D22A07 w dniu 

14.12.2018 r.). 

11. Wobec powyższych okoliczności, jako w pełni uzasadnione należało uznać złożenie zastrzeżeń do Strategii do 2030 r. Przebieg linii kolei dużych prędkości powinien uwzględnić obawy mieszkańców gminy Błonie. 

Zasadne jest zatem albo całkowite usunięcie zapisów dotyczących planowania wybudowania kolei dużych prędkości albo ukształtowanie przebiegu tejże linii kolejowej wzdłuż obecnie istniejących linii kolejowych lub 

autostrady A2. 

Nie jestem przeciwny budowie linii kolei dużych prędkości co do zasady, niemniej uważam, iż zaproponowany przebieg linii kolei dużych prędkości został wyznaczony z naruszeniem interesu prawnego mieszkańców gminy 

Błonie. Jednocześnie wyrażam nadzieję, iż ewentualna budowa linii kolei dużych prędkości będzie wiązała się z uszanowaniem praw mieszkańców gminy Błonie oraz będzie ona poprzedzona konsultacjami społecznymi oraz 

uwzględnieniem uzasadnionych postulatów mieszkańców.

1. Na s. 65 oraz s. 67 Strategii do 2030 r. odniesiono się do konieczności podjęcia działań związanych z rozbudową sieci kolejowej, w szczególności związanej z budową systemu przewozów opartego o CPK, w tym linii o 

parametrach dużych prędkości, a nadto wskazano, że jest planowane wybudowanie nowej kolei właśnie o takich parametrach, do czego odnosi się również uchwała Rady Ministrów z dnia 07.11.2017 r. w sprawie przyjęcia 

„Koncepcji przygotowania i realizacji inwestycji Port Solidarność - Centralny Port Komunikacyjny dla Rzeczypospolitej Polskiej" (dalej jako: Uchwała o CPK). 

2. Jak wynika to z mapy na s. 65 Strategii, planowana trasa kolei dużych prędkości przebiega przez gminę Błonie, powiat warszawski-zachodni, co też znajduje potwierdzenie w uchwale o CPK na s. 109 oraz na mapach 

stanowiących załącznik nr 2 do Uchwały o CPK. 

3. Wobec powyższego, zważając przede wszystkim na to, że Strategia do 2030 r. legitymizuje ustalenia z uchwały o CPK, nie można się zgodzić z tym, aby powyższe rozwiązania były uzasadnione, a planowana trasa kolei 

dużych prędkości powinna przebiegać przez Gminę Błonie. 

4. Przebieg kolei dużych prędkości w znacznym zakresie wyznaczony jest przez gminę Błonie. Przewiduje się bowiem przebieg kolei dużych prędkości przez południowe tereny gminy Błonie. W niektórych sołectwach gminy 

Błonie został on wykreślony na obszarach zurbanizowanych o zabudowie mającej charakter osiedli podmiejskich (wsie Stare Faszczyce, Konstantów, Radonice, Żukówka, Łąki). Przebieg kolei dużych prędkości nie jest 

przebiegiem bezkolizyjnym, a jego ewentualna realizacja będzie wiązała się koniecznością wywłaszczenia wielu nieruchomości, w tym nieruchomości zabudowanych (zabudowa jednorodzinna oraz siedliskowa) oraz może 

wpływać negatywnie m.in. na zabytki (kościół w Rokitnie Maj.) oraz na tereny zielone – Rezerwat Przyrody Wolica. 

5. Strategia do 2030 r. oraz Uchwała o CPK dotyczące m.in. przebiegu kolei dużych prędkości co prawda nie są dokumentem o mocy wiążącej (nie oznaczają, że inwestycja jest już wykonywana), jednak ukazują one 

proponowany przebieg tejże linii kolejowej, co w sposób faktyczny może wpływać na możliwość wykonywania prawa własności nieruchomości (np. utrudnienia w sprzedaży), budząc również obawy wśród właścicieli co do 

możliwości pozbawienia ich tego prawa (wywłaszczenie nieruchomości). Jednocześnie fakt, iż na wykonanie przedmiotowego projektu przeznaczono znaczny nakład prac pozwala w sposób uprawniony domniemywać, iż 

wysoce prawdopodobne jest to, że przebieg tejże inwestycji może być właśnie wyznaczony zgodnie z tym, który wskazano w Strategii do 2030 r. oraz w Uchwale o CPK. 

6. Istotne jest również to, że przebieg kolei dużych prędkości zgodnie ze Strategią do 2030 r. oraz Uchwałą o CPK został wytyczony przez tereny, które nie są przeznaczone pod cele publiczne, a w większości (jak to jest w 

gminie Błonie) są one terenami przeznaczonymi pod zabudowę jednorodzinną (istniejąca zabudowa oraz nowopowstająca), a także są terenami rolniczymi, charakteryzującymi się dobrą jakością gleby (równina łowicko-

błońska posiada gleby „czarne ziemie”). Co więcej, przebieg kolei dużych prędkości nie uwzględnia przeznaczenia tychże terenów, który został określony w Uchwale nr XIII/71/11 Rady Miejskiej w Błoniu z dnia 29.09.2011 r. 

w sprawie uchwalenia studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego gminy Błonie, albowiem na terenach tych przewiduje się (oprócz już istniejącej infrastruktury) zabudowę mieszkaniową 

jednorodzinną zagrodową oraz usługową lub są to tereny rolnicze (Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego gminy Błonie – Struktura przestrzenna i kierunki rozwoju – Gmina Błonie – Załącznik nr 

2a do Uchwały nr XIII/71/11 Rady Miejskiej w Błoniu z dnia 29.09.2011 r. w sprawie uchwalenia studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego Miasta Błonie i Gminy Błonie; dostępne w dniu 

14.12.2018 r. na stronie internetowej http://bip.zetorzeszow.pl/blonie/?c=mdTresccmPokazTrescTytul 166-4596). 

7. Trzeba przypomnieć, że zgodnie z art. 140 k.c. w granicach określonych przez ustawy i zasady współżycia społecznego właściciel może, z wyłączeniem innych osób, korzystać z rzeczy zgodnie ze społeczno-gospodarczym 

przeznaczeniem swego prawa, w szczególności może pobierać pożytki i inne dochody z rzeczy. W tych samych granicach może rozporządzać rzeczą. Planowany przebieg kolei dużych prędkości, sankcjonowany Strategią do 

2030 r. oraz Uchwałą o CPK, może naruszać interes prawny właścicieli nieruchomości, uniemożliwiając im korzystanie z jego nieruchomości zgodnie z ww. normą prawną. 

8. Strategia do 2030 r. oraz Uchwała o CPK przewiduje przebieg kolei dużych prędkości przez południowe tereny gminy Błonie. Przebieg trasy kolejowej może naruszać prawo własności właścicieli nieruchomości położonych 

w gminie Błonie, co uniemożliwia korzystanie z przysługujących im praw własności. Projektowana inwestycja może być barierą dla komunikacji oraz spójności nieruchomości. Obecność kolei dużych prędkości spowoduje 

ograniczenia w zakresie użytkowania przestrzeni w jej bezpośrednim sąsiedztwie, jak również znaczące zwiększenie hałasu (podczas gdy nieruchomości w gminie Błonie znajdują się na obszarze wiejskim). Co więcej, 

spadnie atrakcyjność nieruchomości leżących w gminie Błonie, albowiem nie będą one mogły być użytkowane w dalszym ciągu jak dotychczas, a z czasem (co wynika z Uchwały nr XIII/71/11 Rady Miejskiej w Błoniu z dnia 

29.09.2011 r. w sprawie uchwalenia studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego Miasta Błonie i Gminy Błonie) nie będzie możliwe ich przeznaczenie na cele zabudowy mieszkaniowej 

jednorodzinnej, zagrodowej lub usługowej. 

9. Wobec powyższego, umieszczenie w Strategii do 2030 r. i Uchwale o CPK zapisów o realizacji inwestycji polegającej na budowie kolei dużych prędkości skutkuje tym, iż znaczna liczba nieruchomości straci ich 

dotychczasowe przeznaczenie (i nie będzie ona mogła zostać przeznaczona zgodnie z kierunkami wyznaczonymi przez Gminę Błonie), a właściciele nieruchomości nie będą mogli wykonywać wszystkich praw związanych z tą 

nieruchomością, co jest niezgodne z art. 140 k.c. W szczególności utrudnione będzie skorzystanie z prawa rozporządzenia tą nieruchomością, albowiem w wyniku działań podjętych w związku z budową kolei dużych 

prędkości, tereny Gminy Błonie, przez które przebiega planowana inwestycja, znacząco straciły na atrakcyjności pod względem osiedlania się ludności napływowej. 

10. Jedynie na marginesie trzeba zauważyć, iż problem dotyczący przebiegu kolei dużych prędkości, dotyczy praktycznie całej południowej części Gminy Błonie. W niektórych częściach gminy przebieg kolei dużych prędkości 

został wykreślony na obszarach zurbanizowanych o zabudowie mającej charakter osiedli podmiejskich (wsie Stare Faszczyce, Konstantów, Radonice, Żukówka, Łąki). Powstanie linii kolejowej spowoduje odcięcie 

wspomnianych terenów od infrastruktury miejskiej Błonia. Powstaną bariery dla komunikacji oraz spójności społeczności lokalnych. Atrakcyjność południowej części gminy Błonie jako obszaru dla osiedlania się ludności 

napływowej obniży się w znaczący sposób. W tym miejscu należy zaznaczyć, że gmina Błonie jest już podzielona przez: linię kolejową E20, drogę krajową nr 2 oraz drogę wojewódzką nr 579, zbierającą ruch z autostrady A2 

(węzeł Grodzisk Maz.), a planuje się jeszcze jej podział przez przeprowadzenie linii kolei dużych prędkości (zob. w tym zakresie także szerzej Zapytanie Posła Mirosława Maliszewskiego nr 3128 do Ministra transportu, 

budownictwa i gospodarki morskiej w sprawie planowanej budowy kolei dużych prędkości w gm. Błonie, dostępne na stronie internetowej http://www.sejm.gov.pl/Sejm7.nsf/ InterpelacjaTresc.xsp?key=02D22A07 w dniu 

14.12.2018 r.). 
11. Wobec powyższych okoliczności, jako w pełni uzasadnione należało uznać złożenie zastrzeżeń do Strategii do 2030 r. Przebieg linii kolei dużych prędkości powinien uwzględnić obawy mieszkańców gminy Błonie. 

Zasadne jest zatem albo całkowite usunięcie zapisów dotyczących planowania wybudowania kolei dużych prędkości albo ukształtowanie przebiegu tejże linii kolejowej wzdłuż obecnie istniejących linii kolejowych lub 

autostrady A2. 

Nie jestem przeciwny budowie linii kolei dużych prędkości co do zasady, niemniej uważam, iż zaproponowany przebieg linii kolei dużych prędkości został wyznaczony z naruszeniem interesu prawnego mieszkańców gminy 

Błonie. Jednocześnie wyrażam nadzieję, iż ewentualna budowa linii kolei dużych prędkości będzie wiązała się z uszanowaniem praw mieszkańców gminy Błonie oraz będzie ona poprzedzona konsultacjami społecznymi oraz 

uwzględnieniem uzasadnionych postulatów mieszkańców.

Str. 68

Jest:

uzupełnienie lokalnej i regionalnej infrastruktury kolejowej, w oparciu m.in. o program Kolej+;

Powinno być:

uzupełnienie lokalnej i regionalnej infrastruktury kolejowej, w oparciu m.in. o program Kolej+; wspieranie lokalnych i regionalnych zarządców infrastruktury kolejowej oraz integratorów transportu publicznego;

Uzasadnienie:

Lokalna i regionalna infrastruktura jest zarządzana przede wszystkim przez 

zarządców innych niż PKP PLK, należy wzmocnić ich rolę w układzie 

transportowym kraju, jak również nadać szczególną wartość działaniom 

integrującym – zarówno ofertę przewoźników i współpracę między 

zarządcami.

Nieuwzględniona. Wspieranie lokalnych zarządców infrastruktury jest korzystne m.in. ze 

względu na fakt, że ich linie/sieci potencjalnie mogą stanowić uzupełnienie sieci PKP PLK 

SA, poprawiając dostępność transportu kolejowego. Tym niemniej strategia nie powinna 

stanowić de facto źródła finansowania działalności regionalnych zarządców infrastruktury 

kolejowej oraz integratorów transportu publicznego. Kwestie te regulowane są na poziomie 

dokumentów wdrażających SRT.

s. 73

Jest: 

kontynuacja rozwoju kolejowej infrastruktury transportowej w dużych węzłach kolejowych (w tym w portach morskich) oraz dalsze wspieranie inwestycji infrastrukturalnych na liniach kolejowych o charakterze regionalnym i 

lokalnym w oparciu o założenia programu Kolej+, w powiązaniu z kontynuacją programu inwestycji dworcowych;

Powinno być:

kontynuacja rozwoju kolejowej infrastruktury transportowej w dużych węzłach kolejowych (w tym w portach morskich) oraz dalsze wspieranie inwestycji infrastrukturalnych na liniach kolejowych o charakterze regionalnym i 

lokalnym w oparciu o założenia programu Kolej+, wspieranie lokalnych i regionalnych zarządców infrastruktury kolejowej, przewoźników oraz integratorów transportu publicznego; 

w powiązaniu z kontynuacją programu inwestycji dworcowych oraz multimodalnych węzłów komunikacyjnych;

Uzasadnienie:

Lokalna i regionalna infrastruktura jest zarządzana przede wszystkim przez 

zarządców innych niż PKP PLK. Przewoźnicy kolejowi działający w skali 

lokalnej i regionalnej pełnią kluczowe role w utrzymaniu dostępności 

transportowej na obszarach, które są przez nich obsługiwane. Biorąc pod 

uwagę odejście od modelu spolaryzowanego, który uwzględnia rozwój 

wyłącznie regionów metropolitalnych pomijająca całkowicie peryferia 

należy wzmocnić  rolę podmiotów skali regionalnej i lokalnej w układzie 

transportowym kraju, jak również nadać szczególną wartość działaniom 

integrującym – zarówno ofertę przewoźników i współpracę między 

zarządcami.

Nieuwzględniona. Strategia nie powinna stanowić de facto źródła finansowania działalności 

regionalnych zarządców infrastruktury kolejowej oraz integratorów transportu publicznego. 

Kwestie te regulowane są na poziomie dokumentów wdrażających SRT.

s. 102

Jest:

Działania zmierzające do poprawy funkcjonowania transportu kolejowego przyczynią się nie tylko do podniesienia jakości i bezpieczeństwa wykonywanych przewozów w Polsce, ale również będą miały przełożenie na 

wzmocnienie powiązań międzywojewódzkich i międzymiastowych. Ponadto, przyczynią się do polepszenia jakości dostępu społeczeństwa do rynku pracy i usług w związku z możliwością zwiększenia mobilności 

społeczeństwa. Wartość programu „Pomoc w zakresie finansowania kosztów zarządzania infrastrukturą kolejową, w tym jej utrzymania i remontów do 2023 roku" wynosi ok. 23,81 mld zł.

Powinno być:

Działania zmierzające do poprawy funkcjonowania transportu kolejowego przyczynią się nie tylko do podniesienia jakości i bezpieczeństwa wykonywanych przewozów w Polsce, ale również będą miały przełożenie na 

wzmocnienie powiązań międzywojewódzkich i międzymiastowych. Ponadto, przyczynią się do polepszenia jakości dostępu społeczeństwa do rynku pracy i usług w związku z możliwością zwiększenia mobilności 

społeczeństwa. Wartość programu „Pomoc w zakresie finansowania kosztów zarządzania infrastrukturą kolejową, w tym jej utrzymania i remontów do 2023 roku" wynosi ok. 23,81 mld zł.

Należy zapewnić takie wydatkowanie środków aby przeciwdziałać likwidacji oraz nieużytkowaniu linii kolejowych objętych dofinansowaniem włączając powierzanie obowiązków zarządzania infrastruktury ujętej w Programie 

innym podmiotom.

Uzasadnienie:

Kluczowe dla funkcjonowania układu transportowego Polski jest nie tyle 

zapewnienie środków na utrzymanie infrastruktury (która to czynność sama 

w sobie jest pozbawiona efektów społeczno-gospodarczych), o ile 

przełożenie tego utrzymania na faktyczną dostępność komunikacyjną i 

sprawność techniczną linii kolejowych. Niedopuszczalna jest sytuacja, w 

której objęte finansowaniem (największym w historii Polski) linie kolejowe 

są nieeksploatowane przez PKP PLK. Zapis pozwala przeciwdziałać takim 

posunięciom i zdejmuje ciężar administrowania częścią infrastruktury z 

PKP PLK przy jednoczesnym pozostawieniu części dofinansowania 

potencjalnym lokalnym i regionalnym zarządcom. Zyskuje na tym Państwo 

Polskie posiadając sprawną i bezpieczną dostępną dla podróżnych 

infrastrukturę.

Nieuwzględniona. Uwaga nie odnosi się do treści SRT. Propozycja zapisu wykracza poza 

postanowienia programu „Pomoc w zakresie finansowania kosztów zarządzania 

infrastrukturą kolejową, w tym jej utrzymania i remontów do 2023 roku", a tym samym 

kwotom w nim ujętym.

s. 135

Jest:

W zakresie połączeń kolejowych, kluczowe będą inwestycje ukierunkowane na poprawę dostępności środkowego Pomorza, Kujaw, południowych obszarów Dolnego Śląska i Małopolski. Inwestycje w transport kolejowy (w 

tym w utrzymanie sieci kolejowej), prowadzone na liniach o znaczeniu krajowym, w tym TEN-T, będą uzupełnione komplementarnymi projektami na liniach o znaczeniu regionalnym[62]. Dodatkowo na obszarach 

zmarginalizowanych prowadzone będą działania modernizacyjne na liniach regionalnych 

i lokalnych, co w założeniu ma stanowić dodatkowy czynnik poprawiający ich dostępność zewnętrzną i wewnętrzną.

Powinno być:

W zakresie połączeń kolejowych, kluczowe będą inwestycje ukierunkowane na poprawę dostępności środkowego Pomorza, Kujaw, południowych obszarów Dolnego Śląska i Małopolski. Inwestycje w transport kolejowy (w 

tym w utrzymanie sieci kolejowej), prowadzone na liniach o znaczeniu krajowym, w tym TEN-T, będą uzupełnione komplementarnymi projektami na liniach o znaczeniu regionalnym[62]. Kluczowe będą inwestycje w odbudowę, 

remonty infrastruktury i poprawę oferty kolejowej na obszarach recepcji turystycznej, cennych przyrodniczo, pełniących szczególną rolę dla dziedzictwa kulturowego, gdzie kongestia transportu samochodowego stanowi 

zagrożenie dla ich walorów. Dodatkowo na obszarach zmarginalizowanych prowadzone będą działania modernizacyjne na liniach regionalnych i lokalnych, co w założeniu ma stanowić dodatkowy czynnik poprawiający ich 

dostępność zewnętrzną i wewnętrzną.

Uzasadnienie:

Katalog obszarów objętych szczególną interwencją należy rozszerzyć o 

obszary, które z punktu widzenia Strategii Zrównoważonego Rozwoju 

posiadają wybitne walory. W obecnych uwarunkowaniach sposobem na 

realizację polityki rozwoju na obszarach cennych przyrodniczo, 

atrakcyjnych turystycznie oraz pełniących ważną rolę dla dziedzictwa jest 

zapewnienie obsługi transportu zbiorowego (zwłaszcza szynowego) jako 

właściwej alternatywy wobec przepełnionych dróg dojazdowych.

Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapis w SRT.

54.

55.

Polskia Federacja Kolei 

Muzealnych 

Turystycznych i 

Lokalnych

56.

osoba prywatna

Nieuwzględniona. Strategia wskazuje obszary, które są kluczowe z punktu widzenia rozwoju 

transportu w Polsce, nie stanowi jednak decyzji o lokalizacji danych inwestycji, w tym nie 

rozstrzyga o prawach i obowiązkach obywateli ani też nie wpływa w żaden sposób na 

wykonywanie prawa własności w stosunku do konkretnych nieruchomości. Wskazanie w 

Strategii konieczności budowy bądź przebudowy linii kolejowych i dróg oraz uwzględnienie 

przyjętej przez Rząd RP koncepcji Centralnego Portu Komunikacyjnego nie zastępuje w 

żaden sposób lokalizacji tych inwestycji na podstawie przepisów odrębnych. 

Inwestycje dotyczące Portu Solidarność przygotowywane będą z zachowaniem jak 

najwyższych norm środowiskowych. Zaznaczone jest to zresztą w treści samej Strategii, 

gdzie wskazuje się, że w toku prac przygotowawczych poszczególnych projektów 

infrastrukturalnych o charakterze przestrzennym niezbędne jest wzięcie pod uwagę 

zagadnień związanych z ochroną środowiska, w tym w szczególności świadomy wybór 

wariantu najmniej kolizyjnego dla środowiska oraz ograniczenie do minimum spodziewanych 

negatywnych oddziaływań na środowisko w sytuacji braku innych opcji. Wpływ planowanej 

inwestycji na jej otoczenie, w tym na środowisko naturalne oraz na społeczności lokalne 

zostanie zbadany w trakcie procedury oceny oddziaływania przedsięwzięcia na 

środowisko. Dopiero na podstawie decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach inwestycji, 

wydanej przez właściwego dyrektora ochrony środowiska, wskazany będzie wariant 

inwestycyjny planowanego przedsięwzięcia, a zatem wariant umiejscowienia 

poszczególnych elementów Portu Solidarność w obszarze inwestycji (np. konkretny 

przebieg linii kolejowej, ukierunkowanie pasów startowych lotniska itp.). 

Nieuwzględniona. Strategia wskazuje obszary, które są kluczowe z punktu widzenia rozwoju 

transportu w Polsce, nie stanowi jednak decyzji o lokalizacji danych inwestycji, w tym nie 

rozstrzyga o prawach i obowiązkach obywateli ani też nie wpływa w żaden sposób na 

wykonywanie prawa własności w stosunku do konkretnych nieruchomości. Wskazanie w 

Strategii konieczności budowy bądź przebudowy linii kolejowych i dróg oraz uwzględnienie 

przyjętej przez Rząd RP koncepcji Centralnego Portu Komunikacyjnego nie zastępuje w 

żaden sposób lokalizacji tych inwestycji na podstawie przepisów odrębnych. 

Inwestycje dotyczące Portu Solidarność przygotowywane będą z zachowaniem jak 

najwyższych norm środowiskowych. Zaznaczone jest to zresztą w treści samej Strategii, 

gdzie wskazuje się, że w toku prac przygotowawczych poszczególnych projektów 

infrastrukturalnych o charakterze przestrzennym niezbędne jest wzięcie pod uwagę 

zagadnień związanych z ochroną środowiska, w tym w szczególności świadomy wybór 

wariantu najmniej kolizyjnego dla środowiska oraz ograniczenie do minimum spodziewanych 

negatywnych oddziaływań na środowisko w sytuacji braku innych opcji. Wpływ planowanej 

inwestycji na jej otoczenie, w tym na środowisko naturalne oraz na społeczności lokalne 

zostanie zbadany w trakcie procedury oceny oddziaływania przedsięwzięcia na 

środowisko. Dopiero na podstawie decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach inwestycji, 

wydanej przez właściwego dyrektora ochrony środowiska, wskazany będzie wariant 

inwestycyjny planowanego przedsięwzięcia, a zatem wariant umiejscowienia 

poszczególnych elementów Portu Solidarność w obszarze inwestycji (np. konkretny 

przebieg linii kolejowej, ukierunkowanie pasów startowych lotniska itp.). 

osoba prywatna



s. 135

Jest:

Dodatkowo zakłada się wsparcie organizacji przewozów oraz działania zapobiegające likwidacji infrastruktury kolejowej.

Powinno być:

Dodatkowo zakłada się wsparcie organizacji przewozów oraz działania zapobiegające likwidacji infrastruktury kolejowej.

Niedopuszczalna jest likwidacja infrastruktury kolejowej lub uniemożliwianie jej eksploatacji 

w przypadku gdy:

- stanowi jedyny (lub alternatywny) dojazd do obiektów o znaczeniu strategiczno-obronnym dla funkcjonowania Państwa,

- prowadzone są na niej lub planowane ogólnodostępne regularne przewozy pasażerskie,

- stanowi zainteresowanie aplikantów, którzy chcą uruchamiać na niej przewozy.

Uzasadnienie:

Zadaniem Państwa Polskiego jest zapewniać niedyskryminujący dostęp 

obywateli do infrastruktury transportowej. Niedopuszczalne jest 

zawieszanie ruchu lub próby utrudnienia realizacji przewozów na 

infrastrukturze dotowanej w takiej skali jak linie kolejowe PKP PLK przez 

budżet Państwa. Należy wyraźnie zaznaczyć w strategii, że czynne linie 

kolejowe stanowią dobro narodowe i należy o nie dbać poprzez utrzymanie 

ich w stanie pełnej funkcjonalności, w przeciwnym razie są destymulantą 

rozwoju.

Nieuwzględniona. Tego rodzaju kwestie są brane pod uwagę przy ewentualnym wydawaniu 

decyzji likwidacyjnej, a ponadto zgodnie z postanowieniami programu wieloletniego "Pomoc 

w zakresie finansowania (...)" wprost wskazano, że w ramach kategoryzacji linii kolejowych 

"odstąpiono od dalszej likwidacji linii kolejowych, wcześniej przewidzianych do 

zlikwidowania".

s. 137

Jest:

Mapa połączeń komponentu kolejowego CPK.

Powinno być:

Mapa połączeń komponentu kolejowego CPK powinna w wizualizacji obejmować wszystkie linie przewidziane w programie (łącznie z komplementarnymi - regionalnymi).

Uzasadnienie:

Zmiana o charakterze porządkującym. Należy traktować projekt CPK jako 

integralną część strategii i w warstwie wizualnej w pełni nawiązywać do 

treści pisanej.

Nieuwzględniona. Rysunek ma wyłącznie charakter poglądowy i zawiera wybrane elementy 

sieci kolejowej (w tym znaczenia regionalnego) wraz z propozycjami uzupełnienia sieci 

kolejowej wynikającymi z koncepcji budowy CPK. Zbytnie uszczegółowienie wpłynie 

negatywnie na czytelność rysunku.                                              

1. Podstawowym dokumentem strategicznym w sektorze transportu w Unii Europejskiej jest Biała księga: Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu - dążenie do osiągnięcia konkurencyjnego i 

zasobooszczędnego systemu transportu (KOM(2011)144). Określa on cele i zadania, jakie stawiane są wobec transportu na terenie Wspólnoty, a w konsekwencji obliguje Państwa członkowskie do określonych działań i 

sposobów postępowania. Krajowa strategia rozwoju transportu powinna być dokumentem bezpośrednio wynikającym z zapisów Białej księgi i opisującym w jaki sposób te zapisy zostaną wprowadzone w życie na terenie 

Polski. W przedstawionym projekcie zależność ta pozostaje słabo widoczna.

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapis w SRT.

2. Już we wprowadzeniu i streszczeniu Strategii wymiennie traktowane są nierównoważne pojęcia „wzrost” i „rozwój”. Wzrost gospodarki może odbywać się bez jej rozwoju, a wysokie PKB, na które powołują się autorzy nie 

jest miernikiem dobrobytu a jedynie miernikiem przepływów finansowych.
Nieuwzględniona. Uwaga ma charakter komentarza, bez propozycji konkretnych zapisów. 

3. Zapisane w celu strategii „utworzenie spójnego, zrównoważonego, innowacyjnego i przyjaznego użytkownikowi systemu transportowego w wymiarze lokalnym, krajowym, europejskim i globalnym” i opisane w projekcie 

kierunki interwencji nie odnoszą się do zrównoważonego rozwoju transportu, który wg Białej księgi: Zapewnia dostępność celów komunikacyjnych w sposób bezpieczny, niezagrażający zdrowiu ludzi i środowisku w sposób 

równy dla obecnej i następnych generacji; 

• Pozwala funkcjonować efektywnie, oferować możliwość wyboru środka transportowego i podtrzymać gospodarkę oraz rozwój regionalny;

• Ogranicza emisje i odpady w ramach możliwości zaabsorbowania ich przez ziemią, zużywa odnawialne zasoby w ilościach możliwych do ich odtworzenia, zużywa nieodnawialne zasoby w ilościach możliwych do ich 

zastąpienia przez odnawialne substytuty, przy minimalizowaniu zajęcia terenu i hałasu.

Dokument powinien również porównać, czy cele polskiej strategii są zbieżne ze strategią unijną. Dla przykładu jednym z istotnych problemów jest kwestia konkurencyjności pomiędzy transportem lotniczym a kolejowym w 

przewozach na średnie dystanse. Strategia, w przeciwieństwie do Białej księgi nie odnosi się do tego zagadnienia i nie proponuje działań, które pozwolą osiągnąć cele założone w Białej księdze tj. dominacją transportu 

kolejowego w tym sektorze przewozów.

Częściowo uwzględniona. Uzupełniono SRT w części dot. wizji. Jednocześnie SRT wdraża i 

odnosi się do Białej Księgi. Zaproponowano również szereg działań w kierunkach 

interwencji, które realizować będą główne cele polityki transportowej UE. Tym samym nie 

jest pożądane kopiowanie zapisów Białej Księgi w SRT.

4.  Zapisy strategii nie powinny postulować rewizji innych dokumentów Wspólnoty, jak np. Rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady 1315/2013 definiującego Transeuropejską Sieć Transportową, w tym sieć 

bazową, którą kraj członkowski zobowiązany jest wybudować do roku 2030 - a więc w zakresie czasowym tożsamym z zakresem obowiązywania Strategii.

Nieuwzględniona. Zapisy SRT dot. rewizji sieci TEN-T nie są postulatem Polski, a 

zaplanowanym działaniem na poziomie KE, wpisanym w rozporządzenie 1315/2013 TEN-T. 

5. Sformułowane cele odnoszą się do wszystkich gałęzi transportu. Strategia odnosząca się do rozwoju a nie wzrostu powinna skupić się na jednej, dwóch podstawowych gałęziach. Tymczasem dokument nic wskazuje na 

koncentrowanie środków lecz na ich rozpraszanie we wszystkich dziedzinach wzmacniając niezrównoważony rozwój i prowadząc do braku efektu synergicznego.

Nieuwzględniona. Strategia obejmuje zidentyfikowane działania we wszystkich rodzajach 

transportu, wyznaczając cele polityki transportowej państwa.

6. Zgodnie z przytoczonymi danymi transportochłonność produkcji, pozostaje w Polsce na poziomie 4-krotnie wyższym niż średni wskaźnik w Unii Europejskiej godząc w konkurencyjność polskiej gospodarki. Deklaratywny 

zapis o prowadzeniu polityki makroekonomicznej i przestrzennej państwa prowadzącej do zmniejszenia transportochłonności nie ma znajduje należytego odbicia w głównych celach Strategii.
Nieuwzględniona. Brak konkretnych propozycji zapisów.

7. Zaprezentowana diagnoza pozostaje wewnętrznie niespójna, co utrudnia dalsze wnioskowanie co do niezbędnych kierunków działania. Analizy przedstawione dla poszczególnych gałęzi transportu obejmują różne zestawy 

danych i wskaźników z różnych lat. Diagnoza nie daje pełnego obrazu stanu transportu w kraju, procesów w nim zachodzących i wzajemnych relacji, w tym konkurencyjnych, wobec poszczególnych środków transportu.
Częściowo uwzględniona. Zaktualizowano dane w diagnozie na koniec 2017 r.

8. Jednocześnie już w diagnozie (s.42) znalazły się zapisy dotyczące proponowanych do realizacji projektów, jak np. Via Carpatia, co bardzo pogarsza czytelność dokumentu i utrudnia śledzenie opisanego procesu 

planowania strategicznego. Nie odnosząc się do zasadności budowy tej trasy należy zwrócić uwagę, że stwierdzenie jej braku nie stanowi elementu diagnozy.

Nieuwzględniona. Diagnoza stanu polskiego transportu zawiera część rekomendacji, które 

pozwoliły na określenie celów, kierunków interwencji i poszczególnych działań.

9. Na s. 47 i dalszych przedstawiono prognozy zapotrzebowania na transport do roku 2030. Są to jednak wyłącznie projekcje przewidywanego popytu, choć, niewłaściwie, utożsamia się je z „preferencjami pasażerów”. 

Brakuje oceny czy takie tendencje są pożądane z punktu widzenia celów państwa, czy nie.

Wzrost zapotrzebowania na transport drogowy, przy jednoczesnym znacznie niższym zapotrzebowaniu na transport kolejowy jest tendencją niekorzystną, powodującą znaczny wzrost kosztów, w tym kosztów infrastruktury 

oraz kosztów zewnętrznych. Zrównoważona strategia rozwoju transportu powinna opierać się na aktywnej polityce państwa, polegającej na sterowaniu popytem także z uwzględnieniem poszczególnych gałęzi transportu.

Nieuwzględniona. Prognoza w SRT z 2017 r. bazuje na danych dostępnych na koniec 2015 

r., a tym samym stanowi ekstrapolację tendencji/trendów możliwych do zdiagnozowania na 

ówczesnym etapie. Prognoza oparta jest na założeniu kontynuacji zarysowanych trendów i 

nie uwzględnia projektów przełomowych takich, jak m.in. budowa CPK. Prognoza w 

założeniu stanowi zatem diagnostyczny instrument stanowiący kluczowy element decyzji o 

odpowiednim doborze kierunków interwencji i działań, które wpłynęłyby na podtrzymanie 

pozytywnych i jednocześnie odwrócenie niekorzystnych trendów zarysowanych w 

prognozie. Dotyczy to m.in. wzmocnienia roli transportu kolejowego w przewozach 

pasażerskich i towarowych. Przyjęte w projekcie SRT działania wpisują się w założenia 

przyjęte w SOR i mają za zadanie zmianę  oblicza sektora transportu.

Jednocześnie, bazując na danych wyjściowych do sporządzenia prognozy, nie było możliwe 

ujęcie projektów o charakterze przełomowym, które nabrały realnych kształtów dopiero po 

przyjęciu Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju. Projekty te, w opinii Rządu RP, 

zdecydowanie wpłyną na przyszły kształt polityki transportowej państwa, czyniąc ten sektor 

bardziej zrównoważonym, proekologicznym i przyjaznym dla użytkowników i otoczenia.

10. W ramach przedstawionych prognoz wskazuje się niektóre działania, jakie powinny zostać podjęte. Ich katalog pozostaje jednak przypadkowy, np. na s. 53 jako główne narzędzie ograniczenia ruchu samochodowego 

wskazuje się carpooling, choć zakres jego stosowania jest bardzo ograniczony. Podstawowym narzędziem jest natomiast rozwój i budowanie przewagi konkurencyjnej transportu zbiorowego i niezmotoryzowanego nad 

ruchem samochodowym.

Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapis w SRT.

11. Niektóre zapisy Strategii pozostają wzajemnie sprzeczne, jak np. zapis na s. 54 przewidujący w transporcie międzynarodowym wzrost znaczenia przewozów w łańcuchach lądowo-morskich i osłabienie bezpośrednich 

przewozów przez granice lądowe stoi w sprzeczności z deklaracją uczestnictwa w projekcie „Nowego Jedwabnego Szlaku” łączącego drogą lądową Azję i Europę. W ramach uczestnictwa w inicjatywie „Nowego Jedwabnego 

Szlaku” postuluję wpisanie Łodzi, jako ugruntowanego już węzła w przewozach kolejowych na trasie Chiny - Europa.

Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapis w SRT. Jednocześnie 

wyjaśnić należy, że w celu zmiany trendów zarysowanych w prognozie, zaproponowane 

zostały kierunki interwencji i działania, w tym m.in. rozwój NJS.

12. W ramach kierunku interwencji 1 - Budowa zintegrowanej, wzajemnie powiązanej sieci transportowej służącej konkurencyjnej gospodarce wnioskuję o wskazanie dodatkowego czynnika, jakim może być organizacja 

dużych imprez o randze międzynarodowej takich jak np. Expo Horticultural 2024. które odbędzie się w Łodzi.

Nieuwzględniona. Organizacja i promocja imprez międzynarodowych nie jest przedmiotem 

działań wskazanych w SRT.

13. W zakresie docelowej sieci kolejowej przedstawionej na s. 65 wnioskuję o:

a. zachowanie dotychczasowego przebiegu Kolei Dużych Prędkości „Y” Warszawa - Łódź - Wrocław/Poznań. Dotychczasowy przebieg lepiej odpowiadał powiązaniom funkcjonalnym w tym pomiędzy Łodzią, aglomeracją 

kalisko-ostrowską, Poznaniem i Wrocławiem. Rozdzielenie kierunków poznańskiego i wrocławskiego podnosi koszty budowy i daje gorszy potencjał obsługi wynikający z mniejszych możliwości kumulowania pasażerów 

osłabiając ekonomiczną opłacalność całego projektu KDP „Y”. Co gorsza, oznacza on także potrzebę zmiany rozporządzenia PE i RE 1315/2013 w sprawie sieci TEN-T i konieczność ponownego wykonania całego procesu 

planistycznego linii posiadającej obecnie pełne studium wykonalności. Oznaczałoby to odsunięcie w czasie realizacji projektu o kolejne lata i brak możliwości jego realizacji do roku 2030.

b. zdefiniowanie docelowej prędkości na sieci KDP w zakresie 300-350 km/h. Jak pokazują analizy z innych sieci kolejowych koszty budowy nowej linii dla prędkości z zakresu 250-350 km/h pozostają niemal takie same, a 

wyższa prędkość warunkuje konkurencyjność linii kolejowych wobec innych gałęzi transportu w przewozach pomiędzy aglomeracjami.

Nieuwzględniona. Zgodnie z zapisami przyjętej w 2017 r. przez Radę Ministrów "Strategii na 

rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywą do 2030 r.)" do 2020 r. 

sporządzona zostanie analiza możliwości realizacji kolei dużych prędkości i podjęta decyzja 

o ewentualnej jej budowie w latach 2020-2030. W związku z tym należy podkreślić, że 

zarówno przebieg, jak i parametry techniczne projektu nie zostały jeszcze przesądzone. 

Dokładny przebieg przedmiotowej linii zostanie finalnie określony przed wystąpieniem o 

decyzję środowiskową.

c. zgodnie z zapisanymi w projekcie Strategii działaniami postulującymi „likwidację wąskich gardeł” oraz „uzupełnienie brakujących połączeń na sieci TEN-T” (s. 97) uzupełnienie sieci postulowanych nowych linii kolejowych o 

odcinek nowej linii Zgierz - Kutno. Pozwoli ona na szybki dostęp z aglomeracji łódzkiej w kierunku portów w Gdańsku i Gdyni, co ma kluczowe znaczenie w kontekście dynamicznego rozwoju transportu intermodalnego w 

aglomeracji łódzkiej.

Nieuwzględniona. Uwaga jest zbyt szczegółowa. Uwaga będzie elementem analiz 

dokumentów wdrażających SRT 2030.

d. umieszczenie na mapie, jako linii do budowy po roku 2030, linii dużych prędkości Wrocław - Praga, Poznań — Berlin i Katowice — Ostrawa. Pozwoli to na połączenie polskiej sieci kolejowej z planowanymi do budowy w 

tym samym okresie sieciami kolei dużych prędkości w krajach ościennych. Będzie to miało znaczenie w budowaniu roli Polski, jako lidera regionu Europy Środkowej. 

Jednocześnie wyrażam zadowolenie z uwzględnienia budowy linii Końskie - Kielce, jako ważnego elementu wzmacniającego istniejące powiązania funkcjonalne Łodzi i Kielc.

Nieuwzględniona. SRT ma swój horyzont czasowy w 2030 r. Jednocześnie KDP w 

koncepcji przewozów kolejowych opartych na węźle CPK stanowi istotny element systemu 

transportu kraju. Realizacja programu CPK zapewni wdrożenie KDP w adekwatnym dla tego 

celu zakresie.                              

14.  W zakresie docelowej sieci drogowej przedstawionej na s. 72 wnioskuję o uzupełnienie jej o odcinek drogi S8 pomiędzy węzłem Łódź Południe a okolicą Tomaszowa Mazowieckiego. Pozwoli to na skrócenie przebiegu 

drogi S8 i odciążenie autostrady A2.

Nieuwzględniona. Przebieg docelowej sieci autostrad i dróg ekspresowych określa Rada 

Ministrów w drodze rozporządzenia (Dz. U. 2016, Poz. 784). Odciążenie A2 nastąpi  po 

zakończeniu prac na istniejącym odcinku S8 pomiędzy Warszawą a Piotrkowem 

Trybunalskim. Ponadto w zakresie A2 będą prowadzone prace mające na celu poprawę 

przepustowości autostrady na najbardziej newralgicznych odcinkach, m.in. na skutek 

decyzji z końca 2018 r. odnośnie rozbudowy A2 o dodatkowy pas ruchu pomiędzy 

Warszawą a Łodzią. Należy też zwrócić uwagę, że horyzont czasowy SRT jest do 2030 r. 

Natomiast odcinek ten ma być zrealizowany zgodnie z wymogami rozporządzenia Rady i 

Parlamentu UE 1315/2013 do 2050 r. (sieć kompleksowa) nie zachodzi zatem obowiązek 

jego uwzględniania w tym dokumencie.

15.  W zakresie transportu lotniczego (s. 78-83) wnioskuję o uznanie portu im. Władysława Reymonta w Łodzi, jako lotniska zapasowego i uzupełniającego dla portów lotniczych zlokalizowanych w woj. mazowieckim, z racji 

geograficznej bliskości i dobrze rozwiniętej infrastruktury własnej portu.

Nieuwzględniona. W chwili obecnej trwają analizy, których zadaniem jest wyłonienie 

lotniska komplementarnego i uzupełniającego dla Lotniska Chopina w Warszawie.

16. W zakresie proponowanych analiz dotyczących infrastruktury kolei próżniowej (s. 110) postuluję wskazanie trasy Warszawa - CPK - Łódź. jako potencjalnej pierwszej trasy obsługiwanej w Polsce w tej technologii.
Nieuwzględniona. Projekt wymaga dalszych prac analitycznych, a jego uszczegółowienie (w 

tym trasy) nastąpi na późniejszym etapie.

17. W kontekście budowy i eksploatacji systemów „aglomeracyjnej komunikacji kolejowej” wnioskuję o korektę zapisów na odnoszące się do systemów „aglomeracyjnej komunikacji szynowej”. Historycznie uwarunkowaną 

specyfiką aglomeracji łódzkiej jest rozwój pasm osadniczych aglomeracji wzdłuż linii transportu tramwajowego. Pełnią one analogiczną rolę, co kolej w aglomeracji warszawskiej czy trójmiejskiej, a jednocześnie nie mogą 

liczyć na adekwatne narzędzia prawne i organizacyjne.

Nieuwzględniona. Nie wskazano dokładnie do jakiego fragmentu SRT odnosi się uwaga.

18. Wnioskuję o zmianę zapisu na s. 96 z „rozbudowa systemu metra w Warszawie oraz linii tramwajowych w miastach dysponujących takim środkiem transportu” na „rozbudowa systemu metra w Warszawie oraz linii 

tramwajowych w aglomeracjach

1 zespołach miejskich dysponujących takim środkiem transportu”. Istnieją bowiem linie tramwajowe obsługujące trasy międzygminne, w tym gminy wiejskie i miejsko-wiejskie. Ponadto postulaty budowy nowych linii 

tramwajowych aglomeracyjnych w przypadku dobrze rozwiniętych systemów miejskich mogą być uzasadnione.

Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapis w SRT.

19. Dokument zakłada, że transport intermodalny opierał się będzie na przewozach kontenerowych. W przewozach kontenerowych nie należy oczekiwać zwiększenia roli transportu wodnego, śródlądowego, który pozostaje 

wolniejszy (tak pod względem czasu trwania przewozu, jak i załadunku) i mniej elastyczny niż pozostałe formy transportu i tym samym nie będzie w stanie z nimi konkurować. W zakresie przewozów kontenerowych 

podstawową alternatywą wobec transportu drogowego jest transport kolejowy i to on wymaga wsparcia, aby uzyskał odpowiednią pozycję konkurencyjną.

Nieuwzględniona. W przypadku transportu śródlądowego w transporcie intermodalnym 

wykorzystywane będą inne przewagi tego rodzaju transportu, umożliwiające sprawne (nie 

zawsze obarczone presją czasu) operowanie na zapleczach portów morskich lub 

zapewniające obsługę sektora energetycznego.

20. W zakresie transportu intermodalnego (s. 89-92) zaproponowane działania pozostają wewnętrznie niespójne. Dla rozwoju wewnętrznego transportu intermodalnego perspektywicznym działaniem powinna być organizacja 

przewozu koleją naczep samochodowych. Wymaga ona budowy infrastruktury terminali, ale umożliwia sprawny załadunek i rozładunek, pozwalający na konkurowanie z bezpośrednimi przewozami drogowymi. Z kolei dla 

ograniczania tranzytowych przewozów samochodów ciężarowych przez terytorium kraju można na określonych trasach kolejowych wprowadzić, przewóz całych pojazdów wraz z ciągnikami i kierowcami.

Podstawowym celem rozbudowy sieci kontenerowych terminali intermodalnych jest zwiększenie jej gęstości i tym samym skrócenie dystansu tzw. „ostatniej mili’' pokonywanej transportem drogowym. Jednym z istotnych 

warunków dla funkcjonowania tej sieci jest natomiast zapewnienie linii kolejowych o wysokiej prędkości i przepustowości, które pozwolą na funkcjonowanie sieci ekspresów' kontenerowych pomiędzy terminalami. Istotnym 

elementem takiej sieci wymagającym budowy jest m. in. dwutorowa linia Zgierz - Kutno.

Nieuwzględniona. W projekcie SRT w części dot. projektu strategicznego: Rozwój 

transportu intermodalnego wymieniono działania zmierzające do zwiększenia przewozu 

różnych jednostek intermodalnych (w tym np. naczep i zestawów drogowych). Wymieniona 

jest również kwestia budowy nowych terminali oraz poprawy infrastruktury kolejowej 

umożliwiającej uruchamianie szybkich połączeń towarowych.

21. Istniejący problem braku dostępu do transportu kolejowego wielu miast małych i średnich został co prawda wspomniany w dokumencie, natomiast niewystarczająco zdiagnozowano jego przyczynę i nie zaproponowano 

środków na rzecz przeciwdziałania temu problemowi. Przyczyną zaprzestania obsługi połączeniami kolejowymi wielu miejscowości była historycznie uwarunkowana duża odległość linii i stacji kolejowych od struktur miejskich. 

Problem ten powinien być w niektórych przypadkach niwelowany budową nowych linii sięgających w głąb struktury miejskiej. Ze względu na ograniczoną dostępność terenu pod takie rozwiązania w części przypadków linie 

mogą funkcjonować jedynie w formule kolei lekkiej w tym tzw. „tramwajów dwusystemowych”. Ich budowa w Polsce wymaga uprzedniego stworzenia przestrzeni prawnej, co powinno być jednym z zapisów Strategii.

Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapisy w SRT. Jednocześnie w 

rozdz. 6.1 przewidziano przegląd niezbędnych działań (prawnych, organizacyjnych 

i inwestycyjnych) sprzyjających poprawie funkcjonowania publicznego transportu 

zbiorowego.

22. W zakresie transportu miejskiego i aglomeracyjnego (s. 93-96) ważnym postulatem Strategii powinno być dostosowanie przestrzeni prawnej na poziomie legislacji krajowej do specyfiki miast. Istniejące przepisy w wielu 

dziedzinach nie przystają do współczesnych potrzeb i dobrej praktyki europejskiej w zakresie organizacji ruchu, zarządzania ruchem, organizacji i finansowania przewozów. Dla przykładu problemem w integracji taryfowej 

pomiędzy przewoźnikami są ustawowo uwarunkowane różne poziomy i różne zasady rozliczeń ulg w przewozach. Innym problemem w zarządzaniu ruchem na terenie JST są ograniczenia ustawowe w tworzeniu i zarządzaniu 

strefami płatnego parkowania, które wykluczają m. in. pobieranie opłat za parkowanie w dni wolne od pracy czy wprowadzenie limitów czasu parkowania. Nie ma obecnie rozwiązań prawnych, które pozwalałyby na 

funkcjonowanie tzw. tramwajów dwusystemowych, które funkcjonują w większości krajów europejskich. Z kolei rozporządzenia opisujące sposób projektowania ulic i organizacji ruchu słabo uwzględniają specyfikę ruchu w 

miastach, utrudniają m. in. wytyczanie bezpiecznych przejść dla pieszych, zgodnych z oczekiwaniami użytkowników. Znikome są także narzędzia prawne, które pozwalałyby JST na zarządzanie logistyką dostaw w ramach 

tzw. „ostatniej mili”. Rozwiązanie problemów, których źródłem są ograniczenia natury prawnej odegrałoby o wiele większą rolę dla rozwoju ruchu pieszego, rowerowego i transportu zbiorowego niż postulowane rozwiązania z 

zakresu technologii cyfrowych.

Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapis w SRT w rozdz. 4.5.

23.  Opiniowany dokument niewystarczająco opisuje problem wysokiej liczby wypadków komunikacyjnych, liczby poszkodowanych i zabitych w transporcie drogowym. W zakresie kierunku poprawy bezpieczeństwa należy 

opisać najczęstsze przyczyny wypadków i skupić się na możliwościach zminimalizowania ich liczby.

Nieuwzględniona. Kierunki podejmowanych działań wynikają z przyjętego i realizowanego 

Narodowego Programu Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego 2013-2020 i jego programów 

realizacyjnych. Kolejne działania zostaną określone w przyszłej strategii BRD 2020-2030. 

Szczegółowe dane na temat wypadków ujęte są w corocznym sprawozdaniu KRBRD oraz 

KGP. 
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24.  W zakresie ograniczenia negatywnego wpływu transportu na środowisko bagatelizowana jest bardzo wysoka emisyjność transportu lotniczego. Problem ten ma charakter trwały, gdyż w perspektywie roku 2030 nie ma 

szans na wdrożenie w lotnictwie rozwiązań nisko- lub bezemisyjnych. Pominięto także sprzeczność intensywnego rozwoju sieci dróg wodnych z celami ochrony obszarów Natura 2000.

Nieuwzględniona. W dokumencie poruszono kwestię emisji zanieczyszczeń z transportu 

lotniczego. W tym zakresie należy podkreślić, że są podejmowane istotne działania do 

zmniejszenie negatywnego wpływu transportu lotniczego na środowisko. Zmniejszeniu 

emisji wpływu CO2 ma sprzyjać wdrożenie koncepcji Free Route Airspace oraz stosowanie 

procedur CDA tj. podejść do lądowania z ciągłym zniżaniem. W FIR Warszawa koncepcja 

FRA będzie stosowana już od 28 lutego 2019 r. (tzw. POLFRA). Dzięki tej koncepcji 

możliwym będzie planowanie lotów po najkrótszych trasach, co w ewidentny sposób 

przyczyni się do oszczędności paliwa, zmniejszenia jego zużycia, a tym samym 

zmniejszenia emisji CO2. Ponadto Polska aktywnie uczestniczy w działaniach 

podejmowanych na arenie międzynarodowej mających na celu redukcję emisji 

zanieczyszczeń np. CORSIA. Jednocześnie należy mieć na uwadze, że PLL LOT 

przeprowadza modernizację/wymianę swojej floty na nowsze, bardziej ekologiczne 

samoloty.

Nieprawdziwa jest teza, zgodnie z którą ograniczanie negatywnego wpływu transportu na środowisko uda się osiągnąć poprzez działania miękkie - edukacyjno-informacyjne i promowanie „właściwych” wzorców. Ograniczenie 

negatywnych skutków środowiskowych transportu można osiągnąć przede wszystkim poprzez odpowiednie zarządzanie stroną podażową w transporcie oraz budową infrastruktury z uwzględnieniem potrzeb środowiskowych. 

Nieuwzględniona. W projekcie SRT zawarte zostały kierunki interwencji, wraz z 

odpowiednimi działaniami, które obejmują wskazane w uwadze zagadnienia. Działania 

miękkie, w tym edukacja, są tylko jednym z wielu działań w zakresie zmiany emisyjności z 

transportu.

Projekt strategii w obecnej formie jest dokumentem zawierającym szereg mankamentów. Ponadto wyznaczone kierunki interwencji ze względu na ich mnogość nie zapewnią realizacji celów w sposób zrównoważony.

Czytając materiał, można zauważyć jednak wiele pozytywów. Za szczególnie cenny uznaję fakt, że w ramach pierwszego kierunku działań, jako jeden z jego celów szczegółowych wymieniono budowę systemów codziennego 

dojazdu. Mają one integrować ośrodki miejskie w układy aglomeracyjne i obszary funkcjonalne. Wartościowe są też postulaty zdecydowanej rozbudowy sieci kolejowej, zwiększania zasięgu i dostępności transportu 

zbiorowego czy rozwoju transportu o napędzie elektrycznym.

Zapoznano się z komentarzem. Brak propozycji zapisu.

Str. 26, Transport miejski Zdanie „niewielki udział ruchu rowerowego, który wynosił ok. 1-4% podróży ogółem” nie uwzględnia znaczącego wzrostu ruchu rowerowego, zwłaszcza w niektórych dużych miastach
Według Warszawskiego Raportu Rowerowego 2017, udział ruchu 

rowerowego wyniósł 5,5% w podróżach niepieszych.

Uwzględniona. Warszawski Raport Rowerowy obrazuje udział ruchu rowerowego jedynie w 

Warszawie. Udział ruchu rowerowego w Polsce waha się w granicach od 1% nawet do ok. 

6% w zależności od miasta (wskazano najbardziej miarodajny wskaźnik, bez ekstremów). 

Jest to znaczący wzrost, aby na poważnie zainteresować się jego rozwojem. 

Przeformułowano odpowiednio zapis w SRT.

Str. 26, Transport miejski W rozdziale brakuje informacji na temat ruchu pieszego, w tym warunków ruchu i wpływu regulacji prawnych.

Pieszo poruszają się wszyscy zaczynający lub kończący podróże w 

mieście. Jednocześnie ruch pieszy utrudniony jest nie tylko na skutek 

niskiej jakości infrastruktury, lecz również przepisów, takich jak dozwolone 

parkowanie na chodnikach, czy brak wymogu automatycznej detekcji 

pieszych oczekujących na zielone światło.

Nieuwzględniona. Obowiązujące regulacje prawne z zakresu znaków i sygnałów drogowych 

przewidują rozwiązania umożliwiające zarówno wyeliminowanie postoju pojazdów na 

chodnikach, jak również zastosowanie automatycznej detekcji pieszych w sygnalizacji 

świetlnej. Decyzja o zastosowaniu określonych rozwiązań w organizacji ruchu na drodze – 

zgodnie z przepisami z zakresu zarządzania ruchem – należy do organu zarządzającego 

ruchem, właściwego dla danej drogi. Działania skutkujące rozwiązaniem podnoszonych 

problemów mogą nastąpić zarówno z inicjatywy właściwego organu zarządzającego 

ruchem, jak też na wniosek dowolnego podmiotu (np. zarządu drogi, osoby fizycznej – 

pieszego).

Str. 43, SWOT, infrastruktura Punkt dotyczący wpływu przejazdów w poziomie torów na prędkość pociągów wymaga doprecyzowania.

To, że pociągi mają obowiązek zwalniać przed niektórymi przejazdami 

drogowymi przez tory nie jest spowodowane infrastrukturą, a stanem 

prawnym, który rozmywa kwestię pierwszeństwa i odpowiedzialności na 

przejazdach kolejowych, wymagając, by to pociąg dostosowywał się do 

ruchu drogowego.

Uwzględniona.  Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT. Część ograniczeń prędkości na 

przejazdach nie wynika ze złego stanu infrastruktury kolejowej, lecz braku widoczności lub 

przekroczonego iloczynu ruchu.

Jednocześnie w ostatnim czasie zmieniono przepisy w tym zakresie, podnosząc 

dopuszczalne iloczyny ruchu i zwiększając dozwoloną prędkość pociągu z 20km/h na 50 

km/h na takich przejazdach – w celu usprawnienia ruchu kolejowego.

Str. 43, SWOT, infrastruktura Słaba strona dotycząca niskiego poziomu BRD powinna zostać uzupełniona o informację na temat szczególnie złych wskaźników w odniesieniu do bezpieczeństwa niezmotoryzowanych uczestników ruchu.

Niski poziom bezpieczeństwa niechronionych uczestników ruchu powinno 

zostać podkreślone jako szczególna słabość polskiego systemu 

transportowego.

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapis w SRT.

Str. 44, SWOT, infrastruktura Poparcie dla rozbudowy infrastruktury drogowej powinno być (również?) zaklasyfikowane jako zagrożenie.

Presja na ciągłą rozbudowę infrastruktury ukierunkowanej na wzrost 

natężenia ruchu samochodowego przyczynia się do dalszej dominacji tego 

środka transportu, pociągając za sobą wysokie koszty i presję na dalszą 

rozbudowę dróg.

Nieuwzględniona. Poparcie dla budowy sieci autostrad i dróg ekspresowych, o którym 

mowa w analizie SWOT na str. 44, nie przekłada się na żądanie budowy nadmiarowej 

infrastruktury. Sieć dróg szybkiego ruchu została zdefiniowana w Polsce kilkanaście lat 

temu i od tej pory nie zostały do niej dodane dłuższe odcinki dróg. Wyjątkami są odcinki 

obwodnic miast (zachodnia obwodnica Szczecina, zachodnia obwodnica Łodzi, północna 

obwodnica Krakowa), które w założeniu mają przyczyniać się do zwiększania płynności 

ruchu. Większość presji społecznej, z jaką styka się Ministerstwo Infrastruktury 

ukierunkowana jest na budowę obwodnic miejscowości. Zaprojektowana sieć autostrad i 

dróg ekspresowych jest adekwatna dla potrzeb społeczno-gospodarczych kraju. Zostało to 

potwierdzone w rozporządzeniu parlamentu i rady UE w sprawie wytycznych rozwoju 

transeuropejskich sieci transportowych nr 1315/2013. 

Istnieje oczywiście zagrożenie, że budowa obwodnic będzie bodźcem do rozprzestrzeniania 

się miast. Kwestia tego oddziaływania została uwzględniona po stronie zagrożeń jako 

„niekontrolowane procesy rozwoju przestrzennego”. Zagrożenie to może być ograniczane a 

nawet eliminowane przez odpowiednie działania władz samorządowych z zakresu 

planowania przestrzennego i zarządzania transportem, np. poprzez działania stymulujące do 

korzystania z bardziej przyjaznych form transportu (transportu szynowego, wodnego, 

rowerów, samochodów z napędem alternatywnym, rozwiązań P+R – darmowy przejazd 

komunikacją miejską itp.).

Str. 44, SWOT, infrastruktura Zagrożenie dotyczące kosztów zewnętrznych powinno zostać doprecyzowane, np. jako „dalszy brak uwzględnienia kosztów zewnętrznych transportu drogowego i lotniczego w kosztach bezpośrednich”.

Jednym z obecnych źródeł problemów w zakresie konkurencyjności między 

mniej i bardziej przyjaznych dla środowiska sposobów przemieszczania 

ludzi i towarów jest nierównomierny stopień internalizacji kosztów 

zewnętrznych. Kontynuacja takiego stanu stwarza ryzyko dalszej 

niesprawiedliwej konkurencji międzygałęziowej. Kwestia ta została zresztą 

dostrzeżona w dalszej części tabeli, w szansach w zakresie rynku 

transportowego.

Nieuwzględniona. Internalizacja kosztów zewnętrznych we wszystkich sektorach gospodarki 

jest jednym z celów strategicznych Unii Europejskiej. Konieczność takiego podejścia jest 

prezentowana właściwie we wszystkich współczesnych dokumentach strategicznych 

traktujących o rozwoju gospodarczym – zarówno unijnych, jak i polskich. W zakresie 

transportu sprawa została poruszona już w Białej Księdze Komisji Europejskiej „Plan 

utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu – dążenie do osiągnięcia 

konkurencyjnego i zasobooszczędnego systemu transportu” z 2011 r. Komisja wyraźnie 

zaleca, aby kraje członkowskie stosowały zasadę „użytkownik płaci” i w miarę możliwości, 

stopniowo wdrażały podejście „zanieczyszczający płaci”. W przypadku infrastruktury 

drogowej ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz. U. 2018 poz. 2068) 

mówi o tym, że korzystający z dróg publicznych są obowiązani do ponoszenia różnych 

opłat. Ostatnio nowelizowane przepisy dotyczące opłat za parkowanie (wprowadzające 

zróżnicowanie stawek od strefy) w większym stopniu niż dotychczas zachęcają do wyboru 

transportu publicznego, szczególnie w strefie śródmiejskiej. Jest to również forma 

internalizowania kosztów zewnętrznych przez zanieczyszczających. 

Kolejnym rodzajem opłaty jest opłata za przejazd po drogach krajowych ponoszona przez 

wszystkie autobusy i inne pojazdy o masie całkowitej powyżej 3,5 t. Ustawa umożliwia 

różnicowanie wysokości opłaty za przejazd m.in. od poziomu emisji spalin. Szczegółowe 

stawki wyznacza rozporządzenie Rady Ministrów w sprawie dróg krajowych lub ich 

odcinków, na których pobiera się opłatę elektroniczną, oraz wysokości stawek opłaty 

elektronicznej (Dz. U. 2018, Poz. 890). Stawka opłaty elektronicznej za przejazd 1 km drogi 

krajowej jest zróżnicowana w zależności od masy pojazdu i od wartości emisji spalin (w 

odniesieniu do norm EURO). Najwyższa stawka obowiązuje pojazdy zaliczone do klasy 

max. EURO 2, a najniższą stawkę płacą pojazdy najbardziej ekologiczne, o najlepszych 

parametrach emisji spalin, zaliczone do klasy min. EURO 5. Różnica w stawkach sprawia, 

że pojazd zanieczyszczający bardziej płaci nawet o 100% więcej.

Str. 48-52 tabele scenariuszy podziału zadań 

przewozowych

Należy ponownie dokonać modelowania ruchu i scenariuszy podziału zadań przewozowych biorąc pod uwagę modele ruchu uwzględniające aktualizację ustawy o publicznym transporcie zbiorowym (obecnie 9 wersja projektu 

zmian), która to jak rozumiemy w sposób kompleksowy rozwiązuje problemy autobusowej komunikacji gminnej, powiatowej i wojewódzkiej.

Wszystkie scenariusze zakładają spadek udziału transportu 

autobusowego. W związku z planami aktualizacji ustawy o publicznym 

transporcie zbiorowym (jest to także element programu Kolej Plus), która 

zahamuje likwidację połączeń i przyczyni się do uzdrowienia sytuacji w 

autobusowej komunikacji gminnej, powiatowej i wojewódzkiej, należy 

zmienić założenia w modelach ruchu i poprawić dane.

Nieuwzględniona. Prognoza w SRT z 2017 r. bazuje na danych dostępnych na koniec 2015 

r., a tym samym stanowi ekstrapolację tendencji/trendów możliwych do zdiagnozowania na 

ówczesnym etapie. Prognoza oparta jest na założeniu kontynuacji zarysowanych trendów i 

nie uwzględnia projektów przełomowych takich, jak m.in. budowa CPK. Prognoza w 

założeniu stanowi zatem diagnostyczny instrument stanowiący kluczowy element decyzji o 

odpowiednim doborze kierunków interwencji i działań, które wpłynęłyby na podtrzymanie 

pozytywnych i jednocześnie odwrócenie niekorzystnych trendów zarysowanych w 

prognozie. Dotyczy to m.in. wzmocnienia roli transportu kolejowego w przewozach 

pasażerskich i towarowych. Przyjęte w projekcie SRT działania wpisują się w założenia 

przyjęte w SOR i mają za zadanie zmianę  oblicza sektora transportu.

Jednocześnie, bazując na danych wyjściowych do sporządzenia prognozy, nie było możliwe 

ujęcie projektów o charakterze przełomowym, które nabrały realnych kształtów dopiero po 

przyjęciu Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju. Projekty te, w opinii Rządu RP, 

zdecydowanie wpłyną na przyszły kształt polityki transportowej państwa, czyniąc ten sektor 

bardziej zrównoważonym, proekologicznym i przyjaznym dla użytkowników i otoczenia.

Str. 61, Kierunek interwencji 1 Zapis dotyczący „wielopoziomowych skrzyżowań wielkich arterii” powinien zostać doprecyzowany jako adresowany do obszarów pozamiejskich.

Wielopoziomowe skrzyżowania w miastach służą głównie wzrostowi 

natężenia ruchu samochodowego, pogarszają warunki ruchu 

niezmotoryzowanego i komunikacji zbiorowej (duże odległości i problemy z 

przesiadkami), jak też znacząco obniżają jakość i dostępność przestrzeni 

miejskiej.

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapis w SRT.

Str. 62. „budowa powiązań transgranicznych” Należy uściślić, czy chodzi o połączenia transgraniczne, połączenia międzynarodowe czy połączenia transgraniczne i międzynarodowe.

Zgodnie z definicją ujętą w ustawie o publicznym transporcie zbiorowym 

połączenia w strefie transgranicznej (art. 4 ust. 1 pkt 17), to regionalne 

połączenia wykonywane przez granicę państwa łączące dwa regiony ze 

sobą. Z dalszej treści wynika, że chodzi o połączenia międzynarodowej 

(definicja art. 4 ust. 1 pkt. 6 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym) 

łączące stolice państw i przebiegające przez kilka państw. Dlatego należy 

uściślić o przewozy połączenia transgraniczne i międzynarodowe, które w 

pełni integrują ze sobą państwa.

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapis w SRT.

Str. 66 elektryfikacja sieci kolejowej
Należy dodać zdanie o elektryfikacji Linii Hutniczo Szerokotorowej prądem zmiennym (25 kV), oraz analizach dotyczących wykorzystania prądu zmiennego na normalnotorowej sieci w Polsce.

Należy dodać zdanie, że elektryfikacja linii kolejowych powinna objąć wszystkie dawne miasta wojewódzkie (Gorzów Wielkopolski, Zamość, Suwałki, Łomża, Krosno) oraz magistralę wschodnią.

Ze względu na taką sieć po stronie ukraińskiej (węzeł Kowel) i prace już 

się toczące na Ukrainie wydaje się zasadne wskazanie tego typu napięcia. 

Dodać tez trzeba, że będzie to krok dla polskim firm w celu ekspansji 

sprzedaży (eksportu) poprzez wypracowanie nowych technologii produkcji 

pojazdów na taki typ napięcia (stanowiący największy udział). 

Elektryfikacja zaś w Polsce poprawi dostępność do pociągów 

międzywojewódzkich obsługujących CPK.

Nieuwzględniona. Na poziomie dokumentu strategicznego obecne zapisy dotyczące 

elektryfikacji należy uznać za wystarczające. Doprecyzowanie planów inwestycyjnych 

obejmujących m.in. elektryfikację sieci kolejowej nastąpi na poziomie dokumentów 

wdrażających.

Str. 66 Rozważyć możliwość realizacji analogicznie do programu drogowego RailCarpatii (połączenie Litwy, Polski Wschodniej i wschodniej Słowacji linią kolejową o dobrych parametrach technicznych).
Rozwój połączeń i wymiany handlowej na wschodniej granicy Unii 

Europejskiej.

Nieuzasadniona. Realizowany jest komplementarny projekt dot. budowy Magistrali 

Wschodniej i Rail Baltica. Równocześnie analizowana jest inwestycja umożliwiająca 

szybkie połączenie na trasie Warszawa - Budapeszt, łączące kraje Grupy Wyszehradzkiej. 

Suma tych działań wpłynie na zwiększenie dostępności transportowej  Europy Środkowej.

Str. 93, 4.5. Transport miejski i aglomeracyjny
Cel stworzenia zrównoważonego systemu transportowego w polskich miastach powinien zostać doprecyzowany jako osiągnięcie wysokiego udziału (powyżej 65% w miastach wojewódzkich) przyjaznych dla przestrzeni, 

zdrowia i środowiska środków transportu (transportu zbiorowego, ruchu pieszego i rowerowego).

Ogólnie sformułowany cel nie wskazuje do czego konkretnie mają 

prowadzić podejmowane działania.

Nieuwzględniona. SRT, ze względu na przyjęty horyzont czasowy, określa cele o pewnym 

stopniu ogólności, zaś szczegółowe cele wynikać powinny z dokumentów programowych o 

krótszej perspektywie czasowej. Ponadto, zakres kompetencji administracji rządowej w 

odniesieniu do obszaru pozostającego w sferze bezpośredniej właściwości władz 

samorządowych, nie pozwala na precyzyjne i odgórne określenie takiego celu. Narzędziem 

pozwalającym na doprecyzowanie konkretnego celu w odniesieniu do transportu miejskiego 

mogą być Plany Zrównoważonej Mobilności Miejskiej, dopasowane do warunków lokalnych 

oraz uwzględniające wytyczne zawarte w krajowej polityce transportowej.

Urząd Miasta Łodzi
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Str. 95 Działania do 2030 r. w zakresie 

dostosowywania do ruchu na terenie miast (wymogi 

względem ruchu niezmotoryzowanego)

Należy dodać zdanie, że sieć dróg krajowych powinna być dostosowana dla niezmotoryzowanych na całej swojej długości poprzez tworzenie ciągów pieszych z dopuszczeniem rowerów, hulajnog i umożliwiających poruszanie 

się z wózkiem (brak fizycznych przeszkód i progów).

Przykładem jest droga krajowa nr 2 pomiędzy Zakrętem a Mińskiem 

Mazowieckim, gdzie na całej długości utworzono po jednej stronie chodnik 

a po drugiej drogę dla pieszych i rowerów. Taki standard powinien być przy 

wszystkich drogach krajowych, a szczególnie tam gdzie jest to możliwe i 

gdzie występują znaczne potoki ruchu.

Nieuwzględniona. Główną funkcją sieci dróg krajowych jest przenoszenie ruchu 

międzyregionalnego, a więc zmotoryzowanego. Ruch lokalny, w tym niezmotoryzowany, 

rozkłada się głównie na sieci dróg samorządowych. Dostosowanie sieci dróg krajowych na 

całej długości do ruchu niezmotoryzowanych jest więc nieuzasadnione. Natomiast w 

miejscach, gdzie jest to uzasadnione, głównie w obszarze zabudowanym lub pomiędzy 

miejscowościami, gdzie występuje duży ruch pieszych, rowerzystów, budowane są 

chodniki, ścieżki rowerowe, ciągi pieszo-rowerowe.

Resort infrastruktury podejmuje inicjatywy zmierzające do poprawy jakości sieci drogowej w 

Polsce, w tym dróg samorządowych w ramach Funduszu Dróg Samorządowych. 

Wychodząc naprzeciw oczekiwaniom jednostek samorządu terytorialnego fundusz ten 

będzie mechanizmem wieloletnim, stanowiąc jednocześnie mechanizm zapewnienia 

finansowania dużych inwestycji samorządowych oraz przyczyniając się do tworzenia 

spójnej i przyjaznej sieci drogowej w wymiarze lokalnym. W ramach Funduszu Dróg 

Samorządowych środki przekazywane będą głównie na dofinansowanie budowy, 

przebudowy i remontu dróg powiatowych i dróg gminnych. Należy podkreślić, że w pasach 

dróg gminnych i powiatowych budowa ciągów pieszo - rowerowych może być realizowana 

w oparciu o powyższy program, którego celem jest m.in poprawa warunków i 

bezpieczeństwa wszystkich uczestników ruchu drogowego. Wykonane w ramach Funduszu 

Dróg Samorządowych inwestycje i remonty dróg lokalnych mają na celu nie tylko poprawę 

powiązania dróg gminnych i powiatowych z drogami wojewódzkimi i krajowymi, poprawę 

parametrów użytkowych, stanu technicznego tych dróg, ale także poprawę bezpieczeństwa 

ich użytkowników poprzez oddzielenie ruchu pojazdów od ruchu niechronionych uczestników 

(pieszy, rowerzysta).

Str. 96 rozbudowa systemu tramwajowego Należy wykreślić słowo w miastach dysponujących takim środkiem transportu miejskiego. Tramwaj należy rozważyć także w innych dużych miastach, gdzie go nie ma.

W Polsce uzasadnione jest tworzenie sieci tramwajowych. Uzasadniona 

sieć tramwajowa jest dla Radomia, który ma układ osadniczy pasmowy. Do 

rozważenia jest także czy nie powinna być w miastach wojewódzkich 

będących istotnymi generatorami ruchu. Taka sieć w Białymstoku, 

Kielcach, Płocku, Bielsku-Białej, Lublinie i Rzeszowie.

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapis w SRT.

Str. 101, Projekt strategiczny: unowocześnienie 

parku taboru kolejowego
Zapis dotyczący „współczesnych wymagań podróżnych” powinien zostać doprecyzowany.

Poza osobami o ograniczonej mobilności, tabor powinien uwzględniać 

potrzeby osób realizujących podróże intermodalne w ramach łańcuchów 

ekomobilności, czyli np. podróżujących z rowerami. W tym celu jako 

domyślne rozwiązanie powinna zostać wdrożona przestrzeń umożliwiająca 

przewóz min. 12 rowerów bez potrzeby ich wieszania (w przypadku 

mniejszej liczby rowerów, przestrzeń ta może być wykorzystana na inne 

cele), wykraczając w ten sposób poza minimalne wymagania procedowane 

na poziomie UE.

Nieuwzględniona. Opis projektu strategicznego w odniesieniu do spełniania współczesnych 

wymagań podróżnych nie stanowi zbioru zamkniętego i nie wyklucza  innych grup 

podróżnych. Na poziomie dokumentu strategicznego nie jest pożądane określanie 

wymogów dla zamawianego taboru. Za przygotowanie specyfikacji technicznej 

modernizowanego lub nowego taboru będzie odpowiadał każdorazowo zamawiający.

Str. 101, Projekt strategiczny: Wspólny bilet Opis projektu powinien zostać doprecyzowany, tak by zapewniać faktyczną możliwość realizacji wygodnej i efektywnej podróży z przesiadkami.

Pierwsze doświadczenia z projektem (zakazanie zakupu wspólnego biletu z 

przesiadką w czasie krótszym niż 10 minut, choćby odbywała się na tym 

samym peronie) wskazuje na potrzebę doprecyzowania oczekiwań 

odnośnie atrakcyjnej i efektywnej podróży.

Nieuwzględniona. Uwaga dotyczy "Zasad i warunków stosowania Wspólnego Biletu" i nie 

odnosi się wprost do projektu SRT. Strategia charakteryzuje się większym poziomem 

ogólności.

Str. 107, Transport miejski Zapisy odnośnie polityki parkingowej powinny zostać doprecyzowane, ew. uzupełnione, tak by wskazywały na potrzebę promocji pojazdów współdzielonych oraz ruchu niezmotoryzowanego.

Obecny zapis sugeruje, że polityka parkingowa promować będzie pojazdy o 

konkretnych rodzajach napędów, co przeczy celowi ograniczenia 

zatłoczenia na drogach oraz promocji transportu zbiorowego. Sposobem na 

faktyczną poprawę mobilności przy pomocy polityki parkingowej jest 

ustanowienie korzystnych warunków dla parkowania dla pojazdów 

użytkowanych przez większą liczbę osób (co przekłada się na mniejszą 

liczbę pojazdów oraz krótszy czas nieużytkowania). Jednocześnie przepisy 

dotyczące warunków parkowania powinny zostać doprecyzowane tak, by 

zapewnić odpowiednią podaż miejsc do parkowania rowerów. W tym celu 

możliwe jest np. wprowadzenie do rozporządzeń odpowiednich modeli 

słupków i innych urządzeń BRD, umożliwiających wygodne parkowanie 

rowerów (oparcie o nie roweru i przypięcie do niego koła i ramy).

Nieuwzględniona. W ramach działań do 2020 i 2030 przewidziano: promowanie rozwiązań 

organizacyjnych sprzyjających kształtowaniu zrównoważonego transportu miejskiego, w tym 

zrównoważonej polityki parkingowej (m.in. stref ograniczonej emisji transportu (LEZ) oraz 

funkcjonowanie w gminach stref czystego transportu). Zrównoważona polityka parkingowa 

oznacza szerokie spectrum działań.

Str. 110, Transport drogowy
Wśród działań służących efektywnemu wykorzystaniu infrastruktury drogowej, rozwój elektronicznego systemu poboru opłat nie powinien być ograniczony do pojazdów ciężarowych na wybranych drogach. Uwzględniona 

powinna zostać możliwość automatyzacja poboru opłat od wszystkich rodzajów pojazdów samochodowych, jak też za wjazd do obszarów miejskich.

W celu skutecznego zarządzania popytem w systemie transportowym, 

konieczne jest wdrożenie możliwości regulowania popytu na przejazdy, w 

tym przy pomocy opłat za przejazd – również samochodami. Jest to 

szczególnie istotne w przypadku obszarów miejskich, gdzie popyt 

regularnie przewyższa chłonność obszaru. Aby móc go regulować, 

konieczne jest uwzględnienie w prawie możliwości poboru opłat za wjazd 

do obszarów miejskich (nie tylko w tunelach i na mostach).

Nieuwzględniona. 3 listopada 2018 r. Główny Inspektor Transportu Drogowego przejął 

wszelkie zadania związane z systemem poboru opłaty elektronicznej i opłaty za przejazd po 

drogach krajowych. Krajowy System Poboru Opłat został przejęty w kształcie, w jakim 

funkcjonował dotychczas. Zgodnie z podjętymi decyzjami, zostanie on zastąpiony nowym 

systemem, który ma powstać do 2021 r. Obecnie trwają prace koncepcyjne dotyczące 

założeń dla poszczególnych obszarów nowego systemu. Prowadzone są analizy dotyczące 

różnych scenariuszy rozwoju systemu poboru opłat, w tym również dotyczące 

zastosowanych rozwiązań technicznych. Zakłada się zastosowanie rozwiązań prostych w 

obsłudze i przyjaznych użytkownikom i przewoźnikom, przy jednoczesnym zapewnieniu 

zgodności podejmowanych działań zarówno z aktualnymi przepisami prawa, jak i trendami 

technologicznymi rekomendowanymi przez Unię Europejską. Na bieżąco zatem 

obserwowany będzie rozwój technologii poboru opłat stosowanych w innych krajach 

europejskich oraz analizowane będą ścieżki optymalizacji polskiego systemu z 

uwzględnieniem zarówno indywidualnych uwarunkowań i specyfiki Polski jako obszaru 

poboru, jak również troski o wygodę użytkowników dróg (również w ujęciu ekonomicznym – 

minimalizacja ponoszonych kosztów). W związku z powyższym na ten moment nie jest 

możliwe jednoznaczne określenie, które kierunki okażą się najbardziej perspektywiczne. 

Tym samym w SRT nie można uwzględnić konkretnych zapisów dotyczących pojazdów 

lekkich – rozwiązania w tym obszarze oraz przyszłe kierunki działań dopiero zostaną 

określone.
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Koalicja Ratujmy Rzeki

• Finanse:

Mowa jest o kosztach rzędu 70-90 mld związanych z rozwojem żeglugi, nie sa zaś określone koszty utrzymania. Wspomina się o 300 mld zysku (uzasadnienie ustawy o ratyfikacji konwencji AGN), brak jednak źródeł tych 

wyliczeń.

Koalicja w swoim stanowisku szacuje koszty na min. 200 mld, przywołując raport WCD o rosnących kosztach w trakcie realizacji dużych inwestycji hydrotechnicznych. Przykładem może być stopień wodny Malczyce na rzece 

Odrze lub koszt stopnia Siarzewo/Nieszawa (min. 3 mld PLN, choć 15 lat temu było tylko 1 mld oraz koszty utrzymania na poziomie kilkuset mln PLN rocznie). Istotne jest, że koszty te poniosą podatnicy/ogół społeczeństwa, 

korzyści zaś będą wyłącznie po stronie przewoźników.

Realizacja planów żeglugowych drastycznie ograniczy pulę dostępnych środków publicznych na rozwiązanie innych, krytycznych problemów społecznych i środowiskowych, takich jak poprawa jakości wód oraz osiągnięcie 

znaczącej poprawy zarządzania ryzykiem powodziowym. Może również utrudnić absorbcję unijnych środków pomocowych przeznaczonych na poprawę zarządzania ryzykiem powodziowym.

• Ekologiczność żeglugi:

Strategia powołuje się na ekologiczność żeglugi - niskoemisyjność. 

Koalicja, w swoim stanowisku opartym na konkretnych danych źródłowych wskazuje, że żegluga nie jest ekologiczna ponieważ:

1/ trzeba zniszczyć ponad 1000 km rzek, 2 parki narodowe, kilkanaście parków krajobrazowych, kilkadziesiąt obszarów N2000 i rezerwatów przyrody. Prognoza pomija katastrofalne skutki dla przyrody jakie będzie miał 

rozwój towarowej żeglugi śródlądowej w kształcie przedstawionym w dokumencie SRT. Realizacja tych planów będzie sprzeczna z zasadami rozwoju zrównoważonego i szkodliwa społecznie.

Strategia jest sprzeczna z wytycznymi Komisji Europejskiej ws. zrównoważonego rozwoju śródlądowych dróg wodnych oraz zarządzania nimi w kontekście unijnej dyrektywy ptasiej i siedliskowej.

2/ dane EEA (publikacja TERM027. Energy eficiency and specific CO2 emissions) mówią jednoznacznie, że transport kolejowy emituje 3-krotnie mniej CO2 niż transport drogami śródlądowymi w przeliczeniu na tkm.

• Wymogi Unii Europejskiej:

Dokument SRT twierdzi, że wymagania unijne zobowiązują, żeby zdjąć ładunki z transportu drogowego i przenieść je na żeglugę.

Zdaniem Koalicji wymagania unijne mówią o zdjęciu ładunków z TIRów na kolej lub żeglugę. Mając do dyspozycji kolej nie ma większego uzasadnienia inwestowanie w kosztowne drogi wodne. Promowanie wysokotowarowej 

żeglugi uderza tym samym w naszą polską kolej. Dostępne dane/literatura podają, że wzrost ilości ładunków wożonych Odrą do Szczecina i Świnoujścia odbędzie się KOSZTEM KOLEI. Wskazują również, że obecnie polscy 

armatorzy NIE DYSPONUJĄ taborem na IV i V klasę dróg wodnych. (Pluciński, red. 2016)

• Bezpieczeństwo powodziowe:

Realizacja planów rozwojem dróg wodnych w obecnym kształcie spowoduje wzrost zagrożenia powodziowego. Odcięcie koryt od terenów zalewowych, skrócenie długości rzek poprzez prostowanie łuków oraz utrzymywanie 

wymaganego przez żeglugę wysokiego poziomu wód w korytach szlaków żeglownych to bezpośrednie przyczyny zwiększenia częstotliwości i zasięgu niszczących powodzi. Dalszym skutkiem będzie obciążenie podatników 

kosztami usuwania strat powodziowych oraz kosztami kolejnych inwestycji, potrzebnych aby zabezpieczyć bezpieczeństwo mieszkańców terenów

nadrzecznych.

• Wspólnotowa Polityka Środowiskowa oraz Ramowa Dyrektyw Wodna:

Realizacja obecnego kształtu SRT poważnie utrudni wdrażanie wspólnotowej polityki środowiskowej, w szczególności osiągnięcie celów środowiskowych Ramowej Dyrektywy Wodnej oraz celów dyrektywy Powodziowej i 

Azotanowej - dobrego stanu lub dobrego potencjału ekologicznego jednolitych część wód.

Nieuwzględniona.

Ad. Finanse - uwaga nie dotyczy zapisów SRT

Ad. Ekologiczność żeglugi - Rozwój transportu wodnego śródlądowego ma na celu 

realizację polityki transportowej UE, która dąży do odciążenia transportu drogowego oraz 

rozwoju multimodalności. Celem strategii nie jest niszczenie rzek i obszarów 

chronionych,lecz zrównoważony rozwój transportu, z poszanowaniem środowiska i 

obowiązujących przepisów krajowych i unijnych. W chwili obecnej, gdy nie powstały jeszcze 

programy rozwoju śródlądowych dróg wodnych i nie zostały wykonane analizy, w tym 

techniczne i środowiskowe, niemożliwe jest jednoznaczne określenie wpływu przyszłych 

programów na obszary chronione. Dlatego też bezzasadne jest stwierdzenie, że realizacja 

planów będzie sprzeczna z zasadami zrównoważonego rozwoju i szkodliwa społecznie. 

Bezpodstawne również jest stwierdzenie, że strategia jest sprzeczna z wytycznymi KE ws. 

zrównoważonego rozwoju śródlądowych dróg wodnych oraz zarządzania nimi w kontekście 

dyrektywy ptasiej i siedliskowej, gdy nie znane są jeszcze potencjalne warianty dróg 

wodnych i zastosowane rozwiązania.  

Dane wskazują kolej i transport wodny śródlądowy jako najmniej emisyjne środki transportu. 

Zgodne jest to z polityką UE, która dąży do odciążenia transportu drogowego tymi gałęziami 

transportu. Niemniej jednak wskazuje również na zrównoważony rozwój transportu, który 

powinien być oparty na multimodalności i wykorzystaniu dróg, kolei i dróg wodnych. 

Ponadto strategia wskazuje działania o charakterze innowacyjno-technicznym, które mają 

dodatkowo zmniejszyć emisyjność żeglugi tj. korzystanie ze statków śródlądowych nowej 

generacji (w tym energooszczędnych i niskoemisyjnych kontenerowych statków 

śródlądowych).

Ad. Wymogi UE - Założenia Białej Księgi UE zakładają, że do 2030 r. 30% drogowego 

transportu towarów na odległościach większych niż 300 km należy przenieść na inne środki 

transportu, np. kolej lub transport wodny, zaś do 2050 r. powinno to być ponad 50% tego 

typu transportu. Mając na uwadze dysproporcje pomiędzy transportem drogowym i 

kolejowym nie ulega wątpliwości, że w celu realizacji wymogów określonych w strategii 

transportu UE konieczny jest zrównoważony rozwój obu niskoemisyjnych gałęzi transportu 

tj. transportu kolejowego oraz żeglugi śródlądowej. Konkludując, wypełnienie wyżej 

wymienionych wytycznych w zakresie uzyskania odpowiedniej proporcji przesunięć 

międzygałęziowych wymaga rozwoju co najmniej dwóch gałęzi transportowych. 

Jednocześnie ocena faktycznego możliwości przejęcie przez żeglugą śródlądowa powinna 

zostać dokonana w oparciu o  matematyczny czterostopniowy symulacyjny model 

transportowy – narzędzia informatycznego, wymaganego przez KE do opracowania 

obiektywnych i rzetelnych analiz efektów transportowych takich jak m.in. czas przewozu, 

kierunki przewozy lub możliwości przesunięć międzygałęziowych. Odnosząc się do kwestii 

floty statków żeglugi śródlądowej podkreślenia wymaga, że część przedsiębiorstw 

żeglugowych wykonuje usługi transportowe poza granicami kraju, na drogach wodnych o 

parametrach technicznych międzynarodowych klas żeglowności IV i V. W 2017 r. udział 

przewozów międzynarodowych w transporcie wodnym śródlądowym wyniósł 56,1%. 

Powyższe oznacza, że duża część polskiej floty, w tym ta o największej ładowności, nie jest 

obecnie wykorzystywana na polskich drogach wodnych, głównie ze względu na stan 

sektora transportu wodnego śródlądowej i nieodpowiedni stan techniczny dróg wodnych i 

infrastruktury transportowej. Możliwości przewozowych flot zarejestrowanej w Polsce, 

można ocenić odnosząc się do maksymalnej przepustowości polskich szlaków 

żeglugowych. Obecnie zarejestrowane jednostki w Polsce (91 barek z napędem, 516 barek 

pchanych i 189 pchaczy) z powodzeniem są w stanie zaspokoić zwiększające się 

zapotrzebowanie na usługi transportowe z wykorzystaniem żeglugi śródlądowej biorąc pod 

uwagę ich zdolności przewozowe wyrażone w masie. Jednocześnie warto nadmienić, że 

zwiększenie roli przewozów żeglugą śródlądową powinno spowodować zwiększenie 

poziomu inwestycji armatorów w odpowiednie środki transportu, które sprostają rosnącemu 

popytowi w transporcie wodnym śródlądowym. Podobnie jak w Europie Zachodniej, gdzie w 

ciągu ostatnich lat w zależności od uwarunkowań rynkowych i gospodarczych struktura 

flota pływającej po największych drogach wodnych ulega ciągłej zmianie i modernizacji.

Ad. Bezpieczeństwo powodziowe - Uwaga nie dotyczy zapisów SRT

Ad. Wspólnotowa Polityka Środowiskowa oraz Ramowa Dyrektywa Wodna - W chwili 

obecnej, gdy nie powstały jeszcze programy rozwoju śródlądowych dróg wodnych i nie 

zostały wykonane analizy, w tym analizy techniczne i środowiskowe, niemożliwe jest 

jednoznaczne określenie wpływu przyszłych programów na środowisko.



Uwagi Ogólne

Fundacja WWF Polska w dniu 30 listopada przekazała szczegółowe uwagi  na temat Prognozy Oddziaływania na Środowisko Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 roku (SRT) dotyczące planów rozwoju 

zarówno transportu lądowego jak również sektora żeglugi śródlądowej . 

W dniu 14 grudnia w oddzielnych pakietach zostają przekazane uwagi dotyczące (1) wpływu Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 roku (wysłane oddzielnie we wcześniejszym pakiecie oraz (2) wpływu 

tejże „Strategii” na lądowe korytarze ekologiczne i na duże drapieżniki (w niniejszym pliku).

Jakkolwiek Strategia Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 roku dobrze identyfikuje większość związanych z rozwojem transportu lądowego czynników negatywnie wpływających na środowisko, to  pomija prawie 

zupełni kwestię oceny ich wpływu.  Planowana na terenie Polski  przez rozbudowa szlaków komunikacyjnych będzie w wielu miejscach kolidował z międzynarodowe korytarze ekologiczne, których znacznie jest kluczowe dla 

migracji dużych ssaków, w tym ssaków drapieżnych takich jak niedźwiedź, wilk (gatunki priorytetowe) oraz ryś. 

Dobrze są zidentyfikowane wyzwanie i wymagania jakim musi sprostać rozwijający się transport  (str. 121) tj. 

• unijna polityka ochrony środowiska, w tym w szczególności ochrony powietrza i klimatu, zmierzająca do ograniczenia emisji zanieczyszczeń powietrza oraz gazów cieplarnianych;

• utrzymujące się przekroczenia norm jakości powietrza oraz hałasu, mające negatywny wpływ na zdrowie ludzi oraz środowisko jako całość;

• nasilająca się walka o dostęp do coraz bardziej ograniczonych zasobów paliw kopalnych (ropa, gaz);

• zmiany klimatyczne, które negatywnie oddziałują zarówno na infrastrukturę, jak i na usługi transportowe;

• postępująca degradacja krajobrazu kulturowo-przyrodniczego;

• konieczność zachowania różnorodności biologicznej i swobodnej migracji gatunków.   

Zapoznano się z komentarzem. Brak propozycji zapisu. Kwestię wpływu SRT na środowisko 

przedstawiono w Prognozie Oddziaływania na Środowisko dla tego dokumentu.

Inny bardzo ważny problem, na który zwraca strategii to, postępująca suburbanizacja powodująca większe natężenie ruchu samochodowego w miastach, a w konsekwencji pogorszenie jakości powietrza (str. 122). 

W tym kontekście autorzy strategii słusznie wskazują, że „Ograniczenie i/lub złagodzenie konfliktów pomiędzy wymogami ochrony środowiska, a oddziaływaniem sektora transportu będzie można osiągnąć poprzez 

wprowadzanie odpowiednich rozwiązań planistycznych, technologicznych i architektoniczno-krajobrazowych, jako elementów zrównoważonej gospodarki przestrzennej.” (str. 123). 

Właściwie są również opisane kierunki interwencji tj. ograniczanie negatywnego wpływu transportu na środowisko, rozwój transportu do 2030 r. oparty  na wspieraniu:

„• różnorodności gałęziowej i komplementarności poszczególnych gałęzi sieci transportowej (zintegrowanej i uzupełniającej) oraz środków transportu w obrębie każdej z gałęzi oraz wsparciu dla tych rodzajów transportu, 

których oddziaływanie na środowisko jest najmniejsze;

• rozwiązań w zakresie promocji użytkowania środków transportu najmniej zanieczyszczających środowisko, w tym elektromobilności;

• zarządzania popytem na ruch transportowy, w tym promowania wzorców zrównoważonej mobilności;

• wdrażania innowacyjnych systemów zarządzania ruchem transportowym w poszczególnych gałęziach;

• modernizacji i rozbudowy infrastruktury transportowej (liniowej i punktowej) odpowiadającej unijnym oraz krajowym standardom i wymogom środowiskowym (m.in. poprzez uwzględnianie przepisów odnośnie ochrony 

obszarów cennych przyrodniczo oraz ochrony gatunkowej, w tym sieci Natura 2000, ochrony środowiska morskiego oraz nadmorskiego, jak również ochrony zdrowia i życia ludzi);

• unowocześniania taboru wszystkich gałęzi transportu (pojazdów oraz innych niezbędnych urządzeń i wyposażenia, w tym infrastruktury paliw alternatywnych) i doprowadzenia go, co najmniej do stanu odpowiadającego 

unijnym oraz krajowym standardom i wymogom ochrony środowiska;

• transportu zbiorowego i systemów współdzielenia pojazdów i jednoczesnym ograniczaniu używania indywidualnych pojazdów z napędem spalinowym;

• dążenia do zmniejszenia presji na otoczenie, poprzez rozwój infrastruktury transportowej w oparciu o istniejącą strukturę przestrzenną z priorytetowym wykorzystaniem obszarów tzw. brownfields;

• realizacja Rekomendacji Komitetu Ekonomicznego Rady Ministrów pt. Program „Czyste Powietrze", przyjętych przez Radę Ministrów w dniu 25 kwietnia 2017 r., związanych z transportem samochodowym, w tym 

związanych z ograniczaniem emisji spalin w ruchu drogowym, wprowadzaniem ułatwień dla tworzenia stref czystego transportu oraz zwiększeniem efektywności nadzoru nad jakością spalin emitowanych przez pojazdy 

poprzez zmianę systemu nadzoru nad Stacjami Kontroli Pojazdów”

Zapoznano się z komentarzem. Brak propozycji zapisu.

Bardzo cenny jest zapis w podrozdziale  8.1 Działania o charakterze organizacyjno-systemowym

„W stosunku do wyzwań wynikających z konieczności ograniczenia negatywnego wpływu transportu na środowiska podjęte zostaną następujące działania:

• ścisłe powiązanie polityki transportowej z polityką przestrzenną Państwa i JST, a w szczególności działania legislacyjne mające zapobiegać rozpraszaniu zabudowy;”(str. 125)  

Wydaje się on jednak nie wystarczający dla efektywnego zabezpieczenia łączności ekologicznej na poziomie głównych korytarzy ekologicznych,  dlatego  proponujemy następujące brzmienie tego punku:    

„• ścisłe powiązanie polityki transportowej z polityką przestrzenną Państwa i JST, a w szczególności działania legislacyjne mające zapobiegać rozpraszaniu zabudowy oraz gwarantować ochronę prawną głównych korytarzy 

ekologicznych ;”  

W większości przypadków właściwie, chociaż w sposób bardzo ogólny opisane są „Kluczowe działania o charakterze inwestycyjnym” (str. 126-127), pod kątem wymagań ochrony środowiska. Zasadne jest wyszczególnieni 

następujących punktów.  

„• modernizacji i rozbudowy infrastruktury transportowej (liniowej i punktowej) w celu poprawy efektywności systemu transportu w sposób odpowiadający unijnym oraz krajowym standardom i wymogom ochrony środowiska 

(m.in. poprzez uwzględnianie przepisów odnośnie ochrony obszarów cennych przyrodniczo, w tym sieci Natura 2000 oraz ochrony gatunkowej, ochrony środowiska morskiego oraz nadmorskiego, jak również zdrowia i życia 

ludzkiego) oraz odporności na czynniki pogodowe oraz uwzględniającej potrzeby osób o ograniczonej sprawności zgodnie z zasadą projektowania uniwersalnego; 

• unowocześniania taboru wszystkich gałęzi transportu (środków transportu oraz innych niezbędnych urządzeń i wyposażenia) w celu doprowadzenia go do stanu odpowiadającego unijnym oraz krajowym standardom, 

poprawie efektywności energetycznej i wymogom ochrony środowiska;

• wdrażania innowacyjnych systemów zarządzania ruchem transportowym w poszczególnych gałęziach oraz interoperacyjnych, przyczyniających się do zmniejszenia presji środowiskowych generowanych przez transport;

• rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych, oraz infrastruktury ładowania samochodów i jednostek elektrycznych;

• Inwestycji związanych bezpośrednio z ograniczeniem negatywnego wpływu na środowisko (m.in. rozwiązań ograniczających emisję hałasu, przejścia dla zwierząt).

W odniesieniu do przedsięwzięć inwestycyjnych, w toku prac przygotowawczych poszczególnych projektów infrastrukturalnych o charakterze przestrzennym, niezbędne jest wzięcie pod uwagę zagadnień związanych z 

ochroną środowiska, w tym w szczególności:

• świadomy wybór wariantu najmniej kolizyjnego dla środowiska (przebiegi tras planowanych inwestycji o charakterze liniowym w jak najmniejszym stopniu ingerujące i fragmentujące obszary przyrodnicze);

• ograniczenie do minimum spodziewanych negatywnych oddziaływań na środowisko w sytuacji braku innych opcji (gdy np. inwestycje realizowane są na obiektach istniejących);

• uwzględnienie w szczegółowym harmonogramie prac terminów koniecznych inwentaryzacji przyrodniczych (wraz z sezonowością tych prac) oraz uwzględnienie tych prac w kosztach;

• prowadzenie prac w terminach uwzględniających szczególne okresy w funkcjonowaniu populacji na danym obszarze (np. lęgu ptaków, zimowania itp.) w odniesieniu do inwestycji, gdzie zidentyfikowano taki wymóg;

• uwzględnienie w kosztach i harmonogramie prac, zgodnie z zasadą przezorności, koniecznych nakładów na urządzenia łagodzące efekt bariery ekologicznej, bądź fragmentacji obszarów cennych przyrodniczo.

Zapoznano się z komentarzem. Brak propozycji zapisu.

Wątpliwości budzi jednak następujący zapis 

„• uwzględnienie, zarówno w harmonogramie jak i w kosztach prac, ewentualnej konieczności wykonania kompensacji przyrodniczych (np. stworzenie „nowych" ekosystemów w obrębie obszarów Natura 2000, a następnie 

utrzymanie funkcjonowania „nowego" ekosystemu, w tym monitorowanie stanu gatunków i siedlisk będących przedmiotem ochrony);” 

Ochrona obszarów Natura 2000 dotyczy wyłącznie siedlisk naturalnych, a nie stworzonych przez człowieka „nowych" ekosystemów. A więc  kompensacje przyrodnicze powinny dotyczyć poprawy stanu zachowania 

chronionych siedlisk przyrodniczych, lub siedlisk gatunków.   

Na zakończenie należ stwierdzić, że daleko nie wystarczająco są opisane z zagrożenia wynikające z planowana na terenie Polski  przez rozbudowa szlaków komunikacyjnych,  będzie w wielu miejscach kolidował z 

międzynarodowymi  korytarzami ekologicznymi.  Dla przykładu droga szybkiego ruch Via Carpatia ze względu na południkowy przebieg będzie przecinać wszystkie główna korytarze ekologiczne wytyczne dla dużych i średnich 

ssaków lądowych. Dlatego bardzo ważne jest zapewnienie odpowiedniej ilości przejść dla zwierząt oraz odpowiednią ich jakość, tak aby utrzymać łączność ekologiczną wewnątrz kraju.     

Nieuwzględniona. Zapisy w projekcie SRT są rozwiązaniami dopuszczanymi przez przepisy 

krajowe i UE. Kwestię wpływu SRT na środowisko przedstawiono w Prognozie 

Oddziaływania na Środowisko dla tego dokumentu.

Str. 25 Diagnoza – transport intermodalny

Fragment dotyczący przepustowości i lokalizacji 

terminali intermodalnych.

Diagnozę przewozów intermodalnych należy uzupełnić o  zagadnienia związane z zapotrzebowaniem na specjalistyczny tabor. Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapisy w SRT.

Str. 26 Diagnoza – inteligentne systemy 

transportowe

W niewystarczającym stopniu podkreślono znaczenie otwartych danych w transporcie kolejowym, w szczególności danych związanych z rozkładami jazdy pociągów oraz ze sprzedażą biletów. Dokument należy również 

uzupełnić o możliwości sprzedaży biletów z wykorzystaniem mobilnych urządzeń elektronicznych.

Częściowo uwzględniona. Uzupełniono zapisy w SRT dot. kanałów dystrybucji w rozdz. 5.2. 

Zapisy dot. otwartych danych znajdują się już w SRT w ramach działania "zapewnienie 

systemowego dostępu do danych transportowych, w szczególności w transporcie 

drogowym i publicznym poprzez otwarte punkty dostępowe".
Str. 27 Diagnoza – Równocześnie na sieci 

kolejowej, w ramach modernizacji głównych linii 

kolejowych (dotyczące komponentu Europejskiego 

Systemu Sterowania pociągiem - ETCS i/lub 

systemu GSM-R), wdrażany jest system ERTMS 

(Europejski System Zarządzania Ruchem 

Kolejowym).

Zdanie niezrozumiałe. Proponuje się zapewnienie spójności z Krajowym Planem Wdrażania TSI Sterowanie, przewidującym, że do 2030 r. ERTMS będzie wdrożony na 6736 km linii kolejowych. Proponuje się następujące 

brzmienie: „Równocześnie do 2030 r. planuje się wdrożenie ERTMS na 6736 km  głównych linii kolejowych”. 

W tym zakresie wspomnieć należy także o konwersji z analogowego do cyfrowego systemu łączności na kolei, o czym mowa w suplemencie do KPW TSI Sterowanie z października 2018 r. Suplement zawiera wskazówki co 

do wdrożenia łączności cyfrowej na kolei, także w zakresie w którym nie będzie ona służyła wdrażaniu ERTMS, a jedynie będzie służyła łączności głosowej.

Uwzględniona. Uzupełniono o odpowiednie zapisy w SRT.

Str. 27 –Diagnoza – Realizacja tego ambitnego i 

europejskiego projektu realizowana jest w ramach 

projektów horyzontalnych bądź projektów liniowych, 

wpisując się w działania przyjęte na poziomie 

krajowym i spójne z przedsięwzięciami na poziomie 

UE.

Istnieją zasadnicze wątpliwości co do tego czy są spójne na poziomie europejskim – kwestia dotyczy np. zestawu specyfikacji na ciągu E30 i E20 w Polsce i w Niemczech. W Polsce planowany jest tzw. Baseline 2 na 

infrastrukturze, a w Niemczech Baseline 3. Spójność proponuje się ująć jako postulat. Dodatkowo nie wiadomo do czego odnosi się  stwierdzenie, że inwestycje te „wpisują się w działania przyjęte na poziomie krajowym”. 

Proponuje się doprecyzowanie albo usunięcie. Proponowane brzmienie zdania: „Realizacja tego ambitnego i europejskiego projektu realizowana jest w ramach projektów horyzontalnych bądź projektów liniowych. Aby 

osiągnąć pełnię korzyści z jego wdrażania, powinno się w szczególności zapewnić jego spójność z podobnymi przedsięwzięciami realizowanymi w innych państwach członkowskich”.

Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

Str. 27 Diagnoza – Równocześnie na sieci 

kolejowej, w ramach modernizacji głównych linii 

kolejowych (dotyczące komponentu Europejskiego 

Systemu Sterowania pociągiem - ETCS i/lub 

systemu GSM-R), wdrażany jest system ERTMS 

(Europejski System Zarządzania Ruchem 

Kolejowym). […] Implementacja systemu ERTMS na 

polskiej sieci kolejowej zdecydowanie poprawi 

przepustowość sieci kolejowej, zapewni 

interoperacyjność z siecią kolejową UE, poprawi 

bezpieczeństwo w transporcie kolejowym oraz 

poprawi komfort podróżnych (m.in. poprzez 

skrócenie czasu jazdy).

Fragment dotyczy jedynie przytorowych wdrożeń ERTMS. Brak jest jakiejkolwiek diagnozy odnośnie wdrażania pokładowego. Uwzględniona. Uzupełniono o odpowiednie zapisy w SRT.

Str. 27 - Diagnoza – Równocześnie na sieci 

kolejowej, w ramach modernizacji głównych linii 

kolejowych (dotyczące komponentu Europejskiego 

Systemu Sterowania pociągiem - ETCS i/lub 

systemu GSM-R), wdrażany jest system ERTMS 

(Europejski System Zarządzania Ruchem 

Kolejowym). […] Implementacja systemu ERTMS na 

polskiej sieci kolejowej zdecydowanie poprawi 

przepustowość sieci kolejowej, zapewni 

interoperacyjność z siecią kolejową UE, poprawi 

bezpieczeństwo w transporcie kolejowym oraz 

poprawi komfort podróżnych (m.in. poprzez 

skrócenie czasu jazdy).

Brak analizy odnośnie FRMCS – Przyszłego Systemu Łączności Ruchomej dla Kolei. GSM-R będzie wspierany do 2030 r. Strategia powinna przewidywać działania przygotowujące do konwersji systemu łączności po tej 

dacie zgodnych z planami Agencji Kolejowej Unii Europejskiej.

Nieuwzględniona. SRT także jest w horyzoncie czasowym do 2030 r. Poza tym na chwilę 

obecną nie są opracowane standardy czy specyfikacje systemu, który miałby zastąpić 

system GSM-R.

Str. 31 Diagnoza – Rynek przewozów ładunków

Główne kierunki przewozów intermodalnych

W części opisującej najważniejsze kierunki tranzytowe należy wskazać również  połączenia na kierunku Zebrzydowice-Skandawa (Obwód Kaliningradzki - Czechy). Warto podkreślić stosunkowo niewielki obecnie udział 

przewozów intermodalnych w połączeniach krajowych.

Nieuwzględniona. W projekcie SRT wskazano na główne połączenia kolejowe wykonywane 

w ramach transportu intermodalnego i bezcelowe jest wyliczanie kolejnych tras.

Jednocześnie w tym samym fragmencie tekstu wykazano, że potencjał transportu 

intermodalnego nie jest w Polsce w pełni wykorzystany.

Str. 34 Diagnoza – Poziom wypadkowości na kolei w 

Polsce jest wciąż jednym z najwyższych w Europie
Brak źródła. Czy wniosek oparty o „Report on Railway Safety and Interoperability in the EU 2018”? Uwzględniona. Uzupełniono o odpowiednie zapisy w SRT.

Str. 37-40 rysunki prezentujące wskaźniki 

dostępności transportowej.

Należy zaktualizować dane dot. wskaźników kolejowej dostępności transportowej i innych gałęzi (rys.10 -13). 

Uzasadnienie: w ostatnich latach oddano dużo inwestycji kolejowych i drogowych, co wpływa na poprawę dostępności.
Uwzględniona. Zaktualizowano rysunki 10-13 obrazujące dostępność transportową.

Str. 41 Diagnoza - Otoczenie międzynarodowe

Opisano wyłącznie  szanse wynikające z rosnącego transportu towarów z Chin. Należy podkreślić, że istnieją również realne ryzyka związane z omijaniem Polski przez nadawców ładunków, wynikające m.in. z długim czasem 

oczekiwania na odprawę.

W dokumencie należy odnieść się również do uwarunkowań wynikających z planów Chińskiej Republiki Ludowej związanych z rozwojem terminala przeładunkowego w Łodzi.  

Nieuwzględniona. W węźle kolejowym Małaszewicze realizowane są kompletne inwestycje, 

które docelowo mają znacznie zwiększyć przepustowość przejścia granicznego Terespol-

Brześć.

Str. 43 Analiza SWOT, rynki transportowe, 

zagrożenia
Po stronie zagrożeń należy zwrócić uwagę na problem dużej różnicy między importem a eksportem skutkującej koniecznością magazynowania kontenerów lub wykonywania przejazdów z próżnymi kontenerami. Uwzględniona. Uzupełniono o odpowiednie zapisy w SRT.

Str. 44 Diagnoza - Analiza SWOT – mocne strony, 

rynki transportowe.

Po stronie szans należy uwzględnić wykonane do tej pory modernizacje i zakupy taboru pasażerskiego, które przyczyniły się do wzrostu atrakcyjności połączeń kolejowych, w  tym poprawy obsługi osób niepełnosprawnych i 

o ograniczonej możliwości poruszania się.
Uwzględniona. Uzupełniono o odpowiednie zapisy w SRT.

Str. 52 Prognoza - Rozpoznanie przyszłych trendów 

ewolucji działalności transportowej ułatwia 

programowanie rozwoju i funkcjonowania tego działu 

gospodarki. Wielkość zapotrzebowania na konkretne 

rodzaje transportu determinuje efektywność 

procesów inwestycyjnych i modernizacyjnych, zmian 

technologicznych i organizacyjnych na rynkach.

Wniosek jest nieprawidłowy – to nie popyt powinien decydować o kierunkach interwencji ale potrzeby społeczne z uwzględnieniem koniecznych do poniesienia nakładów – opłacalność inwestycji uwzgledniająca koszty 

zewnętrzne każdego środka transportu, na co zwraca się uwagę w dalszej części rozdziału: „Wzrost popytu na podróże lotnicze jest zjawiskiem pozytywnym i należy je wspierać, natomiast konieczne jest wyhamowanie 

żywiołowego popytu na przejazdy samochodami osobowymi, gdyż wiele odcinków miejskiej i drogowej infrastruktury nie może już wchłonąć dodatkowych pojazdów.”

Nieuwzględniona. Rozpoznanie przyszłych trendów ewolucji działalności transportowej w 

poszczególnych rodzajach transportu jest konieczne z punktu widzenia planowania polityki 

inwestycyjnej w poszczególnych sektorach transportu. Jednocześnie projekt SRT zawiera 

konkretne działania, których celem jest kreowanie potrzeb społecznych w transporcie, a nie 

reagowanie na żywiołowy rozwój popytu na transport. Przykładem takich działań jest 

kierunek interwencji 3: Zmiany w indywidualnej i zbiorowej mobilności, którego 

zamierzeniem jest osiągnięcie zrównoważonej mobilności poprzez stworzenie warunków do 

sprawnego, efektywnego i bezpiecznego przemieszczania się osób i przewozu towarów, 

przy ograniczeniu szkodliwego wpływu na środowisko naturalne i warunki życia 

mieszkańców. 

UTK61.

Fundacja WWF Polska60. lądowe korytarze ekologiczne



Str. 53 Prognoza - Z tego względu niezbędne jest 

prowadzenie polityki makroekonomicznej i 

przestrzennej państwa prowadzącej do zmniejszenia 

lądowej transportochłonności produkcji, która w 

Polsce jest na poziomie 4-krotnie wyższym niż średni 

wskaźnik w Unii Europejskiej.

Wniosek nie poparty analizami lub argumentami. Powinno się rozwinąć tę myśl.
Nieuwzględniona. Przedstawione w prognozie informacje wynikają z opracowania 

eksperckiego, przygotowanego na potrzeby SRT.

Str. 62 Kierunki interwencji 1

Budowa powiązań transgranicznych pomiędzy 

najważniejszymi obszarami zbiorowego zamieszkania 

Polski a największymi obszarami tego typu w krajach 

sąsiednich Europy Środkowej, w szczególności 

powiązanie regionów warszawsko-łódzkiego, 

małopolsko-śląsko- morawskiego oraz regionu 

naddunajskiego obejmującego aglomeracje Wiednia, 

Bratysławy i Budapesztu w celu integracji mega 

regionu środkowoeuropejskiego o populacji powyżej 

30 milionów mieszkańców i powierzchni około 130-

160 tys. km2, który stanie się gospodarczym 

motorem Europy Środkowej.

Uwaga ogólna do całego dokumentu – w niewielkim stopniu uwzględniona jest Polska wschodnia, pomimo dużych inwestycji infrastrukturalnych, programów operacyjnych (POIiŚ, PO Rozwój Polski Wschodniej, Regionalne 

Programy Operacyjne). Obszary wschodniej Polski również powinny być ujmowane w zakresie integracji regionów z resztą kraju.

Nieuwzględniona. W SRT zawarto wiele odniesień do Polski Wschodniej, m.in. w ramach 

Obszarów Strategicznej Interwencji (w tym zakresie zapisy uzgadniane były z MIiR), 

kierunku interwencji 1 (działania infrastrukturalne).

Str. 62 Kierunki interwencji 1

Stworzenie warunków wzrostu znaczenia Polski w 

transporcie i handlu międzynarodowym poprzez 

przetrasowanie przez Polskę głównych 

interkontynentalnych korytarzy transportu lądowego 

Europa-Azja i transeuropejskich korytarzy o 

przebiegu południkowym, budowa intermodalnych 

międzynarodowych węzłów przeładunkowych, a 

także zapewnienie połączeń głównych krajowych 

węzłów transportowych, w tym portów z sąsiednimi 

krajami (w szczególności posiadających kolej o 

innym rozstawie szyn jak Ukraina i Białoruś, lub 

nieposiadających portów morskich jak Białoruś, 

Słowacja, Czechy).

Niezrozumiała jest do końca kwestia „przetrasowywania korytarzy transportowych”, skoro są one już dzisiaj zarysowane na transportowej mapie Polski. W jakim kontekście w jakim znaczeniu użyto słowa „przetrasowanie”?

Z uwagi na bardzo dużą wymianę towarową, projekty nowych korytarzy transportowych (Rail Baltica, ViaCarpatia) wśród krajów powinna zostać wymieniona również Litwa.

Częściowo uwzględniona. Przeformułowano fragment tekstu dotyczący korytarzy 

transportowych. Wskazanie poszczególnych krajów nie stanowi zbioru zamkniętego, wobec 

czego bezcelowe jest wymienianie wszystkich destynacji.

Str. 63 Kierunki interwencji 1

W ww. zakresie rozwoju infrastruktury kolejowej 

kluczowe jest osiągnięcie gęstości i przepustowości 

sieci odpowiadającej potrzebom rozwojowym kraju i 

regionów, w tym potrzebom związanym z rozwojem 

transportu międzynarodowego.

Stwierdzenie „osiągnięcie gęstości i przepustowości sieci odpowiadającej potrzebom rozwojowym kraju i regionów, w tym potrzebom związanym z rozwojem transportu międzynarodowego” jest w wysokim stopniu ogólne. W 

jaki sposób osiągnięta ma zostać „gęstość sieci”? Jest parametr, który raczej trudno zrealizować bez inwestycji w budowę nowych linii. Brak informacji kiedy ta gęstość zostanie osiągnięta – mając na uwadze, że w tej chwili 

gęstość sieci wynosi 6,17 km/100 km2 w dokumencie powinien zostać określony wielkość parametru docelowego zarówno dla kraju jak i dla regionów. 

Nieuwzględniona. Zgodnie z obowiązującym podejściem strategia ma charakter ogólny. 

Szczegółowe wskaźniki i docelowe paramenty powinny być wskazywane w dokumentach 

realizacyjnych. Jednocześnie działania wskazane w kierunku interwencji 1 zmierzać będą 

właśnie do budowy nowej infrastruktury kolejowej, zgodnie z przyjętym horyzontem 

czasowym SRT do 2030 r.

Str. 63 Kierunki interwencji 1

W tym aspekcie konieczne będzie dedykowanie 

części infrastruktury dla szybkich korytarzy 

pasażerskich oraz dla korytarzy towarowych.

Brak informacji w jaki sposób „dedykowanie części infrastruktury dla szybkich korytarzy pasażerskich i towarowych” będą tworzone. Czy będą to nowe inwestycje, tak jak np. we Francji, gdzie budowane tylko linie 

dedykowane do pasażerskiego i towarowego?

Nieuwzględniona. Wszelkie odniesienia dot. sposobów rozbudowy infrastruktury kolejowej 

zostały opisane we wskazanym w uwadze akapicie. Ewentualna specjalizacja linii 

kolejowych (poparta stosownymi analizami) obejmować będzie zarówno nową jak i 

istniejącą infrastrukturę.

Str. 63 Kierunki interwencji 1

Planowana modernizacja, rozbudowa i rewitalizacja 

sieci linii kolejowych oparta będzie w przeważającej 

mierze, na realizacji inwestycji zlokalizowanych na 

transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T oraz 

koncepcji budowy CPK, w którym ważną rolę odegra 

transport kolejowy poprzez modernizację i budowę 

nowych linii kolejowych.

Uwaga ogólna:

Z uwagi na szeroki zakres wszystkich wymienionych w dokumencie komplementarnych programów (TEN-T, CPK, CEFR, KPK, Kolej+ i inne) zachodzi obawa, że żaden z nich nie zostanie wykonany prawidłowo, co rodzi 

ryzyko negatywnego wpływu na funkcjonowanie transportu kolejowego. Każdy z tych programów ma inny cel. Powinien zostać zdefiniowany jeden, jasny i spójny cel wszystkich działań. Jeżeli jest to np. CPK, który w ciągu 

najbliższych dziesięcioleci zredefiniuje funkcjonowanie kolei w Polsce, to inne projekty muszą być z nim spójne. 

Duża liczba różnych koncepcji powoduje mniejsze szanse na ich kompleksową realizację. Należy jasno określić, czy strategia polega na rozbudowie infrastruktury, jej modernizacji i rewitalizacji czy budowie CPK.

Nieuwzględniona. Z zapisów projektu SRT wynika, które programy obecnie funkcjonujące 

będą kontynuowane jako narzędzie realizacji Strategii. Są one wymienione jako konkretne 

projekty strategiczne, przyporządkowane poszczególnym kierunkom interwencji SRT.  

W związku z faktem, że horyzont obowiązywania SRT to 2030 r., wymienione w jej treści 

programy zostaną zaktualizowane, tak aby dostosować ich treść do horyzontu strategii.

Str. 63. Kierunki interwencji 1

Nacisk będzie położony na zapewnienie 

odpowiedniego standardu technicznego linii 

kolejowych (tj. odpowiedniej dopuszczalnej długości 

pociągu i nacisku osi, skrajni ładunkowej)

Należy pamiętać, że w przypadku Republiki Czeskiej oraz Słowacji, które planują zmianę napięcia w sieci trakcyjnej, sama poprawa stanu infrastruktury niewiele zmieni jeżeli pojawi się problem z różnym napięciem – nawet 

jeżeli wyeliminowany zostanie jeden problem, ważne by przewidywać co może się wydarzyć w najbliższych latach.

Nieuwzględniona. Fragment, do którego odnosi się uwaga dotyczy szczególnego typu 

przewozów kolejowych - towarowych. Podkreślono najważniejsze wyzwania związane z 

obsługą tego typu połączeń. Jednocześnie w tym samy rozdziale (poniżej omawianego 

fragmentu) odniesiono się całościowo do planowanych prac związanych z elektryfikacją 

sieci kolejowej. Dostępny obecnie tabor kolejowy dwusystemowy również wpływa na 

mitygację ryzyka braku interoperacyjności systemów.

Str. 64 Kierunki interwencji 1

Również stacje graniczne stanowią szczególne 

punkty infrastrukturalne na sieci międzynarodowych 

przewozów kolejowych i mogą pełnić zarówno 

funkcje terminali przeładunkowych, stacji 

rozrządowych, jak i miejsc realizacji czynności 

kontrolnych w związku z przekraczaniem przez tabor 

kolejowy granicy państwowej (np. Schengen) i 

celnej. Efektywność funkcjonowania tych stacji oraz 

czasochłonność czynności związanych z 

przekraczaniem granicy ma decydujący wpływ na 

czas trwania cyklu przewozowego. Dlatego też 

niezbędne będzie modernizowanie infrastruktury 

stacji granicznych, w celu zapewnienia odpowiedniej 

przepustowości w każdych warunkach. Umożliwi to 

docelowo większą efektywność całego łańcucha 

transportowego i konkurencyjność transportu 

kolejowego

W Strategii powinien zostać zaznaczony realny czas skrócenia obsługi pociągów oraz minimalny czas w zakresie realizacji procesu przeładunku. Zastosowane stwierdzenia w Strategii są zbyt ogólne. Powinny zostać 

opisane parametry, albo konkretne lokalizacje, w których te postanowienia będą realizowane. Powinny zostać zdefiniowane wskaźniki, które pozwolą zweryfikować wykonanie tej strategii.

Przykładem jest tutaj Odcinek Zwardoń – Skalite Serafinów (Polska – Słowacja) – nie przyjmuje pociągów dłuższych niż 150 metrów. A obydwie stacje są zmodernizowane. Aktualnie nie odbywa się tam żaden ruch 

towarowy. Wszystkie kierowane są na Zebrzydowice. Docelowo przed remontem miały tamtędy jeździć pociągi towarowe. Słowacy nie zamierzają finansować tego odcinka. Dodatkowe ryzyko po zmianie przez Słowację 

napięcia na 25kV.

Nieuwzględniona. Zgodnie z obowiązującym podejściem strategia ma charakter ogólny. 

Szczegółowe analizy dotyczące efektów modernizacji/budowy konkretnych linii kolejowych 

zawarte są w  dokumentacji projektowej tychże inwestycji i przekładają się na strukturę 

programów wdrożeniowych. Realizacja projektów inwestycyjnych na przejściach 

granicznych związana jest z potrzebami identyfikowanymi przez zarządcę infrastruktury 

kolejowej (analizowana jest m.in. przepustowość) oraz służb granicznych.

Jednocześnie, odnosząc się do linii kolejowej nr 139 - linia ta jest elementem sieci bazowej 

TEN-T, leżącym w korytarzu Bałtyk - Adriatyk. Zgodnie z wytycznymi rozporządzenia 

1315/2013 linia ta do 2030 r. powinna spełniać parametry dedykowane sieci bazowej.

Str. 65 Kierunki interwencji 1 - Mapa

Mapa przedstawia przewidywane prędkości linii kolejowych w 2030 r. Istniejące odcinki linii dostosowane do prędkości 200 km/h i wyższej i nowe odcinki, na których ruch odbywał się będzie z prędkością 200 km/h lub 

większą (w tym projekt budowy tzw. „Y”).

Prezentując w strategii mapę należy dodać odpowiedni komentarz. Brak jest informacji w dokumencie z jaką prędkością będą jeździły pociągi w 2030 r., że będzie to prędkość 200 km/h lub większa. Budowa nowych 

odcinków o prędkościach 200 km/h i wyższych jest trudnym, ważnym i zdecydowanie strategicznym przedsięwzięciem. Jest to kluczowe z punktu widzenia funkcjonowania transportu kolejowego w Polsce. Dlatego też w 

Strategii nie może zabraknąć tak ważnej części, która będzie odnosiła się bezpośrednio do wskazanych na mapie inwestycji.

Nieuwzględniona. Na rysunku są wskazane przedziały prędkości. Szczegółowe docelowe 

parametry techniczne, w tym prędkości, będą wskazane w ramach prac studialnych i 

projektowych dla poszczególnych inwestycji.

Str. 66  Kierunki interwencji 1

Programowanie wdrażania ERTMS będzie 

przebiegało w zgodzie z wytycznymi UE oraz z 

uwzględnieniem potrzeb rynku kolejowego.

Programowanie wdrażania ERTMS odbywa się przede wszystkim w Krajowym Planie Wdrażania Technicznej Specyfikacji Interoperacyjności dla Podsystemu Sterowanie opracowywanej przez Ministerstwo Infrastruktury. Uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

Str. 66 Kierunki interwencji 1

Równolegle do wdrażania systemu ERTMS w części 

przytorowej, konieczne jest sukcesywne zwiększanie 

ilości pojazdów wyposażonych w urządzenia 

pokładowe tego systemu.

W strategii należy przewidzieć źródła dofinansowania. Jest jasne, że przewoźnicy sami nie będą w stanie udźwignąć finansowo w najbliższej perspektywie doposażania pojazdów w ETCS.

Nieuwzględniona. Na poziomie dokumentu strategicznego wskazano główne źródła 

finansowania planowanych działań w zidentyfikowanych kierunkach interwencji (rozdz. 9). 

Szczegóły dot. realizacji poszczególnych projektów (w tym źródła finansowania) określone 

zostaną na poziomie dokumentów wdrażających.

Str. 66 Kierunki interwencji 1

Akapit: „W zakresie przewozów towarowych istotne 

jest zapewnienie warunków odpowiedniej 

konkurencyjności...”

Zapis należy uzupełnić o możliwość stosowania ulgi intermodalnej, w szczególności dla tych połączeń, które mogą wygenerować największe dochody dla polskiej gospodarki, m.in. poprzez rozwój usług związanych z obsługą 

przewozów.

Nieuwzględniona. Ulga intermodalna stanowi narzędzie realizacji tego kierunku interwencji, 

a ponadto została zapewniona w ramach umowy wieloletniej z PKP PLK SA.

Str. 67 Kierunki interwencji 1

Akapit dotyczący inwestycji związanych z 

rewitalizacją i modernizacją infrastruktury stacji, 

dworców i przystanków kolejowych.

Należy podkreślić potrzebę rozwoju zintegrowanych węzłów przesiadkowych przy liniach kolejowych ze szczególnym uwzględnieniem obszarów o niskiej gęstości sieci kolejowej. Uruchomienie połączeń dowozowych na takich 

liniach może przyczynić się do zwiększenia dostępności komunikacyjnej regionów.

Nieuwzględniona. W tym samym akapicie wskazano na rozszerzenie funkcji stacji, dworców 

i przystanków w ten sposób, by pełniły rolę węzłów integrujących transport kolejowy z 

innymi systemami transportowymi. Jednocześnie na podstawie Planu Transportowego 

ministra właściwego ds. transportu, uruchomienie kolejowych połączeń dowozowych w 

ramach przewozów wojewódzkich należy do właściwości samorządów. Kwestia ta została 

uregulowana w planach transportowych poszczególnych organizatorów publicznego 

transportu zbiorowego. 

Str.  70-75 Kierunki interwencji 1

Uwaga ogólna do rozdziału 4.1.2 – Transport 

drogowy
Brak odniesienia do inicjatyw mających na celu realizację celu Białej Księgi, czyli przeniesienia 30% transportu pow. 300 km na kolej do 2030 r., a po 2050 r. 50%. Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapisy w SRT w rozdz. 3.2.

Str. 74 Kierunki interwencji 1

Realizacja PBDK (Program Budowy Dróg 

Krajowych) umożliwi osiągnięcie celu głównego, tj. 

budowy spójnego i nowoczesnego systemu dróg 

krajowych zapewniających efektywne 

funkcjonowanie drogowego transportu osobowego i 

towarowego, m.in. poprzez zwiększenie gęstości 

autostrad i dróg ekspresowych z 8,7 km/1000 km2 

do 17,5 km/1000 km2

W tym przypadku widać dysproporcję w podejściu do zagadnień transportu drogowego i kolejowego. W transporcie drogowym Strategia wyznacza konkretne parametry liczbowe – wzrost gęstości autostrad i dróg 

ekspresowych z 8,7 km/1000 km2 do 17,5 km/1000 km2 – patrz uwaga do analogicznego fragmentu na str. 63 dot. zwiększenia gęstości sieci kolejowych.

Nieuwzględniona. Ze względu na wciąż trwające analizy związane z realizacją komponentu 

kolejowego CPK oraz przygotowaniami do kolejnej perspektywy finansowej UE (w tym 

trwające rozmowy z regionami), na chwilę obecną nie jest możliwe precyzyjne określenie 

docelowej, pożądanej gęstości sieci kolejowej w Polsce.

Str. 74 Kierunki interwencji 1

Stwarza to szanse na lokalizacje na terenie Polski 

terminali transportowych i centrów logistycznych. 

Dzięki włączeniu do przebiegu szlaku Via Carpatia, 

trasy prowadzącej z Lublina przez Warszawę do 

Trójmiasta, stworzone zostaną korzystne warunki do 

rozwoju portów w Gdańsku i Gdyni.

Stwierdzenie zbyt ogólne. Jeżeli do szlaku Via Carpatia włączona zostanie trasa z Lublina przez Warszawę do Trójmiasta – należy tutaj rozszerzyć myśl w jaki sposób stworzone zostaną warunki do rozwoju portów w 

Gdańsku i Gdyni – z jakiego kierunku będą przepływały towary? Czy planowane jest wykorzystanie tego odcinka do transportu z południa Europy?

Nieuwzględniona. Układ Via Carpatia wskazuje, że przepływ towarów do portów Trójmiasta 

będzie mógł obejmować np. Słowację, Węgry i pozostałe państwa zainteresowane udziałem 

w budowie tego szlaku transportowego.

Str. 83-89 Kierunki interwencji 1

Uwaga ogólna do rozdziału 4.3 – Transport morski 

jako element zintegrowanego systemu 

transportowego

Transport morski – brak w działaniach wskazanych do realizacji 2020 i 2030 r. szczegółowego punktu dotyczącego działań w zakresie udrożnienia połączeń kolejowych do/z portów morskich – wskazujących, że kolej jest 

preferowaną formą transportu dla towarów i ładunków przewożonych do i z portu na dystansie powyżej 300 km.

Nieuwzględniona. W projekcie SRT jest mowa /w działaniach do roku 2020 i 2030 / o m.in.:

• budowie nowej i modernizacji dotychczasowej infrastruktury zapewniającej dostęp do 

polskich portów morskich od strony lądu, m.in. w zakresie rozwoju korytarzy sieci bazowej 

TEN-T i Odrzańskiej Drogi Wodnej oraz Dolnej Wisły;

• kontynuacji prac w zakresie budowy nowej i modernizacji dotychczasowej infrastruktury 

portowej polskich portów morskich, a także zapewniającej dostęp do polskich portów 

morskich od strony morza i lądu. Sztandarowe projekty do realizacji, w przypadku 

infrastruktury portowej, to: Port Centralny w Gdańsku, Port Zewnętrzny w Gdyni oraz 

Terminal Kontenerowy w Świnoujściu. Budowa drogi wodnej łączącej Zalew Wiślany z 

Zatoką Gdańską i modernizacja toru wodnego Świnoujście-Szczecin do głębokości 12,5 m 

– to z kolei największe inwestycje służące poprawie dostępu do portów od strony morza;

UTK61.



Str. 88 Kierunki interwencji 1

Jednym z najważniejszych projektów inwestycyjnych 

jest Terminal Kontenerowy w Świnoujściu. Według 

wstępnych założeń, obiekt charakteryzowałaby 

zdolność przeładunkowa na poziomie 1,5 mln TEU.

Projekt tworzenia Terminala Kontenerowego w Świnoujściu, a także planowana skala tego przedsięwzięcia powinna być przedmiotem dyskusji. Czy w perspektywie Strategii taki terminal byłby odpowiednio wykorzystany? 

Czy są badania uzasadniające potrzebę jego lokalizacji w tym miejscu? Czy jest albo czy będzie odpowiednia infrastruktura drogowo-kolejowa, aby obsłużyć 1,5 mln TEU przeładowywanych planowo w Świnoujściu?

Nieuwzględniona. Budowa Terminala Kontenerowego w Świnoujściu, podobnie jak inne, 

podobne projekty tego typu mające na celu rozwój portów w ich tzw. częściach 

zewnętrznych – tj. Port Centralny w Gdańsku i Port Zewnętrzny w Gdyni, wymaga 

dokonania szeregu złożonych analiz na etapie poprzedzającym podjęcie ostatecznej decyzji 

dotyczącej realizacji. Niewątpliwie są to duże, strategiczne projekty – które wymagają 

podkreślenia w SRT. Wyżej wymienione planowane przedsięwzięcia znajdują się na etapie 

przygotowawczym. Nie są znane jeszcze wszystkie założenia i rozwiązania techniczno-

technologiczne, infrastrukturalne, organizacyjne itp. W przypadku realizacji przedmiotowych 

projektów inwestycyjnych istotnie zostaną zwiększone możliwości przeładunkowe polskich 

portów morskich i ich potencjał. 

Str. 90 Transport intermodalny - przewidywalność w 

zakresie kosztów (m.in. opłaty za korzystanie z 

infrastruktury kolejowej).

Pożądane jest przyjęcie kierunku zakładającego wprowadzenie przewidywalnych (stałych) opłat za dostęp do infrastruktury kolejowej w okresach pięcioletnich.
Częściowo uwzględniona. W rozdz. 1.4 uzupełniono zapisy SRT w zakresie planowanych 

działań dot. zrównoważenia polityki opłat za dostęp do infrastruktury transportowej.

Str. 99 Kierunek Interwencji 2

Działania w zakresie usprawnienia zarządzania 

transportem kolejowym, niezbędne do podjęcia w 

perspektywie czasowej do 2020 r. i dalej, zostały 

syntetycznie ujęte w poniżej przedstawionym 

zestawieniu”

Prawdopodobnie w tym zdaniu chodzi o rok 2020, a nie 2030 – powinno ono brzmieć: „Działania w zakresie usprawnienia zarządzania transportem kolejowym, niezbędne do podjęcia w perspektywie czasowej do 2030 r. i 

dalej, zostały syntetycznie ujęte w poniżej przedstawionym zestawieniu”.

Nieuwzględniona. Perspektywa SRT to rok 2030. Zastosowane sformułowanie podkreśla 

różne harmonogramy zidentyfikowanych działań (w podziale do 2020 i 2030 r.).

Str. 100 Kierunek Interwencji 2

Organizacja i zarządzanie w transporcie kolejowym i 

drogowym – przewozy towarowe.

Należy wskazać, że jednym z instrumentów kształtowania popytu na przewozy towarów koleją może być kształtowanie takich opłat za przejazd drogami publicznymi, które będą umożliwiały przewoźnikom kolejowym 

konkurowanie o przewóz ładunków.

Częściowo uwzględniona. W rozdz. 1.4 uzupełniono zapisy SRT w zakresie planowanych 

działań dot. zrównoważenia polityki opłat za dostęp do infrastruktury transportowej.

Str. 100 Kierunek Interwencji 2

Organizacja i zarządzanie w transporcie kolejowym i 

drogowym – dofinansowanie ze środków publicznych 

zakupu i modernizacji taboru.

Brak odniesienia do stanu istniejącego i diagnozy, w którym segmencie przewozów jest największe zapotrzebowanie na nowy tabor (brak informacji o zrealizowanych dotychczas zakupach i modernizacjach taboru). Brak 

zaadresowania problemu zróżnicowania taboru co podnosi koszty eksploatacji i utrzymania, brak wskazania działań umożliwiających większą standaryzację taboru.

Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapisy w SRT. W odniesieniu do 

standaryzacji taboru odpowiednie zapisy znajdują się w części projekt strategiczny: 

Unowocześnienie parku taboru kolejowego. Biorąc pod uwagę charakter SRT, nie jest 

przewidziane szczegółowe analizowanie dotychczasowych projektów obejmujących zakup 

taboru przez organizatorów przewozów i przewoźników kolejowych.

Str. 100 Kierunek interwencji 2

W zakresie przewozów towarowych najistotniejsze 

będzie pozyskanie nowoczesnego taboru do 

przewozu kontenerów oraz taboru specjalizowanego, 

co przełoży się na podtrzymanie pozytywnych 

trendów rynkowych.

Wątpliwości budzi stwierdzenie „tabor specjalizowany”. W dokumencie powinno zostać dodatkowo ujęte, że należy dążyć do wprowadzenia rozwiązań taborowych do przewozu całych jednostek drogowych.

Nieuwzględniona. Sformułowanie tabor specjalizowany dotyczy taboru przystosowanego do 

konkretnych, ściśle określonych przewozów, w tym m.in. przewozów jednostek drogowych. 

Informacje w tym zakresie zawarte są w części dot. projektu strategicznego: Rozwój 

transportu intermodalnego.

Str. 100 Kierunek interwencji 2

Przewozy towarowe Należy uzupełnić o konieczność wprowadzenia usprawnień proceduralnych oraz działań inwestycyjnych nakierowanych na usprawnienie procesu przeładunku towarów na przejściach granicznych (granica wschodnia). Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

Str. 101 Kierunek interwencji 2 Bezpieczeństwo 

kolejowe
Należy uwzględnić również kwestię szkolenia pozostałego (innego niż maszyniści, w szczególności personelu zarządców infrastruktury) personelu kolejowego.

Nieuwzględniona. Szkolenie na innych stanowiskach niż maszyniści jest uregulowane w 

Rozporządzeniu Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 30 grudnia 2014 r. w sprawie 

pracowników zatrudnionych na stanowiskach bezpośrednio związanych z prowadzeniem i 

bezpieczeństwem ruchu kolejowego oraz z prowadzeniem określonych rodzajów pojazdów 

kolejowych.

Kierunek interwencji 2

Jakość taboru jest jednym z kluczowych czynników, 

mających wpływ na satysfakcję klientów.

Wątpliwości budzi, czy jakość taboru jest rzeczywiście jednym z kluczowych czynników satysfakcji klientów. Konieczne byłoby przeprowadzenie lub wykorzystanie badań określających rzeczywiste czynniki wpływających na 

satysfakcję klientów.

Nieuwzględniona. Jakość (a co za tym idzie komfort, bezpieczeństwo) taboru bezpośrednio 

wpływa na satysfakcję klienta oraz popularność samej kolei. Poparciem tej tezy może być 

chociażby sukces pociągów serii ED250 (Pendolino) lub nowych pociągów przewoźników 

regionalnych.

Str. 101 Kierunek interwencji 2

analiza możliwości wykorzystania potencjału Grupy 

PKP S.A. do budowy i organizacji bazy 

przeładunkowej oraz elementów połączeń ostatniej 

mili;

Powinna również zostać wzięta pod uwagę współpraca na zasadach partnerstwa publiczno-prywatnego.

Nieuwzględniona. PKP SA podejmuje decyzje w zakresie zaangażowania swoich środków w 

rozbudowę bazy przeładunkowej. Ewentualne działania w formule partnerstwa publiczno-

prywatnego może być realizowane zgodnie z prawem (prawo konkurencji UE) oraz 

wykorzystując inicjatywę podmiotu prywatnego i będzie analizowane jednostkowo.

Str. 101 Kierunek interwencji 2

Projekty strategiczne
Wskazano projekt strategiczny „Wspólny Bilet”. Etap polegający na umożliwieniu sprzedaży biletów wszystkich przewoźników we wszystkich kasach został wdrożony od nowego RRJ – w dokumencie brak informacji na ten 

temat. Powinno znaleźć się odniesienie do stanu obecnego.

Nieuwzględniona. Projekt Wspólny Bilet wdrożony zostanie, wg SOR, do 2025, WB 

honorowany jest przez wszystkich przewoźników, ale ze względów technologicznych nie 

pokrywa całej sieci kas biletowych. Przewiduje się, że na początku 2019 r. osiągnięta 

zostanie dopiero pełna funkcjonalność.

Str. 108 Kierunek interwencji 2

promowanie ruchu rowerowego i pieszego, m.in. 

jako część spójnego systemu transportu miejskiego 

występującego łącznie z innymi gałęziami transportu

Stwierdzenie powinno zostać uzupełnione. Promowanie może dotyczyć różnych środków transportu, które nie zajmują wiele miejsca oraz nie wpływają negatywnie na środowisko naturalne, wszak nie tylko transport 

rowerowy oraz pieszy jest w porządku, co z osobami poruszającymi się na rolkach lub coraz popularniejszych hulajnogach elektrycznych?
Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapisy w SRT w rozdz. 4.5.

Str. 116 Kierunek Interwencji 4 ”Podstawowymi 

czynnikami wpływającymi na stan bezpieczeństwa 

ruchu kolejowego są:

• funkcjonowanie urządzeń na przejazdach 

kolejowych;

• przechodzenie przez tory kolejowe w miejscach 

niedozwolonych;

• sposób zaprojektowania oraz stan techniczny 

infrastruktury kolejowej oraz jej otoczenia (w tym 

drzew rosnących w pasie terenu kolejowego), czy 

gęstość przejazdów kolejowo-drogowych;

• stan techniczny taboru kolejowego;

• kompetencje pracowników;

• kultura bezpieczeństwa społeczeństwa”

Proponuje się zapis o treści:

Podstawowymi czynnikami wpływającymi na stan bezpieczeństwa ruchu kolejowego są:

• kultura bezpieczeństwa społeczeństwa

• stan techniczny infrastruktury kolejowej 

• stan techniczny taboru kolejowego 

• kompetencje pracowników 

• stan techniczny urządzeń sterowania ruchem kolejowym 

funkcjonowanie przejazdów kolejowych

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

Str. 116 Kierunek Interwencji 4 

W transporcie kolejowym poważniejsze wypadki 

pociągające za sobą ofiary wśród pasażerów są 

rzadkie.

Proponuje się zapis o treści:

W transporcie kolejowym poważne wypadki pociągające za sobą ofiary wśród pasażerów są rzadkie. Uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

Str. 117 Kierunek interwencji 4

Bezpieczeństwo kolejowe
Opisane cele koncentrują się przede wszystkim na bezpieczeństwie na przejazdach kolejowo-drogowych. W dokumencie powinien zostać wskazany również problem dzikich przejść oraz innych zdarzeń na sieci kolejowej.

Nieuwzględniona. W rozdz. 7.2 wskazano również na wypadki związane z nieuprawnionym 

przechodzeniem przez tory, jak również przedstawiono adekwatne cele i działania do 

podjęcia.

Str. 117 Kierunek Interwencji 4 

W Polsce w 2016 roku zdarzyło się łącznie 581 

wypadków. Sprawcami większości 

wypadków na przejazdach kolejowo-drogowych są 

użytkownicy samochodów osobowych. 

Posiadamy dane za 2017, nie jest uzasadnione przywoływanie danych sprzed 2 lat. 

Propozycja: 

W Polsce w 2017 roku zdarzyło się łącznie 621 wypadków. Zdecydowana większość z nich miała miejsce na przejazdach kolejowo – drogowych. Ich sprawcami w większości są użytkownicy pojazdów samochodowych.

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

Str. 91 Transport intermodalny 

Równie istotne będzie przeprowadzenie budowy, 

przebudowy i modernizacji dróg wodnych 

śródlądowych, m.in. Wisły, które skutkować będzie 

pojawieniem się realnej alternatywy transportowej w 

stosunku do transportu drogowego.

UTK61.

Duże wątpliwości budzi stwierdzenie, że drogi wodne śródlądowe mogą stać się realną alternatywą w stosunku do transportu drogowego. Transport śródlądowy może być co najwyżej uzupełnieniem transportu drogowego, na 

pewno nie może być jego realną alternatywą, ponieważ nie ma takiej siatki połączeń jak transport drogowy czy kolejowy.  W jakim zakresie przewidywana jest modernizacja Wisły? Brak informacji szczegółowych w tym 

zakresie. Jakie towary będą przewożone Wisłą? Jakie znaczenie i dla jakich branż miałaby Wisła w transporcie śródlądowym? Strategia Rozwoju Transportu powinna odpowiadać na postawione w ten sposób zagadnienia. 

W szczególności, że prawdopodobnie koszty zapewnienia żeglowności nie były szacowane.

Nieuwzględniona. Zgodnie z polityką zrównoważonego rozwoju oraz strategią transportową 

Białą Księgą Transportu, kolej i żegluga śródlądowa powinny być dynamicznie rozwijane, 

aby zmniejszyć presję na środowisko ze strony transportu samochodowego. Mając na 

uwadze fakt, że do 2050 r. 50% przewozów towarów na odległościach powyżej 300 km ma 

być przeniesiona z transportu drogowego na obydwie gałęzie transportu, wysiłki wszystkich 

podmiotów, którym zależy na ochronie środowiska oraz wydajności multimodalnych 

łańcuchów logistycznych, powinny być skupione przede wszystkim na tworzeniu 

przyjaznego społecznego klimatu dla nadrobienia zaległości w rozwoju śródlądowych dróg 

wodnych. Natomiast rozpowszechnianie tezy o wzajemnej konkurencji dwóch najbardziej 

ekologicznych gałęzi transportu jest niekorzystne dla obydwu rodzajów transportu. Należy 

skupić się na podkreślaniu komplementarności transportu kolejowego i wodnego 

śródlądowego oraz bezdyskusyjnych korzyści z przeniesienia ładunków z dróg kołowych na 

szlaki kolejowe i śródlądowe wodne.

Żegluga śródlądowa powinna – tam, gdzie jest to możliwe z geograficznego punktu widzenia 

– w znacznym stopniu przyczyniać się do wydajnego systemu transportu multimodalnego, 

jednak jej pełny potencjał nie jest obecnie wykorzystywany. W tym kontekście należy 

pamiętać o potencjale żeglugi śródlądowej w zakresie połączeń lądowych z portami 

morskimi oraz zaopatrzenia ważnych ośrodków przemysłowych i aglomeracji miejskich, a 

także w zakresie miejskiego pasażerskiego transportu. Dodatkowo niekiedy – w przypadku 

przewozu ładunków ponadgabarytowych (konstrukcje stalowe, generatory, kadłuby) – 

transport wodny śródlądowy jest jedynym z możliwych do wykorzystania rodzajem 

transportu i warunkuje konkurencyjność wielu polskich przedsiębiorstw. 

W związku z dysproporcjami pomiędzy transportem drogowym, a kolejowym nie ulega 

wątpliwości, że w celu realizacji wymogów określonych w strategii transportu UE konieczny 

jest zrównoważony rozwój obu niskoemisyjnych gałęzi transportu tj. transportu kolejowego 

oraz żeglugi śródlądowej. Konkludując wypełnienie wyżej wymienionych wytycznych w 

zakresie uzyskania odpowiedniej proporcji przesunięć międzygałęziowych wymaga rozwoju 

co najmniej dwóch gałęzi transportowych. 

Jednocześnie ocena faktycznej możliwości przejęcie przez żeglugą śródlądowa powinna 

zostać dokonana w oparciu o  matematyczny czterostopniowy symulacyjny model 

transportowy – narzędzia informatycznego, wymaganego przez Komisję Europejską do 

opracowania obiektywnych i rzetelnych analiz efektów transportowych takich jak m.in. czas 

przewozu, kierunki przewozy lub możliwości przesunięć międzygałęziowych.   

Mając na uwadze powyższe MGMiŻŚ zleciło w 2018 r. wykonanie opracowania pn. Analiza 

sektora transportu wodnego śródlądowej w zakresie wynikającym z modernizacji 

Odrzańskiej Drogi Wodnej oraz Drogi Wodnej rzeki Wisły, którego elementem jest 

zaprojektowanie modelu transportowego ( modelu ruchu) dedykowanego żegludze 

śródlądowej. Obecnie trwa analiza, uzyskanych w wyniku prognozowania, danych 

transportowych. Podkreślenia wymaga, że wyniki prognozowania dokonane w oparciu o ten 

model  dokonają oceną potencjału wykorzystania transportu wodnego śródlądowej w 

systemie transportowym kraju, uwzględniając komplementarność oraz substytucyjność 

żeglugi śródlądowej wobec innych gałęzi transportowych. W opracowaniu wskazane 

zostaną również towary jakie mogą potencjalnie być przewożone Wisłą, co ma związek 

bezpośrednio z branżami, dla których żegluga śródlądowa może w przyszłości alternatywą 

transportową. 

Aktualnie trwają również prace nad przygotowaniem Programu Rozwoju Drogi Wodnej Rzeki 

Wisły – przeprowadzone analizy będą stanowiły kluczowy element w zakresie koniecznych 

nakładów inwestycyjnych oraz pozwolą udzielić odpowiedzi o ekonomiczną i 

pozaekonomiczną zasadność rozwoju drogi wodnej rzeki Wisły. W ramach Programu 

zostaną także wskazane konkretne inwestycje, jednak już na tym etapie w SRT znajduje się 

zapis: „rozpoczęcie zagospodarowania dolnej Wisły poprzez zainicjowanie budowy stopnia 

wodnego poniżej Włocławka (pilne w krótkim okresie ze względu na zagrożenie 

bezpieczeństwa stopnia wodnego we Włocławku)”.



Str. 117 Kierunek Interwencji 4 

Poprawa bezpieczeństwa ruchu na przejazdach 

kolejowych wymaga realizacji następujących działań:  

budowanie społecznej świadomości związanej z 

niebezpieczeństwem przekraczania linii kolejowych w 

miejscach do tego nieprzystosowanych;

Proponuje się zapis o treści:

• edukacja społeczeństwa w zakresie  prawidłowego zachowania na przejazdach kolejowo drogowych (szczególnie kandydaci na kierowców)

• budowanie społecznej świadomości związanej niebezpieczeństwem przekraczania linii kolejowych w miejscach do tego nieprzystosowanych;

Uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

Str. 117 Kierunek Interwencji 4 

lepsze dostosowanie taboru do istniejącej 

infrastruktury torowej (peron-wyjście z taboru itp.).

Taki zapis sugeruje, że to tabor należy dopasować do infrastruktury – co nie do końca jest prawdą. Często to infrastrukturę należy dostosować do aktualnych standardów w budowie taboru. Zapis wymaga modyfikacji. Uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

Str. 127 Kierunek Interwencji 5

 Działania o charakterze inwestycyjnym

Należy dodać zagadnienia związane z elektryfikacją linii kolejowych, w tym Linii Hutniczo Szerokotorowej (nr 65), która z racji powiązania z ukraińską siecią prądu zmiennego powinna także otrzymać takie napięcie (różniące 

się od stosowanego w Polsce prądu stałego). Wybór linii kolejowych, które powinny być zelektryfikowane zostały wskazane przez Instytut Kolejnictwa. w związku z planem obsługi Centralnego Portu Komunikacyjnego 

elektrycznymi zespołami trakcyjnymi, dodatkowo należy przewidzieć elektryfikację odcinków do dawnych ośrodków wojewódzkich (Krosno, Zamość, Łomża, a także Gorzów Wielkopolski i Suwałki), niezależnie od 

nowobudowanych linii kolejowych, których realizacja przewidziana jest w drugim etapie. Dodatkowo należy rozważyć elektryfikację do miejsc atrakcyjnych turystycznie, rozszerzając propozycję Instytutu Kolejnictwa o linie 

kolejowe w Bieszczadach, Mazurach, Pojezierzu Drawskim i w górach. Zastosowanie trakcji elektrycznej wpłynie zarówno korzystnie na środowisko poprzez likwidację punktowej emisji w miejscach wrażliwych ekologicznie, 

ale także uelastyczni organizację przewozów pasażerskich poprzez możliwość wprowadzenia nowoczesnych elektrycznych zespołów trakcyjnych w relacjach ponadregionalnych.

Nieuwzględniona. Zagadnienia dot. elektryfikacji zostały przedstawione w rozdz. 4.1.1 

projektu SRT.

Str. 140 Wskaźnik nr 1 – udział masy ładunków 

transportu intermodalnego w ogólnej masie ładunków 

przewożonej transportem kolejowym

Wskaźnik odnosi się wyłącznie do ładunków przewożonych transportem kolejowym. Tymczasem, w celu określenia rzeczywistej skali rozwoju transportu intermodalnego, uzasadnione jest również monitorowanie przewozu 

ładunków z wykorzystaniem standardowej jednostki ładunkowej (kontenera) uwzględniające skorzystanie z różnych rodzajów transportu.

Nieuwzględniona. Zaproponowany zestaw wskaźników wynika wprost z SOR oraz 

wytycznych MIiR. Jednocześnie zastosowanie wskaźnika odnoszącego się wyłącznie do 

przewozów intermodalnych na kolei wynika wprost z niezadowalającego poziomu udziału 

kolei w całym rynku transportu intermodalnego. Z tego też względu projekt SRT skupia się w 

dużej mierze na wsparciu przewozu ładunków intermodalnych koleją (np. rozdz. 4.4). 

Monitorowanie przyjętego wskaźnika pozwoli na ocenę zakładanych działań. Jednocześnie 

dane statystyczne dotyczące transportu intermodalnego dostępne są w opracowaniach 

GUS.

UWAGA OGÓLNA DO TREŚCI STRATEGII 

ROZWOJU TRANSPORTU W KONTEKŚCIE 

TRANSPORTU KOLEJOWEGO

W projekcie strategii zabrakło propozycji nowych kierunków rozwoju dla transportu kolejowego. Z dokumentu wynika, że głównym celem jest rewitalizacja i modernizacja. Zagadnienia związane z rozwojem sieci kolejowej 

zostały przedstawione na mapie, jednak zabrakło opisu koncepcji.

W dokumencie w niewystarczającym stopniu zastosowano wskaźniki i wartości liczbowe opisujące rozwój transportu kolejowego. W niewystarczającym stopniu podkreślono również znaczenie kolei jako ekologicznego 

środka transportu.

Niewystarczająco opisano również rolę kolei w transporcie miejskim i w kształtowaniu multimodalnych systemów transportowych.

W dokumencie nie odniesiono się również do obowiązku wdrożenia naziemnego systemu gromadzenia danych o zużyciu energii (DCS) zgodnie z TSI ENE.

Częściowo uwzględniona. Kwestie dotyczące rozwoju infrastruktury - zasadniczo, biorąc 

pod uwagę dotychczasowe zaległości inwestycyjne na istniejącej sieci kolejowej, 

kontynuowana będzie modernizacja, remonty i odtwarzanie linii. Niemniej jednak należy 

brać pod uwagę palny budowy CPK i komponentu kolejowego, który zakłada znaczną 

rozbudowę sieci kolejowej. Tematowi temu poświęcono sporo miejsca w projekcie SRT.

Zgodnie z wytycznymi MIiR opracowywane strategie sektorowe powinny zawierać 

ograniczoną liczbę wskaźników. Dynamika śledzenia realizacji strategii sektorowych oparta 

zostanie o monitoring strategiczny i operacyjny, który wskazywać będzie w miesięcznym i 

kwartalnym  okresie postęp w realizacji tych dokumentów.

Rolę kolei w transporcie miejskim opisano m.in. w rozdz. 4.1.1, 4.5 i 6. Ze względu na 

charakter dokumentu strategicznego oraz skalę wyzwań stojących przed sektorem 

transportu, nie jest możliwe skupienie się wyłącznie na kwestiach kolei aglomeracyjnej.

Dodano informację dot. wdrożenia przepisów odnoszących się do TSI ENE w rozdz. 4.1.1.

W opinii ZNPK, Strategia Rozwoju Transportu to kluczowy dokument wyznaczający ramy polityki transportowej państwa w perspektywie średniookresowej. W związku z tym powinien uwzględniać wszelkie uwarunkowania, 

wyznaczać precyzyjne cele oraz wskazywać najistotniejsze działania, które muszą zostać zrealizowane aby te cele zostały wykonane. 

Pierwsza uwaga odnosi się do samej perspektywy czasowej. Obecnie obowiązująca Strategia została przyjęta w 2013 roku i obejmuje horyzont roku 2030 (uwzględniając „perspektywę”). Obecnie planowany do przyjęcia 

dokument ma ten sam horyzont czasowy, pomimo że jest przyjmowany ponad 5 lat później. Zasadnym wydaje się więc wydłużenie perspektywy dokumentu co najmniej do roku 2035, a optymalnie – do 2040. Takie podejście 

umożliwi w szczególności spójne zaplanowanie docelowej sieci kolejowej (projekty kolejowe, szczególnie w zakresie wysokich prędkości, trwają bardzo długo; wg raportu Europejskiego Trybunału Obrachunkowego z czerwca 

2018 średnie ich opóźnienie w krajach Europy Zachodniej wynosi kilkanaście lat). Rozważane obecnie inwestycje w infrastrukturę kolejową (np. w kontekście CPK) z całą pewnością nie zostaną w całości sfinalizowane 

przed 2030 rokiem, więc wydłużenie perspektywy jest jak najbardziej naturalne. Również od strony logiki osadzenia strategii transportowej w dokumentach zewnętrznych, wyższego rzędu jest to uzasadnione: wzmiankowana 

w projekcie Strategii „Biała Księga” Komisji Europejskiej z 2011 roku obejmuje horyzont roku 2050. Do tak odległej daty nawiązuje zresztą szereg unijnych dokumentów, m.in. Rozporządzenie Parlamentu Europejskiego i 

Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczących rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej („W odniesieniu do sieci kompleksowej państwa członkowskie powinny dołożyć 

wszelkich możliwych starań w celu jej ukończenia i spełnienia stosownych wymogów tych wytycznych do roku 2050.”). Jest to zatem odniesienie do aktu prawnego bezpośrednio obowiązującego i wiążącego dla Polski, a 

zatem nic nie stoi na przeszkodzie, by krajowy horyzont planowania objął odpowiednio dłuższy horyzont, tj. co najmniej rok 2035 lub 2040. Powyższe jest również szczególnie zasadne w kontekście planowanych przez Polskę 

serii bardzo dużych projektów infrastrukturalnych, takich jak Centralny Port Komunikacyjny, seria inwestycji w drogi wodne śródlądowe, infrastrukturę portową czy sieć kolejową. Kosztujące łącznie setki miliardów złotych 

inwestycje powinny być osadzone w trwałym, długookresowym kontekście, a co najmniej – przekraczającym horyzont realizacji wszystkich planowanych inwestycji. Rok 2030 jest tutaj absolutnie zbyt krótką perspektywą. 

Równocześnie, mając na względzie horyzont obowiązywania Strategii Odpowiedzialnego Rozwoju (2030), a także śladem obecnie obowiązującej SRT, proponujemy przyjęcie horyzontu 2030 z perspektywą do 2040 roku. 

Nieuwzględniona. Horyzont czasowy SRT, podobnie jak pozostałych strategii 

zintegrowanych, jest spójny z założeniami SOR. Nie jest możliwe wydłużenie perspektywy 

poza 2030 r.

Pewną niejasnością jest podejście do kwestii wyboru konkretnych projektów inwestycyjnych wskazanych explicite. O ile zrozumiałe jest wymienienie z nazwy największych jeśli chodzi o skalę konkretnych projektów (CPK, 

Via Carpatia, Port Centralny w Gdańsku, Autostradowa Obwodnica Warszawy), o tyle niezrozumiałym jest pominięcie choćby przybliżonego zarysowania serii dalszych projektów infrastrukturalnych. Strategia pozostawia tu 

w zasadzie wolny wybór dokumentom niższej ranki (w przypadku kolei wskazany jest Krajowy Program Kolejowy). Tymczasem to właśnie dokumenty rzędu strategii sektorowych powinny w sposób jednoznaczny wskazywać i 

definiować cele polityki transportowej – a trudno wskazać działanie bardziej „strategicznie” oddziaływujące na transport niż decyzje rządowe odnośnie kształtu docelowej sieci transportowej czy wybór poszczególnych 

projektów inwestycyjnych. Negatywnie w tym kontekście należy ocenić sytuację, w której kształt wartych kilkaset mld złotych (uwzględniając koleje, drogi, lotnictwo i drogi wodne śródlądowe) realizowany jest na podstawie 

bardziej „doraźnych” programów rządowych, a więc dokumentów mających niższy niż Strategia status w hierarchii planistycznych dokumentów rządowych. 

Nieuwzględniona. Przyjęte w SRT podejście wynika wprost z zasad prowadzenia polityki 

rozwoju państwa, tj. hierarchicznej struktury dokumentów rządowych. W SRT wskazano 

projekty strategiczne, o najważniejszym dla państwa znaczeniu. Jednocześnie SRT 

wskazuje na kierunki interwencji i poszczególne działania, zaś ich doprecyzowanie nastąpi 

właśnie na etapie operacyjnym, tj. programów wieloletnich.

Na marginesie dyskusji o Strategii, należy również wskazać na dodatkowy brak spójności podyktowany legislacją: w odniesieniu do transportu drogowego ustawa zobowiązała ministra właściwego do spraw transportu do 

publikacji rozporządzenia o docelowej sieci dróg ekspresowych i autostrad, a więc wizja rozbudowy sieci drogowej, składająca się z konkretnie wyszczególnionych projektów dróg ekspresowych i autostrad, ma status 

rozporządzenia, podczas gdy pozostałe gałęzie transportowe nie są tak silnie umocowane. Wydaje się, że zasadnym by było doprowadzenie do uspójnienia w tym zakresie, np. poprzez zaproponowanie takich zmian w 

odpowiednich ustawach, by rozporządzenie wskazywało docelowy kształt polskiej sieci transportowej (czyli by obejmowało wszystkie gałęzie transportu). 

Nieuwzględniona. Aktualnie nie ma planów związanych ze zmianą obowiązujących regulacji.

Zaniepokojenie budzi wycofanie się Ministerstwa Infrastruktury (vide: Prezentacja głównych założeń i kierunków Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 r, slajd 4) z określenia celów strategicznych. Wg 

teorii zarządzania, immanentną cechą strategii jest określenie celów strategicznych. Co szczególnie istotne, cele powinny być jasne, powszechnie zrozumiałe, ambitne oraz istotne. W odniesieniu do transportu kolejowego, 

proponuje się wskazanie następujących celów: 

1. Stworzenie do 2040 roku spójnej, ogólnodostępnej sieci kolejowej, odpowiadającej współczesnym potrzebom społeczno-ekonomicznym Polski

2. Przeniesienie w tej perspektywie co najmniej 40% ruchu pasażerskiego i towarowego na kolej

Nieuwzględniona. Przyjęta struktura dokumentu wynika wprost ze struktury SOR, a  

zaproponowane podejście uzyskało również akceptację MIiR.

Należy zauważyć, że w sposób zawoalowany Strategia proponuje „wzrost znaczenia transportu kolejowego”, ale nie jest to wystarczająco precyzyjne sformułowanie. Doświadczenie ostatnich dekad transportu kolejowego 

jest takie, że pomimo ogólnych deklaracji o „wzroście znaczenia” oraz „najwyższym priorytecie” dla kolei, to na transport drogowy przeznaczane były najwyższe kwoty na inwestycje, państwo w najwyższym stopniu pokrywało 

(i nadal pokrywa) bieżące koszty utrzymania dróg, a w konsekwencji tych (oraz innych czynników) istotnie rośnie udział transportu drogowego w wolumenie przewożonych towarów (a analogiczny udział kolei systematycznie 

spada). 

Nieuwzględniona. Wzrost znaczenia transportu kolejowego został odzwierciedlony w 

kierunkach interwencji i poszczególnych działaniach, w tym również w ramach planów 

realizacji CPK. Jednocześnie zwiększenie priorytetu dla kolei nie musi się charakteryzować 

zawsze wzrostem kosztów na ten sektor. Można to osiągnąć poprzez m.in. zmianę 

organizacji i zarządzania, zmiany legislacyjne itp.

Duże zaniepokojenie budzi również wskazanie, że ta negatywna dla kolei tendencja ma zostać – wg Strategii – utrzymana.  Jak wynika z Tabeli 5 oraz Tabeli 6 na stronach 48-49 projektu Strategii, nie przewiduje się zmiany 

udziału transportu kolejowego w wolumenie przewożonych towarów (w ujęciu masowym), planując udział kolei na poziomie ok. 11,5% (a transport drogowy – ok. 81%). Oznacza to, że w dalszym ciągu zakłada się, że główny 

strumień przyrostu wolumenu transportowanych towarów będzie trafiał na drogi (skoro zachowane zostaną proporcje udziałów, to znaczy że zachowane będą też proporcje w zakresie przyrostu, a zatem na każde dodatkowe 

10 ton towarów, tylko 1 będzie trafiała na kolej, 8 na drogi, a 1 będzie transportowana w inny sposób). W liczbach bezwzględnych planuje się wzrost wolumenów (oraz pracy przewozowej), ale wzrost ten będzie wolniejszy, 

niż prognozowany wzrost gospodarczy (2-4% w skali roku). Należy skonstatować, że zaplanowanie podtrzymania obecnych, niekorzystnych dla kolei tendencji stoi w sprzecznością z zapisami „Białej Księgi”, która postuluje 

osiągnięcie do 2030 roku wskaźnika 30% towarów transportowanych przy pomocy kolei (lub innych środków transportu uznawanych za mało szkodliwe dla środowiska). Ze względu na rangę Strategii, zapisane w niej plany 

oraz prognozy stanowić będą też punkt odniesienia dla serii planów i analiz w odniesieniu do poszczególnych projektów inwestycyjnych, ocen atrakcyjności sektora kolejowego (wykonywanych np. przez sektor finansowy – 

co się może przełożyć na wyższe koszty finansowania rozwoju przedsiębiorstw kolejowych). Przede wszystkim jednak Strategia będzie punktem wyjścia do rządowego planowania „taktycznego”, a skoro Strategia nie 

przewiduje konieczności wzrostu znaczenia sektora kolejowego, to trudno zakładać podejmowanie działań w tym kierunku. Oznaczałoby to bowiem działania na rzecz zmniejszenia udziału transportu drogowego, co mogłoby 

być punktowane jako „brak realizacji Strategii w odniesieniu do sektora drogowego”.  W opinii ZNPK, strategiczna polityka transportowa państwa powinna dążyć, w długim okresie, do maksymalizacji udziału kolei w 

przewozach towarów w ten sposób, aby co najmniej co druga inkrementalna (nowa) tona towaru była transportowana koleją. 

Nieuwzględniona. Prognoza w SRT z 2017 r. bazuje na danych dostępnych na koniec 2015 

r., a tym samym stanowi ekstrapolację tendencji/trendów możliwych do zdiagnozowania na 

ówczesnym etapie. Prognoza oparta jest na założeniu kontynuacji zarysowanych trendów i 

nie uwzględnia projektów przełomowych takich, jak m.in. budowa CPK. Prognoza w 

założeniu stanowi zatem diagnostyczny instrument stanowiący kluczowy element decyzji o 

odpowiednim doborze kierunków interwencji i działań, które wpłynęłyby na podtrzymanie 

pozytywnych i jednocześnie odwrócenie niekorzystnych trendów zarysowanych w 

prognozie. Dotyczy to m.in. wzmocnienia roli transportu kolejowego w przewozach 

pasażerskich i towarowych. Przyjęte w projekcie SRT działania wpisują się w założenia 

przyjęte w SOR i mają za zadanie zmianę  oblicza sektora transportu.

Jednocześnie, bazując na danych wyjściowych do sporządzenia prognozy, nie było możliwe 

ujęcie projektów o charakterze przełomowym, które nabrały realnych kształtów dopiero po 

przyjęciu Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju. Projekty te, w opinii Rządu RP, 

zdecydowanie wpłyną na przyszły kształt polityki transportowej państwa, czyniąc ten sektor 

bardziej zrównoważonym, proekologicznym i przyjaznym dla użytkowników i otoczenia.

Związek Niezależnych 

Przewoźników 

Kolejowych

UTK61.

63.

62. osoba prywatna

Na trasie obejścia Dąbrowy Tarnowskiej w ciągu drogi krajowej dk73 - 

zgodnie z podpisaną w dniu 10 lipca 2018 r. umową pomiędzy GDDKiA 

O/Kraków, a polsko-węgierskim konsorcjum wykonawczym: 

Przedsiębiorstwo Wielobranżowe BANIMEX Sp. z o.o. – (Lider), AZI-BUD 

Sp. z o. o. – (Partner) i węgierska firma DUNA ASZFALT Út-és MélyépitÕ 

Kft. – (Partner) do 10 kwietnia 2020 r. powinny powstać dwa nowe obiekty 

inżynierskie, dedykowane dla kolei tj. wiadukty drogowe: WD-07 w km 

113+784.60 (dk73) - w km kol. 23+214 i WD-05 km 112+335.10 (dk73) - 

w km kol. 25+526 [ nad zawieszoną do ruchu kolejowego linią nr 115 

Tarnów – Szczucin, na odcinku Żabno – Szczucin (od km 16,400 do km 

49,121), potocznie nazywaną „Szczucinką” ], wraz z przebudowaną zgodnie 

z dokumentacją wykonawczą infrastrukturą kolejową [rys. 1]. 

Przypominając, obecnie przez dwucyfrowy wzrost cen materiałów 

budowlanych sumaryczna, wartość obu nowopowstałych (na tę chwilę 

bezużytecznych) obiektów kolejowych, to ponad 10 mln netto PLN. 

Błędnie wytyczony szlak nowego odcinka linii kolejowej Busko-Zdrój - Tarnów - Nowy Sącz wynikający z niedoprecyzowanej koncepcji budowy CPK.

 Wnoszę o ujęcia w nowej Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu koncepcji przedłużenia linii do Buska-Zdroju dla odcinka Mędrzechów → Solec Zdrój → Busko Zdrój. Dlatego wnioskuję o rozważenie korekty rys. 15 

w zakresie wytyczonego szlaku trasy kolejowej w wariancie I : Busko Zdrój – Żabno – Tarnów - Nowy Sącz [zaczerpniętego z zdezaktualizowanego opracowania Ministerstwa Infrastruktury, pn. „Strategia Zrównoważonego 

Rozwoju Transportu, 2018 r.” na zasadny ekonomiczny wariant II: tj. zdrojową linię/łącznicę pomiędzy Buskiem Zdrój → Solcem Zdrój → Mędrzechowem → Dąbrową Tarnowską, a następnie Żabnem → Tarnowem → Nowym 

Sączem → Krynicą → [Słowacją] 

Wnosi się o rozważenie ujęcia w Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu koncepcji przedłużenia linii do Buska-Zdroju dla odcinka Mędrzechów → Solec Zdrój → Busko Zdrój. Ponieważ jest to trasa ekonomicznie 

uzasadniona, w wariancie najkrótszym [rys. 2], po raz pierwszy poddanym debacie publicznej w 1928 r., który nie pomija Dąbrowy Tarnowskiej. Natomiast dotychczas lansowane przez władze Centralne przedłużenie nowo 

projektowanego szlaku kolejowego w linii prostej na północ od Żabna omija szerokim łukiem Dąbrowę Tarnowską (stolicę powiatu dąbrowskiego). Co dla rozwoju tego miasta, znajdującego się na peryferiach rozwoju 

ekonomicznego – z najwyższą stopą bezrobocia w Małopolsce 10,5% (Według stanu na dzień 30 listopada 2018r. w PUP w Dąbrowie Tarnowskiej), nie jest korzystne, gdyż powoduje to dalszą jego marginalizację. 

Za wersją „mędrzechowską” dodatkowo przemawia fakt, iż w ramach zadania „Rozbudowa drogi wojewódzkiej nr 973 na odcinku Busko-Zdrój - Nowy Korczyn - Borusowa, wraz z budową przeprawy mostowej na rzece Nidzie 

oraz rzece Wiśle”. Wedle zapisów zawartych w Programie Funkcjonalno Użytkowym (PFU) dla tej inwestycji (z przyczyn finansowych) ma powstać jedynie most drogowy, a nie jakby to wynikało z pierwotnie przyjętych przez 

rząd w grudniu 2011 r. założeń znajdujących się w Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 (KPZK 2030, przyjętej przez rząd uchwałą nr 239 RM z dnia 13 grudnia 2011 r.) most drogowo-kolejowy dla 

potrzeb przyszłej linii Tarnów - Busko- Kielce. Przypominając, obecnie można było wybudować most w Borusowej jako drogowo-kolejowy, gdzie w tym wariancie koszt byłby ok. 30% niższy niż późniejsza budowa samego 

mostu kolejowego od podstaw. 

Rewitalizacja linii kolejowej nr 115 Tarnów – Szczucin po wybudowaniu nowej linii/łącznicy pomiędzy Mędrzechowem → Solcem Zdrój → Buskiem Zdrój wypełniłaby lukę w sieci kolejowej pozostałej po granicach między 

zaborem Rosyjskim i Austrowęgierskim. Notabene podczas zaborów rząd rosyjski nie zezwalał na budowę linii kolejowych na zachodnich kresach byłej Kongresówki ze względów strategicznych, jak również ze względów 

gospodarczych i politycznych, celowo nie chcąc dopuścić do rozwoju gospodarczego polskich dzielnic. Obecnie przy zmienionych warunkach makroekonomicznych, należy przystąpić do rozbudowy sieci linii kolejowych. 

Wnioskowana inwestycja umożliwiłaby znaczące skrócenie czasu podróży z centralnej Polski do Tarnowa, Nowego Sącza oraz Krynicy, a także przywróciłaby Tarnowowi (byłemu miastu wojewódzkiemu) funkcję ważnego 

węzła kolejowego z korzyścią dla rozwoju całego zubożałego północnowschodniego subregionu województwa małopolskiego. Ponadto forsowany projekt umożliwiłby utworzenie kolejnego międzynarodowego szlaku 

transportowego, który uzupełniłby ofertę korytarza „Bursztynowego” RFC11 (Rail Freight Corridors) łączącego wschodnią i południową granicę naszego kraju. Nowa linia pozwoliłby na przekierowanie składów towarowych z 

pominięciem obciążonych ruchem pasażerskim linii Krakowskiego Węzła Kolejowego, co poprawiłoby niezawodność transportu szynowego. 

Dlatego zasadne jest, aby przy współudziale Małopolskiego Urzędu Marszałkowskiego w np. ramach Krajowego Programu Kolejowego na lata 2023-2030 lub kolejnej edycji programu „Kolej Plus” zostały podjęte działania 

przedprojektowe tj. studium wykonalności dla nowej linii kolejowej do Buska oraz modernizacji istniejącej linii nr 115 tzw. „Szczucinki”. Ponieważ kosztowne tzw. "studium-idiotum" raz na zawsze rozstrzygnęłoby, czy projekt 

budowy linii w wariancie „mędrzechowskim” jest optymalny. Ponadto przeprowadzono by analizy techniczne, w których znalazłyby się szczegółowe rozwiązania techniczne dla nowobudowanej i modernizowanej linii. Oponenci 

ponownego uruchomienia „Szczucinki", otrzymaliby inferencje ekonomiczno-finansowe, w ramach których przeprowadzono by szereg szczegółowych analiz mających na celu określenie efektywności finansowej i 

ekonomicznej Projektu. Wreszcie opracowano by modele finansowania i realizacji przedsięwzięcia, na podstawie których mogłaby zostać podjęta decyzja o realizacji inwestycji. Przypominając, brak kolejowego otwarcia 

Tarnowa na nowy korytarz transportowy na linii Północ – Południe (polskie porty morskie – Warszawa – Projekt CPK - (Radom) - Kielce - Tarnów - Muszyna – [Koszyce Słowacja]), a co za tym idzie luka w „tanim” szynowym 

transporcie towarowym (odciążającym krakowski węzeł kolejowy) powodują m.in. wyższe koszty lokalnej produkcji, przez co pogrążonemu w stagnacji od końca lat 90-tych województwu świętokrzyskiemu oraz byłemu 

województwu tarnowskiemu grozi wyludnienie. [Według prognozy Polskiej Akademii Nauk dziś już niespełna 109 tysięczny Tarnów w 2050 roku będzie miał tylko 57 tysięcy mieszkańców. Nieco bardziej optymistyczny jest 

GUS, który przewiduje 72 i pół tysiąca mieszkańców].  + załącznik 2 rysunki

Nieuwzględniona. Dokładny przebieg linii kolejowych na osi CPK – Kielce – Tarnów 

zostanie wypracowany w toku analiz na etapie studium wykonalności. Należy jednak 

zauważyć, że zasadniczym celem budowanego połączenia będzie osiągnięcie możliwie 

najkorzystniejszego czasu przejazdu z dużych i średnich miast na tej osi do Warszawy i do 

CPK. Budowa tego połączenia do CPK nie wyklucza budowy na poziomie regionalnym linii 

kolejowych łączących mniejsze miejscowości.

Podr. 4.1.1 Transport kolejowy

str. 65 Rys. 15. Przewidywane prędkości linii 

kolejowych w roku 2030, uwzględniające inwestycje 

do roku 2023 oraz zakresy planowanych obecnie 

prac przygotowawczych do perspektywy UE 2021-

2027.



W opinii ZNPK, narzędziami prowadzącymi do realizacji tych celów powinny być przede wszystkim działania w obszarze: budowy spójnej sieci kolejowej (obejmującą budowę ok 4000-4500 km nowych linii kolejowych w 

perspektywie 2040 roku, w tym istotną rozbudowę i odbudowę ogólnodostępnej infrastruktury punktowej służącej przeładunkom towarów tak, by w każdym powiecie znalazł się co najmniej jeden taki punkt), a także poprzez 

istotną obniżkę stawek dostępu do infrastruktury kolejowej tak, by udział przewoźników kolejowych i drogowych w finansowaniu infrastruktury został wyrównany. Wg szacunków ZNPK, spełnienie tego postulatu (a 

równocześnie – wypełnienie wymagań prawodawstwa unijnego w zakresie pryncypium „kosztu bezpośredniego” w odniesieniu do transportu kolejowego) oznaczać będzie ok. 50% obniżkę stawek dostępu do infrastruktury 

kolejowej. Ze względu na skalę i koszt, działanie to powinno zostać wprost wskazane w Strategii jako jeden ze starannie zaplanowanych „działań”. Długi okres rozpatrywania pozwala uwzględnić w kalkulacjach nie tylko sam 

koszt zwiększonego finansowania przez państwo infrastruktury kolejowej, ale również daje szanse na uwzględnienie m.in. zmniejszonych jednostkowych kosztów utrzymania dróg na skutek przesunięcia mas towarów z dróg 

na kolej, przy jednoczesnym zwiększeniu bazy mianownika kolejowego równania stawkowego (licznikiem jest całkowity koszt, a mianownikiem – praca eksploatacyjna), co się przełoży na zmniejszenie poziomu stawek 

jednostkowych i przyciągnięcie na kolej kolejnych partii wolumenów. Podsumowując, obniżka stawek to szansa na odwrócenie mechanizmu negatywnego sprzężenia zwrotnego w branży (wysoki jednostkowy koszt dostępu -

> brak inwestycji, spadający udział w rynku -> wyższe koszty jednostkowe -> niższy popyt -> etc.). Należy doprowadzić do odwrócenia mechanizmu tego działania tak, by każda kolejna tona trafiająca na kolej powodowała 

zmniejszenie kosztów jednostkowych, poprawę pozycji konkurencyjnej kolei względem transportu drogowego, zwiększoną gotowość przedsiębiorstw do inwestowania w nowoczesny tabor i w rezultacie do przyciągania na 

kolej dalszych partii wolumenów. 

Zapoznano się z komentarzem. Obecnie realizowany "Krajowy Program Kolejowy do 2023 

roku" w zdecydowanej wiekszości ukierunkowany jest na modernizację i rewitalizację już 

listniejących linii kolejowych. z uwagi na brak dostępnej alokacji środków w ramach 

Programu nie jest możliwe obecnie ujęcie w Programie nowych projektów polegających na 

budowie nowych liniii kolejowych. Obecnie prowadzone są prace planistyczne związane z 

nową perspektywą finansową po 2020 roku. Ich zakładanym efektem będzie lista projektów 

inwestycyjnych planowanych do realizacji w kolejnych latach. Po zakończeniu prac 

wskazane zostaną te projekty, które na podstawie analiz najlepiej wpisują się w sieciowy 

charakter transportu kolejowego, a tym samym mogą istotnie przyczynić się do zwiększenia 

liczby pasażerów oraz ładunków. Ostateczna lista projektów będzie również uwarunkowana 

dostępnością środków finansowych. 

Należy podkreślić, że obecnie nie jest znana kwota dostępnej alokacji środków unijnych na 

kolejną perspektywę. Równocześnie celem komponentu kolejowego programu CPK, 

obejmującego inwestycje infrastrukturalne i budowę systemu przewozów opartego na CPK, 

jest zintegrowana i spójna sieć kolejowa uzyskana poprzez jej rozbudowę oraz 

optymalizację korytarzy obsługujących węzeł komunikacyjny CPK, prowadząca do 

zwiększenia dostępności komunikacyjnej i integracje transportową kraju.

Zachęty do zmniejszania kosztów udostępniania infrastruktury i poziomu opłat za dostęp, w 

szczególności mechanizmy motywujące polegające na uwzględnieniu w kosztach zarządcy 

infrastruktury nagród i premii dla pracowników za właściwą realizację celów jakościowych 

oraz za optymalizację kosztów udostępniania infrastruktury i poziomu opłat za dostęp, 

określa wprost załącznik 3. art. 38a ust. 5 ustawy o transporcie kolejowym i opiera się na 

tym bezpośrednio wieloletnia umowa utrzymaniowa.

Mając na uwadze powyższy, bardziej ogólny komentarz, poniżej załączony zostaje dokument „Strategia Kolejowa 2040 – branżowy wkład do aktualizacji Strategii Rozwoju Transportu”. Dokument ten był już prezentowany 

Ministerstwu w 2017 roku, a następnie podczas konferencji „Kolej 2040” w dniu 8 czerwca 2018 w siedzibie Polskich Kolei Państwowych SA (z udziałem przedstawiciela Ministerstwa Infrastruktury). ZNPK popiera i 

podtrzymuje tezy zawarte w tym dokumencie. 

Równocześnie, do dokumentu dołączona jest mapa kolejowa, zawierająca ilustrację proponowanych do wybudowania linii kolejowych. ZNPK nie przesądza o pełnej zasadności budowy poszczególnych projektów, ale stoi na 

stanowisku, że projekty te powinny zostać dogłębnie przeanalizowane w kontekście uzyskania celu budowy spójnej sieci kolejowej w perspektywie najpierw 2030, a następnie 2040 roku.

Nieuwzględniona. Strategia nie jest dokumentem określającym konkretne inwestycji w 

budowę linii kolejowych. Odpowiednim miejscem do uwzględnienia inwestycji są programy 

wdrażające.

64. Krajowa Izba Biopaliw

Zarząd Krajowej Izby Biopaliw z satysfakcją odnotowuje rolę, jaka została przypisana wykorzystaniu biokomponentów i biopaliw ciekłych w ramach działań innowacyjno-technicznych w obszarze Interwencji 5 służącej 

ograniczeniu negatywnego wpływu transportu na środowisko. 

Już obecnie sektor biopaliw, poprzez rynkową inkorporację w ramach realizacji przez podmioty paliwowe Narodowych Celów Wskaźnikowych, stanowi w Polsce najważniejszą pod względem wolumenowym alternatywę dla 

paliw kopalnych, tj. przede wszystkim importowanej ropy naftowej, co jednocześnie w sposób istotny ogranicza emisję gazów cieplarnianych pochodzących z transportu przyczyniając się do możliwości realizacji innego 

obowiązku, jakim jest tzw. Narodowy Cel Redukcyjny. Każda partia biopaliw wprowadzanych w ramach NCW obligatoryjnie spełnia bowiem wymóg co najmniej 50% redukcji emisji GHG w ramach kryteriów tzw., nomen omen, 

zrównoważonego rozwoju. Równie istotną kwestią pozostaje gospodarcze znaczenie produkcji biopaliw w Polsce, które przyczyniają się efektywnie nie tylko do ochrony środowiska, ale są elementarną częścią praktycznej 

konsumpcji idei biogospodarki w oparciu o biomasę i surowce rolne pozytywnie wpływając na rozwój obszarów wiejskich, dochodowość rolnictwa i aktywizację gospodarczą kraju.

 Krajowa Izba Biopaliw podejmuje szereg działań ukierunkowanych na efektywną realizację możliwości dywersyfikacji paliw transportowych poprzez stosowanie biopaliw  wynikających tak z obecnie obowiązującej dyrektywy 

2009/28/WE (RED), jak również przyjętej niedawno na poziomie unijnym nowej dyrektywy w sprawie promowania stosowania energii ze źródeł odnawialnych (tzw. REDII). W związku z tym, że oba te akty nierozerwalnie 

wiążą się ze sobą, a realizacja bieżących zobowiązań będzie wprost determinować ramy prawne dla biopaliw na kolejną dekadę, co z kolei wynikać będzie w krajowych warunkach z przepisów ustawy z dnia 25 sierpnia 2006 

r. o biokomponentach i biopaliwach ciekłych uprzejmie prosimy o wsparcie Ministerstwa Infrastruktury i aktywną partycypację na poziomie rządowym w pracach nad przygotowywaną obecnie przez resort energii nowelizacją 

niniejszego aktu, której należy spodziewać się w najbliższym czasie. 

Efektywne bowiem wykorzystanie rozwiązań nowej dyrektywy REDII, jakie mogą mieć zastosowanie w krajowej praktyce ukierunkowanej na rozwój zrównoważonego transportu w perspektywie kolejnej dekady będą 

szczególnie zależne od punktu wyjścia osiągniętego przez Polskę w 2020 roku w ramach realizacji celów obecnej dyrektywy zakładającej 10% udział energii odnawialnej w transporcie. Szczególnie wrażliwym zagadnieniem w 

tym kontekście będzie poziom wykorzystania tzw. biopaliw konwencjonalnych produkowanych z surowców rolnych, w praktyce krajowej głównie rzepaku i kukurydzy, od którego będzie uzależniony ich krajowy limit (obecnie 

7% w ujęciu energetycznym) do 2030 roku. To z kolei będzie miało swoje bezpośrednie przełożenie na udział energii odnawialnej w programowanym przez Ministerstwo Infrastruktury obecnie okresie obowiązywania 

przedmiotowej Strategii. Innymi słowy, praktyczna realizacja Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 roku w zakresie Interwencji 5: „Ograniczanie negatywnego wpływu transportu na środowisko” z 

wykorzystaniem biopaliw możliwa będzie w przypadku stosownego zabezpieczenia ram prawnych dla biopaliw wynikających z kolei z realizacji w Polsce dyrektywy RED obowiązującej do 2020 roku. 

Odnosząc się bardziej szczegółowo, a także aby skonkretyzować przedmiotowe zagadnienie proponujemy doprecyzowanie punktu 3 (strona 128) odnoszącego się do biopaliw w części 8.3 Strategii „Działania o charakterze 

innowacyjno-technicznym” poprzez zastosowanie następującego zapisu:

 „stosowanie biopaliw ciekłych oraz paliw ciekłych z większym niż dotychczasowy udziałem biokomponentów (E10, B10)”

 Jednocześnie, w związku ze złożonością przedmiotowych zagadnień, które wprost implikują na możliwości praktycznego osiągnięcia celów projektowanego dokumentu, a pozostając w główniej kompetencji Ministra Energii, 

zwracam się z propozycją organizacji spotkania roboczego z przedstawicielami Krajowej Izby Biopaliw, a także Polskiej Koalicji Biopaliw i Pasz Białkowych, której jesteśmy częścią, w celu szczegółowego omówienia tematyki 

nowej dyrektywy REDII w zakresie dywersyfikacji źródeł energii transportowej w perspektywie do 2030 roku.

Nieuwzględniona. Kwestie poruszane w komentarzu wykraczają poza zakres SRT.

Zgodnie z opinią Min. Energii projekt SRT zawiera odniesienia, np. wskazanie na 

zasadność rozwoju wykorzystania biokomponentów w paliwach i biopaliwach ciekłych, 

które nie kolidują ze strategią wykonania tego obowiązku, za którą odpowiedzialny jest 

resort energii. 

Związek Niezależnych 

Przewoźników 

Kolejowych

63.

Polska Organizacja 

Przemysłu i Handlu 

Naftowego

Podsumowanie

W naszej opinii Strategia zrównoważonego rozwoju transportu do 2030 r wymaga koordynacji ze strategią energetyczną Polski oraz ze scenariuszami rozwoju przemysłu motoryzacyjnego w Europie i na świecie. 

Elektryfikacja transportu w połączeniu z rozwojem energetyki węglowej jest mniej korzystnym dla klimatu i środowiska scenariuszem zrównoważonego transportu, niż scenariusz wykorzystania coraz bardziej efektywnych 

silników spalinowych oraz paliw alternatywnych, które może dostarczyć przemysł rafineryjny.

Wstęp

Nowoczesna infrastruktura drogowa to wymóg konieczny dla zapewnienia konkurencyjnej gospodarki: przyczynia się do zwiększenia efektywności i ostatecznie konkurencyjności produktów i usług realizowanych przede 

wszystkim przez krajowe przedsiębiorstwa, co przyczynia się do wzrostu PKB i poprawy dobrobytu. Poza wymiarem ekonomicznym, nowoczesna infrastruktura transportowa jest również ważna z punktu widzenia terytorialnej 

integralności, ochrony środowiska (szczególnie w kontekście coraz ostrzejszych regulacji) oraz w wymiarze społecznym (efektywny, dostępny, zrównoważony transport dóbr i ludności.

W naszej opinii, zdefiniowane kierunki interwencji kompleksowo adresują podejście do osiągnięcia w 2030 roku głównego celu Strategii Zrównoważonego Transportu, zdefiniowanego jako „zwiększenie dostępności 

transportowej oraz poprawa bezpieczeństwa uczestników ruchu i efektywności sektora transportowego, przez tworzenie spójnego, zrównoważonego, innowacyjnego i przyjaznego użytkownikowi systemu transportowego w 

wymiarze krajowym, europejski i globalnym"1. Wydaje się, że zaproponowane kierunki działań, takie jak budowa zintegrowanej infrastruktury transportowej, usprawnienie systemu zarządzania transportem, wdrożenie nowych 

modeli indywidulanej i zbiorowej mobilności, poprawa bezpieczeństwa i proekologiczność systemu transportowego przyczynią się nie tylko do nadrobienia zaniedbań przeszłości, lecz wpiszą się w nowe światowe trendy 

technologiczne tak aby zapewnić trwale wsparcie dla polskiej gospodarki.

Tym niemniej, chcielibyśmy zwrócić na kilka istotnych aspektów, ważnych zarówno z perspektywy budowy prawdziwie zrównoważonej infrastruktury, jak i przemysłu rafineryjnego, który jest - i według wszelkich dostępnych 

scenariuszy w horyzoncie do 2030 r. pozostanie - głównym dostawcą nowoczesnych paliw dla sektora transportowego.

Perspektywa rafinerii

W projekcie Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu w sekcji dotyczącej transportu osobowego wskazana jest konieczność rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych (str. 71 dokumentu). Firmy członkowskie 

POPIHN, takie jak PKN ORLEN, podtrzymują te postulaty: konsekwentnie rozwijana jest infrastruktura ładowania pojazdów elektrycznych, wodorowych oraz napędzanych paliwami gazowymi. W przypadku PKN ORLEN jest 

on jednym z prekursorów w zakresie rozwoju infrastruktury ładowania samochodów elektrycznych: pierwsze ładowarki 1 Strategia zrównoważonego rozwoju transportu do 2030 roku, strona 8 (projekt z dnia 9 listopada 2018 

r.)  

udostępniono we współpracy z Teslą jeszcze w 2015 roku. Obecnie realizowany jest jeden z największych programów budowy ładowarek dla pojazdów elektrycznych: punkty szybkiego ładowania powstaną łącznie w 150 

lokalizacjach położonych, zarówno w miastach jak i przy trasach tranzytowych. Podobne podejście wykazuje Grupa LOTOS.

Należy jednak zwrócić uwagę na to, jaki będzie paliwowy miks przyszłości. Na niego duży wpływ ma przemysł motoryzacyjny, poprzez przygotowywane i wprowadzane technologiczne modyfikacje silników spalinowych, 

warunkujące możliwość stosowania wielu paliw alternatywnych, o obniżonej oraz zerowej emisji w całym cyklu emisyjnym pojazdu, poczynając od emisji związanych z jego wytworzeniem, na emisjach związanych z jego 

użytkowaniem oraz utylizacją. Ponieważ 80% emisji w transporcie pochodzi z rury wydechowej pojazdu, rafinerie już dziś mogłyby obniżyć emisyjności oferując paliwa wysokooktanowe. Niestety, silniki obecnie 

produkowanych pojazdów nie są przystosowane do spalania takiego paliwa.

Warto pamiętać, że obecnie samochód elektryczny zostawia większy ślad w postaci emisji z produkcji, niż samochód z silnikiem spalinowym (chodzi o emisje z produkcji baterii). Ten negatywny dystans jest redukowane 

podczas eksploatacji samochodu elektrycznego. W jakim stopniu, zależy od emisyjności wykorzystywanej energii. W przypadku miksu energetycznego z dominującym udziałem węgla, samochody z silnikami spalinowymi 

zostawiają mniejszy ślad węglowy w środowisku, niż samochody elektryczne.

Podsumowując, paliwa ropopochodne wciąż pozostaną podstawowym paliwem transportowym w perspektywie do 2050 roku, silniki spalinowe, szczególnie benzynowe, oferują duży potencjał poprawy efektywności emisji, a 

pojazdy elektryczne, szczególnie biorąc pod uwagę oparty o węgiel mix energetyczny Polski, mogą mieć bardzo znikomy wpływ na poprawę jakości powietrza (lokalny, ograniczony do centrów miast). Ponadto, realizacja 

strategii zrównoważonego transportu w oderwaniu od strategii energetycznej i bez koordynacji ze strategiami rozwoju alternatywnych napędów przez przemysł motoryzacyjny może przyczynić się do pogorszenia 

konkurencyjności sektora rafineryjnego, chemicznego i petrochemicznego.
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Europejskie rafinerie, podobnie jak większość europejskiego biznesu, są skrępowane szeregiem przepisów, które obniżyły konkurencyjność firm. Sektor który daje zatrudnienie ok. 500 tysięcy pracownikom w UE i 

odpowiada za ok 2% PKB UE (350 mld EUR), jest pod silną presją regulacyjną. Wg organizacji FuelsEurope, zrzeszającej europejskie rafinerie, dostosowanie się do nowych wymogów dotyczących ograniczenia emisji 

gazów cieplarnianych może kosztować ok 2% PKB Unii. Dla europejskich rafinerii oznacza to koszt od 2,5 do 4 USD/bbl: w przypadku najsłabiej zintegrowanych europejskich rafinerii, wyższe koszty dostosowania emisji 

doprowadzą do zamknięcia lub przenoszenie biznesu poza UE. Dostosowanie UE do nowych wymagań środowiskowych do 2050 roku może kumulatywnie kosztować od 8 do 16 bin USD (koszty porównywalne do wydatków 

UE na B+R).

W przypadku Polski koszty dostosowania przemysłu rafineryjnego do norm środowiskowych mogą być jeszcze wyższe, negatywnie oddziałując na wyniki krajowego sektora rafineryjnego, a w konsekwencji na wzrost 

gospodarczy i ostatecznie na dobrobyt konsumentów. Dlatego wprowadzenie każdej nowej regulacji dot. efektywności i emisyjności sektora transportowego powinna poprzedzać analiza możliwych efektów jej wprowadzenia 

tzw. „impact assessment". Europejskie rafinerie produkują nie tylko paliwa, ale tez inne produkty naftowe oraz surowce wsadowe dla np. sektora petrochemicznego, którego roczne obroty sięgają blisko 250 mld EUR. 

Zgodnie z prognozami Międzynarodowej Agencji Energetycznej mimo ogłoszenia wielu programów klimatycznych zapotrzebowanie na ropę będzie nadal rosło ze względu na postępujący wzrost gospodarczy i rozwój 

demograficznych świata. Dlatego węglowodory płynne i powstałe z nich paliwa i produkty będą niezbędne w perspektywie długoterminowej. Ponadto, obecny rozwój technologii paliw alternatywnych nie pozwala by każdy 

środek transportu został zelektryzowany: np. w lotnictwie. Jak więc zapewnić dostawę

„zrównoważonych paliw" dla „zrównoważonego transportu", jednocześnie nie likwidując przemysłu rafineryjnego w Europie? Odpowiedź na to wyzwanie przygotowało Europejskie Stowarzyszanie Przemysłu Rafineryjnego 

EPRA (European Petroleum Refiners Association), opracowując dokument pod tytułem „Vision 2050: a pathway for the evolution of the refining industry and liquid fuels" .

Główne konkluzje z raportu EPRA są następujące:

1. Zmiana klimatu wymaga pilnych i zdecydowanych działań we wszystkich sektorach gospodarki.

2. Węglowodorowe paliwa płynne pozostaną ważną częścią przyszłego systemu mobilności, nawet jeżeli wzrośnie udział alternatywna źródeł energii. Popyt na produkty rafineryjne będzie rósł ze względu na globalny wzrost 

gospodarczy i demografię. Są ograniczenia dla zastosowania napędów elektrycznych w transporcie morskim, lotnictwie i pojazdach ciężkich: dla tych rodzajów transportu kluczowym wymogiem jest przechowywanie 

maksymalnej ilości energii w możliwie mniejszej objętości i masie - paliwa ropopochodne mają tu znaczącą przewagę wobec np. baterii.

3. Silniki spalinowe nadal będą odgrywać ważną rolę dla różnych sektorów transportu na nadchodzące dziesięciolecia. 

4. Opracowywanie i wdrażanie niskoemisyjnych ciekłych paliw węglowodorowych oferuje znaczącą możliwość skutecznego zaspokojenia popytu na paliwa ropopochodne, jednocześnie przyczyniając się do rozwiązania 

zagrożeń stwarzanych przez zmianę klimatu.

5. Paliwa ciekłe o niskiej zawartości węglowodorów mogą zmniejszyć emisję CO2 we wszystkich segmentach transportu w bardzo krótkim czasie, z wykorzystaniem istniejącej floty pojazdów oraz istniejącej infrastruktury dla 

produkcji, dystrybucji i magazynowanie paliw (paliwa gazowe, paliwa syntetyczne, paliwa z udziałem komponentów biodegradowalnych). Istniejąca sieć dystrybucji paliw dla żeglugi, lotnictwa i transportu drogowego mogą z 

łatwością przystosować się do przyszłego obniżenia emisji.

6. Znaczący potencjał ograniczenia emisji CO2 może pochodzić z poprawy infrastruktury oraz operacyjnych usprawnień wynikających z konstrukcji pojazdów i wieku floty:

szybsze odnowienie floty, optymalizacja aerodynamiki (szczególnie w przypadku pojazdów ciężarowych, naczep), lepsza efektywność energetyczna opon, systemy odzysku energii hamowania, etc.

7. Dekarbonizacja transportu może i powinna być samofinansująca. Należy zachować wysoką konkurencyjność europejskiego przemysłu rafineryjnego oraz branż powiązanych (chemiczna i petrochemiczna).

8. Należy zachować neutralność technologiczną w pracach nad dekarbonizacją transportu. W każdej z lokalizacji możliwe są do zastosowania inne metody techniczno-ekonomiczne.

65.

Zapoznano się z komentarzem. Kwestie poruszane w komentarzu wykraczają poza zakres 

SRT. Zgodnie z opinią Min. Energii projekt SRT zawiera odniesienia, np. wskazanie na 

zasadność rozwoju wykorzystania biokomponentów w paliwach i biopaliwach ciekłych, 

które nie kolidują ze strategią wykonania tego obowiązku, za którą odpowiedzialny jest 

resort energii. 



66. Burmistrz Błonia

1. z uwagi na położenie Gminy Błonie w centralnej części kraju, przy głównych szlakach komunikacyjnych (sąsiedztwo autostrady A2, linia kolejowa E20 Warszawa-Berlin przecinająca teren gminy, dwie drogi wojewódzkie 

północ-południe - droga nr 579 i nr 720), oraz o znacznym obszarze zainwestowanym na cele logistyczne - hale magazynowe, konieczne i niezbędne jest zrealizowanie w. najbliższym czasie co najmniej dwóch wiaduktów nad 

torami PKP wspomnianej linii E20 na terenie gminy Błonie. W chwili obecnej na terenie gminy Błonie nie ma bezkolizyjnego przejazdu przez teren PKP, pomimo bardzo nasilonego ruchu pojazdów (z racji terenów magazynów 

oraz bliskiego sąsiedztwa autostrady A2 - węzeł Tłuste k/Grodziska Maz.) Obecna infrastruktura drogowa (dwie drogi wojewódzkie nr 579 i 720 z kierunku północ-południe wprowadzają ruch pojazdów w tym tirów przez 

centrum gminy i centrum miasta Błonie) co powoduje, że miasto Błonie coraz częściej staje się nieprzejezdne.

Ponadto ruch ciężkich pojazdów- tirów przez centrum miasta pogarsza warunki życia i bezpieczeństwo mieszkańców.

W związku z powyższym wnioskujemy o umieszczenie dwóch wiaduktów nad torami PKP linii E20 na terenie gminy Błonie przy planach modernizacji tejże linii.

2. utrzymanie przebiegu tzw. wschodniej obwodnicy miasta Błonie zgodnie z przebiegiem wskazanym w aktualnie obowiązującym Planie zagospodarowania przestrzennego województwa mazowieckiego jak również w 

obowiązującym Studium gminy Błonie.

3. umieszczenie projektu pn. „ Obsługa komunikacyjna pasma zachodniego województwa mazowieckiego w korytarzu : miasto stołeczne Warszawa dzielnica Bemowo-Stare Babice -Ożarów Mazowiecki-Leszno-Błonie-

Kampinos-Sochaczew”

4. sprzeciw odnośnie umieszczenia na terenie miasta i gminy Błonie trasy Kolei Dużych Prędkości (zaprojektowany przebieg KDP przechodzi przez tereny przemysłowo-usługowe aktualnie zainwestowane )

5. sprzeciw lokalizacji centralnego portu na terenie gminy Baranów, ze względu na negatywne oddziaływanie na tereny Gminy Błonie

Realizacja KDP i CPL spowoduje działania , które będą negatywnie wpływać na środowisko przyrodnicze. Jeżeli człowiek jest również elementem środowiska to planowane inwestycje :CPL i KDP będą zdecydowanie 

negatywnie oddziaływa na środowisko człowieka.

Nieuwzględniona. SRT wskazuje obszary, które są kluczowe z punktu widzenia rozwoju 

transportu w Polsce, nie stanowi jednak decyzji o lokalizacji danych inwestycji, w tym nie 

rozstrzyga o prawach i obowiązkach obywateli ani też nie wpływa w żaden sposób na 

wykonywanie prawa własności w stosunku do konkretnych nieruchomości. Wskazanie w 

Strategii konieczności budowy bądź przebudowy linii kolejowych i dróg oraz uwzględnienie 

przyjętej przez Rząd RP koncepcji Centralnego Portu Komunikacyjnego nie zastępuje w 

żaden sposób lokalizacji tych inwestycji na podstawie przepisów odrębnych. 

Inwestycje dotyczące Portu Solidarność przygotowywane będą z zachowaniem jak 

najwyższych norm środowiskowych. Zaznaczone jest to zresztą w treści samej Strategii, 

gdzie wskazuje się, że w toku prac przygotowawczych poszczególnych projektów 

infrastrukturalnych o charakterze przestrzennym niezbędne jest wzięcie pod uwagę 

zagadnień związanych z ochroną środowiska, w tym w szczególności świadomy wybór 

wariantu najmniej kolizyjnego dla środowiska oraz ograniczenie do minimum spodziewanych 

negatywnych oddziaływań na środowisko w sytuacji braku innych opcji. Wpływ planowanej 

inwestycji na jej otoczenie, w tym na środowisko naturalne oraz na społeczności lokalne 

zostanie zbadany w trakcie procedury oceny oddziaływania przedsięwzięcia na 

środowisko. Dopiero na podstawie decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach inwestycji, 

wydanej przez właściwego dyrektora ochrony środowiska, wskazany będzie wariant 

inwestycyjny planowanego przedsięwzięcia, a zatem wariant umiejscowienia 

poszczególnych elementów Portu Solidarność w obszarze inwestycji (np. konkretny 

przebieg linii kolejowej, ukierunkowanie pasów startowych lotniska itp.). 

Str. 1 Wprowadzenie
Zwrot: „Analiza procesów zachodzących w okresie (...)” nie wskazuje, o jakie procesy chodzi. Takim procesem jest m. in. budowanie Jednolitego europejskiego obszaru transportu” (Biała Księga - transportu - Plan 

utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu - dążenie do osiągnięcia konkurencyjnego i zasobooszczędnego systemu transportu - 2011 ”).
Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapis w SRT.

(ostatni akapit) proponuje się wprowadzić skrót od Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju (...)- SOR (pełna nazwa dokumentu jest w wielu miejscach SRT).
Uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

Str. 3 - SRT powinna wskazywać na dokumenty unijne, wskazujące: a) cele jednolitego europejskiego obszaru transportu (Biała Księga) b) zasady realizacji tego celu (Rozporządzeniu Parlamentu Europejskiego (i Rady UE) 

1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczących budowy transeuropejskiej sieci transportowej) i c) zobowiązania międzynarodowe, służące realizacji polityki transportowej RP, spójnej z 

polityka transportowa UE (Umowa Partnerstwa, POIS, Regionalne Programy Operacyjne, Kontrakty Terytorialne).
Nieuwzględniona. Odniesienia te są już zawarte w treści projektu SRT.

Akapit informujący o okresie realizacyjnym SRT do 2020 r. jest nieporozumieniem, wobec perspektywy czasu, jaki pozostał do tego tenninu (uwaga ta dotyczy całego dokumentu, w

którym występuje etap realizacji SRT do 2020, chyba, że chodzi o kontynuacje zadań realizowanych na podstawie SRT do 2020 roku (z perspektywą do 2030 roku)

Nieuwzględniona. SRT realizowana będzie w horyzoncie czasowym do 2030 r. Niemniej 

jednak część działań jest kontynuacją obecnie prowadzonych (lub planowanych wkrótce do 

rozpoczęcia) i stąd też wprowadzono okres do 2020 r.

Str. 7 

Dokument: „Europa 2020” powinien mieć przypis jak przypis na str. 8, (dotyczący tego samego dokumentu)

Zwrot: „dokumentów planistycznych krajowych, wojewódzkich i samorządowych” proponujemy zastąpić: „dokumentów polityki rozwoju prowadzonej na poziomie krajowym, regionalnym, powiatowym i gminnym”. Zwrot 

„wojewódzkich i samorządowych” nie uznaje samorządowego statusu władz stanowiących dokumenty strategiczne na poziomie regionalnym.

Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapis w SRT dot. dokumentów 

polityki rozwoju. W odniesieniu do dokumentu "Europa 2020" wystarczający jest jeden 

przypis.

Proponuje się zastąpić pierwszy akapit zwrotem:

„Przedstawione poniżej wnioski z diagnozy charakteryzują polski system transportowy. Eliminacja słabości (...)”.

W diagnozie pożądana byłaby ocena geometrii aktualnej sieci TEN-T, również wobec wyzwań związanych z przygotowywanym rozszerzeniem strefy UE o kraje bałkańskie (np. Serbia, Czarnogóra), marginalizującej 

szczególnie wschodnie regiony Polski (m. in. wskazane jako pozbawione pełnego dostępności: Białystok, Lublin, Kielce czy Olsztyn), preferującej rozwijanie głównych osi komunikacyjnych północ-południe/płd. wschód Europy 

przez terytorium Niemiec (dwa korytarze sieci bazowej: ScanMed, oraz Orient-East Med., czy wobec scenariuszy rozwoju, marginalizujących system transportowy Polski w perspektywie lat 2030-2050 (vide ESPON - A 

Vision for the European Territory in 2050 - Outlook on the BSB - Vilnius 2014).

Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT w części diagnozy. 

Rozszerzenie standardów sieci TEN-T na kraje BZ postrzegane jest jako szansa, a nie 

zagrożenie europejskiego i polskiego systemu transportowego.

Uwaga ta ma związek z diagnozą dot. portów morskich (str. 19 i nast.).

Marginalizacji polskiego systemu transportowego służą także terminale intermodalne powstałe w Polsce (i w krajach stanowiących naturalne zaplecze dla polskich portów morskich) będące przedłużeniem portów Morza 

Północnego (jako np. extended Port of Hamburg gateway).

W tej części dokumentu pożądanym byłaby informacja albo o stanie realizacji Strategii Rozwoju Transportu z 2013 r. - w jakim stopniu zostały osiągnięte przyjęte cele, albo źródle informacji na ten temat (Raport z realizacji 

SRT-2013’).

Nieuwzględniona. W celu monitorowania postępów wdrażania celów polityki transportowej 

przygotowane zostały wskaźniki realizacji SRT.

Drogi

Proponuje się wprowadzić informację o drogach europejskich na terenie Polski z wskazaniem największych wyzwań dotyczących osiągnięciu przez nie wymagań odpowiadających normom unijnym.

Informację o drogach/węzłach drogowych (miejskich) tworzących sieć bazową i kompleksową TEN-T w Polsce należy uzupełnić przypisem informującym o rozporządzeniu 

Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 - jak to zrobiono w odniesieniu do Lotnisk na str. 21.

Nieuwzględniona. Połączenia ostatniej mili nie muszą być w klasie A lub S, a w tym punkcie 

jest mowa tylko o drogach tej klasy. 

Brzmienie stosownego rozporządzenia UE dot. sieci TEN-T w kwestii parametrów 

technicznych odcinków zapewniających dostęp do portów, to jest odcinków łączących porty 

(elementy punktowe sieci bazowej TEN-T) z siecią autostrad i dróg ekspresowych (siecią 

bazową TEN-T), nie determinuje konieczności ich budowy w parametrach odpowiadających 

sieci bazowej TEN-T.

Kwestia problemu odcinków ostatniej mili jest zdefiniowana w SRT. Inwestycje 

modernizacyjne infrastruktury drogowej w tym połączenia z portami morskimi, są 

wymienione w katalogu działań podejmowanych do 2030 r. w zakresie infrastruktury 

drogowej. W części poświęconej transportowi morskiemu kwestia „wąskich gardeł” została 

również poruszona. Działania na rzecz poprawy infrastruktury dostępowej zostały wpisane 

do katalogu działań zarówno w perspektywie do 2020 r. jak i 2030 r. (rozdz. 4.3). Kwestia 

budowy infrastruktury dostępowej jest również ujęta w Programie rozwoju portów morskich 

do roku 2020 (z perspektywą do 2030 roku).

Jednocześnie stosowane zapisy dot. rozporządzenia 1315/2013 znajdują się już w 

projekcie SRT.

Str. 14 Zapis : „niepełna realizacja pełnych ciągów transportowych (...)” powinna być uzupełniona zdaniem. „W szczególności dotyczy to tzw. połączeń „ostatniej mili” w granicach miast portowych”.

Nieuwzględniona. Połączenia ostatniej mili nie muszą być w klasie A lub S, a w tym punkcie 

jest mowa tylko o drogach tej klasy. 

Brzmienie stosownego rozporządzenia UE dot. sieci TEN-T w kwestii parametrów 

technicznych odcinków zapewniających dostęp do portów, to jest odcinków łączących porty 

(elementy punktowe sieci bazowej TEN-T) z siecią autostrad i dróg ekspresowych (siecią 

bazową TEN-T), nie determinuje konieczności ich budowy w parametrach odpowiadających 

sieci bazowej TEN-T.

Kwestia problemu odcinków ostatniej mili jest zdefiniowana w SRT. Inwestycje 

modernizacyjne infrastruktury drogowej w tym połączenia z portami morskimi, są 

wymienione w katalogu działań podejmowanych do 2030 r. w zakresie infrastruktury 

drogowej. W części poświęconej transportowi morskiemu kwestia „wąskich gardeł” została 

również poruszona. Działania na rzecz poprawy infrastruktury dostępowej zostały wpisane 

do katalogu działań zarówno w perspektywie do 2020 r. jak i 2030 r. (rozdz. 4.3). Kwestia 

budowy infrastruktury dostępowej jest również ujęta w Programie rozwoju portów morskich 

do roku 2020 (z perspektywą do 2030 roku).

Koleje

Proponuje się wprowadzić informację o połączeniach i węzłach kolejowych sieci TEN-T (bazowej i kompleksowej)/TER - w tym tworzących „Europejskie Korytarze Kolejowe” - EFC) jako priorytetowym zadaniem do realizacji - 

zgodnie z unijną polityka transportową.

Informację o liniach kolejowych/węzłach kolejowych, tworzących sieć bazową i kompleksową TEN-T w Polsce należy uzupełnić przypisem informującym o rozporządzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013.

Nieuwzględniona. Stosowane zapisy dot. rozporządzenia 1315/2013 i korytarzy RFC 

znajdują się już w projekcie SRT.

Str. 17

Proponuje się uzupełnić cechę „niska przepustowość odcinków (w tym łączących porty morskie)” o zwrot: stanowiących połączenia ostatniej mili w granicach miast portowych” (spójność z rekomendacjami zawartymi na str. 

21).

Proponuje się dodać jako nową cechę:

•„brak odpowiadającej potrzebom rynku wewnętrznego i międzynarodowego liczby kolejowo-drogowych terminali towarowych”.

Uzupełnienie to służy wzmocnieniu wniosku zawartym w zdaniu: „Niektóre z wyżej wymienionych” - z tym, że wyraz „niedoskonałości” proponujemy zastąpić wyrazem: „słabości”.

Nieuwzględniona. Strategia dotyczy rozwiązań ogólnokrajowych, poprawiających 

dostępność do portów. Wprowadzenie zmiany byłoby zawężeniem jej zakresu. Wśród 

czynników charakteryzujących kolej wskazano już na "niewystarczające powiązania z 

pozostałymi gałęziami transportu lądowego (drogowym, wodnym śródlądowym)", do których 

należy zaliczyć również terminale towarowe. Zmiana sformułowania nie wnosi dodatkowej 

wartości do SRT.

Drogi śródlądowe

Proponuje się wprowadzić informację o europejskich drogach wodnych na terenie Polski z wskazaniem największych wyzwań dotyczących osiągnięciu przez nie wymagań odpowiadających normom unijnym /AGN.

Informację o drogach wodnych/portach tworzących sieć bazową i kompleksową TEN-T w Polsce należy uzupełnić przypisem informującym o rozporządzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013.

Proponuje się wprowadzić informację o pozostałych drogach mających potencjał osiągnięcia statusu TEN-T (od III kl. drogi wodnej wzwyż). 

Nieuwzględniona. W dokumencie znajduje się informacja o przystąpieniu Polski do 

Konwencji AGN – „W następnych latach inwestycje będą ukierunkowane na działania 

zmierzające do uzyskania międzynarodowych klas żeglowności na śródlądowych drogach 

wodnych o szczególnym znaczeniu transportowym, tj. wymienionych w Porozumieniu AGN. 

Wypełnienie zobowiązań wynikających z ratyfikowania przez Polskę Porozumienia AGN 

oznacza w najbliższych latach przyśpieszenie rozwoju polskich śródlądowych dróg wodnych 

o znaczeniu transportowym, w szczególności Odrzańskiej Drogi Wodnej oraz Drogi Wodnej 

Dolnej Wisły.”

Odniesienie do wskazywanych kwestii sieci TEN-T znajduje się w rozdziale 4.7.

Proponowane informacje dot. klasy żeglowności mają charakter szczegółowy, 

nieodpowiedni na poziomie dokumentu strategicznego.

Porty morskie

Informację o przynależności portów morskich do Korytarza Bałtyk-Adriatyk należy uzupełnić przypisem informującym o rozporządzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013.

Brakuje informacji o statusie prawnym spółek zarządzających portami morskimi o kluczowym znaczeniu dla gospodarki narodowej, ważnej wobec rekomendowanych w dokumencie modeli wielopoziomowego zarządzania 

rozwojem systemów transportowych w Polsce.

Konieczne jest w diagnozie instrumentu prawnego, jakim jest morski wymiar TEN-T - szczególnie tzw. „autostrady morskie”, a także inne połączenia morskie, służące rozwojowi zasoboszczędnych (transport wodny) krajowych 

systemów transportowych (np. żegluga kabotażowa, promowa).

Częsciowo uwzględniona. Informacje dot. sieci TEN-T znajdują się w podrozdziale 4.7.

Nie znajduje się podstawy do tak dokładnego przedstawiania w SRT – będącego 

dokumentem strategicznym o relatywnie wysokim poziomie ogólności – warunków, 

specyfiki funkcjonowania polskich portów morskich – z uwzględnieniem roli podmiotu 

zarządzającego i opisywaniem formy zarządzania całą strukturą portową.  

Dokumentem, który bardziej dokładnie odnosić się będzie do problematyki funkcjonowania i 

rozwoju portów będzie przygotowywany w MGMiŻŚ dokument rządowy pn. „Program 

rozwoju polskich portów morskich do roku 2020 (z perspektywą do 2030 roku)”   

Uwaga dot. autostrad morskich uwzględniona. Dodatkowe informacje nt. rozwoju projektów 

autostrad morskich wskazane zostały w sekcji z działaniami do roku 2020/ 2030.

Str. 21

1) Zwrot: „(...) jest atrakcyjne z perspektywy basenu Morza Bałtyckiego (...)” proponujemy rozwinąć: a także obszaru Trójmorza i kontynentu europejskiego.”

2) Uważamy za uzasadnione wskazanie skutków problemu nieprzystosowania infrastruktury dostępu do portów morskich (i samych portów) do wymagań gestorów ładunków, w tym polskich, wybierających ofertę portów 

konkurencyjnych, szczególnie Morza Północnego (Rotterdam, Hamburg, Antwerpia i in.). Fakt ten jest wskazany w projekcie dokumentu m. in. na str. 25.

Częściowo uwzględniona. Stwierdzenie dot. kontynentu europejskiego niejako zawiera 

także obszar inicjatywy Trójmorza. W odniesieniu do infrastruktury dostepu uzupełniono o 

odpowiedni zapis w SRT w rozdz. 4.3.

Lotniska

Proponujemy zastąpić tytuł na „Porty lotnicze” (stosowany w treści tego podrozdziału, w nomenklaturze unijnej i w nazwie własnej portów lotniczych, np. „Port Lotniczy Gdańsk”.). Pojecie „port lotniczy” zawiera również 

elementy innych systemów transportowych, służących dostępności portu (vide opis na str. 23).

Str. 23

W opisie dot. Centralnego Portu Komunikacyjnego wskazuje się, że ma być „intermodalnym węzłem transportowym - lotniczym i kolejowym”. Tymczasem, na str. 70 i 81 projektu wskazuje się na ważne dla wizji CPK 

połączenia drogowe. Proponujemy wiec odpowiednie rozwinięcie nazwy węzła: np. lotniczo-kolejowo-drogowy. 

Nieuwzględniona. Zgodnie z art. 54 ust. 4 ustawy prawo lotnicze z dnia 3 lipca 2002 r. 

(Dz.U. z 2018 r. poz. 1183), z uwagi na politykę rozwoju kraju, wyróżnia się m.in. lotniska 

ponadlokalne – krajowe i regionalne. Ponadto oficjalną nazwą Portu Lotniczego w 

Warszawie jest – Lotnisko Chopina w Warszawie.

Str. 24

W diagnozie dot. transportu intermodalnego ważną informacją jest udział terminali w rozwoju łańcuchów logistycznych obejmujących porty o kluczowym znaczeniu dla gospodarki narodowej. Jak już wskazano, niektóre z 

terminali, leżących na zapleczy portów polskich należą do operatorów związanych z portami konkurencyjnymi. Sytuacja ta może wpływać na trend wskazany na str. 30, polegający na „zmniejszaniu się przewozów ładunków 

polskiego handlu zagranicznego i ładunków tranzytowych żeglugą morską”.

Zapoznano się z komentarzem. Program wieloletni "Pomoc w zakresie finansowania 

kosztów zarządzania infrastrukturą kolejową, w tym jej utrzymania i remontów do 2023 roku" 

w ramach celu: "Poprawa oferty kierowanej do przewoźników" wskazuje m.in. na znaczne 

zwiększenie zaangażowania w optymalizację warunków eksploatacyjnych dla połączeń z 

portami morskimi (w szczególności w Gdańsku, Gdyni i z zespołem portów morskich 

Szczecin-Świnoujście), zarówno w kontekście eksportu własnej produkcji przemysłowej, jak 

i znacznej poprawy ich atrakcyjności dla nadawców zagranicznych (głównie z Republiki 

Czeskiej i Słowacji), a także poprawę stanu infrastruktury kolejowej służącej przewozom 

intermodalnym, w tym infrastruktury bezpośrednio obsługującej porty morskie.

Str. 25

Diagnoza uwarunkowań zwiększenia potencjału i wzmocnienia konkurencyjności portów morskich powinna obejmować również efektywne struktury partnerstwa z jst dla tworzenia przyportowych stref funkcjonalnych, 

pozwalających na rozwijanie oferty świadczenia usług logistycznych (np. składowanie ładunków, parkowanie pojazdów, operacje przeładunkowe, serwisy techniczne itp.) - w bezpośrednim sąsiedztwie portu morskiego. Takie 

rozwiązania są przewidziane m. in. w projekcie Strategii Rozwoju Portów Morskich („np. „Dolina Logistyczna” na terenie Gdyni i gm. sąsiednich).

Nieuwzględniona. Propozycja zbyt szczegółowa na poziomie dokumentu strategicznego. 

Dokumentem, który będzie rozwijać i precyzować dodatkowo zapisy SRT – będzie 

przygotowywany w MGMiŻŚ dokument rządowy pn. „Program rozwoju polskich portów 

morskich do roku 2020 (z perspektywą do 2030 roku)".

Stowarzyszenie Miast 

Autostrady 

Bursztynowej

67.

Str. 11 DIAGNOZA STANU POLSKIEGO 

TRANSPORTU - WNIOSKI 

Transport intermodalny

Streszczenie Strategii Zrównoważonego Rozwoju 

Transportu



Transport miejski

1) Proponujemy uzupełnić tę część diagnozy o informację dot. statusu miast w sieci TEN-T - „węzłów miejskich”, co determinuje w głównym stopniu sukces projektu „sieć TEN-T”, gdyż przepustowość węzłów miejskich - 

terminali towarowych i osobowych, interoperacyjność i spójność infrastruktury należącej do TEN-T z infrastrukturą transportu o znaczeniu regionalnym i lokalnym jest warunkiem osiągnięcia celów Białej Księgi Transportu i 

projektu TEN-T w horyzoncie czasowym 2030-2050.

2) Jak już wskazano wcześniej, osiągnięcie wymaganych wskaźników ilościowych i jakościowych TEN-T na terenie węzłów miejskich (i generalnie w miastach) wymaga efektywnych struktur partnerstwa zarządców i 

operatorów infrastruktury TEN-T z jst na bazie dostosowanych do tego partnerstwa ram prawnych (vide uwaga w rozdz. 1.7. Ocena dostępności transportowej obszaru Polski - na str. 40 in fine).

3) Zarówno w komunikacji pasażerskiej jak i towarowej decydujące znaczenie ma gęstość węzłów komunikacyjnych, służąca osiąganiu efektu „dom-dom” - na atrakcyjnych warunkach.

4) Ponawiamy uwagę o zwiększeniu liczby miast - węzłów miejskich w sieci TEN-T gdyż obecna liczba sytuuje Polskę na ostatnim miejscu w Europie - pod względem liczby mieszkańców i powierzchni kraju, przypadających 

na jeden węzeł.

5) Przykłady zwiększającej się roli aglomeracyjnego transportu szynowego proponujemy uzupełnić o Szybką Kolej Miejską w Trójmieście (wskazywana na str. 32 jako 4 przewoźnik pasażerski w Polsce). 

6) Diagnozę potencjału transportu drogowego-autobusowego proponujemy uzupełnić o dane dotyczące gęstości i klasie dworców (terminali) autobusowych - szczególnie w pasie korytarzy sieci bazowej TEN-T (w tym 

dworców autobusowych, zintegrowanych z dworcami kolejowymi, a więc spełniających służących integracji transportu kolejowego z innymi systemami transportowymi - vide kierunki interwencji opisane na str. 67).

7) Dane liczbowe dot. liczby przewiezionych pasażerów (3847 mln. pasażerów) prawdopodobnie dotyczą liczby: 3.847 mln.

Str. 26

8) W diagnozie brakuje informacji dot. transportu rurociągowego (wskazywanego w innych częściach projektu dokumentu (np. str. 29).

1) Nieuwzględniona. Pojęcie "węzłów miejskich" TEN-T odnosi się tylko do ograniczonej 

ilości miast. Nie jest celowe zawężanie zapisów SRT.

2) Nieuwzględniona. Zapisy w tym zakresie znajdują się w projekcie SRT w rozdz. 4.5 i 

5.1.1.

3) Nieuwzględniona. Uwaga ma charakter komentarza.

4) Nieuwzględniona. Powoływanie się na przywołany wskaźnik „liczby mieszkańców i 

powierzchni kraju, przypadających na jeden węzeł" nie jest w żaden sposób przekonujące. 

Istotnym faktem jest natomiast, że więcej węzłów miejskich w Unii Europejskiej mają tylko 

Niemcy i Włochy. Planowana rewizja sieci TEN-T będzie odpowiednim miejscem do zmian 

w tym zakresie.

5) Uwzględniona. Uzupełniono odpowiednio zapis w SRT.

6) Nieuwzględniona. Zagadnienie to zostanie jednak wykorzystane przy dalszych pracach 

analitycznych w ramach monitoringu SRT.

7) Częściowo uwzględniona. Zweryfikowano liczbę pasażerów.

8) Nieuwzględniona. Informacje nt. transportu rurociągowego są ujęte w rozdz. 1.4. 

diagnozy.

Inteligentne Systemy Transportowe

1)Stwierdzenie dotyczące „potrzeby nadrobienia wieloletnich opóźnień w stosunku do istniejących systemów zarządzania transportem” nie wskazuje na istotę problemu - braku efektywnych struktur koordynacji na etapie 

planowania, przygotowania, realizacji inwestycji transportowych, służących optymalizacji osiągania celu horyzontalnego- multimodalność i spójność.

2)W literaturze tematu występuje pojęcie „silosy” na zobrazowanie relacji między np. zarządcami infrastruktury drogowej a kolejowej co powinno być właściwie zdiagnozowane i poddane transformacji w spójny system 

współodpowiedzialności za budowanie efektywnego i zasobooszczędnego systemu transportowego.

1) Uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT

2) Nieuwzględniona. Uwaga ma charakter komentarza.

Str. 33

1) Akapit dotyczący ruchu pasażerskiego w portach morskich jest niezbyt jasny - informuje o zmniejszeniu się liczby pasażerów w żegludze morskiej i jednocześnie o zwiększeniu się liczby pasażerów obsłużonych w polskich 

portach morskich.

2) Sprecyzowania wymaga kategoria statek pasażerski - w odniesieniu do żeglugi przybrzeżnej i do żeglugi pełnomorskiej, w tym wycieczkowej (cruise vessel) i promowej. Rozróżnienie to jest ważne wobec różnicy zadań, 

dotyczących różnych kategorii żeglugi pasażerskiej.

1) Uwzględniona. W celu zwiększenia czytelności pozostawiono wyłącznie informację o 

rosnącej liczbie pasażerów w portach morskich. Podkreślenia wymaga to, że przedmiotowa 

sekcja wypracowana została w oparciu o oficjalne dane podawane przez GUS.

2) Częściowo uwzględniona. Zaktualizowano odpowiedni fragment w SRT. W celu 

zwiększenia czytelności zawarto informację o rosnącej liczbie pasażerów w portach 

morskich.

1.8. Otoczenie międzynarodowe

Str. 41

1) Proponujemy, aby w tym miejscu dokumentu znalazły się informacje zawarte w rozdz. 4.7 Transeuropejska sieć transportowa (TEN-) na str. 96 i nast.). 

2) Proponujemy też zmianę priorytetów. Inicjatywa „Jeden Pas i Jeden Szlak” nie ma największego znaczenia z punktu widzenia celu SRT jakim jest „zwiększenie dostępności transportowej w wymiarze krajowym, europejskim 

i globalnym”.

3) Otoczenie międzynarodowe to przede wszystkim makroregiony: Morza Bałtyckiego i Europy Środkowej - do których Polska należy całym swoim terytorium. Dla tych obszarów obowiązują unijne strategie rozwoju.

4) Oba makroregiony współtworzą „obszar intensywnej współpracy opartej o Deklarację Dubrownicką - „Trójmorze”.

Strategiczne znaczenie dla Polski ma również kierunek wschodni - szczególnie Białoruś i Ukraina.

5) Otoczenie międzynarodowe tworzy cały obszar UE - jako jednolity obszar transportu oraz kraje europejskie spoza UE (np. Norwegia czy kraje bałkańskie).

6) Inicjatywa Jeden Pas i Jeden Szlak jest ważna i atrakcyjna dla Polski, jako kraju tranzytowego/docelowego - w sytuacji osiągnięcia przez kluczowe połączenia lądowe unijnych wymagań jakości i bezpieczeństwa. Takimi 

połączeniami są trasy kolejowe korytarza Bałtyk-Adriatyk (RFC 5) łączące porty pn. Adriatyku z portami polskimi. Jak wiadomo, inicjatywa „Jeden pas i jeden szlak (Szlak Jedwabny) ma m. in. odnogi morskie, dochodzące do 

portów Morza Śródziemnego/Morza Czarnego/Adriatyku, połączonych obecnie (lub po rewizji sieci TEN-T w 2023 r.) z polskimi portami bałtyckimi.

Otoczenie międzynarodowe determinuje systemy transportowe o wymiarze krajowym i regionalnym, więc

Str. 42

7) Postulat rozwoju współpracy z krajami sąsiednimi służącej zapewnieniu właściwej ilości połączeń transgranicznych, proponujemy uszczegółowić przez wyeksponowanie znaczenia wymiaru północ-południe. Szczególnie 

atrakcyjnym otoczeniem międzynarodowym Polski są kraje skandynawskie, szczególnie Szwecja, coraz ważniejszy partner wymiany handlowej i ruchu pasażerskiego. W interesie Polski leży rozwijanie morskiego wymiaru 

sieci TEN-T - autostrad morskich łączących Korytarz Bałtyk-Adriatyk z korytarzem sieci bazowej TEN-T w Szwecji. Priorytet dla tego kierunku wymiany towarowej i pasażerskiej służy rozwojowi inteligentnej specjalizacji kraju 

oraz inicjatywie reindustrializacji - rewitalizacji przemysłu stoczniowego.

8) Informacja o podejmowanych działaniach protekcjonistycznych, godzących w pozycje polskich firm przewozowych na rynku europejskim proponujemy uzupełnić o zagrożenie wypierania portów morskich a także 

narodowych przewoźników kolejowych i drogowych z rynku, poprzez rozwijanie połączeń transportowych „okrążających” Polskę i rozwijaniu sieci terminali przeładunkowych portów Morza Północnego w strefie oddziaływania 

Korytarza Bałtyk-Adriatyk. 

1) Nieuwzględniona. Rozdział dot. otoczenia międzynarodowego ma charakter 

diagnostyczny. Część dot. sieci TEN-T ma charakter programowy i wskazuje również na 

priorytety przyszłej rewizji TEN-T.

2) Nieuwzględniona. W strategiach krajowych o elementach otoczenia międzynarodowego 

należy wspominać w sposób ogólny. Szczegółowe informacje dotyczące otoczenia 

międzynarodowego są zawarte w innych dokumentach tj. w "Wieloletnich planach 

współpracy międzynarodowej", za które odpowiada MSZ.

3) Nieuwzględniona. W strategiach krajowych o elementach otoczenia międzynarodowego 

należy wspominać w sposób ogólny. Szczegółowe informacje dotyczące otoczenia 

międzynarodowego są zawarte w innych dokumentach tj. w " Wieloletnich  planach 

współpracy międzynarodowej", za które odpowiada MSZ. Dodatkowo, podrozdział dot. 

otoczenia międzynarodowego odnosi się do kwestii transportowych. Wskazane w uwadze 

kwestie dot. makroregionów dot. w głównej mierze kwestii rozwoju regionalnego.

4) Nieuwzględniona. Z uwagi na brak wskazania konkretnego miejsca w tekście, które autor 

uwagi chciałby zmienić, nie wydaje się możliwe wprowadzenie zmian w tekście SRT. Tekst 

SRT w obecnym brzmieniu odnosi się do kierunków strategicznych w szerszym kontekście, 

w tym uwzględnia w określeniu Europa Wschodnia Białoruś i Ukrainę.

5) Nieuwzględniona. W strategiach krajowych o elementach otoczenia międzynarodowego 

należy wspominać w sposób ogólny. Szczegółowe informacje dotyczące otoczenia 

międzynarodowego są zawarte w innych dokumentach tj. w "Wieloletnich  planach 

współpracy międzynarodowej", za które odpowiada MSZ.

6) Jest to rozwinięcie komentarza nr .7

7) Nieuwzględniona. Wyeksponowanie szczególnego i nadal niewykorzystanego potencjału 

oraz znaczenia krajów skandynawskich w układzie transportowym północ - południe dla 

dalszego ożywienia Polski i regionu Europy Centralnej wynika wprost z zapisów SRT. 

Wiąże się z tym szereg priorytetów infrastrukturalnych dotyczących wybudowania i 

modernizacji nowoczesnej infrastruktury głównych szlaków komunikacyjnych na ww. osi, w 

tym m.in. zobowiązania Polski przyjęte wobec wytycznych UE w sprawie TEN-T. 

Jednocześnie, w kontekście politycznym szczegółowe informacje dotyczące otoczenia 

międzynarodowego i realizowanych w tym zakresie działań znajdują się w gestii MSZ.

8) Nieuwzględniona. Uwarunkowania wynikające z wdrażania polityki transportowej Polski 

oraz skutki wdrażania tych polityk przez państwa ościenne pozwalają na identyfikację szans 

1.9 Analiza SWOT dla transportu w Polsce

Str. 43

1) Mocna strona: „Kluczowe położenie” proponujemy zastąpić zwrotem „korzystne, w tym nadmorskie położenie”

Str. 45

2) Zwrot „położenie Polski w centrum Europy i na przecięciu głównych szlaków komunikacyjnych „ proponujemy zastąpić zwrotem: „położenie Polski w centrum Europy i na przecięciu potencjalnie głównych szlaków 

komunikacyjnych”.

3) Badania dot. natężenia ruchu na trasach drogowych i kolejowych w Polsce, zaliczonych do TEN-T, odbiegają w znacznym stopniu od wartości, wykazywanych na równoległych połączeniach TEN-T np. na terenie Niemiec. 

Potencjał dróg wodnych śródlądowych (obecnie zupełnie niewykorzystany) oraz połączeń drogowych i kolejowych w Polsce - aktualnie w trakcie modernizacji i rozbudowy - może w przyszłości stworzyć główny szlak 

komunikacyjny w tej części Europy.

1) Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapis w SRT. 

2) Nieuwzględniona. Proponowany zapis nie wnosi wartości dodanej do SRT.

3) Nieuwzględniona. Uwaga w formie komentarza.

3. Wizja i wyzwania Strategii Zrównoważonego 

Rozwoju Transportu

Str. 55

1) Budowa sieci transportowej, spełniającej wymagania unijne może być dokonywana na podstawie dokumentów politycznych - unijnych i krajowych. Takim dokumentem jest Umowa partnerstwa Komisji Europejskiej i Rządu 

RP czy Plany Pracy dla korytarzy sieci bazowej TEN-T: Bałtyk-Adriatyk i Morze Północne-Bałtyk (na terenie Polski), zatwierdzone przez Rząd RP.

2) Plan CPK istotnie spina i dynamizuje rozwój systemu transportowego - ale nie zastępuje w/w Planów Pracy dla korytarzy sieci bazowej.

3) Stwierdzenie że osiągnięcie celów wyznaczonych w SRT „wymagać będzie pełnego zaangażowania i wsparcia ze strony samorządu terytorialnego” proponujemy zastąpić instrumentami współdziałania, właściwymi dla 

zasady subsydiarności i pomocniczości (MLG) a więc partnerstwa.

1) Nieuwzględniona. Wskazywanie w rozdziale SRT 2030 określającym wizję i misję 

strategii dokumentów niższego rzędu jakim jest plan pracy dla korytarzy sieci bazowej TEN-

T jest niewskazane. Ponadto, plany te dotyczą tylko części systemu transportowego kraju.                                                                                                      

2) Nieuwzględniona. Plany pracy dla korytarzy sieci bazowej odnoszą się tylko do realizacji 

korytarzy sieci baozwej TEN-T. Plan CPK w zakresie realizacji infrastruktury transportowej 

wykracza poza korytarze sieci bazowej TEN-T.                                                 3)  

Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapis w SRT.

3.2. Cel i kierunki interwencji Strategii 

Zrównoważonego Rozwoju Transportu

Str. 56

1) Proponujemy zastąpić wskazaną, jako podstawę formułowania celów SRT - Strategię „Europa 2020”, dokumentem o dłuższym horyzoncie czasowym (2050) Białą Księgą.

2) Proponujemy włączyć do opisu kierunków interwencji cel, łączący wszystkie kierunki interwencji, jakim jest odbudowa i rozwój ogromnego potencjału transportu wodnego w Polsce, w tym portów śródlądowych, 

pozwalających na racjonalną, zasobooszczędną sieć transportową kraju i Europy.

W konsekwencji, opis zawarty na następnej stronie, że śródlądowe drogi wodne mają być elementem uzupełniającym system połączeń drogowych i kolejowych proponujemy zastąpić zwrotem - elementem komplementarnym 

systemu połączeń (...).

Str. 58

3) Uwaga dot. rozwijania systemu transportowego w głównych ośrodkach miejskich, tj. 18 miast wojewódzkich (...) uzupełnić o aglomeracje obejmujące Miasta wojewódzkie, takie jak: Górnośląsko-Zagłębiowska Metropolia 

czy Aglomeracja Trójmiejska.

Str. 60

4) Skrót: SUMP proponujemy rozwinąć (Sustainable Urban Mobility Plan) albo usunąć.

1) Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapis w SRT.

2) Nieuwzględniona. Każdy z kierunków interwencji odnosi się do każdego z sektora 

transportu, w tym transportu śródlądowego.

3) Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapis w SRT.

4) Nieuwzględniona. Skrót został rozwiniety w rozdz. 4.5.

4.1.1 Transport kolejowy

Str. 62

1) Zwrot „mega region” proponujemy zastąpić zwrotem „makroregion”

2) Plan „przetrasowania przez Polskę głównych międzykontynentalnych korytarzy transportu lądowego Europa-Azja” wymaga uwzględnienia realiów: Inicjatywa Jeden pas jeden szlak opiera się o wiele połączeń lądowych i 

morskich w Europie i nie można zakładać dominacji tylko jednej trasy, obarczonej (na co dokument zwraca uwagę w innym miejscu), ryzykiem tranzytu przez obszar Rosji (czy Ukrainy).

3) Cel jakim jest rozwój korytarza północ-południe wymaga m. in. wskazania towarowych linii kolejowych, rekomendowanych przez Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 r. - jako docelowo dedykowanych 

przewozom towarowym - w tym Magistrali Węglowej Śląsk Porty - przez stację Nowa Wieś Wielka do Gdyni (linia 201).

Str. 67

4) Przyjęcie roku 2020 jako horyzontu czasowego realizacja działań jest dyskusyjne wobec aktualnego stanu prac nad projektem dokumentu.

Str. 68

5) Działania do 2030 r., wskazane w kilku punktach, dotyczą realizacji Rozporządzenia 1315/2013 - a więc można je zawrzeć w jednym punkcie. 

Działania do 2030

6) Proponujemy, aby działanie służące dostosowaniu istniejącej sieci dróg krajowych do ruchu na terenie miast rozwinąć o działania polegające na zmianie kategorii dróg, należących do połączeń ostatniej mili korytarzy sieci 

bazowej TEN-T na terenie miast - na kat. dróg krajowych z finansowaniem ich modernizacji/rozwoju przez budżet państwa.

Str. 74

7) Jednym z projektów strategicznych jest „powiązanie krajów bałtyckich oraz północ-południe”

8) Opis ten jest nieprecyzyjny - „połączenie krajów bałtyckich” jest również połączeniem północ-południe.

9) Opis trasy Via Carpathia - wraz z trasą prowadzącą z Lublina przez Warszawę do Trójmiasta powinien być konsekwentnie prezentowany we wszystkich fragmentach SRT, dotyczących trasy Via Carpathia. Tym samym, 

Via carpathia ma dwie odnogi - odnoga prowadząca z/do portu w Kłajpedzie i odnoga z/do portów Gdańsk, Gdynia. Tymczasem, na wykazie dróg zaliczonych do trasy Via Carpathia na str. 75 tej trasy (Lublin-Warszawa) - 

nie ma.

1) Uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapis w SRT.

2) Uwaga ma charakter komentarza - brak wskazania w jaki sposób miałaby być 

uwzględniona w tekście SRT.

3) Nieuwzględniona. Uwaga zbyt szczegółowa na poziomie dokumentu strategicznego SRT.

4) Nieuwzględniona. Podział zadań wynika ze Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju 

SOR

5) Nieuwzględniona. Powołanie się na zapis rozporządzenia 1315/2013 nie będzie służyło 

wskazaniu konkretnych działań. Dodatkowo, planowana jest rewizja tego rozporządzenia.

6) Nieuwzględniona. Do sieci TEN-T należą co do zasady drogi kategorii dróg krajowych i 

są one określone w stosownych dokumentach (rozporządzenie 1315/2013). 

Rozporządzenie nie definiuje parametrów oraz kategorii dla takich połączeń. 

Należy również zaznaczyć, że w miastach na prawach powiatu zarządcą dróg krajowych (za 

wyjątkiem dróg ekspresowych i autostrad) jest prezydent miasta, co oznacza, że koszty 

związane z zarządzaniem tymi drogami nadal ponosić będzie strona samorządowa. Kwestia 

możliwości oraz instrumentów finansowania zadań samorządowych z budżetu państwa jest 

określona w przepisach prawa. 

Stosowna zmiana ma istotny wymiar finansowy oraz systemowy, ponieważ dotyczy 

wszystkich elementów punktowych sieci TEN-T. Stosowna zmiana wymaga uzgodnienia na 

poziomie rządu, przede wszystkim z ministrem właściwym ds. finansów publicznych oraz 

wymaga zmiany szeregu przepisów prawnych, w tym zasad finansowania inwestycji 

samorządowych w Polsce.

7) Nieuwzględniona. Uwaga jest nieprecyzyjna.

8) Uwzględniona. Doprecyzowano opis.

9) Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiednie zapisy w SRT w projekcie 

strategicznym: Via Carpatia.

4.1.3. Transport wodny śródlądowy

Str. 75

Informacja, że beneficjentem transportu wodnego śródlądowego mogą być porty w Gdańsku, szczecinie i Świnoujściu powinna być uzupełniona o port w Gdyni.

Nieuwzględniona. W Polsce transport wodny śródlądowy pomimo aktualnie niskiego udziału 

w łącznych przewozach towarowych może odgrywać istotną rolę w wybranych segmentach 

rynku, szczególnie w obsłudze portów w Gdańsku, Szczecinie i Świnoujściu - aktualny zapis 

nie przekreśla możliwości obsługi portu Gdynia. Dodatkowo stosowna informacja zawarta w 

zapisie: „Droga ta ma szczególne znaczenie dla zwiększenia efektywności połączenia z 

zapleczem portów morskich w Gdańsku oraz w Gdyni.” w rozdz. 4.1.3.

4.3 Transport morski

1) Str. 83

Zwrot: „W celu zwiększenia potencjału i wzmocnienia konkurencyjności polskich portów morskich (...) podjęte zostaną działania ukierunkowane na ich rozwój, na zalądowionych terenach (...)” proponujemy uzupełnić a także 

na okołoportowych miejskich obszarach funkcjonalnych (np. „Dolina Logistyczna” przy porcie w Gdyni.

2) Str. 86

Projekt strategiczny: Port Centralny w Gdańsku

Podrozdział zawiera wstęp, dotyczący wszystkich portów morskich, a więc powinien być umieszczony przed tym podrozdziałem.

Port w Gdańsku jest komponentem Korytarza Bałtyk-Adriatyk - co powinno być wykazane (tak jak w przypadku Portu w Gdyni). 

Projekt strategiczny: Port Zewnętrzny w Gdyni

Projekt SRT ustala lokalizację Portu zewnętrznego, co naszym zdaniem jest przedwczesne. 

1) Nieuwzględniona. Przedmiotowy fragment SRT odnosi się celowo do rozwoju portów w 

ich częściach zewnętrznych – bez wskazywania ich potencjalnego rozwoju także w 

obszarach okołoportowych, miejskich itp. Dokumentem, który będzie rozwijać i precyzować 

dodatkowo zapisy SRT – będzie przygotowywany w MGMiŻŚ dokument rządowy pn. 

„Program rozwoju polskich portów morskich do roku 2020 (z perspektywą do 2030 roku)".                                                                                                                                                                                                      

Ad. 2) Częściowo uwzględniona. Dodano zapis informujący o ujęciu Portu Gdańsk w 

korytarzu TEN-T „Bałtyk-Adriatyk”. W pozostałym zakresie bez zmian. 

Zawarcie swoistego ogólnego wstępu przed opisem Portu Centralnego wynika z konwencji, 

w jakiej ujęty został cały opis planowanej inwestycji. Służy to czytelności całego fragmentu i 

zachowaniu pewnego rodzaju spójności.

Str. 94

Zwrot dotyczący działań, służących „zapewnieniu samorządom optymalnych warunków prawnych” proponujemy rozwinąć: „w szczególności dot. zintegrowanego zarządzania rozwojem i utrzymywaniem infrastruktury 

transportowej”.

Str. 95

Działania do 2030 r.

Proponujemy wprowadzić działanie służące rozwoju wodnego komponentu transportu publicznego - w miastach z dostępem do wody (morze, wody śródlądowe).

1) Nieuwzględniona. W proponowanym w SRT fragmencie nie zamierzano zawężać zakresu 

ewentualnych propozycji legislacyjnych.

2) Nieuwzględniona. Takie działanie już przewidziano: „przygotowanie analiz dotyczących 

uwarunkowań rozwoju transportu wodnego śródlądowego 

w zakresie przewozów pasażerskich na obszarach miejskich położonych nad śródlądowymi 

drogami wodnymi o szczególnym znaczeniu transportowym” rozdz. 4.1.3.

Str. 97

Rekomendacje dotyczące rewizji sieci TEN-T proponujemy rozszerzyć o:

- objecie statusem węzłów sieci bazowej TEN-T obszarów aglomeracji/metropolii, obejmujących ośrodki wojewódzkie oraz pozostałych miast wojewódzkich w Polsce, nie mających obecnie takiego statusu

-  włączenie do sieci bazowej TEN-T drogi łączącej Warszawę z Lublinem (Via Carpathia)

Włączenie linii kolejowej 201 łączącej port w Gdyni z Górnym Śląskiem do sieci bazowej TEN-T

Nieuwzględniona. Wymienione rekomendacje w SRT nie stanowią zbioru zakmniętego i 

będą mogły być rozszerzone w trakcie procesu rewizji sieci TEN-T. Jeżeli chodzi o uwagę 

dot. włączenia do sieci bazowej TEN-T drogi S17 Warszawa - Lublin, to droga ta znajduje 

się już obecnie w sieci bazowej TEN-T.

5. Kierunek Interwencji 2

Str. 99

Oparcie zadań o współpracę organów administracji rządowej i samorządowej wymaga, naszym zdaniem przedstawienia propozycji struktur takiej współpracy, np. lokalnego/regionalnego odpowiednika powołanej na szczeblu 

centralnym „Rady monitorowania portfela projektów strategicznych” (vide str. 138).

Ponadto, samorządy lokalne i regionalne, upoważnione do prowadzenia polityki rozwoju, powołały struktury zarządzania/monitoringu realizacji tej polityki oraz są stroną w porozumieniach partnerskich z Rządem RP (kontrakt 

terytorialny). Uwarunkowania te powinny być wskazane w propozycji struktur współpracy służącej realizacji SRT. 

Częściowo uwzględniona. Wskazano odniesienia do regulacji zawartych w projekcie 

Krajowej Strategii Rozwoju Regionalnego do 2030 r.
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4.5. Transport miejski i aglomeracyjny



Infrastruktura drogowa
Str. 102

Projekt dokumentu nie rozstrzyga sposobu rozwiązania problemu ostatniej mili w transporcie samochodowym - w miastach portowych.

Nieuwzględniona. Strategia określa ogólne kierunki interwencji w obszarze wsparcia 

zarządców dróg samorządowych. Szczegółowe informacje dotyczące podmiotów jakie 

mogą się ubiegać i zasad jakimi powinni się one kierować znajdują się w zapisach 

ustawowych lub przepisach wykonawczych dotyczących poszczególnych instrumentów 

finansowych. Należy również zaznaczyć, że w miastach na prawach powiatu (a wszystkie 

porty o znaczeniu narodowym znajdują się w miastach na prawach powiatu), zarządcą dróg 

krajowych (za wyjątkiem dróg ekspresowych i autostrad) jest prezydent miasta, co 

oznacza, że koszty związane zarządzaniem i inwestycjami na tych drogach ponosi strona 

samorządowa.

5.1. Transport morski

Str. 106

Brakuje wskazania projektów strategicznych 6. Kierunek Interwencji 3 Str. 113

Działania do 2020.

Zwrot: „Przegląd” proponujemy zastąpić zwrotem: „Podjęcie”

Nieuwzględniona. Sekcja dotycząca transportu morskiego w rozdz. 5.1.1 nie wymaga 

uzupełnienia o projekty strategiczne. Działania zostały wskazane w poszczególnych 

punktach zawartych w SRT.

Jednocześnie, każdorazowo działanie odnosi się do zidentyfikowania możliwych rozwiązań, 

za które nie zawsze będzie odpowiadał szczebel administracji centralnej.

Kierunek Interwencji 4

Str. 119 7.4. Bezpieczeństwo w transporcie morskim
Ta część projektu dokumentu jest bardziej opisem otoczenia instytucjonalnego, jak propozycją działań.

Nieuwzględniona. Przedmiotowa część projektu zawiera zestawienie planowanych działań, 

które przyczynią się do zapewnienia efektywnego systemu bezpieczeństwa żeglugi 

morskiej:

•  ochrona żeglugi i portów przed zagrożeniami terrorystycznymi i kryminalnymi;

•  rozwój Morskiej Służby Poszukiwania i Ratownictwa (SAR) oraz poprawa współpracy 

wszystkich służb uczestniczących w akcjach ratowniczych na morzu;

• zintegrowanie systemów usług informacyjnych VTS / VTMS i RIS;

• dalsze doskonalenie standardów bezpiecznego uprawiania żeglugi przez statki morskie 

oraz przestrzeganie międzynarodowych wymogów, związanych z ochroną środowiska 

morskiego. 

Również: „dostosowanie [krajowego systemu ratowniczego] do nowych zagrożeń zarówno 

pod względem organizacyjnym, jak i w zakresie wyposażenia jednostek ratowniczych”.

Kierunek Interwencji 6

Str. 131

Finansowanie realizacji SRT do roku 2020

Proponujemy wziąć pod uwagę inicjatywę ustanowienia Morskiego Funduszu Inwestycyjnego, zgłaszana przez kompetentne środowiska gospodarki morskiej.

dyrektor Biura SMAB/Sekretarz Generalny SMAB
Nieuwzględniona. Informacja jest zbyt szczegółowa na poziomie SRT.

W związku z ukazaniem się projektu „Strategii zrównoważonego rozwoju transportu do 2030 roku”, Zarząd Oddziału Stowarzyszenia Inżynierów i Techników Komunikacji w Poznaniu przeprowadził dyskusję wśród swoich 

członków zainteresowanych tematyką rozwoju transportu. W wyniku przeprowadzonych dyskusji, w ramach konsultacji społecznych przekazujemy naszą opinię do tego dokumentu.                                                                           

Prezentowany projekt Strategii zrównoważonego rozwoju transportu do 2030 roku jest prostą kontynuacją przyjętej w styczniu 2013 r. Strategii rozwoju transportu do 2020 roku (z perspektywą do 2030 roku).

Zasadniczą wadą poprzedniego dokumentu była jego reaktywność. Proaktywnie tworzył tylko infrastrukturę, zwłaszcza transportu drogowego, co a priori utrudniało, żeby nie powiedzieć uniemożliwiało, osiągnięcie trzeciego 

celu „bezpieczeństwo i niezawodność” (który w ogóle trudno uznać za właściwie sformułowany cel), a zwłaszcza celu czwartego szczegółowego - „ograniczenie negatywnego wpływu transportu na środowisko”. Jak bowiem 

ograniczać negatywny wpływ transportu poprzez promowanie transportu drogowego i lotniczego, czyli dwóch gałęzi transportu o największej energochłonności i najwyższych kosztach zewnętrznych. Nie sposób zwiększać 

bezpieczeństwa transportu inwestując prawie wyłącznie w infrastrukturę najmniej bezpiecznej i najbardziej wrogiej dla środowiska gałęzi. Efekt jest taki, że liczba ofiar wypadków drogowych spadła, ale wciąż daleko jest do 

spełnienia celu 2000 ofiar na 2020 r. (w 2017 r. zginęło na drogach 2831 osób). Ponadto za inwestycjami nie poszły działania w zakresie szkolenia kierowców i odpowiedniej egzekucji przepisów, zwłaszcza że doszło nawet 

do tak kuriozalnej sytuacji, że podniesiono limity prędkości na autostradach i drogach szybkiego ruchu do odpowiednio 140 i 120 km/h z wcześniejszych 130 i 110 km/h, skutkiem czego autostrady i drogi ekspresowe w 

Polsce należą do najniebezpieczniejszych w Europie.

Nieuwzględniona. Uwaga ma charakter komentarza.

Wszystko to, wraz z innymi działaniami lub zaniechaniem działań, chociażby ograniczających import najstarszych aut osobowych, sprawiło, że tylko utrwalono dominację transportu samochodowego nad pozostałymi gałęziami 

zarówno w zakresie przewozów ładunków, jak i osób. Dlatego dynamicznie rośnie nie tylko zużycie paliw w transporcie (a maksymalne zużycie na poziomie 18,7 min toe z dużym prawdopodobieństwem zostanie przekroczone 

zważywszy, że już 2016 r. w samym tylko transporcie drogowym zużycie wyniosło 17,3 min toe), ale też emisja polutantów. Warto wskazać, że faktyczna emisja jest istotnie wyższa niż obliczana na podstawie normatywnych 

emisji dla poszczególnych norm emisji Euro, z uwagi chociażby na masowy proceder wycinania w samochodach osobowych filtrów cząstek stałych DPF i braku realnej kontroli składu spalin i ich poziomu.

Nieuwzględniona. Uwaga ma charakter komentarza.

Dlatego największe zdumienie budzi tytuł nowej „Strategii" podkreślający jej zrównoważony charakter, czego żadną miarą nie można dostrzec. Wyraźnie za to widać podtrzymywanie dominacji transportu drogowego i 

zdynamizowanie rozwoju lotnictwa. Skutkiem czego wzrośnie nie tylko emisja gazów cieplarnianych, ale i innych polutantów m.in. tlenków azotu.
Nieuwzględniona. Uwaga ma charakter komentarza.

Za niedorzeczne należy uznać plany rozwoju elektromobilności, zwłaszcza tej indywidualnej, ponieważ bez radykalnej zmiany systemu elektro-energetycznego w Polsce, czyli odejścia od węgla kamiennego i brunatnego i 

zastąpienie ich OZE, głównie siłowniami wiatrowymi i słonecznymi oraz na lokalnie pozyskiwaną biomasę, emisje nie tylko nie zmaleją ale wzrosną i jedyną choć wątpliwą korzyścią będzie ich przeniesienie w inne rejony 

kraju. 

Nieuwzględniona. Brak propozycji zmian. Uwaga poza kompetencjami Min. Infrastruktury - 

za kwestie poruszone w uwadze odpowiada Min. Energii.

Mimo werbalnego parcia do rozwoju elektromobilności zadziwia jednak brak jakichkolwiek wzmianek o elektryfikacji transportu ciężarowego, zwłaszcza zasilanego z napowietrznych sieci trakcyjnych (e-highway testowany 

chociażby w Szwecji, USA i Niemczech), co byłoby najbardziej racjonalnym rozwiązaniem, zwłaszcza że wciąż w planach jest wybudowanie ok. 4 tys. km dróg ekspresowych i autostrad, a takie działania powinno się 

podejmować na etapie projektowania, a nie po ich finalizacji.

Nieuwzględniona. Brak propozycji zmian. Uwaga poza kompetencjami Min. Infrastruktury - 

za kwestie poruszone w uwadze odpowiada Min. Energii.

W powyższym kontekście prezentowany dokument nie jest de facto strategią a dokumentem o co najwyżej taktycznym czy też politycznym charakterze, ponieważ w odniesieniu do sektora transportu, zwłaszcza 

współcześnie, kiedy musi on przejść radykalne przeobrażenie, chociażby ze względu na konieczność drastycznego ograniczenia emisji gazów cieplarnianych i tym samym spowolnienia zmian klimatycznych, horyzont 10 lat 

jest zbyt krótki. Wystarczy porównać go z Białą Księgą Transportu z 2011 r., która za horyzont działań przyjmowała 2050 rok, a w części 2030 r., co jest znacznie bardziej zasadne.

Nieuwzględniona. Horyzont SRT wynika z wytycznych MIiR dot. dokumentów strategicznych 

i spójności z SOR.

CPK nie znajduje uzasadnienia ze względu na brak właściwej struktury popytu. Polacy korzystają z głównie oferty przewoźników niskokosztowych i czarterowych w podróżach wakacyjnych. Wszystkie huby na świecie 

działają w ścisłej symbiozie z lokalnymi przewoźnikami lotniczymi, trudno w tej kwestii liczyć na LOT, który ma niewielki potencjał i brak realnych szans na jego istotne zwiększenie, zważywszy, że rentowność uzyskuje rzadko 

i na niższych poziomach niż konkurenci. Lotniska przesiadkowe cieszą się coraz mniejszym powodzeniem, na rzecz regionalnych portów i lotów bezpośrednich, co dostrzegają czołowi producenci samolotów oferując 

współcześnie samoloty długodystansowe o średnich pojemnościach np. B787 lub A350, a zarzucając budowę mega maszyn pokroju A380, która jak wszystko na to wskazuje okazała się być ślepą uliczką. Trzeba uczciwie 

dodać, że Warszawa nie ma potencjału ani ekonomicznego, ani turystycznego, nigdy też nie była metropolią kolonialną aby móc skutecznie konkurować z największymi miastami w Europie i zlokalizowanymi w ich pobliżu 

hubami lotniczymi. Z tego też względu trudno będzie zbudować atrakcyjną i konkurencyjną siatkę połączeń.

Nieuwzględniona. Uzasadnienie budowy CPK znajduje się w uchwale nr 173/2017 Rady 

Ministrów z dnia 7 listopada 2017r. w sprawie przyjęcia Koncepcji przygotowania i realizacji 

inwestycji Port Solidarność – Centralny Port Komunikacyjny  dla Rzeczy pospolitej Polskiej
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Za infrastrukturalne „białe słonie", należy uznać zarówno budowę CPK, jak i tworzenie sieci wodnej śródlądowej. Celowo nie używamy słowa sanacja czy rewitalizacja, ponieważ transport wodny śródlądowy prezentuje stan 

przedzawałowy. Wydawanie kilkudziesięciu miliardów złotych w tworzenie sieci o znacznie gorszych parametrach niż kolej (prędkość, dostępność, uniwersalność, elastyczność itd.) prowadzić będzie do osłabienia transportu 

kolejowego wobec drogowego i w efekcie spowoduje dalszą marginalizację obu gałęzi transportu. 

Nieuwzględniona. Zgodnie z polityką zrównoważonego rozwoju oraz strategią transportową 

UE wyrażoną w tzw. Białej Księdze Transportu, kolej i żegluga śródlądowa powinny być 

dynamicznie rozwijane, aby zmniejszyć presję na środowisko ze strony transportu 

samochodowego. Mając na uwadze fakt, że do 2050 r. 50% przewozów towarów na 

odległościach powyżej 300 km ma być przeniesiona z transportu drogowego na obydwie 

gałęzie transportu, wysiłki wszystkich podmiotów, którym zależy na ochronie środowiska 

oraz wydajności multimodalnych łańcuchów logistycznych, powinny być skupione przede 

wszystkim na tworzeniu przyjaznego społecznego klimatu dla nadrobienia zaległości w 

rozwoju śródlądowych dróg wodnych. Natomiast rozpowszechnianie tezy o wzajemnej 

konkurencji dwóch najbardziej ekologicznych gałęzi transportu jest niekorzystne dla obydwu 

rodzajów transportu. Należy skupić się na podkreślaniu komplementarności transportu 

kolejowego i wodnego śródlądowego oraz bezdyskusyjnych korzyści z przeniesienia 

ładunków z dróg kołowych na szlaki kolejowe i śródlądowe wodne.

Żegluga śródlądowa powinna – tam, gdzie jest to możliwe z geograficznego punktu widzenia 

– w znacznym stopniu przyczyniać się do wydajnego systemu transportu multimodalnego, 

jednak jej pełny potencjał nie jest obecnie wykorzystywany. W tym kontekście należy 

pamiętać o potencjale żeglugi śródlądowej w zakresie połączeń lądowych z portami 

morskimi oraz zaopatrzenia ważnych ośrodków przemysłowych i aglomeracji miejskich, a 

także w zakresie miejskiego pasażerskiego transportu. Dodatkowo niekiedy – w przypadku 

przewozu ładunków ponadgabarytowych (konstrukcje stalowe, generatory, kadłuby) – 

transport wodny śródlądowy jest jedynym z możliwych do wykorzystania rodzajem 

transportu i warunkuje konkurencyjność wielu polskich przedsiębiorstw. 

W związku z dysproporcjami pomiędzy transportem drogowym, a kolejowym nie ulega 

wątpliwości, że w celu realizacji wymogów określonych w strategii transportu UE konieczny 

jest zrównoważony rozwój obu niskoemisyjnych gałęzi transportu tj. transportu kolejowego 

oraz żeglugi śródlądowej. Konkludując wypełnienie wyżej wymienionych wytycznych w 

zakresie uzyskania odpowiedniej proporcji przesunięć międzygałęziowych wymaga rozwoju 

co najmniej dwóch gałęzi transportowych. 

Jednocześnie ocena faktycznej możliwości przejęcie przez żeglugą śródlądowa powinna 

zostać dokonana w oparciu o  matematyczny czterostopniowy symulacyjny model 

transportowy – narzędzia informatycznego, wymaganego przez Komisję Europejską do 

opracowania obiektywnych i rzetelnych analiz efektów transportowych takich jak m.in. czas 

przewozu, kierunki przewozy lub możliwości przesunięć międzygałęziowych.   

Mając na uwadze powyższe MGMiŻŚ zleciło w 2018 r. wykonanie opracowania pn. Analiza 

sektora transportu wodnego śródlądowej w zakresie wynikającym z modernizacji 

Odrzańskiej Drogi Wodnej oraz Drogi Wodnej rzeki Wisły, którego elementem jest 

zaprojektowanie modelu transportowego ( modelu ruchu) dedykowanego żegludze 

śródlądowej. Obecnie trwa analiza, uzyskanych w wyniku prognozowania, danych 

transportowych. Podkreślenia wymaga, że wyniki prognozowania dokonane w oparciu o ten 

model  dokonają oceną potencjału wykorzystania transportu wodnego śródlądowej w 

systemie transportowym kraju, uwzględniając komplementarność oraz substytucyjność 

żeglugi śródlądowej wobec innych gałęzi transportowych.

W „Strategii” wzmiankowane są zmiany klimatyczne, zwłaszcza w kontekście uodpornienia infrastruktury na zmiany klimatyczne, a równocześnie zakłada się dalsze zwiększanie emisji gazów. To dość dziwne podejście, bo 

przecież już dzieci uczymy, że lepiej zapobiegać niż gasić. Dlatego zastanawia deklarowana od ponad dekady chęć przekopania Mierzei Wiślanej, co nie znajduje uzasadnienia ekonomicznego i środowiskowego, podobnie 

jak próba reaktywacji portu w Elblągu. Zwłaszcza w kontekście zmian klimatycznych, które ta „Strategia” utrwala, bo przecież to właśnie Mierzeja Wiślana będzie jednym z pierwszych miejsc w Polsce, które zginą pod 

podnoszącym się poziomem mórz i oceanów.

Nieuwzględniona. Budowa drogi wodnej łączącej Zalew Wiślany z Zatoką Gdańską jest 

priorytetowym zadaniem Polskiego Rządu z uwagi na nadrzędny interes publiczny, jakim 

jest zapewnienie bezpieczeństwa i obronności państwa. Poza uzasadnieniem związanym z 

bezpieczeństwem i obronnością inwestycja ma również uzasadnienie ekonomiczne. Jej 

realizacja przyczyni się do zwiększenia możliwości rozwoju regionów wschodniej i północno-

wschodniej części Polski, które korzystać będą z otwarcia Zalewu Wiślanego na Morze 

Bałtyckie (w tym możliwości eksportu płodów rolnych oraz rozwój wymiany towarowej). 

Poprawa dostępności do portu i regionu od strony wody umożliwi bowiem aktywizację portu 

Elbląg i innych portów Zalewu Wiślanego, a także firm działających w ich otoczeniu. Analiza 

przeprowadzona w zakresie społeczno-ekonomicznego wpływu Programu pn. „Budowa 

drogi wodnej łączącej Zalew Wiślany z Zatoką Gdańską” na gminy nadzalewowe, wskazuje 

na pozytywny wpływ realizacji Programu na rozwój ekonomiczny gmin nadzalewowych 

nawet wówczas, gdy jego oddziaływania społeczno-ekonomiczne będą mniejsze od 

spodziewanych. Realizacja inwestycji daje nowe możliwości dla rozwoju turystyki i rekreacji 

wodnej, zarówno w sektorze pasażerskiej żeglugi turystycznej jak i żeglarstwa, co wpłynie 

również na wzrost przychodów m.in. z tytułu wzrostu przewozów pasażerskich. W wyniku 

otwarcia wód Zalewu Wiślanego na Zatokę Gdańską pojawią się również nowe możliwości 

dla sektora rybackiego, tj. nowe łowiska, a tym samym nowe źródła przychodów. W ramach 

uzasadnienia środowiskowego należy wskazać, że wykonane zostały rzetelne badania 

środowiskowe. Dla potrzeb Raportu OOŚ w l. 2009-2017 wykonano łącznie 21 

inwentaryzacji przyrodniczych (dotyczących m.in. ichtiofauny, rozmieszczenia i liczebności 

ptaków wodnych, makrozoobentosu, waloryzacji roślinności oraz siedlisk Natura 2000, 

awifauny, w tym awifauny lęgowej oraz płazów, gadów i wybranych gatunków ssaków) oraz 

szereg inwentaryzacji uzupełniających dotychczasowe badania w rejonie projektowanego 

na Zalewie Wiślanym kanału żeglugowego (m.in. w zakresie występowania ptaków 

wodnych na obszarze odmorskiej części Mierzei Wiślanej; natężenia przelotu w pasie plaż i 

wód przybrzeżnych Mierzei Wiślanej, występowania ptaków wodnych na obszarze 

odmorskiej części Mierzei Wiślanej od granicy z Federacją Rosyjską do Ujścia Wisły 

Przekop). Przeprowadzone badania środowiskowe, w tym wykonane inwentaryzacje 

przyrodnicze, wskazały na konieczność wprowadzenia zmian w przedmiotach ochrony 

obszarów NATURA 2000, co skutkowało zmianą SDF (ujednolicony w całej UE opisowy 

dokument zawierający szczegółowe informacje o poszczególnych obszarach Natura 2000). 

Zmiany obejmowały m.in. korektę w zakresie wielkości populacji gatunku (m.in. wielkości 

populacji migrującej tj.: perkozek, czapla biała, czapla siwa, łabędź niemy, krakwa); korektę 

w zakresie siedlisk przyrodniczych i/lub gatunków, w stosunku do których powstała wiedza 

naukowa, upoważniająca do uznania ich za przedmioty ochrony obszaru (np. wpisanie 

siedliska: Kidzina na brzegu morskim); korektę powierzchni siedlisk, wyliczonych z 

materiałów GIS, na podstawie danych z inwentaryzacji terenowych. Proponowane zmiany 

SDF zostały zaakceptowane przez GDOŚ. Ponadto, przeprowadzone analizy oddziaływania 

na obszary Natura 2000 wskazują, że przedsięwzięcie nie będzie powodować znaczących 

negatywnych oddziaływań na obszary Natura 2000, ponieważ w rejonie planowanej drogi 

wodnej nie nastąpi:•  pogorszenie stanu zachowania siedlisk i gatunków chronionych oraz 

ich siedlisk,•  utrata integralności obszarów naturowych,•  pogorszenie spójności sieci 

Natura 2000. W kontekście zmian klimatycznych i podnoszenia się poziomu mórz i 

oceanów należy wskazać, że analiza danych środowiskowych dla przedsięwzięcia oraz 

dokumentacja projektowa uwzględniają m.in. zagrożenie powodziowe. W efekcie realizacji 

inwestycji ma powstać śluza, której konstrukcja (zamykane wrota po obu jej stronach) 

uniemożliwia niekontrolowany napływ i mieszanie się słonej wody Zatoki Gdańskiej ze 

słodkimi wodami Zalewu Wiślanego. Wody z Zatoki Gdańskiej będą przedostawały się tylko 

podczas śluzowania jednostek, przy wyższych stanach wód w Zalewie. Wrota śluzy 

zaprojektowano w sposób zapewniający ich prawidłowe funkcjonowanie również w 

sytuacjach awaryjnych, np. uszkodzenia wrót (przy wejściu i wyjściu ze śluzy znajdują się 

dodatkowe, awaryjne wrota). Warto dodać, że planowane przedsięwzięcie wpisuje się w 

cele unijnej i krajowej polityki transportowej, która kładzie duży nacisk na aktywizację 

transportu morskiego i rzecznego. W dokumentach strategicznych wymienia się drogę 

wodną łączącą Zalew Wiślany z Zatoką Gdańską, również w kontekście gospodarki 

wodnej, w tym ochrony przeciwpowodziowej. Zatem kanał żeglugowy nie tylko nie zwiększa 

zagrożenia powodziowego, ale co więcej – stanowi ochronę przeciwpowodziową.



Zdecydowanie zbyt mało poświęca się miejsca w „Strategii” działaniom mającym racjonalizować popyt na transport, zwłaszcza w miastach i aglomeracjach. Zbyt mało miejsca poświęca się również zwiększaniu efektywności 

energetycznej i przestrzennej przewozów, zwłaszcza pasażerskich (są one tylko wzmiankowane w rozdziale 8). Warto przypomnieć entuzjastom elektromobilności, że samochód elektryczny lub zasilany wodorem, tak samo 

będzie generował kongestię i zajmował tyle samo miejsca parkingowego, jak spalinowy. Dlatego dalsza promocja motoryzacji indywidualnej to kolejna ślepa uliczka, w którą pcha nas przedłożony dokument.

Nieuwzględniona. Dokument nie może być oderwany od modelu obecnie funkcjonującego w 

sektorze transportu zarówno w Polsce jak i krajach, z którymi go harmonizujemy. 

Racjonalnym jest oczekiwać, że SRT będzie raczej stopniowo przekształcać system niż go 

gwałtownie zmieni.

Str .65. Rysunek 15 Przewidywane prędkości linii 

kolejowych w roku 2030, uwzględniające inwestycje 

do roku 2023 oraz zakresy planowanych obecnie 

prac przygotowawczych do perspektywy UE 2021-

2027.

1. W zakresie korekty rysunku 15 - Przewidywane prędkości linii kolejowych w roku 2030, uwzględniające inwestycje do roku 2023 oraz zakresy planowanych obecnie prac przygotowawczych do perspektywy UE 2021-

2027, na stronie 65 projektu SRT:

1.1 Magistrala Nadodrzańska (LK 273) powinna być na całym przebiegu zaznaczona jako linia z prędkością 120 -160 km/h.

1.2 LK 203 na odcinku Krzyż - Gorzów Wlkp. powinna być zaznaczona jako linia z prędkością 160 - 200 km/h.

1.3. Z Gorzowa Wlkp. do Szczecina należy zaznaczyć nową linię z prędkością 200 km/h i więcej.

1.4. Z Poznania do Zielonej Góry należy zaznaczyć nową linię z prędkością 200 km/h i więcej (zgodnie ze wstępnym studium wykonalności dla KDP Poznań - Berlin przez Zieloną Górę z września 2015 r.).

1.5. Z Sulechowa do Gościkowa przez Świebodzin (ok. 40 km długości) należy zaznaczyć nową linię, z prędkością 120 - 160 km/h. Jej przebieg jest już wytyczony w Planie Zagospodarowania Przestrzennego 

Województwa Lubuskiego.

1.6. Z Łęgowa Sulechowskiego do Babimostu należy zaznaczyć nową linię przebiegającą obok terminalu lotniczego Zielona Góra - Babimost w Nowym Kramsku (odcinek przyszłego drugiego toru LK 358, w nowym przebiegu 

na w/w odcinku).

Nieuwzględniona. Zgodnie z tytułem rysunku 15, informacje tam zawarte wynikają z 

projektów i planów zawartych w zaakceptowanym przez Radę Ministrów Krajowym 

Programie Kolejowym do 2023 roku (w tym projekty przygotowawcze realizowane w 

ramach KPK) oraz w Koncepcji przygotowania i realizacji inwestycji Port Solidarność – 

Centralny Port Komunikacyjny dla Rzeczypospolitej Polskiej. W związku z powyższym na 

rys. nie uwzględniono projektów które nie zostały jeszcze przyjęte do realizacji na poziomie 

krajowym oraz tych, dla których nie rozpoczęto realizacji prac przygotowawczych w 

momencie opracowywania SRT. Należy pamiętać, że przedmiotowy rys. jest punktem 

odniesienia dla realizacji inwestycji do 2030 roku. W przypadku odpowiednich środków 

możliwe będzie również zrealizowanie prac będących obecnie tylko na etapie ogólnych 

koncepcji i uzgodnień, uwzględniających parametry (w tym wyższe prędkości) wynikające z 

opracowywanych studiów wykonalności. Dodatkowo, budowa linii o charakterze 

regionalnym powinna wynikać ze strategii na poziomie regionalnym oraz zostać poparta 

odpowiednimi analizami efektywności.

Zakres prac inwestycyjnych zostanie poddany szczegółowym analizom na etapie 

dokumentu wdrażającego SRT.

Rysunek 9 - Infrastruktura transportu intermodalnego 

w Polsce, str. 24 projektu SRT: 
2.1. Należy uwzględnić lokalizację nowych terminali transportu intermodalnego w Zielonej Górze i w Gorzowie Wlkp. lub w bliskim otoczeniu tych miast.

Częściowo uwzględniona. Rysunek został zmodyfikowany pod kątem danych z GUS za 

2017 r.

W pozostałym zakresie: 3.1. Połączenia lotnicze Zielona Góra Babimost - Warszawa Okęcie powinny uzyskać status Public Service Obligation (PSO).
Nieuwzględniona. Ze względu na ogólny charakter dokumentu tak szczegółowe zapisy są 

nieuzasadnione.

Strona 68

Jest:

uzupełnienie lokalnej i regionalnej infrastruktury kolejowej, w oparciu m.in. o program Kolej+;

Powinno być:

uzupełnienie lokalnej i regionalnej infrastruktury kolejowej, w oparciu m.in. o program Kolej+; wspieranie lokalnych i regionalnych zarządców infrastruktury kolejowej oraz integratorów transportu publicznego;

Uzasadnienie:

Lokalna i regionalna infrastruktura jest zarządzana przede wszystkim przez 

zarządców innych niż PKP PLK, należy wzmocnić ich rolę w układzie 

transportowym kraju, jak również nadać szczególną wartość działaniom 

integrującym - zarówno ofertę przewoźników i współprace między 

zarządcami.

Nieuwzględniona. Wspieranie lokalnych zarządców infrastruktury jest korzystne m.in. ze 

względu na fakt, że ich linie/sieci potencjalnie mogą stanowić uzupełnienie sieci PKP PLK 

SA, poprawiając dostępność transportu kolejowego. Tym niemniej strategia nie powinna 

stanowić de facto źródła finansowania działalności regionalnych zarządców infrastruktury 

kolejowej oraz integratorów transportu publicznego. Kwestie te regulowane są na poziomie 

dokumentów wdrażających SRT.

strona 68

Jest:

kontynuacja rozwoju kolejowej infrastruktury transportowej w dużych węzłach kolejowych (w tym w portach morskich) oraz dalsze wspieranie inwestycji infrastrukturalnych na liniach kolejowych o charakterze regionalnym i 

lokalnym w oparciu o założenia programu Kolej+, w powiązaniu z kontynuacją

programu inwestycji dworcowych; 

Powinno być:

kontynuacja rozwoju kolejowej infrastruktury transportowej w dużych węzłach kolejowych (w tym w portach morskich) oraz dalsze wspieranie inwestycji infrastrukturalnych na liniach kolejowych o charakterze regionalnym i 

lokalnym w oparciu o założenia programu Kolej+, wspieranie lokalnych i regionalnych zarządców infrastruktury kolejowej, przewoźników oraz integratorów transportu publicznego;

w powiązaniu z kontynuacją programu inwestycji dworcowych oraz multimodalnych węzłów komunikacyjnych;

Uzasadnienie:

Lokalna i regionalna infrastruktura jest zarządzana przede wszystkim przez 

zarządców innych niż PKP PLK. Przewoźnicy kolejowi działający w skali 

lokalnej i regionalnej pełnią kluczowe role w utrzymaniu dostępności 

transportowej na obszarach, które są przez nich obsługiwane. Biorąc pod 

uwagę odejście od modelu spolaryzowanego, który uwzględnia rozwój 

wyłącznie regionów metropolitalnych pomijająca całkowicie peryferia 

należy wzmocnić rolę podmiotów skali regionalnej i lokalnej w układzie 

transportowym kraju, jak również nadać szczególną wartość działaniom 

integrującym - zarówno ofertę przewoźników i współpracę między 

zarządcami.

Nieuwzględniona. Strategia nie powinna stanowić de facto źródła finansowania działalności 

regionalnych zarządców infrastruktury kolejowej oraz integratorów transportu publicznego. 

Kwestie te regulowane są na poziomie dokumentów wdrażających SRT.

Strona 102

Jest:

Działania zmierzające do poprawy funkcjonowania transportu kolejowego przyczynią się nie tylko do podniesienia jakości i bezpieczeństwa wykonywanych przewozów w Polsce, ale również będą miały przełożenie na 

wzmocnienie powiązań międzywojewódzkich i międzymiastowych. Ponadto, przyczynią się do polepszenia jakości dostępu społeczeństwa do rynku pracy i usług w związku z możliwością zwiększenia mobilności 

społeczeństwa. Wartość programu „Pomoc w zakresie finansowania kosztów zarządzania infrastrukturą kolejową, w tym jej utrzymania i remontów do 2023 roku" wynosi ok. 23,81 mld zł.

Powinno być:

Działania zmierzające do poprawy funkcjonowania transportu kolejowego przyczynią się nie tylko do podniesienia jakości i bezpieczeństwa wykonywanych przewozów w Polsce, ale również będą miały przełożenie na 

wzmocnienie powiązań międzywojewódzkich i międzymiastowych. Ponadto, przyczynią się do polepszenia jakości dostępu społeczeństwa do rynku pracy i usług w związku z możliwością zwiększenia mobilności 

społeczeństwa. Wartość programu „Pomoc w zakresie finansowania kosztów zarządzania infrastrukturą kolejową, w tym jej utrzymania i remontów do 2023 roku" wynosi ok. 23,81 mld zł.

Należy zapewnić takie wydatkowanie środków aby przeciwdziałać likwidacji oraz nieużytkowaniu linii kolejowych objętych dofinansowaniem włączając powierzanie obowiązków zarządzania infrastruktury ujętej w Programie 

innym podmiotom.

Uzasadnienie:

Kluczowe dla funkcjonowania układu transportowego Polski jest nie tyle 

zapewnienie środków na utrzymanie infrastruktury (która to czynność sama 

w sobie jest pozbawiona efektów społeczno- gospodarczych), o ile 

przełożenie tego utrzymania na faktyczną dostępność komunikacyjną i 

sprawność techniczną linii kolejowych. Niedopuszczalna jest sytuacja, w 

której objęte finansowaniem (największym w historii Polski) linie kolejowe 

są nieeksploatowane przez PKP PLK. Zapis pozwala przeciwdziałać takim 

posunięciom i zdejmuje ciężar administrowania częścią infrastruktury z 

PKP PLK przy jednoczesnym pozostawieniu części dofinansowania 

potencjalnym lokalnym i regionalnym zarządcom. Zyskuje na tym Państwo 

Polskie posiadając sprawną i bezpieczną dostępna dla podróżnych 

infrastrukturę.

Nieuwzględniona. Uwaga nie odnosi się do treści SRT. Propozycja zapisu wykracza poza 

postanowienia programu „Pomoc w zakresie finansowania kosztów zarządzania 

infrastrukturą kolejową, w tym jej utrzymania i remontów do 2023 roku", a tym samym 

kwotom w nim ujętym.

Str. 135

Jest:

W zakresie połączeń kolejowych, kluczowe będą inwestycje ukierunkowane na poprawę dostępności środkowego Pomorza, Kujaw, południowych obszarów Dolnego Śląska i Małopolski. Inwestycje w transport kolejowy (w 

tym w utrzymanie sieci kolejowej), prowadzone na liniach o znaczeniu krajowym, w tym TEN-T, będą uzupełnione komplementarnymi projektami na liniach o znaczeniu regionalnym[62]. Dodatkowo na obszarach 

zmarginalizowanych prowadzone będą działania modernizacyjne na liniach regionalnych

i lokalnych, co w założeniu ma stanowić dodatkowy czynnik poprawiający ich dostępność zewnętrzną i wewnętrzną.

Powinno być:

W zakresie połączeń kolejowych, kluczowe będą inwestycje ukierunkowane na poprawę dostępności środkowego Pomorza, Kujaw, południowych obszarów Dolnego Śląska i Małopolski. Inwestycje w transport kolejowy (w 

tym w utrzymanie sieci kolejowej), prowadzone na liniach o znaczeniu krajowym, w tym TEN-T, będą uzupełnione komplementarnymi projektami na liniach o znaczeniu regionalnym[62]. Kluczowe będą inwestycje w odbudowę, 

remonty infrastruktury i poprawę oferty kolejowej na obszarach recepcji turystycznej, cennych przyrodniczo, pełniących szczególną rolę dla dziedzictwa kulturowego, gdzie kongestia transportu samochodowego stanowi 

zagrożenie dla ich walorów. Dodatkowo na obszarach zmarginalizowanych prowadzone będą działania modernizacyjne na liniach regionalnych i lokalnych, co

w założeniu ma stanowić dodatkowy czynnik poprawiający ich dostępność zewnętrzną i wewnętrzną.

Uzasadnienie:

Katalog obszarów objętych szczególną interwencją należy rozszerzyć o 

obszary, które z punktu widzenia Strategii Zrównoważonego Rozwoju 

posiadają wybitne walory. W obecnych uwarunkowaniach sposobem na 

realizację polityki rozwoju na obszarach cennych przyrodniczo, 

atrakcyjnych turystycznie oraz pełniących ważną rolę dla dziedzictwa jest 

zapewnienie obsługi transportu zbiorowego (zwłaszcza szynowego) jako 

właściwej alternatywy wobec przepełnionych dróg dojazdowych. 

Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapis w SRT.

s. 135

Jest:

Dodatkowo zakłada się wsparcie organizacji przewozów oraz działania zapobiegające likwidacji infrastruktury kolejowej.

 

Powinno być:

Dodatkowo zakłada się wsparcie organizacji przewozów oraz działania zapobiegające likwidacji infrastruktury kolejowej.

Niedopuszczalna jest likwidacja infrastruktury kolejowej lub uniemożliwianie jej eksploatacji w przypadku gdy:

- stanowi jedyny (lub alternatywny) dojazd do obiektów o znaczeniu strategiczno-obronnym dla funkcjonowania Państwa,

- prowadzone są na niej lub planowane ogólnodostępne regularne przewozy pasażerskie,

- stanowi zainteresowanie aplikantów, którzy chcą uruchamiać na niej przewozy.

Uzasadnienie:

Zadaniem Państwa Polskiego jest zapewniać niedyskryminujący dostęp 

obywateli do infrastruktury transportowej. Niedopuszczalne jest 

zawieszanie ruchu lub próby utrudnienia realizacji przewozów na 

infrastrukturze dotowanej w takiej skali jak linie kolejowe PKP PLK przez 

budżet Państwa. Należy wyraźnie zaznaczyć w strategii, że czynne linie 

kolejowe stanowią dobro narodowe i należy o nie dbać poprzez utrzymanie 

ich w stanie pełnej funkcjonalności, w przeciwnym razie są destymulantą 

rozwoju.

Nieuwzględniona. Tego rodzaju kwestie są brane pod uwagę przy ewentualnym wydawaniu 

decyzji likwidacyjnej, a ponadto zgodnie z postanowieniami programu wieloletniego "Pomoc 

w zakresie finansowania (...)" wprost wskazano, że w ramach kategoryzacji linii kolejowych 

"odstąpiono od dalszej likwidacji linii kolejowych, wcześniej przewidzianych do 

zlikwidowania".

s. 137

Jest:

Mapa | włączeń komponentu kolejowego CPK.  

Powinno być:

Mapa połączeń komponentu kolejowego CPK powinna w wizualizacji obejmować wszystkie linie przewidziane w programie (łącznie z komplementarnymi - regionalnymi).

Uzasadnienie:

Zmiana o charakterze porządkującym. Należy traktować projekt CPK jako 

integralną część strategii i w warstwie wizualnej w pełni nawiązywać do 

treści pisanej.

Nieuwzględniona. Rysunek ma wyłącznie charakter poglądowy i zawiera wybrane elementy 

sieci kolejowej (w tym znaczenia regionalnego) wraz z propozycjami uzupełnienia sieci 

kolejowej wynikającymi z koncepcji budowy CPK. Zbytnie uszczegółowienie wpłynie 

negatywnie na czytelność rysunku. 

W imieniu Polskiej Izby Paliw Płynnych reprezentującej małych i średnich przedsiębiorców działających na rynku paliw, przesyłam uwagi dotyczące projektu „Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 roku”.

Branża paliwowa od wielu lat uczestniczy w zmianach funkcjonowania rynku paliw, m. in. W zakresach dotyczących wykorzystywania biopaliw oraz obniżenia poziomu emisji gazów cieplarnianych.

Dalsze, planowane zmiany, dotyczące przede wszystkim dalszego obniżenia emisji gazów cieplarnianych i ograniczenia energochłonności w transporcie, rozwoju elektromobilności, gazomobilności oraz zastosowania paliw 

alternatywnych np. ogniw wodorowych w sposób istotny, zdaniem Izby wpływać będą na funkcjonowanie branży paliwowej.

Dokument pt. „Strategia zrównoważonego rozwoju transportu do 2030 roku” (projekt z dnia 9 listopada 2018 r.) w sposób ogólny przedstawia kierunki zmian w obszarze transportu i w niewielkim stopniu dotyka zmian w 

strukturze wykorzystania paliw do napędzania silników samochodowych, nawet w perspektywie do 2020 czy 2023 roku.

W przypadku transportu drogowego, ze względu na ograniczenie emisji gazów cieplarnianych Strategia wielokrotnie podkreśla znaczenie promowania elektromobilności, gazomobilności i innych paliw alternatywnych np. 

ogniw wodorowych.

Ze względu na brak przybliżonych danych w tym zakresie, utrudnione jest spojrzenie na funkcjonowanie naszych firm w perspektywie najbliższych lat oraz podejmowania decyzji skutkujących na najbliższe kilkanaście lat.

Zapoznano się z komentarzem. Poruszane kwestie wykraczają poza zakres SRT.

Zgodnie z opinią Min. Energii projekt SRT zawiera odniesienia, np. wskazanie na 

zasadność rozwoju wykorzystania biokomponentów w paliwach i biopaliwach ciekłych, 

które nie kolidują ze strategią wykonania tego obowiązku, za którą odpowiedzialny jest 

resort energii. 

Poniżej przestawiamy nasze uwagi do Strategii.

I. Strategia nie zawiera informacji na temat zmian w strukturze paliw wykorzystywanych do

napędzania silników samochodowych, a wskaźniki pokazujące realizacje zmian w zakresie

transportu w latach 2020 i 2030 to m. in.:

• udział autobusów na alternatywne paliwo w ogólnej liczbie autobusów służących do obsługi transportu miejskiego;

• oczekiwane roczne zużycie energii finalnej przez sektor transportu;

• wielkość emisji gazów cieplarnianych z transportu,

pokazują jedynie kierunki i nie określają przybliżonego zakresu zmian czekającego przedsiębiorstwa działające w branży paliwowej.

Nieuwzględniona. Doprecyzowanie poruszanych kwestii następować będzie w ramach 

monitorowania postępów realizacji SRT.

Dokument nie zawiera także następujących informacji dotyczących okresu do roku 2030,

1. Szacowanego zakresu wykorzystania energii elektrycznej, LNG/CNG, biopaliw, ogniw wodorowych, itd.. w transporcie oraz wpływu na zapotrzebowanie na paliwa pochodzące z przerobu ropy naftowej;

2. Wpływu obniżenia energochłonności w transporcie na zapotrzebowanie na paliwa pochodzące z przerobu ropy naftowej;

3. Wpływu ograniczenia możliwości wjazdu do centrów miast oraz promowania transportu zbiorowego w miejsce indywidualnego, szczególnie w miastach, na zapotrzebowanie na paliwa pochodzące z przerobu ropy naftowej,

które to dane pomogłyby określić zmiany rynku paliw i ich tempo, a zarazem umożliwiły lepsze przygotowanie firm do obsługi samochodów napędzanych paliwami alternatywnymi.

Nieuwzględniona. Doprecyzowanie poruszanych kwestii następować będzie w ramach 

monitorowania postępów realizacji SRT.

II. Plany budowy i/lub rozbudowy morskich terminali do przeładunku ropy naftowej.

Poniższy fragment Strategii wskazuje na zasadność budowy i/lub rozbudowy morskich terminali do przeładunku ropy naftowej.

„ W okresie realizacji SRT na terenie największych polskich portów morskich będą budowane lub rozbudowywane terminale do obsługi surowców strategicznych (m.in. ropy i skroplonego gazu naturalnego LNG). ”

Czy w związku z tym, że tego typu inwestycje realizowane są w perspektywie ponad dwudziestu lat, SRT zakłada wzrost zapotrzebowania na paliwa pochodzące z przerobu ropy naftowej po roku 2030?

Nieuwzględniona. Inwestycje w portowe terminale przeładunkowe nie muszą być 

jednoznacznie kojarzone ze wzrostem zapotrzebowania na paliwa z przerobu ropy naftowej 

po roku 2030. Inwestycje te mogą skutkować np. zmianą struktury kierunków dostaw ropy – 

przy jednoczesnym utrzymaniu zapotrzebowania na produkty ropopochodne na 

niezmienionym poziomie. 
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W „Strategii” wzmiankowane są zmiany klimatyczne, zwłaszcza w kontekście uodpornienia infrastruktury na zmiany klimatyczne, a równocześnie zakłada się dalsze zwiększanie emisji gazów. To dość dziwne podejście, bo 

przecież już dzieci uczymy, że lepiej zapobiegać niż gasić. Dlatego zastanawia deklarowana od ponad dekady chęć przekopania Mierzei Wiślanej, co nie znajduje uzasadnienia ekonomicznego i środowiskowego, podobnie 

jak próba reaktywacji portu w Elblągu. Zwłaszcza w kontekście zmian klimatycznych, które ta „Strategia” utrwala, bo przecież to właśnie Mierzeja Wiślana będzie jednym z pierwszych miejsc w Polsce, które zginą pod 

podnoszącym się poziomem mórz i oceanów.

Nieuwzględniona. Budowa drogi wodnej łączącej Zalew Wiślany z Zatoką Gdańską jest 

priorytetowym zadaniem Polskiego Rządu z uwagi na nadrzędny interes publiczny, jakim 

jest zapewnienie bezpieczeństwa i obronności państwa. Poza uzasadnieniem związanym z 

bezpieczeństwem i obronnością inwestycja ma również uzasadnienie ekonomiczne. Jej 

realizacja przyczyni się do zwiększenia możliwości rozwoju regionów wschodniej i północno-

wschodniej części Polski, które korzystać będą z otwarcia Zalewu Wiślanego na Morze 

Bałtyckie (w tym możliwości eksportu płodów rolnych oraz rozwój wymiany towarowej). 

Poprawa dostępności do portu i regionu od strony wody umożliwi bowiem aktywizację portu 

Elbląg i innych portów Zalewu Wiślanego, a także firm działających w ich otoczeniu. Analiza 

przeprowadzona w zakresie społeczno-ekonomicznego wpływu Programu pn. „Budowa 

drogi wodnej łączącej Zalew Wiślany z Zatoką Gdańską” na gminy nadzalewowe, wskazuje 

na pozytywny wpływ realizacji Programu na rozwój ekonomiczny gmin nadzalewowych 

nawet wówczas, gdy jego oddziaływania społeczno-ekonomiczne będą mniejsze od 

spodziewanych. Realizacja inwestycji daje nowe możliwości dla rozwoju turystyki i rekreacji 

wodnej, zarówno w sektorze pasażerskiej żeglugi turystycznej jak i żeglarstwa, co wpłynie 

również na wzrost przychodów m.in. z tytułu wzrostu przewozów pasażerskich. W wyniku 

otwarcia wód Zalewu Wiślanego na Zatokę Gdańską pojawią się również nowe możliwości 

dla sektora rybackiego, tj. nowe łowiska, a tym samym nowe źródła przychodów. W ramach 

uzasadnienia środowiskowego należy wskazać, że wykonane zostały rzetelne badania 

środowiskowe. Dla potrzeb Raportu OOŚ w l. 2009-2017 wykonano łącznie 21 

inwentaryzacji przyrodniczych (dotyczących m.in. ichtiofauny, rozmieszczenia i liczebności 

ptaków wodnych, makrozoobentosu, waloryzacji roślinności oraz siedlisk Natura 2000, 

awifauny, w tym awifauny lęgowej oraz płazów, gadów i wybranych gatunków ssaków) oraz 

szereg inwentaryzacji uzupełniających dotychczasowe badania w rejonie projektowanego 

na Zalewie Wiślanym kanału żeglugowego (m.in. w zakresie występowania ptaków 

wodnych na obszarze odmorskiej części Mierzei Wiślanej; natężenia przelotu w pasie plaż i 

wód przybrzeżnych Mierzei Wiślanej, występowania ptaków wodnych na obszarze 

odmorskiej części Mierzei Wiślanej od granicy z Federacją Rosyjską do Ujścia Wisły 

Przekop). Przeprowadzone badania środowiskowe, w tym wykonane inwentaryzacje 

przyrodnicze, wskazały na konieczność wprowadzenia zmian w przedmiotach ochrony 

obszarów NATURA 2000, co skutkowało zmianą SDF (ujednolicony w całej UE opisowy 

dokument zawierający szczegółowe informacje o poszczególnych obszarach Natura 2000). 

Zmiany obejmowały m.in. korektę w zakresie wielkości populacji gatunku (m.in. wielkości 

populacji migrującej tj.: perkozek, czapla biała, czapla siwa, łabędź niemy, krakwa); korektę 

w zakresie siedlisk przyrodniczych i/lub gatunków, w stosunku do których powstała wiedza 

naukowa, upoważniająca do uznania ich za przedmioty ochrony obszaru (np. wpisanie 

siedliska: Kidzina na brzegu morskim); korektę powierzchni siedlisk, wyliczonych z 

materiałów GIS, na podstawie danych z inwentaryzacji terenowych. Proponowane zmiany 

SDF zostały zaakceptowane przez GDOŚ. Ponadto, przeprowadzone analizy oddziaływania 

na obszary Natura 2000 wskazują, że przedsięwzięcie nie będzie powodować znaczących 

negatywnych oddziaływań na obszary Natura 2000, ponieważ w rejonie planowanej drogi 

wodnej nie nastąpi:•  pogorszenie stanu zachowania siedlisk i gatunków chronionych oraz 

ich siedlisk,•  utrata integralności obszarów naturowych,•  pogorszenie spójności sieci 

Natura 2000. W kontekście zmian klimatycznych i podnoszenia się poziomu mórz i 

oceanów należy wskazać, że analiza danych środowiskowych dla przedsięwzięcia oraz 

dokumentacja projektowa uwzględniają m.in. zagrożenie powodziowe. W efekcie realizacji 

inwestycji ma powstać śluza, której konstrukcja (zamykane wrota po obu jej stronach) 

uniemożliwia niekontrolowany napływ i mieszanie się słonej wody Zatoki Gdańskiej ze 

słodkimi wodami Zalewu Wiślanego. Wody z Zatoki Gdańskiej będą przedostawały się tylko 

podczas śluzowania jednostek, przy wyższych stanach wód w Zalewie. Wrota śluzy 

zaprojektowano w sposób zapewniający ich prawidłowe funkcjonowanie również w 

sytuacjach awaryjnych, np. uszkodzenia wrót (przy wejściu i wyjściu ze śluzy znajdują się 

dodatkowe, awaryjne wrota). Warto dodać, że planowane przedsięwzięcie wpisuje się w 

cele unijnej i krajowej polityki transportowej, która kładzie duży nacisk na aktywizację 

transportu morskiego i rzecznego. W dokumentach strategicznych wymienia się drogę 

wodną łączącą Zalew Wiślany z Zatoką Gdańską, również w kontekście gospodarki 

wodnej, w tym ochrony przeciwpowodziowej. Zatem kanał żeglugowy nie tylko nie zwiększa 

zagrożenia powodziowego, ale co więcej – stanowi ochronę przeciwpowodziową.



III. Ogólne informacje na temat krajowych źródeł finansowania projektów infrastrukturalnych, szczególnie po 2020 roku.

Jednym ze sposobów promowania paliw alternatywnych jest obniżona akcyza, co zapewne zmniejszy wpływy do budżetu z tego źródła.

W związku z powyższym czy istnieje ryzyko:

• podniesienia akcyzy na paliwa pochodzące z przerobu ropy naftowej?

• podniesienia opłaty emisyjnej?

• wprowadzenia nowych opłat mających na celu rozwój infrastruktury transportowej oraz promocję paliw alternatywnych?

Zdaniem Izby Strategia w odniesieniu do przedsiębiorców paliwowych uwzględniać powinna następujące informacje:

1. Informacje na temat zmian w strukturze paliw wykorzystywanych do napędzania silników samochodowych:

• prognozy popytu na paliwa pochodzące z przerobu ropy naftowej;

• prognozy popytu na energię elektryczną, LNG/CNG, ogniwa wodorowe, itd. w transporcie;

2. Informacje związane z planowaną wysokością podatku akcyzowego dla paliw pochodzących z przerobu ropy naftowej oraz poszczególnych paliw alternatywnych;

3. Informacje o sposobie promocji paliw alternatywnych;

4. Informacje o sposobie wspierania budowy stacji do ładowania pojazdów elektrycznych oraz instalacji do CNG/LNG, np. poprzez ulgi podatkowe;

5. Informacje o planowanym tempie rozwoju sieci elektroenergetycznych umożliwiającego bezproblemowe i nisko-kosztowe przyłączanie stacji ładowania pojazdów elektrycznych ze szczególnym uwzględnieniem stacji 

szybkiego ładowania;

6. Propozycje ułatwień dla uzyskania warunków przyłączy energetycznych;

7. Informacje na temat warunków eksploatacji stacji do ładowania pojazdów elektrycznych, m. in.:

• warunków zakupu energii elektrycznej i sposobu rozliczeń;

• planów rozwoju inteligentnych sieci energetycznych smart grid;

8. Informacje o szacowanym zapotrzebowaniu na stacje do ładowania w podziale na: publiczne - na stacjach paliw, publiczne - inne, przydomowe, w miejscu pracy, itd.;

9. Informacje czy planowane są, i w jakim zakresie, opłaty za wjazd do miast samochodów z silnikiem diesla lub zamknięcia miast dla tych pojazdów; oba rozwiązania mają miejsce w krajach Europy Zachodniej;

10. Informacje o przewidywanym sposobie funkcjonowania stacji paliw w różnych typach lokalizacji:

• dużych miastach i aglomeracjach;

• przy autostradach, drogach ekspresowych

• drogach lokalnych, itd..

Prosimy o rozważenie naszych uwag i uwzględnienie ich w dokumencie oraz udział Polskiej Izby Paliw Płynnych w dalszych pracach nad projektem „Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030

Nieuwzględniona. Kwestie poruszane w komentarzu wykraczają poza zakres SRT.

Zgodnie z opinią Min. Energii projekt SRT zawiera odniesienia, np. wskazanie na 

zasadność rozwoju wykorzystania biokomponentów w paliwach i biopaliwach ciekłych, 

które nie kolidują ze strategią wykonania tego obowiązku, za którą odpowiedzialny jest 

resort energii.

Uwagi o charakterze ogólnym: 
Mapy zamieszczone w części dotyczącej diagnozy stanu istniejącego są mało czytelne: użycie różnych odcieni jednego koloru (głównie niebieskiego) powoduje trudność w rozróżnieniu sąsiednich odcieni przy słabej jakości 

druku lub odczycie na monitorach ekranowych (str. 16, 18, 20). 
Nieuwzględniona. Przyjęty wygląd rysunków został uzgodniony z MIiR i jest spójny z SOR.

str. 26/27 Wśród celów rozwoju projektów ITS należy bezwzględnie wymienić skuteczne uprzywilejowanie transportu zbiorowego. Nieuwzględniona. Odpowiednie zapisy znajdują się już w SRT.

str. 51 W obu tabelach, zarówno część tabeli opisana kolorem zielonym jak i czerwonym opisana jest jako "prognoza pesymistyczna" - prawdopodobnie w przypadku tabel zielonych chodzi o prognozy optymistyczne. Uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

str. 53

argumentem przemawiającym za koniecznością "wyhamowania żywiołowego popytu na przejazdy samochodami osobowymi" jest nie tylko brak możliwości "wchłonięcia dodatkowych pojazdów" przez infrastrukturę, ale przede 

wszystkim - nieakceptowalny spadek jakości życia mieszkańców, szczególnie dużych miast, związany z tym ruchem. Ponadto brak jest uzasadnienia (źródła) dla tezy, że zwiększenie zapełnienia samochodów jest 

"najskuteczniejszym sposobem na zmniejszenie kongestii" w świetle doświadczeń światowych, które dowodzą, że ruch indywidualny sukcesywnie wypełnia całą udostępnioną mu przestrzeń, w związku z czym zmniejszenie 

zatłoczenia wymaga rozwiązań z zakresu aktywnego zarządzania ruchem, z wprowadzaniem opłat wjazdowych i fizycznym ograniczaniem możliwości wjazdu do obszarów chronionych włącznie.

Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapis w SRT dot. wyhamowania 

popytu. Jednocześnie, w dalszej części SRT zapropnowano odpowiednie działania 

związane ze zmianą w indywidualnej i zbiorowej mobilności.

str. 58
Należy zwrócić uwagę, że prognozy wzrostu ruchu w poszczególnych gałęziach  transportu powinny ulec zmianie dzięki skutecznemu wdrożeniu Strategii. Zmiana tych prognoz (czy też, ściślej, zmiana trendów wynikających z 

prognozy na rzecz innych środków transportu niż motoryzacja indywidualna) powinno być stricte wymienione jako cele SRT.
Częściowo uwzględniona. Uzupełniono fragment w zakresie aktualizacji prognoz.

str. 94

Kwestią wymagającą ujęcia w Strategii i interwencji państwowej (lista punktowa na końcu strony) jest konieczność przygotowania ram prawnych funkcjonowania tzw. tramwajów dwusystemowych a więc pojazdów, które 

mogą legalnie poruszać się po torowiskach tramwajowych i po liniach kolejowych z wykorzystaniem drugiego (prócz tramwajowego) systemu zasilania (elektryfikacja kolejowa, trakcja spalinowa, zasobniki energii i inne). 

Kwestia ta jest niezwykle ważna w mniejszych ośrodkach miejskich, w których rozwiązania takie mogłyby umożliwić lepsze wykorzystanie linii kolejowych mniejszego znaczenia lub obecnie nieczynnych, z zastosowaniem 

tańszego taboru a także dla lepszej obsługi transportu regionalnego w ośrodkach średnich i dużych.

Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiednio zapisy w SRT. Jednocześnie w 

rozdz. 6.1 przewidziano przegląd niezbędnych działań (prawnych, organizacyjnych 

i inwestycyjnych) sprzyjających poprawie funkcjonowania publicznego transportu 

zbiorowego.

str. 95-96

rozwój sieci tramwajowych nie powinien być ograniczony tylko do miast już ten system transportu posiadający - powinna być wprost wspomniana możliwość budowy nowych sieci tramwaju (w tym tramwaju szybkiego) oraz 

lekkich kolei miejskich i podmiejskich (analogicznych do Warszawskiej Kolei Dojazdowej, choć funkcjonujących w oparciu o przepisy tramwajowe, umożliwiając zakup lżejszych pojazdów i budowę lżejszej infrastruktury). 

Ponadto w zdaniu "promowanie wprowadzenia systemu szybkiego transportu miejskiego z pojazdami, które poruszają się po wyznaczonych tylko dla nich pasach ruchu, nie kolidując z istniejącym układem drogowym" należy 

wstawić uzupełnienie zgodnie z poniższym zapisem:

"promowanie wprowadzenia systemu szybkiego transportu miejskiego z pojazdami, które poruszają się po wyznaczonych tylko dla nich pasach ruchu lub torach, nie kolidując z istniejącym układem drogowym - z 

dopuszczeniem skrzyżowań w jednym poziomie pod warunkiem zapewnienia uprzywilejowania dla transportu zbiorowego".

Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiednie zapisy w SRT.

str. 108 i następne

brak jest propozycji w zakresie wdrożeń nowoczesnych rozwiązań technologicznych w transporcie miejskim. Rozwiązania te powinny obejmować m.in. rozwój systemów dynamicznej informacji pasażerskiej powiązanej z 

systemami transportu regionalnego i dalekobieżnego, nowoczesne rozwiązania konstrukcyjne infrastruktury tramwajowej, trolejbusowej i autobusowej a także wdrażanie skutecznego uprzywilejowania transportu zbiorowego. 

Dodatkowo transport szynowy jest naturalnie łatwiejszym poligonem do wprowadzenia pojazdów autonomicznych w związku z czym konieczne jest pilne rozpoczęcie działań związanych z wprowadzeniem autonomicznych 

tramwajów - zapis dotyczący tego zagadnienia byłby zgodny z zapisem w ramce na stronie 114 SRT.

Nieuwzględniona. Wskazana część SRT odnosi się do obszarów wymagających 

największego rozwoju z tytułu zapóźnień (do których nie należy miejski transport szynowy).

str. 112

W przedostatnim akapicie zdanie "Wymaga to dalszej poprawy stanu infrastruktury oraz funkcjonowania taboru szynowego, a także konsekwentnej integracji biletowej z miejskim transportem zbiorowym." Uzupełnić zgodnie z 

poniższym zapisem: 

"Wymaga to dalszej poprawy stanu i rozbudowy infrastruktury oraz wymiany i modernizacji taboru szynowego, a także konsekwentnej integracji biletowej kolei regionalnych i aglomeracyjnych z miejskim transportem 

zbiorowym."

Nieuwzględniona. Odpowiednie zapisy dot. integracji biletowej zostały wskazane w 

rozdz.5.1.1 i 5.1.2.

9 akapit 3
W opisie należy wskazać, że elementy systemu transportowego - a zwłaszcza infrastruktura - są coraz silniej narażone na ekstremalne czynniki klimatyczne. Stanowi to dodatkowe poważne wyzwanie w zakresie 

zapewnienia ciągłości i niezawodności usług przewozowych.
 Uwzględniona. Przeformułowano odpoiwednio zapis w SRT.

15 akapit 4
Oprócz braków w infrastrukturze wśród przyczyn wydłużania czasu jazdy pociągów należy wymienić niedostateczną przepustowość, niewystarczające parametry taboru (prędkość, moc, dynamika) i niewłaściwą organizację 

ruchu. W tym kontekście należy podkreślić bardzo niskie prędkości handlowe pociągów towarowych - zwłaszcza na Górnym i Dolnym Śląsku.
 Uwzględniona. Przeformułowano odpoiwednio zapis w SRT.

15 akapit 5
Opis sektora kolejowego należy uzupełnić o strukturę rynku w tym rolę Grupy PKP, pasażerskich przewoźników samorządowych, pasażerskich i towarowych przewoźników prywatnych, nowe inicjatywy w zakresie 

uruchamiania kolei aglomeracyjnych, a także podział na usługi o charakterze komercyjnym oraz wymagającym dofinansowania publicznego (PSO).

Nieuwzględniona. Brak uzasadnienia dla uwzględnienia uwagi w części poświęconej 

opisowi infrastruktury kolejowej. Jednocześnie informacje, o zamieszczenie których 

wnioskuje Fundacja, są w większości dostępne w corocznych raportach UTK, wobec czego 

nie ma potrzeby powielania ww. informacji.

15 akapit 5 W opisie roli kolei w systemie transportowym Polski należy podkreślić jej niski udział w modal split  - zarówno w przewozach pasażerskich jak i towarowych. Uwzględniona. Dodano odpowiedni zapis w rozdz. 1.3 SRT.

15 akapit 5 Opis inwestycji w infrastrukturę kolejową i tabor należy uzupełnić o problem ograniczonych (nieadekwatnych do nakładów) efektów projektów modernizacyjnych.

Nieuwzględniona. W odniesieniu do taboru uwaga niezrozumiała – przywoływany fragment 

strategii nie dotyczy taboru kolejowego. Jednocześnie nieadekwatność efektów projektów 

modernizacyjnych do poniesionych nakładów powinna zostać stwierdzona w wyniku 

ewaluacji danego projektu.

16 Rysunek 5 Na obszarze woj. wielkopolskiego i lubuskiego należy wykreślić linię nr 371 zlikwidowaną fizycznie w 2018 r. Nieuwzględniona. Rysunek 5 odwzorowuje stan sieci kolejowej w 2017 r.

16 Rysunek 5 Na obszarze woj. pomorskiego należy wykreślić fizycznie zlikwidowane linie nr 238 i 244. Nieuwzględniona. Rysunek 5 odwzorowuje stan sieci kolejowej w 2017 r.

25 akapit 1 Opis należy uzupełnić o problem braku terminali w Polsce Północnej (poza portami morskimi) oraz w województwach kujawsko-pomorskim, lubuskim, świętokrzyskim, podlaskim, warmińsko-mazurskim.  Uwzględniona. Przeformułowano odpoiwednio zapis w SRT.

27 akapit 2
W opisie wdrażania w Polsce systemu ERTMS należy wskazać bardzo duże opóźnienie tego procesu zarówno w przypadku infrastruktury, jak i taboru. Jako jedną z barier należy wskazać brak instrumentów finansowania 

części taborowej (tzw. on-board).

Częściowo uwzględniona. Przeformulowano odpowiedni zapis w SRT dot. wdrażania 

ERTMS. Jednocześnie, w czerwcu 2018 r. KE zatwierdziła zwiększenie środków na 

wsparcie w działaniu 3.2 Rozwoju Transportu Multimodalnego - w ramach Programu 

Operacyjnego Infrastruktura i Środowisko na lata 2014–2020. Unijne wsparcie otrzymało 

31 projektów w kwocie 1,1 mld zł z czego 872,5 mln zł przeznaczono na dofinasowanie 

zakupów taborowych.

28 akapit 2
Jako wyzwanie w zakresie taboru do przewozów towarowych należy wskazać bardzo małą skalę zakupów nowych lokomotyw i wagonów. Ze względu na średni wiek pojazdów potencjał dla modernizacji pojazdów w tym 

segmencie rynku jest mocno ograniczony.
Uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

29 akapit 1
Jako barierę rozwoju przewozów intermodalnych wskazać należy bardzo wysokie (należące do najwyższych w UE) ceny dostępu do infrastruktury kolejowej, deficyt przepustowości na głównych liniach kolejowych oraz 

bardzo niską prędkość handlową pociągów towarowych.
Częściowo uwzględniona. Uzupełniono o odpowiednie zapisy rozdz. 1.4.

32 akapit 3 Niską popularność podróży koleją na mieszkańca należy skomentować przede wszystkim jako ilustrację skali kryzysu tej gałęzi transportu w Polsce. Nieuwzględniona. Uwaga w formie komentarza.

32 akapit 6

W opisie rynku przewozów pasażerskich wskazać należy problem wysokiej bariery wejścia dla nowych podmiotów - dotyczący zarówno przewoźników komercyjnych (konieczność uzyskania decyzji o otwartym dostępie), jak i 

usług służby publicznej (brak przetargów na wybór operatorów umów PSO). Wśród przyczyn braku liberalizacji runku przewozowego podkreślenia wymaga administracyjne blokowanie liberalizacji rynku, dążenie do ochrony 

monopolu na poziomie ogólnopolskim i regionalnym, brak zainteresowania konkurencją ze strony organizatorów przewozów, brak instrumentów gwarantujących dostęp do kluczowych zasobów (tabor, pracownicy), 

nieprzygotowanie systemu kolejowego do obsługi wielu podmiotów (brak wspólnego biletu, kontrola kluczowych zasobów).

Nieuwzględniona. Działania podejmowane w zakresie dostępu do infrastruktury i w zakresie 

organizacji przewozów służby publicznej są zgodne z ustawodawstwem polskim (np. ustawa 

o transporcie kolejowym) i unijnym (rozporządzenie 1370/2007).

36 akapit 1 Wśród przyczyn niskiego poziomu bezpieczeństwa kolejowego wskazać należy zbyt dużą liczbę (gęstość) przejazdów kolejowych.

Nieuwzględniona. W projekcie SRT wskazano na ten element we fragmencie 

"Newralgicznym obszarem systemu kolejowego jest bardzo duża liczba skrzyżowań 

kolejowo-drogowych (…)"

43

„słabe strony - - infrastruktura"

Opis należy uzupełnić o następujące punkty:

•  odcinki niezelektryfikowane stanowiące luki w spójności sieci kolejowej,

•  brak separacji ruchu, zwłaszcza na głównych ciągach transportowych i w obszarach aglomeracyjnych,

•  duże braki w infrastrukturze punktowej (bocznice, ładownie publiczne).

Nieuwzględniona. W analizie SWOT uwzględniono już podnoszone kwestie w nieco 

szerszym zakresie.

43

„słabe strony - - rynki transp."

Opis należy uzupełnić o następujące punkty:

•  brak konkurencji na rynku kolejowych przewozów pasażerskich - zarówno w przewozach komercyjnych (open acces), jak i regionalnych (PSO),

•  bardzo wysokie koszty dostępu do infrastruktury kolejowej przy równoległym niskich obciążeniach użytkowników samochodów (nierówne warunki konkurencji międzygałęziowej).

Nieuwzględniona. W analizie SWOT uwzględniono już podnoszone kwestie w nieco 

szerszym zakresie. Działania podejmowane w zakresie dostępu do infrastruktury i w 

zakresie organizacji przewozów służby publicznej są zgodne z ustawodawstwem polskim 

(np. ustawa o transporcie kolejowym) i unijnym (rozporządzenie 1370/2007).

44

„zagrożenia - - infrastruktura"

Opis należy uzupełnić o następujące punkty:

•  ograniczone efekty inwestycji infrastrukturalnych (brak skrócenia czasu jazdy, brak poprawy przepustowości),

•  duże opóźnienia programów inwestycji infrastrukturalnych,

•  brak krajowej i regionalnej polityki inwestycyjnej, koncentracja na projektach dofinansowanych przez UE,

•  postępująca likwidacja stacji, układów torowych i bocznic kolejowych,

•  planowana dalsza degradacja regionalnych i lokalnych linii kolejowych (kategorie utrzymaniowe C i D).

Nieuwzględniona. W analizie SWOT uwzględniono już podnoszone kwestie w nieco 

szerszym zakresie. Dodatkowo zauważyć należy, że efekty realizacji dużych liniowych 

inwestycji infrastrukturalnych w pełni uwidaczniają się po zakończeniu całego procesu 

inwestycyjnego.

Również zestawienie inwestycji w przyjętym przez Radę Ministrów KPK obejmuje zarówno 

projekty finansowane ze środków UE, jak i krajowych, a swym zakresem obejmują 

inwestycje w całą infrastrukturę kolejową. Wprowadzenie kategorii utrzymaniowych ma za 

zadanie zapobieganie dalszej degradacji i likiwdacji sieci kolejowej, zapewniając 

jednoczesnie środki na zniwelowanie zaległosci remontowych i odtworzenie 

poszczególnych połączeń.

43

„słabe strony - - rynki transp."

Opis należy uzupełnić o następujące punkty:

•  blokowanie liberalizacji rynku przewozów pasażerskich, dążenie do ochrony monopolu na poziomie ogólnopolskim i regionalnym,

•  ograniczanie bodźców rynkowych prowadzących do zwiększania efektywności i podnoszenia jakości usług przewozowych,

•  ograniczanie dofinansowania do usług PSO, zmniejszanie częstotliwości połączeń, likwidacja obsługi wybranych odcinków sieci,

•  brak konsekwencji i determinacji w działaniach na rzecz przenoszenia przewozów na gałęzie o niższej presji środowiskowej,

•  niezrównoważona polityka transportowa podporządkowana lobby użytkowników samochodów.

Częściowo uwzględniona. Uzupełniono analizę SWOT o problem przenoszenia przewozów 

na gałęzie o niższej presji środowiskowej. W pozostałych przypadkach działania Polski są 

zgodne z Rozporządzeniem  Parlamentu Europejskiego (UE) 2016/2338 z dnia 14 grudnia 

2016 r. zmieniającym rozporządzenie (WE) nr 1370/2007 w odniesieniu do otwarcia rynku 

krajowych usług kolejowego transportu pasażerskiego. W zakresie wojewódzkich 

przewozów pasażerskich, w związku z restrukturyzacją Przewozów Regionalnych (udzielona 

pomoc publiczna), zdecydowano o ograniczeniu obowiązywania bezpośrednio przyznanych 

umów o świadczenie usług publicznych do 14 grudnia 2030 r. oraz przyjęto 12 grudnia 2020 

jako graniczną datę zawierania umów w trybie bezpośredniego powierzenia. Biorąc pod 

uwagę infrastrukturę kolejową w Polsce oraz prowadzone roboty budowlane przez PKP 

PLK SA nie ma miejsca na sytuację, w której możliwa byłaby większa stymulacja rynkowa. 

Uwaga dot. ograniczania dofinansowania na usługi PSO jest niezasadna ponieważ nakłady 

z budżetu państwa na finansowanie międzywojewódzkich kolejowych przewozów 

pasażerskich rosną w każdym roku budżetowym.

47 akapit 1 W rozdziale obejmującym prognozy należy wskazać scenariusz bazowy (nie uwzględniający interwencji zawartej w Strategii) oraz scenariusz pożądany.

Nieuwzględniona. Prognoza w SRT z 2017 r. bazuje na danych dostępnych na koniec 2015 

r., a tym samym stanowi ekstrapolację tendencji/trendów możliwych do zdiagnozowania na 

ówczesnym etapie. Prognoza oparta jest na założeniu kontynuacji zarysowanych trendów i 

nie uwzględnia projektów przełomowych takich, jak m.in. budowa CPK. Prognoza w 

założeniu stanowi zatem diagnostyczny instrument stanowiący kluczowy element decyzji o 

odpowiednim doborze kierunków interwencji i działań, które wpłynęłyby na podtrzymanie 

pozytywnych i jednocześnie odwrócenie niekorzystnych trendów zarysowanych w 

prognozie. Dotyczy to m.in. wzmocnienia roli transportu kolejowego w przewozach 

pasażerskich i towarowych. Przyjęte w projekcie SRT działania wpisują się w założenia 

przyjęte w SOR i mają za zadanie zmianę  oblicza sektora transportu.

Jednocześnie, bazując na danych wyjściowych do sporządzenia prognozy, nie było możliwe 

ujęcie projektów o charakterze przełomowym, które nabrały realnych kształtów dopiero po 

przyjęciu Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju. Projekty te, w opinii Rządu RP, 

zdecydowanie wpłyną na przyszły kształt polityki transportowej państwa, czyniąc ten sektor 

bardziej zrównoważonym, proekologicznym i przyjaznym dla użytkowników i otoczenia.

57 akapit 2 Oprócz kreowania warunków dla sprawnego funkcjonowania rynków transportowych podkreślić należy konieczność usuwania barier administracyjnych chroniących monopolizację usług pasażerskiego transportu kolejowego.

Nieuwzględniona. Świadczenie usług przewozowych w transporcie kolejowym jest zgodne z 

polskim i unijnym ustawodawstwem. Rozporządzenie (WE)1370/2007  dopuszcza 

możliwość bezpośredniego powierzenia świadczenia usług publicznych w transporcie 

kolejowym, tj. w trybie bezkonkurencyjnym, a liberalizacja rynku kolejowych usług 

przewozowych jest wprowadzana stopniowo. 
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57 akapit 6
Infrastruktura jest tylko jednym, wcale nie najważniejszym z warunków zapewnienia usług transportowych. Bez stabilnego systemu organizacji i finansowania transportu publicznego nie ma możliwości stworzenia alternatywy 

dla motoryzacji indywidualnej, w tym również rozwiązania problemu wykluczenia transportowego.

Nieuwzględniona. Kwestie systemu organizacji oraz finansowania transportu poruszane są 

w poszczególnych kierunkach interwencji, zaś wskazanie roli infrastruktury transportowej 

stanowi jeden z elementów warunkujących świadczenie usług transportowych i nie 

ogranicza występowania innych czynników.

58 akapit 2
„Dążenie do maksymalnej absorpcji funduszy Unii Europejskiej" nie jest celem o charakterze transportowym. Nie jest nim również maksymalizacja jakichkolwiek innych wydatków. Priorytet powinien dotyczyć maksymalnej 

efektywności i użyteczności inwestycji - ocenianej przede wszystkim z perspektywy użytkowników końcowych.
Uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

58 akapit 3 Wspomniana duża częstotliwość połączeń powinna dotyczyć również połączeń kolejowych.

Nieuwzględniona. Duża częstotliwość połączeń lotniczych ma docelowo uzupełniać istnienie 

wysokiej jakości połączeń drogowych i kolejowych (co oznacza również dużą częstotliwość 

połączeń kolejowych).

58 akapit 5 Wśród planów rozwoju i funkcjonowania rynków transportowych należy wymienić IV Pakiet Kolejowy. Uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

59 akapit 3 Elementem poprawy dostępności musi być zdefiniowanie minimalnych standardów w zakresie zasięgu przestrzennego i częstotliwości połączeń komunikacją zbiorową (drogową i kolejową).
Nieuwzględniona. Uwaga zbyt szczegółowa. Standardy określone będą w dokumentach 

wdrożeniowych.

59 akapit 4 Uwagę o „niskiej efektywność usług świadczonych przez przewoźników" w transporcie kolejowym należy uzupełnić o przyczynę tkwiącą w daleko posuniętej monopolizacji tej branży.

Nieuwzględniona. Świadczenie usług przewozowych w transporcie kolejowym jest zgodne z 

polskim i unijnym ustawodawstwem. Rozporządzenie (WE)1370/2007  dopuszcza 

możliwość bezpośredniego powierzenia świadczenia usług publicznych w transporcie 

kolejowym, tj. w trybie bezkonkurencyjnym, a liberalizacja rynku kolejowych usług 

przewozowych jest wprowadzana stopniowo.   

59 akapit 1
Proces „racjonalnej regulacji rynków transportowych" należy zastąpić „racjonalną deregulacją", a propozycję promowania „ekologicznie czystych i energooszczędnych pojazdów transportu drogowego" rozszerzyć na tabor 

wszystkich gałęzi transportu.

Częściowo uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT dot. promowania 

ekologicznych pojazdów.

61 akapit 6 Multimodalność i szeroki wybór form transportu publicznego powinien dotyczyć całego obszaru kraju - nie tylko miast. Uwzględniona. Przeformułowano odpowiedni zapis w SRT.

62 cele kolejowego systemu

Opis należy uzupełnić o następujące punkty:

(w transporcie pasażerskim)

•  pełną integrację taryfową wewnątrz branży oraz w ramach regionalnych/aglomeracyjnych systemów transportowych,

(w transporcie pasażerskim i towarowym)

•  poprawę konkurencyjności w stosunku do transportu samochodowego dzięki obniżeniu opłat za dostęp do infrastruktury,

•  poprawę efektywności ekonomicznej i jakości usług wynikającej z liberalizacji rynku i wykorzystania mechanizmów konkurencji.

Częściowo uwzględniona. Uzupełniono fragment SRT o zapis dot. integracji taryfowej.

Uzupełniono odpowiedni zapis w rozdz. 5.1.1 projektu SRT dot. konieczności podjęcia prac 

programowych i analitycznych w zakresie zrównoważenia opłat za dostęp do infrastruktury 

transportowej. Celem rządu jest budowanie przewag konkurencyjnych poszczególnych 

sektorów transportu. Nie powinno się to jednak odbywać kosztem obniżenia warunków 

konkurowania na rynku innych niż kolejowy segmentów transportu. Nie jest to pożądane 

m.in. z punktu społeczno-ekonomicznego i regionalnego kraju.

63 akapit 5 Akapit wymaga przeredagowania tak, aby zawierał propozycje działań a nie rozważania dotyczące potencjalnych możliwości i scenariuszy.
Nieuwzględniona. Działania w ramach programu CPK będą uściślone w dokumentach 

zarządczych programu, których przygotowanie leży w gestii spółki celowej tj. CPK Sp. z o.o.

65 Rysunek 15 Tabela 13
Sieć linii kolejowych powinna być przedstawiona jako jeden spójny system z ewentualnym podziałem na linie istniejące i planowane do realizacji po roku 2030 r. „Odcinki linii kolejowych wynikające z koncepcji budowy CPK" 

nie wymagają oddzielnej sygnatury i sekcji w legendzie.

Nieuzględniona. Rys. 15 obrazuje docelowy spójny układ sieci kolejowej. Dodatkowo 

przedstawienie planowanych do rozbudowy w ramach programu CPK odcinków sieci 

kolejowej z oddzielną sygnaturą ma za zadanie zobrazowanie zakresu tego programu.

66 akapit 4 Instrumentem integracji kolei z innymi systemami transportu miejskiego powinny być (obligatoryjne) związki transportowe w regionach/aglomeracjach

Nieuwzględniona. Na poziomie dokumentu strategicznego nie zakłada się wskazywania 

katalogu zamkniętego instumentów służących zwięszkeniu integracji kolei z innymi 

systemami transportu.

68 działania do 2030 r.

Opis należy uzupełnić o następujące punkty:

•  radykalne obniżenie stawek dostępu do infrastruktury kolejowej (wyrównanie warunków konkurowania z przewozami drogowymi),

•  wdrożenie regulacji IV Pakietu Kolejowego i usunięcie barier liberalizacji w przewozach pasażerskich,

•  demonopolizacja rynków transportowych gwarantująca rozwój usług komercyjnych (open acces) w przewozach dalekobieżnych i zwiększenie efektywności środków kierowanych na dofinansowanie transportu 

regionalnego (PSO).

•  przygotowanie i ocena możliwości regionalizacji zarządzania infrastrukturą kolejową położoną poza głównymi korytarzami transportowymi,

•  budowa nowych linii i odcinków zwiększających spójność sieci kolejowej i dostosowujących jej przebieg do potrzeb transportowych kraju.

Nieuwzględniona. Działania wskazane w kierunku interwencji 1 skupiają się na kwestiach 

infrastrukturalnych. Propozycje dot. wyrównania zasad konkurencji transportu kolejowego 

oraz integracji przewozów pasażerskich zostały ujęte w rozdz. 5.1.1. Możliwość 

regionalizacji zarządzania infrastrukturą kolejową nie jest aktualnie rozpatrywana. Budowa 

nowych linii kolejowych została już uwzględniona w działaniach do 2020 i 2030 r. w rozdz. 

4.1.1.

69 Dokument wymaga uzupełnienia o programy na okres po roku 2020 (2023).

Nieuwzględniona. Z zapisów projektu SRT wynika, które programy obecnie funkcjonujące 

będą kontynuowane jako narzędzie realizacji Strategii. Są one wymienione jako konkretne 

projekty strategiczne, przyporządkowane poszczególnym kierunkom interwencji SRT. W 

związku z faktem, że horyzont obowiązywania SRT to 2030 r., wymienione w jej treści 

programy zostaną zaktualizowane, tak aby dostosować ich treść do horyzontu strategii.

90 akapit 1
Do rozwoju transportu intermodalnego nie wystarczy zapewnienie przewidywalności stawek za korzystanie z infrastruktury kolejowej. Rozwój tego segmentu rynku warunkuje radykalne opłat prowadzące do wyrównania 

warunków konkurowania z przewozami drogowymi i równolegle upowszechnienie (podwyższenie) opłat za użytkowanie dróg.

Nieuwzględniona. Koszty dostępu nie stanowią jedynych czynników rozwoju transportu 

intermodalnego. Niemniej jednak w rozdz. 5.1.1 wprowadzono odpowiednie zapisy dot. 

wyrównania konkurencyjności gałęzi transportu. Jednocześnie należy podkreślić, że 

ewentualne podwyższenie stawek za użytkowanie dróg jest decyzją, na którą wpływ ma 

wiele zróżnicowanych czynników, które należy poddać analizie – wyrównywanie 

konkurencyjności z transportem kolejowym jest oczywiście jednym z nich, nie jest to jednak 

kwestia fundamentalna w tym aspekcie. Priorytetem jest zapewnienie stabilności wpływów 

do Krajowego Funduszu Drogowego bez nieuzasadnionego, dodatkowego wzrostu kosztów 

ponoszonych przez użytkowników dróg.

90 działania do 2020 r.
Elementem ogólnopolskiego rozwoju transportu intermodalnego powinno być zagwarantowanie dostępu do terminali na obszarze całego kraju - w perspektywie do 2020 r. we wszystkich (18) miastach wojewódzkich, a do 

2030 r. również w miastach powiatowych.

Nieuwzględniona. Zagwarantowanie dostępu do terminali intermodalnych na obszarze 

całego kraju  wymagałoby kompleksowej analizy opłacalności, z udziałem przewoźników i 

operatorów logistycznych

90 działania do 2030 r.
Aktualne doświadczenia wskazują, że kontynuacja polityki opłat za dostęp do infrastruktury nie przyczynia się do rozwoju transportu intermodalnego. Opłaty w tym zakresie musza zostać radykalnie obniżone (już w 

perspektywie do 2020 r.). W perspektywie do 2030 r. rozważyć należy ich całkowitą eliminację.

Nieuwzględniona. Stosowana jest ulga intermodalna, zapewniona w ramach umowy 

wieloletniej na utrzymanie infrastruktury kolejowej.

90 Rozwój transportu intermodalnego Opis projektu strategicznego wymaga przeredagowania - tak aby zawierał konkretne propozycje działań, budżet, harmonogram, instrumenty interwencji oraz przewidywane efekty.

Nieuwzględniona. SRT zawiera ogólny zarys projektów strategicznych, bez przesądzania o 

ich szczegółowym zakresie. Projekt strategiczny dot. transportu intermodalnego jest spójny 

z założeniami SOR. Przewiduje się realizację szeregu działań w tym obszarze, które nie 

mają jeszcze określonych zakresów, harmonogramów itp. 

92 Rozwój transportu intermodalnego Pozyskiwanie taboru dedykowanego do przewozu intermodalnych jednostek ładunkowych w przypadku samochodów ciężarowych powinno dotyczyć wyłącznie pojazdów elektrycznych.

Nieuwzględniona. Na obecnym etapie wdrażania SRT pożądane jest wzmocnienie roli 

transportu intermodalnego, które przyczyni się finalnie do zwiększenia wykorzystania np. 

transportu kolejowego. Do tego typu form wsparcia zaliczyć można m.in. wykorzystywanie 

naczep samochodowych umożliwiających transport koleją. Zawężanie wsparcia wyłącznie 

do pojazdów elektrycznych (technologia wciąż rozwijana) wydaje się przedwczesne i może 

jednak nie przynieść oczekiwanych przez autora rezultatów.

93 akapit 1 Integracja systemów transportu zbiorowego w aglomeracjach miejskich nie jest standardem, zwłaszcza w przypadku kolei. Jedną z przyczyn jest problem nieuporządkowanych ulg przejazdowych.
Zapoznano się z komentarzem. Brak konkrentej uwagi. Niemniej jednak w rozdz. 4.5 

zaproponowano działania zmierzające do m.in. tworzenia wspólnych systemów taryfowych.

95 działania do 2020 r.

Opis należy uzupełnić o następujące punkty:

•  uproszczenie i ujednolicenie zakresu oraz wysokości ulg przejazdowych,

•  rozwój infrastruktury kolejowej dedykowanej do obsługi ruchu aglomeracyjnego.

Nieuwzględniona. Wnioskowane uzupełnienia zostały już zidentyfikowane (w formie ogólnej) 

wśród działań przewidzianych do realizacji do 2030 r.

95 działania do 2030 r.
Opis należy uzupełnić o następujące punkty:

• odbudowa zlikwidowanych oraz budowa nowych linii do obsługi ruchu aglomeracyjnego.

Nieuwzględniona. Wnioskowane uzupełnienie zostało już zidentyfikowane (w formie ogólnej) 

wśród działań w rozdziale 4.1.1.

97 akapit 3
Uzupełnianie brakujących połączeń na sieci TEN-T powinno dotyczyć również projektów RailCarpatia  (m.in. linia Podłęże-Piekiełko-Nowy Sącz), RailBaltica (modernizacja linii nr 29, nowa linia Ostrołęka-Biała Piska i dalej 

skorygowany przebieg linii 39/41 Ełk - Suwałki).

Nieuwzględniona. Wymienione rekomendacje w SRT nie stanowią zbioru zamkniętego i 

będą mogły być rozszerzone w trakcie procesu rewizji sieci TEN-T. Jeżeli chodzi o uwagę 

dot. włączenia do sieci TEN-T linii kolejowej Podłęże-Piekiełko-Nowy Sącz to jest ona już 

ujęta w sieci komplekoswej TEN-T.

98 akapit 2
Zwiększenie mobilności wojskowej w rejonie północno-wschodnim wymaga radykalnej poprawy paramentów linii nr 29, 39, 40, 41, 51, 223, 515, 517 oraz budowy nowej linii Ostrołęka-Biała Piska. W sposób kompleksowy 

należy rozwiązać również problem powszechnego stosowania niezgodnej z TSI skrajni „WNP" umożliwiającej swobodny wjazd na teren Polski taboru szerokotorowego.

Nieuwzględniona. Analizy potrzeb z zakresu obronności znajdują się w gestii MON. Linie 

kolejowe nr 39, 41 (odc. Ełk- Olecko), 51, 515 wchodzą w zakres realizowanych lub 

planowanych przedsięwzięć inwestycyjnych, linia kolejowa nr 223 na odcinku Pisz – Orzysz 

została zmodernizowana dla potrzeb obronnych. Modernizacja linii kolejowej nr 29 oraz 

budowa linii Ostrołęka-Pisz wynikają z zapisów Koncepcji CPK.

Poruszanie się pociągów, w składzie których znajdują się wagony o przekroczonej skrajni 

(WNP), podlega szczegółowym regulacjom w związku z udostępnianiem infrastruktury 

kolejowej.

99 akapit 1

Model organizacji i zarządzania systemem transportowym należy uzupełnić o następujące punkty:

•  rozwiązania systemowe gwarantujące stabilne finansowanie usług PSO,

•  demonopolizacja rynków transportowych gwarantującą rozwój usług komercyjnych (open acces) w przewozach dalekobieżnych i zwiększenie efektywności środków kierowanych na dofinansowanie transportu regionalnego 

(PSO).

Nieuwzględniona. Systemowe zagwarantowanie środków finansowych na usługi PSO jest 

poza właściwością MI. Budżet państwa jest konturowany przez ministra właściwego do 

spraw transportu. Finansowanie usług PSO jest uregulowane w ustawodawstwie polskim i 

unijnym. Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U. z 2017 r. poz. 2136) określa 

m.in. kto może być organizatorem publicznego transportu zbiorowego oraz źródła 

finansowania przewozów o charakterze użyteczności publicznej. W chwili obecnej rynek 

przewozów autobusowych jest oparty na modelu komercyjnym zarówno w przewozach 

dalekobieżnych jak i na krótkie odległości. Na tym rynku nie mamy do czynienia z 

monopolizacją usług, wręcz przeciwnie funkcjonuje duże rozdrobnienie, a przewozy są 

wykonywane przez dużą liczbę przewoźników.

100

infrastruktura kolejowa i tabor
Dofinansowywanie ze środków publicznych zakupu i modernizacji taboru nie może powodować zakłócenia konkurencji pomiędzy przewoźnikami. Rozwiązaniem w tym zakresie są tzw. poole taborowe  udostępniające pojazdy 

na niedyskryminujących zasadach wszystkim zainteresowanym.

Nieuwzględniona. Zapisy SRT nie przesądzają w jakiej formule realizowane będzie 

wsparcie. Nie wyklucza to tym samym tworzenia pooli taborowych (mozliwości takie daje 

m.in. rozporządzenie Ministra Rozwoju i Finansów z dnia 24 listopada 2017 r. w sprawie 

pomocy publicznej na realizację projektów w zakresie transportu intermodalnego w ramach 

Programu Operacyjnego Infrastruktura i Środowisko na lata 2014–2020). 

100

infrastruktura kolejowa i tabor Kształtowanie zrównoważonego systemu opłat za dostęp do infrastruktury kolejowej oznacza ich radykalne obniżenie i równolegle upowszechnienie (podwyższenie) opłat za użytkowanie dróg.

Nieuwzględniona. Zrównoważony system opłat za dostęp do infr. kolejowej to także ich 

przewidywalność i określona jakość infrastruktury udostępnianej po danych stawkach. 

Niemniej jednak w rozdz. 5.1.1 wprowadzono odpowiednie zapisy dot. wyrównania 

konkurencyjności gałęzi transportu. Jednocześnie należy podkreślić, że ewentualne 

podwyższenie stawek za użytkowanie dróg jest decyzją, na którą wpływ ma wiele 

zróżnicowanych czynników, które należy poddać analizie – wyrównywanie 

konkurencyjności z transportem kolejowym jest oczywiście jednym z nich, nie jest to jednak 

kwestia fundamentalna w tym aspekcie. Priorytetem jest zapewnienie stabilności wpływów 

do Krajowego Funduszu Drogowego bez nieuzasadnionego, dodatkowego wzrostu kosztów 

ponoszonych przez użytkowników dróg.

100 przewozy pasażerskie

Opis należy uzupełnić o następujące punkty:

•  demonopolizacja rynków transportowych gwarantującą rozwój usług komercyjnych (open acces) w przewozach dalekobieżnych i zwiększenie efektywności środków kierowanych na dofinansowanie transportu regionalnego 

(PSO).

•  uproszczenie i ujednolicenie zakresu oraz wysokości ulg przejazdowych.

Nieuwzględniona. Proponowane w projekcie SRT działania uwzględniają już (w szerszym 

zakresie) wskazane postulaty. Jednocześnie UE dopuszcza możliwość zawierania umów o 

świadczenie usług publicznych w transporcie kolejowym w trybie bezkonkurencyjnym w kilku 

przypadkach. Przepisy unijne zakładają stopniowe wprowadzanie konkurencyjności na 

rynku kolejowych usług przewozowych.   

101 Przewozy towarowe Analiza możliwości budowy i organizacji bazy przeładunkowej oraz elementów połączeń ostatniej mili powinna obejmować nie tylko potencjał Grupy PKP SA, ale wszystkich podmiotów zaangażowanych w tę działalność.

Nieuwzględniona. W zakresie nadzoru włascicielskiego resort infrastruktury ma mozliwość 

przeprowadzenia analizy potencjału Grupy PKP. Biorąc pod uwagę realizowane cele, 

potencjał i zasoby Grupy, działanie takie wydaje się uzasadnione. W przypadku pozostałych 

podmiotów prywatnych działających na rynku kolejowym i/lub intermodalnym ministerstwo 

takich kompetencji nie posiada.

101 akapit 2

Rozwój kompetencji i kadr sektora kolejowego należy uzupełnić o:

•  niwelowanie barier administracyjnych w dostępie do zawodów kolejowych,

•  rozwój szkolnictwa technicznego przygotowującego do pracy na kolei.

Uwzględniona. Uzupełniono zapisy SRT o proponowane działania.

101

Unowocześnienie parku taboru kolejowego
Opis projektu strategicznego wymaga przeredagowania - tak aby zawierał konkretne propozycje działań, budżet, harmonogram, instrumenty interwencji oraz przewidywane efekty.

Częściowo uwzględniona. Doprecyzowano informację o projekcie. Jednocześnie 

harmonogram wszystkich projektów strategicznych znajduje się w tabeli 16 w SRT.

101 Program wieloletni "Pomoc 

w zakresie...

Opis projektu strategicznego wymaga przeredagowania - tak aby zawierał konkretne propozycje działań, budżet, harmonogram, instrumenty interwencji oraz przewidywane efekty (informacje te są dostępne w dokumencie 

Pomoc w zakresie finansowania kosztów zarządzania infrastrukturą kolejową, w tym jej utrzymania i remontów do 2023 roku  przyjętym przez Radę Ministrów w styczniu 2018 r.).

Nieuwzględniona. Konkretne propozycje działań, budżet, harmonogram, instrumenty 

interwencji oraz przewidywane efekty zawarte są w treści programu wieloletniego. 

Bezcelowe jest powielanie zapisów dokumentu w SRT.

110 transport kolejowy

Opis należy uzupełnić o następujące punkty:

•  stworzenie narzędzi/platformy umożliwiającej swobodną sprzedaż biletów przez wielu providerów,

•  zagwarantowanie otwartego, publicznego dostępu do baz danych o rozkładzie jazdy, taryfach, warunkach realizacji i punktualności przewozów pasażerskich (open data).

Uwzględniona. Uzupełniono zapisy SRT o proponowane działania.

110 transport drogowy Rozwój elektronicznego systemu poboru opłat na drogach powinien obejmować wszystkie docinki dróg krajowych i wojewódzkich, a docelowo całą siec dróg publicznych.

Nieuwzględniona. Obecnie nie podjęto decyzji o rozszerzeniu systemu poboru opłat na 

całość dróg krajowych, nie jest więc możliwe wpisanie do SRT takiego założenia. Co do 

zasady nie planuje się natomiast objęcia opłatami dróg publicznych nie będących 

własnością Skarbu Państwa, tj. dróg o kategoriach: gminna, powiatowa oraz wojewódzka.

112 akapit 2 Celem polityki transportowej na poziomie miast powinna być zmiana modal split  i maksymalizacja wykorzystania transportu zbiorowego (zwłaszcza szynowego) oraz rowerowego i pieszego.
Nieuwzględniona. Kwestie te zostały już uwzględnione we wszystkich działaniach do 2020 i 

2030, które sumarycznie mają doprowadzić do celu jakim jest korzystny modal split.

Fundacja Pro Kolej73.



113 działania do 2020 r.

Opis należy uzupełnić o następujące punkty:

•  wzmocnienie kompetencji, i możliwości budżetowych oraz pozycji organizatorów przewozów,

•  rozwiązania systemowe gwarantujące stabilne finansowanie usług PSO,

•  radykalne obniżenie stawek dostępu do infrastruktury kolejowej (wyrównanie warunków konkurowania z przewozami drogowymi).

Częściowo uwzględniona. Uzupełniono odpowiedni zapis w rozdz. 5.1.1 projektu SRT dot. 

konieczności podjęcia prac programowych i analitycznych w zakresie zrównoważenia opłat 

za dostęp do infrastruktury transportowej. Celem rządu jest budowanie przewag 

konkurencyjnych poszczególnych sektorów transportu. Nie powinno się to jednak odbywać 

kosztem obniżenia warunków konkurowania na rynku innych niż kolejowy segmentów 

transportu. Nie jest to pożądane m.in. z punktu społeczno-ekonomicznego i regionalnego 

kraju. Działania dot. wzmocnienia organizatorów wykraczają poza kompetencje ministra 

właściwego ds. transportu. W zakresie "PSO" UE dopuszcza możliwość zawierania umów o 

świadczenie usług publicznych w transporcie kolejowym w trybie bezkonkurencyjnym w kilku 

przypadkach. Przepisy unijne zakładają stopniowe wprowadzanie konkurencyjności na 

rynku kolejowych usług przewozowych.

113 działania do 2030 r.

Opis należy uzupełnić o następujące punkty:

•  pełna elektryfikacja sieci kolejowej,

•  demonopolizacja rynków transportowych gwarantującą rozwój usług komercyjnych (open acces) w przewozach dalekobieżnych i zwiększenie efektywności środków kierowanych na dofinansowanie transportu regionalnego 

(PSO),

•  wyrównanie warunków dostępu do infrastruktury w układzie międzygałęziowym i implementacja zasady „użytkownik płaci",

•  zagwarantowanie dostępu do terminali intermodalnych na obszarze całego kraju - we wszystkich (18) miastach wojewódzkich, a docelowo również powiatowych.

Częściowo uwzględniona. Uzupełniono odpowiedni zapis w rozdz. 5.1.1 projektu SRT dot. 

konieczności podjęcia prac programowych i analitycznych w zakresie zrównoważenia opłat 

za dostęp do infrastruktury transportowej. Celem rządu jest budowanie przewag 

konkurencyjnych poszczególnych sektorów transportu. Nie powinno się to jednak odbywać 

kosztem obniżenia warunków konkurowania na rynku innych niż kolejowy segmentów 

transportu. Nie jest to pożądane m.in. z punktu społeczno-ekonomicznego i regionalnego 

kraju. W odniesieniu do pozostałych propozycji nieuwzględniona. Pełna elektryfikacja sieci 

kolejowej do roku 2030 nie jest realna ze względu na brak możliwości zainwestowania w 

tym okresie wymaganych środków. Wymagałoby zelektryfikowania na sieci istniejącej ok. 

7,5 tys, km linii jednotorowych i ok. 1 tys. linii dwutorowych oraz zakupu odpowiedniej ilości 

taboru. Założenie realizacji takiej inwestycji wymagałoby kompleksowej analizy 

opłacalności, z udziałem przewoźników i operatorów energetycznych. W zakresie "PSO" UE 

dopuszcza możliwość zawierania umów o świadczenie usług publicznych w transporcie 

kolejowym w trybie bezkonkurencyjnym w kilku przypadkach. Przepisy unijne zakładają 

stopniowe wprowadzanie konkurencyjności na rynku kolejowych usług przewozowych. W 

odniesieniu do kwestii  zagwarantowania dostępu do terminali intermodalnych na obszarze 

całego kraju - wymagałoby to kompleksowej analizy opłacalności, z udziałem przewoźników 

i operatorów logistycznych.

117 akapit 3

Opis należy uzupełnić o następujące punkty:

•  podział (50/50) odpowiedzialności za stan i bezpieczeństwo na przejazdach pomiędzy zarządców infrastruktury kolejowej i drogowej,

•  przeniesienie połowy odpowiedzialności za finansowanie budowy, modernizacji i utrzymania przejazdów na zarządców infrastruktury drogowej,

•  włączenie monitoringu przejazdów do systemu automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym CANARD.

Nieuwzględniona. Działanie takie byłoby przedwczesne. Obecnie odpowiedzialność 

spoczywa na zarządcy kolejowym. Za bezpieczeństwo na przejeździe kolejowym w dużym 

stopniu odpowiadają elementy znajdujące się poza pasem drogowym, jak roślinność 

rosnąca na nasypach, czy obecność urządzeń świetlno-akustycznych wraz z zaporami, 

podłączonych do infrastruktury kolejowej, w pełni niezależnej od zarządcy drogi. Ponadto 

wpływa na nie przede wszystkim częstotliwość i prędkość poruszających się po nim 

pociągów, na co zarządca drogi nie ma wpływu. 

Ponadto utrzymanie przejazdu kolejowego, szczególnie wyposażonego w automatyczne 

zapory, wiąże się z kosztami, które mogą okazać się dla części samorządowych zarządców 

dróg dużym obciążeniem. Problemem może być również znalezienie specjalistów 

posiadających wiedzę niezbędną do wykonywania czynności związanych z zarządzaniem 

przejazdami. 

Należy również pamiętać, że do części zdarzeń dochodzi wyłącznie z winy użytkowników 

dróg, którzy lekceważą sygnalizację przejazdową, a niekiedy nawet taranują zapory. 

Częściowe przeniesienie odpowiedzialności za bezpieczeństwo na przejazdach kolejowych 

na zarządców dróg może nie przynieść zakładanych efektów.

121 akapit 3
System transportu oparty o zasadę zrównoważonego rozwoju powinien dążyć przede wszystkim do maksymalizacji w modal split  udziału zero- oraz niskoemisyjnych gałęzi transportu. Aktywnie wykorzystywanym 

instrumentem w tym zakresie powinna być internalizacja kosztów zewnętrznych przy wykorzystaniu systemu podatkowego.

Nieuwzględniona. Kwestie te wykraczają poza ramy SRT. Właściwe w tej sprawie są ME i 

MF,niemniej zachęty do modal split już są (np. zwolnienie z akcyzy pojazdów elektrycznych).

124 akapit 3

Opis należy uzupełnić o następujące punkty:

•  zmiana modal split i maksymalizacja udziału zero- oraz niskoemisyjnych gałęzi transportu

•  kształtowanie zrównoważonego systemu opłat za dostęp do infrastruktury w układzie międzygałęziowym i implementacja zasady „użytkownik płaci".

Częściowo uwzględniona. Uzupełniono zapisy SRT o kwestie dot. modal split. Jednocześnie 

kwestia opłat i internalizacji została już ujęta w SRT.

125 działania o charakterze organizacyjno- 

systemowym
Promowanie elektryfikacji powinno dotyczyć wszystkich gałęzi transportu, nie tylko pojazdów drogowych.

Nieuwzględniona. Odpowiednie zapisy znajdują się w rozdziale 8.1 (inwestowanie w 

gospodarkę niskoemisyjną). Jednocześnie SRT zakłada m.in. elektryfikację fragmentów 

istniejącej sieci kolejowej i budowę zelektryfikowanych linii kolejowych w rozdz. 4.1.1.

128 działania innowacyjne
Działania innowacyjne w zakresie systemów informacyjnych, szczególnie w przewozach pasażerskich powinny już na wstępnie zakładać otwarty, publiczny dostęp do baz danych o rozkładzie jazdy, taryfach, warunkach 

realizacji i punktualności przewozów pasażerskich (open data).

Nieuwzględniona. Odpowiednie zapisy znajdują się już w SRT w ramach działania 

"zapewnienie systemowego dostępu do danych transportowych, w szczególności w 

transporcie drogowym i publicznym poprzez otwarte punkty dostępowe" w rozdz. 8.3.

130 akapit 2 W źródłach finansowania Strategii należy uwzględnić rozwiązania systemowe gwarantujące stabilne finansowanie usług PSO.
Nieuwzględniona. PSO zgodnie z ustawą o publicznym transporcie zbiorowym jest 

finansowane przede wszystkim ze środków budżetu państwa lub ze środków własnych JST.

138 akapit 4 W skład zespołu międzyresortowego ds. aktualizacji i monitorowania SRT powinni być włączeni przedstawiciele środowisk naukowych oraz organizacji pozarządowych aktywnych w sektorze transportu. Nieuwzględniona. Zapisy SRT nie przesądzają o docelowym składzie zespołu.

138 akapit 8 informacje i raporty o postępach w realizacji Strategii powinny być publikowane również w BIP Ministerstwa Infrastruktury.
Nieuwzględniona. Zgodnie z wytycznymi MIiR za monitoring strategiczny SOR i strategii 

zintegrowanych odpowiada resort rozwoju.

140 Tabela 12
Do wskaźników realizacji celu głównego SRT należy dodać dwie dodatkowe pozycje - wyrażoną w procentach strukturę udziału poszczególnych gałęzi w pracy przewozowej (modal split)  wykonywanej w przewozach 

pasażerskich i towarowych.
Nieuwzględniona. Zgodnie z wytycznymi MIiR ilość wskaźników SRT została ograniczona.

140 Tabela 13

Do wskaźników realizacji SRT dla kierunku interwencji 1 - budowa zintegrowanej, wzajemnie powiązanej sieci transportowej służącej konkurencyjnej gospodarce - należy dodać:

•  długość czynnej sieci kolejowej (linie o parametrze prędkości V>0),

•  udział linii spełniających kryterium nacisku Q > 221 kN/oś,

•  liczbę czynnych bocznic kolejowych,

•  liczbę miast wojewódzkich i powiatowych dysponujących terminalem intermodalnym.

Nieuwzględniona. Zgodnie z wytycznymi MIiR ilość wskaźników SRT została ograniczona. 

Jednocześnie szczegółowe wskaźniki dot. poszczególnych sektorów transportu zawarte są 

w dokumentach wdrażających SRT.             

140 Tabela 13

Do wskaźników realizacji SRT dla kierunku interwencji 2 - poprawa sposobu organizacji i zarządzania systemem transportowym - należy dodać:

•  liczbę ludności gmin włączonych w regionalne/aglomeracyjne zintegrowane systemy taryfowe,

•  liczbę aktywnych licencji na wykonywanie kolejowych przewozów osób,

•  udział (wartość) kontraktów PSO zawartych w wyniku procedur przetargowych.

Nieuwzględniona. Zgodnie z wytycznymi MIiR ilość wskaźników SRT została ograniczona. 

Jednocześnie szczegółowe wskaźniki dot. poszczególnych sektorów transportu zawarte są 

w dokumentach wdrażających SRT.             

140 Tabela 13

Do wskaźników realizacji SRT dla kierunku interwencji 3 - zmiany w indywidualnej i zbiorowej mobilności - należy dodać:

•  długość linii regularnej komunikacji kolejowej, tramwajowej, trolejbusowej oraz autobusowej miejskiej/pozamiejskiej,

•  łączną liczbę pasażerów w komunikacji publicznej,

•  liczbę ludności gmin obsługiwanych regularną komunikacją kolejową,

•  łączną pracę eksploatacyjną kolejowych przewoźników pasażerskich.

Nieuwzględniona. Zgodnie z wytycznymi MIiR ilość wskaźników SRT została ograniczona. 

Jednocześnie szczegółowe wskaźniki dot. poszczególnych sektorów transportu zawarte są 

w dokumentach wdrażających SRT.             

140 Tabela 13

Do wskaźników realizacji SRT dla kierunku interwencji 4 - poprawa bezpieczeństwa uczestników ruchu oraz przewożonych towarów - należy dodać:

•  udział bezkolizyjnych przejazdów kolejowo-drogowych,

•  udział przejazdów kolejowo-drogowych kat. D.

Nieuwzględniona. Zgodnie z wytycznymi MIiR ilość wskaźników SRT została ograniczona. 

Jednocześnie szczegółowe wskaźniki dot. poszczególnych sektorów transportu zawarte są 

w dokumentach wdrażających SRT.             

140 Tabela 13
Do wskaźników realizacji SRT dla kierunku interwencji 5 - ograniczanie negatywnego wpływu transportu na środowisko - należy dodać:

• udział linii zelektryfikowanych w ogólnej długości sieci kolejowej.

Nieuwzględniona. Zgodnie z wytycznymi MIiR ilość wskaźników SRT została ograniczona. 

Jednocześnie szczegółowe wskaźniki dot. poszczególnych sektorów transportu zawarte są 

w dokumentach wdrażających SRT.             

140 Tabela 13

Do wskaźników realizacji SRT dla kierunku interwencji 6 - poprawa efektywności wykorzystania publicznych środków na przedsięwzięcia transportowe - należy dodać:

•  średnią prędkość kursowania pociągów pasażerskich na sieci linii PLK S.A.,

•  średni wiek taboru kolejowego w przewozach pasażerskich,

•  średni wiek taboru kolejowego w przewozach towarowych.

Nieuwzględniona. Zgodnie z wytycznymi MIiR ilość wskaźników SRT została ograniczona. 

Jednocześnie szczegółowe wskaźniki dot. poszczególnych sektorów transportu zawarte są 

w dokumentach wdrażających SRT.             

143 Tabela 14 Lista projektów wymaga uzupełnienia o programy na okres po roku 2020 (2023).

Nieuwzględniona. Z zapisów projektu SRT wynika, które programy obecnie funkcjonujące 

będą kontynuowane jako narzędzie realizacji Strategii. Są one wymienione jako konkretne 

projekty strategiczne, przyporządkowane poszczególnym kierunkom interwencji SRT. W 

związku z faktem, że horyzont obowiązywania SRT to 2030 r., wymienione w jej treści 

programy zostaną zaktualizowane, tak aby dostosować ich treść do horyzontu strategii.

„Z pewnością fakt pojawienia się konkretnych odniesień do ruchu pieszego i rowerowego w strategii jest już dobrym początkiem. Natomiast naszym zdaniem w celu osiągnięcia możliwie dużego efektu i skutecznego 

wdrożenia planowanych w jej ramach działań (rozwój transportu rowerowego i infrastruktury rowerowej w Polsce) warto rozważyć następujące kwestie i korespondujące z nimi konkretne działania przełożone na zapisy 

strategii:

1. Wprowadzenie transportu rowerowego na poziom innych gałęzi transportu - zrównanie ich z transportem kolejowym, drogowym czy morskim.

 Zapewni to poważne postrzeganie tej gałęzi transportu, a tym samym wywoła istotną dyskusję o jego roli i planowanych efektach dla gospodarki kraju i samych usług transportowych.

Doprowadzi to do opracowania odpowiednich wskaźników udziału tego typu transportu u ogólnym miksie transportu w miastach, metropoliach oraz gminach.

Nieuwzględniona. Ze względu na szereg ograniczeń związanych z transportem rowerowym 

(w tym np. sezonowość, marginalny udział w transporcie towarowym) oraz uzupełniającą 

rolę wobec głównych gałęzi tranportu, na chwilę obecną nie znajduje uzasadnienia 

wprowadzenie proponowanych zmian do SRT.

2. Stworzenie ram dla opracowania i wdrożenia projektu spójnej krajowej sieci bezkolizyjnych dróg/ścieżek rowerowych na terenie całego kraju w oparciu o sieć kolejową (proponowany przez nas projekt).

 Konieczne jest zmapowanie stanu obecnego dróg/ścieżek rowerowych na terenie każdego regionu. Określenie stopnia zaawansowania prac nad planami ich dalszego rozwoju w kontekście wytyczenia spójnej krajowej sieci 

regionalnych/lokalnych  tras rowerowych (w zdefiniowanym spójnym standardzie dla poszczególnych rodzajów terenów) łączących główne ośrodki gospodarcze i turystyczne. Powinny one uwzględniać w jak największym 

stopniu dostęp do transportu kolejowego czy ogólnie publicznego – z uwzględnieniem możliwości wykorzystania i konwersji na ścieżki rowerowe nieczynnych linii kolejowych.

W tym kontekście kluczowe jest opracowanie standardów planistycznych oraz zestawu wskaźników doprecyzowujących oczekiwania dysponentów środków i instytucji wdrażających projekt na poziomie 

regionalnym/lokalnym, jak również stworzenie mechanizmów ułatwiających współpracę zarządców dróg i samorządów lokalnych w celu osiągnięcia zamierzonego efektu synergii planistycznej i kosztowej. Powinny one 

uwzględniać (przy zabezpieczeniu kwestii bezpieczeństwa ruchu) rozwiązania separujące ruch tam gdzie jest to niezbędne oraz łączące tam gdzie jest możliwe. 

Nieuwzględniona. W rozdz. 6.1. wskazano wśród działań do 2020 r.: "przygotowanie 

koncepcji rozwoju transportu rowerowego w Polsce uwzględniającej również mechanizmy 

finansowania oraz współpracy z zarządcami infrastruktury transportowej;".

3. Rozwój transportu rowerowego w kontekście SUMP'ów (Sustainable Urban Mobility Planning)

 W celu maksymalizacji wskaźników użycia rowerów (prywatnych i publicznych) oraz wytyczania dróg rowerowych w metropoliach i regionach konieczne jest opracowanie wytycznych dla samorządów dających im narzędzia 

do zarówno oceny jak i pomiaru uzyskiwanych efektów, w tym metod opracowania spójnych wskaźników produktu i rezultatu odzwierciedlających rozwój transportu rowerowego na ich terenie np.: 

- liczby km dróg rowerowych na danym obszar i populacje

- liczby rowerów na daną populację w podziale na typy zastosowań

- liczby i lokalizacji parkingów (tradycyjnych oraz automatycznych) dla rowerów prywatnych, 

- liczby i lokalizacji stacji publicznych systemów wypożyczalni rowerów oraz liczby rowerów w dany systemie,

- typów rowerów w systemach rowerów publicznych uwzględniających potrzeby mieszkańców (rowery tradycyjne, wspomagane elektrycznie, rowery towarowe (cargo), dziecięce etc),

- wykorzystania rowerów prywatnych oraz w systemach publicznych na liczbę mieszkańców bądź obszar (pozwala określić częściowe zmiany modalne w transporcie) 

Warto tutaj podać również docelowe wskaźniki rezultatów w odniesieniu do przykładów z zagranicy i kraju.

Nieuwzględniona. W rozdz. 6.1. wskazano wśród działań do 2020 r.: "przygotowanie 

koncepcji rozwoju transportu rowerowego w Polsce uwzględniającej również mechanizmy 

finansowania oraz współpracy z zarządcami infrastruktury transportowej;". Informacje 

zawarte w podręczniku "Wytyczne organizacji bezpiecznego ruchu rowerowego" w dużym 

stopniu ułatwią i usprawnią działania samorządów w rozwoju infrastruktury rowerowej. 

Jednocześnie zgodnie z wytycznymi MIiR ilość wskaźników SRT została ograniczona.

4. Transport rowerowy w kontekście wspierania kolei jako strategicznej gałęzi transportu.

Rowery prywatne oraz publiczne wypożyczalnie rowerów miejskich są doskonałym uzupełnieniem transportu kolejowego szczególnie na obszarach metropolitalnych oraz w gminach zagrożonych wykluczeniem transportowym. 

Systemowe podejście do problemu skrócenia czasu podróży koleją w ujęciu od drzwi do drzwi - dzięki zastosowaniu nowoczesnych rozwiązań parkingów rowerowych dla rowerów prywatnych na stacjach kolejowych w 

połączeniu z zaplanowaniem i wdrożeniem kolejowego systemu wypożyczalni rowerów publicznych/miejskich - będzie doskonałą odpowiedzią na podstawowy problem Polaków, którzy mają zbyt dużą odległość do pokonania 

w celu dotarcia do lokalnej czy regionalnej stacji kolejowej. 

Tym samym np. wypożyczalnie rowerów na stacjach w dużych miastach i metropoliach pozwoliłyby na uzupełnienie / wypełnienie ostatniego odcinka drogi w sposób szybki, efektywny ekonomicznie i ekologiczny.

Połączenie roweru na początku i na końcu drogi, gdzie w środku jest odcinek pokonywany koleją wychodzi naprzeciw podstawowym problemom potencjalnych pasażerów kolei w Polsce i wielu krajach UE: długiemu czasowi 

podróży mierzonemu od drzwi do drzwi oraz dużemu dystansowi do stacji kolejowej. Wg unijnego projektu BiTiB rower zwiększa zasięg odziaływania stacji kolejowej 25 razy ! (5-krotny wzrost promienia zasięgu w porównaniu 

z dojściem)

Uwzględniona. Uzupełniono zapisy SRT w rozdz. 4.5. Niemniej jednak główny ciężar dot. 

ułatwienia korzystania z rowerów powinien spoczywać po stronie jednostek samorządu 

terytorialnego. W Startegii PKP Intercity SA opisana kwestia jest również brana pod 

uwagę.

5. Rowery prywatne towarowe (cargo) oraz systemy publicznych rowerów towarowych (cargo) w metropoliach. 

Na bazie naszych doświadczeń (brukselskich) i obecnych dyskusji, które toczą się w wielu miastach europejskich -  zdecydowanie warto poświęcić uwagę problematyce dieslowskiej logistyki towarowej w miastach i 

zastąpieniu jej ekologicznymi środkami transportu. Rosnące zapotrzebowanie na przewozy kurierskie w miastach, wzrastający ruch samochodów typu VAN z silnikami diesla powoduje duże zanieczyszczenie powietrza w 

miastach oraz bardzo negatywnie wpływa na płynność ruchu. Niezbędne jest zatem (np. wzorem miast niemieckich) promowanie i legislacyjne oraz finansowe wspieranie inicjatyw zmierzających do zastąpienia logistyki 

miejskiej wykonywanej na Vanach ( głownie z silnikami diesla) pojazdami elektrycznymi - w tym rowerami elektrycznymi towarowymi - zaprojektowanymi jako rozwiązanie dla firm i mieszkańców miast.

Uwzględniona. Uzupełniono zapisy SRT w rozdz. 4.5. Wykorzystanie pojazdów 

zeroemisyjnych będzie szczególnie promowane w transporcie towarów szczególnie tam, 

gdzie jest/lub będzie ograniczony/zakazany ruch samochodów spalinowych. Dotyczyć to 

będzie szczególnie centrów dużych aglomeracji miejskich.

6. Promocja  transportu rowerowego (zrównoważonego)

Bardzo ważna jest promocja transportu zrównoważonego na każdym szczeblu decyzyjnym, w tym promocja skierowana do potencjalnych użytkowników transportu publicznego (tutaj szczególnie rowerowego). Stąd warto 

zapisać w strategii podjęcie ww. działań promocyjnych wraz z zabezpieczeniem środków na ten cel.

Nieuwzględniona. Działania promocyjne należą do podstawowych obowiązków wszystkich 

jednostek zajmujących się budową i rozwojem infrastruktury rowerowej na każdym szczeblu, 

od krajowego poczynając, przez samorządy i organizacje społeczne. 

7. Zrównanie rowerów wspomaganych elektrycznie z innymi pojazdami elektrycznymi.

 W świetle dynamicznie rozwijającego się sektora rowerów elektrycznych strategia powinna uwzględniać wsparcie szeroko rozumianych działań na rzecz prywatnych i publicznych rowerów elektrycznych (jak np. rozwoju  

infrastruktury ładującej na publicznych parkingach rowerowych, czy rozbudowy stacji sharingowych z rowerami elektrycznymi) , które doskonale wpisują się w potrzeby ludzi starszych, niepełnosprawnych/ograniczonych 

ruchowo, zamieszkujących tereny górzyste, posiadających ciężkie bagaże do przewiezienia czy żyjących w dużej odległości od stacji kolejowych. W tym kontekście  idealnym rozwiązaniem byłoby wskazanie potencjalnych 

źródeł finansowania, projektów oraz zachęt dla tego typu przedsięwzięć jak zakup rowerów wspomaganych elektrycznie dla osób fizycznych, firm, samorządów, administracji państwowej, spółek skarbu państwa, czy dla 

publicznych systemów rowerów wspomaganych elektrycznie.

Nieuwzględniona. Uwaga wykracza poza kompetencje ministra właściwego ds. transportu 

(elektromobilność znajduje się we właściwości ME).
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 8. Ekonomia współdzielenia i synergii różnych form transportu jako element realizacji celów strategicznych rozwoju zrównoważonego, nowoczesnego i multimodalnego transportu w Polsce.

Warto poruszyć w strategii konieczność integracji taryfowej, rozkładowej, informacyjnej i informatycznej różnych form transportu, a także zapewnienie odpowiedniej synergii między nimi.

Ponadto korzystnym byłoby wskazanie korzyści ze współdzielenia środków transportu -  jako formy zapobiegania wykluczeniu społecznemu, kongestii w miastach, czy promocji korzystnych zmian schematów zachowań i 

preferencji transportowych w społeczeństwie polskim. W tym promowania współdzielonych form transportu takich jak systemy rowerów publicznych (public bike sharing), systemów wypożyczalni samochodów (car sharing) 

oraz innych form jak np. skutery czy hulajnogi elektryczne. Współdzielenie form transportu jest bardzo wygodne, pozwala uniknąć wielu problemów związanych z poruszaniem się prywatnymi rowerami/autami (liczba pojazdów 

na drogach, kwestia kradzieży, kosztów użytkowania, miejsc parkingowych w miastach itp.) Co więcej na bazie budowania pozytywnych doświadczeń ze współdzielenia np. rowerów publicznych można nie tylko rozwijać 

postawy pro-rowerowe w społeczeństwie, ale też promować rozwiązania oparte w przyszłości np. o polskie pojazdy elektryczne.

Nieuwzględniona. Odpowiednie zapisy dot. open data znajdują się już w SRT w ramach 

działania "zapewnienie systemowego dostępu do danych transportowych, w szczególności 

w transporcie drogowym i publicznym poprzez otwarte punkty dostępowe" w rozdz. 8.3. W 

ramach działań rozdz. 6.1 przewidziano do 2020 r.: • wsparcie dla systemów współdzielenia 

pojazdów, także na obszarach pozamiejskich, w tym wiejskich – rozwiązanie zmniejszające 

koszty indywidualnego dojazdu do pracy, a także presję na środowisko naturalne; w ramach 

działań do 2030 r. zaś: • stopniowe włączanie publicznego transportu zbiorowego w 

aglomeracjach w projekt „Wspólny Bilet”, tj. integracja biletowa pasażerskiego transportu 

kolejowego z innymi środkami publicznego transportu zbiorowego.

9. Przykładowe projekty rowerowe do realizacji w ramach strategii wraz z opracowanym wstępnym harmonogramem wdrażania i źródłami finansowania

Istotnym jest, aby w strategii zawrzeć przykładowe gotowe projekty i działania które miałyby zostać podjęte w ramach jej realizacji.  

Nieuwzględniona. W rozdz. 6.1. wskazano wśród działań do 2020 r.: "przygotowanie 

koncepcji rozwoju transportu rowerowego w Polsce uwzględniającej również mechanizmy 

finansowania oraz współpracy z zarządcami infrastruktury transportowej;". Wobec tego nie 

jest możliwe na obecnym etapie precyzyjnych informacji o projekcie rowerowym na 

poziomie krajowym. Jednocześnie w SRT nie wymienia się projektów podejmowanych na 

poziomie samorządów terytorialnych.

10. Wpływ i koszt społeczny poszczególnych środków transportu w Polsce

Strategia powinna uwzględniać koszt społeczny poszczególnych form transportu w Polsce (w tym koszt utrzymania infrastruktury, generowany hałas, zanieczyszczenie środowiska i wpływ na zdrowie ludności, zajmowaną 

przestrzeń w miastach itp) . Tylko takie podejście pozwoli podejmować racjonalne decyzje jakie środki transportu wspierać w transportowym miksie dla Polski – tym samym nadać odpowiedni priorytet i miejsce rowerom.”

Nieuwzględniona. Kwestie te zostały zawarte w w prognozie oddziaływania na środowisko 

do SRT.

Po wnikliwej analizie projektu Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 roku zauważamy istotne kwestie, które należałoby uwzględnić w dokumencie. Dotyczą one konieczności rozszerzenia planowanej sieci 

Kolei Dużych Prędkości, elektryfikacji linii kolejowej nr 203 na odcinku od Kostrzyna nad Odrą do Piły oraz linii kolejowej nr 367 na odcinku od Gorzowa Wielkopolskiego do Zbąszynka, utworzenia drogi ekspresowej S22, a 

także budowy terminalu intermodalnego na przecięciu autostrady A2 oraz drogi ekspresowej S3, w okolicach Świebodzina.

Nieuwzględniona. Zgodnie z zapisami przyjętej w 2017 r. przez Radę Ministrów "Strategii na 

rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywą do 2030 r.)" do 2020 r. 

sporządzona zostanie analiza możliwości realizacji kolei dużych prędkości i podjęta decyzja 

o ewentualnej jej budowie w latach 2020-2030. W związku z tym należy podkreślić, że 

zarówno przebieg, jak i parametry techniczne projektu nie zostały jeszcze przesądzone.

W tym kontekście należy również zauważyć, że projekt budowy kolei dużych prędkości 

łączącej Warszawę z Łodzią, Poznaniem i Wrocławiem został zawieszony przez Radę 

Ministrów w grudniu 2011 r. z powodu wysokich kosztów jego realizacji. Decyzja ta zapadła 

przed przyjęciem w 2017 r. uchwały Rady Ministrów w sprawie "Koncepcji przygotowania i 

realizacji inwestycji Port Solidarność – Centralny Port Komunikacyjny dla Rzeczypospolitej 

Polskiej".

Na poziomie dokumentu strategicznego wskazane zostały kierunki interwencji oraz 

planowane działania. Szczegółowy zakres prac inwestycyjnych, w tym elektryfikacji sieci 

kolejowej, będzie zawarty w dokumentach wdrożeniowych.

Obowiązujące strategiczne dokumenty planistyczne, na czele z Koncepcją Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 jednoznacznie wskazują, że region zachodniopomorski i północna część województwa lubuskiego 

charakteryzuje się najniższą czasową dostępnością transportową do stolicy, szczególnie w zakresie transportu kolejowego. Planowana sieć TEN-T nie wyczerpuje potrzeb w zakresie skomunikowania makroregionu Polski 

północno - zachodniej z resztą kraju oraz państwami ościennymi. Szybki rozwój obszaru metropolitalnego Szczecina wraz z miastem Świnoujście, tylko potęgują potrzebę utworzenia dogodnego i szybkiego połączenia tych 

ośrodków z Gorzowem Wielkopolskim i Poznaniem, co umożliwiłoby otworzenie rynków pracy i rozszerzenie oferty turystycznej dla mieszkańców całego makroregionu. Spowodowałoby to swoisty efekt gospodarczego 

sprzężenia zwrotnego pomiędzy dwoma obszarami metropolitalnymi i metropolią Warszawską.

Budowa Kolei Dużych Prędkości przebiegającej przez największe miasta województwa zachodniopomorskiego, wielkopolskiego oraz lubuskiego wpłynie na komplementarność oferty przewozowej portów lotniczych: Poznań - 

Ławica oraz Szczecin - Goleniów, a w dłuższej perspektywie do planowanego Centralnego Portu Komunikacyjnego. Dzięki uzyskaniu szybkiego połączenia z CPK oraz Warszawą nastąpi dyfuzja procesów innowacyjnych na 

cały makroregion Polski północno - zachodniej, co zatrzyma regres w rozwoju społeczno - gospodarczym, głównie miast średniej wielkości.

Elektryfikacja linii kolejowej nr 203 na odcinku od Kostrzyna nad Odrą do Piły oraz linii kolejowej nr 367 na odcinku od Gorzowa Wielkopolskiego do Zbąszynka są projektami niezbędnymi dla poprawy dostępności 

komunikacyjnej ośrodka wojewódzkiego Gorzów Wielkopolski i idealnie wpisują się w cele związane z dekarbonizacją sektora transportu. Ich realizacja mogłaby być częścią programu Kolej+ i powinna znaleźć się w 

dokumencie implementacyjnym do Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 roku.

Nieuwzględniona. Uwaga nie dotyczy opiniowanego dokumentu. Tym niemniej należy 

zauważyć, że w ramach Programu Uzupełniania Lokalnej i Regionalnej Infrastruktury 

Kolejowej „Kolej +” przewiduje się realizację inwestycji mających na celu utworzenie 

połączeń kolejowych poszczególnych miejscowości o liczbie ludności powyżej 10 tys. osób 

z ośrodkami wojewódzkimi (w tym przywrócenie połączeń wcześniej zlikwidowanych). 

Obecnie zidentyfikowanych jest 21 inwestycji w 20 lokalizacjach. 

Realizacja inwestycji będzie możliwa na wniosek i przy współudziale finansowym 

samorządu (min. 15% wartości projektu kwalifikującej się do wsparcia), co stanowi 

obligatoryjny wymóg Programu. Ww. zestawienie stanowi katalog otwarty i ewentualna 

decyzja co do realizacji dodatkowych zadań będzie podjęta w zależności od dostępności 

środków finansowych w ramach Programu.

Linia kolejowa nr 203 charakteryzuje się największymi potokami pasażerskimi w województwie lubuskim. Brak elektryfikacji powoduje konieczność prowadzenia składów przez lokomotywy spalinowe, co bezpośrednio wpływa 

na jakość połączeń Gorzowa Wielkopolskiego z Warszawą - stolicą kraju, a także z innymi obszarami metropolitalnymi, takimi jak Gdańsk, Poznań, Kraków, Wrocław. Obecne izochrony czasowe sytuują Gorzów Wielkopolski 

na końcu listy miast wojewódzkich, w zakresie dojazdu do Warszawy oraz planowanego Centralnego Portu Komunikacyjnego. Elektryfikacja linii nr 203 pozwoliłaby na uruchomienie bezpośredniego połączenia pomiędzy 

północną stolicą województwa lubuskiego a CPK oraz Warszawą, bez konieczności wymiany lokomotywy na stacji Krzyż, co znacząco wydłuża podróż.

Nieuwzględniona. Na poziomie dokumentu strategicznego obecne zapisy dotyczące 

elektryfikacji należy uznać za wystarczające. Doprecyzowanie planów inwestycyjnych 

obejmujących m.in. elektryfikację sieci kolejowej nastąpi na poziomie dokumentów 

wdrażających.

Należałoby również zastanowić się nad możliwością utworzenia bocznicy kolejowej odchodzącej od stacji Gorzów Wieprzyce na linii nr 203 do stacji Gorzów Baczyna, na bazie zlikwidowanej linii kolejowej nr 415. Ma to 

kluczowe znaczenie w kontekście transportu intermodalnego i wykorzystania kolei do transportu ładunków z Kostrzyńsko-Słubickiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej zlokalizowanej w zachodniej części Gorzowa 

Wielkopolskiego. Istotnym argumentem jest również spodziewana rozbudowa strefy przemysłowej w tym obszarze miasta o około 250 ha.

Nieuwzględniona. Precyzowanie konkretnej lokalizacji inwestycji punktowych nie powinno 

być determinowane na poziomie krajowego dokumentu strategicznego.

Natomiast remont, a docelowo elektryfikacja linii kolejowej nr 367, pozwoliłyby na zwiększenie dostępności komunikacyjnej głównych części województwa lubuskiego, w tym obu jego stolic. Docelowo inwestycja taka 

pozwoliłaby na uruchomienie bezpośredniego połączenia kolejowego pomiędzy Gorzowem a Centralnym Portem Komunikacyjnym oraz Warszawą, co wskazywane jest w dokumentach dotyczących CPK.

Nieuwzględniona. Na poziomie dokumentu strategicznego obecne zapisy dotyczące 

elektryfikacji należy uznać za wystarczające. Doprecyzowanie planów inwestycyjnych 

obejmujących m.in. elektryfikację sieci kolejowej nastąpi na poziomie dokumentów 

wdrażających.

Elektryfikacja linii kolejowej nr 203 na odcinku od Kostrzyna nad Odrą do Piły, została wpisana w Plan Zagospodarowania Przestrzennego Województwa Lubuskiego z 2018 roku. W dokumencie tym wskazywana jest 

również potrzeba utworzenia szybkiego połączenia dwóch stolic województwa, na bazie linii kolejowej nr 367. Jednoznacznie wskazuje to na potrzebę realizacji tych inwestycji, jako działania mającego strategiczne znaczenie 

dla rozwoju gospodarczego i wzrostu poziomu życia mieszkańców województwa lubuskiego.

Nieuwzględniona. Na poziomie dokumentu strategicznego obecne zapisy dotyczące 

elektryfikacji należy uznać za wystarczające. Doprecyzowanie planów inwestycyjnych 

obejmujących m.in. elektryfikację sieci kolejowej nastąpi na poziomie dokumentów 

wdrażających.

Zgodnie z tytułem rysunku 15, informacje tam zawarte wynikają z projektów i planów 

zawartych w zaakceptowanym przez Radę Ministrów Krajowym Programie Kolejowym do 

2023 roku (w tym projekty przygotowawcze realizowane w ramach KPK) oraz w Koncepcji 

przygotowania i realizacji inwestycji Port Solidarność – Centralny Port Komunikacyjny dla 

Rzeczypospolitej Polskiej. W związku z powyższym na rys. nie uwzględniono projektów, 

które nie zostały jeszcze przyjęte do realizacji na poziomie krajowym oraz tych, dla których 

nie rozpoczęto realizacji prac przygotowawczych w momencie opracowywania SRT. Należy 

pamiętać, że przedmiotowy rys. jest punktem odniesienia dla realizacji inwestycji do 2030 

roku. W przypadku odpowiednich środków możliwe będzie również zrealizowanie prac 

będących obecnie tylko na etapie ogólnych koncepcji i uzgodnień, uwzględniających 

parametry (w tym wyższe prędkości) wynikające z opracowywanych studiów wykonalności. 

Dodatkowo, budowa linii o charakterze regionalnym powinna wynikać ze strategii na 

poziomie regionalnym oraz zostać poparta odpowiednimi analizami efektywności.

Zakres prac inwestycyjnych zostanie poddany szczegółowym analizom na etapie 

dokumentu wdrażającego SRT.

Analizując docelową sieć autostrad i dróg ekspresowych w Polsce, można wskazać istotną dysproporcję w ich rozmieszczeniu. Zdecydowanie większą gęstością dróg charakteryzuje się południowa cześć kraju, oparta na 

dwóch autostradach przebiegających równoleżnikowo: A2 oraz A4. Dlatego zasadne wydaje się uzupełnienie docelowej sieci o drogę ekspresową S22, której fragment łączący Elbląg z obwodem kaliningradzkim został już 

zrealizowany.

Utworzenie drogi ekspresowej nr 22 zaktywizuje teren całego Pojezierza Pomorskiego, które charakteryzuje się najmniejszymi w skali kraju wskaźnikami międzygałęziowej dostępności transportowej, co wskazane jest w 

Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030. Również dostępność komunikacyjna Warszawy oraz najbliższych ośrodków wojewódzkich, takich jak Gdańsk, Szczecin czy Poznań, w przypadku tych obszarów są 

na jednym z najniższych poziomów w Polsce. Droga ekspresowa nr 22 wpłynęłaby także na urbanizację oraz rozwój turystyki Pojezierza Pomorskiego, którego powiaty cechują się najwyższymi w Polsce wskaźnikami 

bezrobocia. Podobne zjawisko dotyczy powiatów położonych przy granicy z obwodem kaliningradzkim, które dzięki inwestycji miałby szansę na szybszy rozwój.

Plany utworzenia drogi ekspresowej na odcinku Elbląg - Gorzów Wielkopolski pojawiły się już w Narodowym Planie Rozwoju z 2005 roku. Realizacja tej inwestycji wskazywana jest również w dokumentach planistycznych 

województwa lubuskiego, na czele z Planem Zagospodarowania Przestrzennego Województwa Lubuskiego uchwalonym w 2018 roku.

Istotnym argumentem przemawiającym za utworzeniem drogi ekspresowej S22 są również planowane inwestycje: przekop Mierzei Wiślanej wraz z utworzeniem kanału żeglugowego, łączącego Zatokę Gdańską z Zalewem 

Wiślanym, a także budowa nowego mostu w Kostrzynie nad Odrą. Prognozując wzrost znaczenia portu w Elblągu, niezwykle istotne wydaje się zapewnienie odpowiedniej dostępności komunikacyjnej dla tego miasta. Droga 

ekspresowa S22 „otworzyłaby” kierunek zachodni, południowy oraz południowo zachodni, poprzez bezpośrednie połączenie z granicą niemiecką na wysokości Berlina, a także granicą czeską poprzez wygodny dojazd do 

autostrady A1. Natomiast wybudowanie mostu w Kostrzynie nad Odrą pozwoliłoby na zmianę przebiegu obecnej drogi krajowej nr 22, poprzez poprowadzenie jej już jako droga ekspresowa na północ od Gorzowa 

Wielkopolskiego do granicy w Kostrzynie nad Odrą.

Niezwykle istotną kwestą jest również bezpieczeństwo podróżnych na obecnej drodze krajowej nr 22, co wpisuje się w jeden z podstawowych kierunków interwencji zaktualizowanej Strategii Rozwoju Transportu. Tranzyt 

samochodów ciężarowych, odbywający się pomiędzy Niemcami a obwodem kaliningradzkim, stwarza zagrożenie dla życia zarówno kierowców i pasażerów aut osobowych, jak i mieszkańców miejscowość leżących przy tej 

drodze. Szczególnie odcinek od granicy z Niemcami do Wałcza, charakteryzuje się dużym obciążeniem komunikacyjnym. Utworzenie drogi ekspresowej omijającej poszczególne miejscowości, wpłynąłby na podniesienie 

poziomu bezpieczeństwa uczestników ruchu oraz jakości życia osób zamieszkujących tereny położone bezpośrednio przy drodze krajowej nr 22.

Powyższe argumenty przemawiają jednoznacznie za podjęciem decyzji o uzupełnieniu docelowej sieci autostrad i dróg ekspresowych w Polsce, o drogę ekspresową nr 22, łączącą Kostrzyn nad Odrą, Gorzów Wielkopolski, 

Pomorze Środkowe, Elbląg i granicę polsko-rosyjską. Inwestycja ta zwiększyłaby konkurencyjność gospodarczą północno-zachodniej Polski, zintegrowałaby cały obszar Pojezierza Pomorskiego oraz poprawiłaby 

bezpieczeństwo uczestników ruchu, co w konsekwencji wpłynęłoby na podniesienie poziomu życia mieszkańców północno-zachodniej Polski.

Pomysł utworzenia terminalu intermodalnego w okolicach Świebodzina wynika ze strategicznego położenia geograficznego tego ośrodka i jest zapisane w Planie Zagospodarowania Przestrzennego Województwa 

Lubuskiego. Miasto leży w pobliżu przecięcia autostrady A2 z drogą ekspresową S3, a dodatkowo przechodzi przez nie linia kolejowa nr 3, łącząca Warszawę z Berlinem. Taka lokalizacja predysponuje ten obszar do 

pełnienia roli kluczowego centrum logistycznego w zachodniej Polsce, zwłaszcza że nasz kraj jest jednym z liderów sektora logistycznego w Europie. Świebodzin leży praktycznie w samym centrum starego kontynentu, 

zarówno na linii wschód-zachód jak i północ- południe. Naturalnym wydaje się więc wybudowanie terminalu intermodalnego na tym obszarze, który służyłby rozwojowi gospodarczemu nie tylko zachodniej Polski, ale także 

całemu kraju.

Nieuwzględniona. Precyzowanie konkretnej lokalizacji inwestycji punktowych nie powinno 

być determinowane na poziomie krajowego dokumentu strategicznego.

Nieuwzględniona. Priorytety inwestycyjne w zakresie rozbudowy infrastruktury dróg 

krajowych, które miałyby zostać zrealizowane do 2025 r. są określone w „Programie 

Budowy Dróg Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywą do 2025 r.)”. Nawet 

zwiększony limit finansowy „Programu Budowy Dróg Krajowych na lata 2014-2023  (z 

perspektywą do 2025 r.)” jest dalece niewystarczający na wywiązanie się ze wszystkich 

przyjętych zobowiązań zapisanych w przedmiotowym dokumencie. Należy zauważyć, że w 

programie tym znajduje się szereg inwestycji, które poprawiły dostęp do portu w Elblągu, ze 

szczególnym uwzględnieniem drogi ekspresowej S7. Droga ta, z punktu widzenia 

strategicznego, jest właściwym korytarzem zapewniającym obsługę portu z lądem. W 

przypadku drogi krajowej nr 22 należy też zauważyć, że już obecnie realizowany oraz 

planowany układ dróg szybkiego ruchu może zapewnić znaczącą poprawę skomunikowania 

portu w tej relacji. Chodzi tu o obecnie budowaną drogę ekspresową S5, którą łączyć 

będzie autostrady A1 oraz A2. W kolejnych perspektywach rozbudowywana będzie również 

droga ekspresowa S16 a także wstępnie planowane jest już przedłużenie drogi ekspresowej 

do S7 na odcinku Nowe Marzy – Ostróda. W przypadku dostępu do Pomorza Środkowego 

są realizowane lub planowane inwestycje w ciągach m.in. S6, S10 oraz S11. Dopiero po 

zakończeniu ich realizacji właściwa będzie ocena, czy korytarze dostępowe do i z portu są 

wystarczające dla Elbląga. 

Niezależnie pod powyższego MI prowadzi szereg działań poprawiających bezpieczeństwo 

oraz parametry techniczne drogi krajowej nr 22. W ww. Programie znajdują się obwodnice 

Starogardu Gdańskiego oraz Strzelec Krajeńskich. Głównym celem inwestycji jest poprawa 

funkcjonowania układu komunikacyjnego dzięki poprawie płynności ruchu, skrócenie czasu 

przejazdu i zwiększenie bezpieczeństwa ruchu. Będzie to droga biegnąca po nowym 

śladzie, dostosowana do przenoszenia maksymalnego obciążania 115 kN/oś.

Ze względu na istniejące ograniczenia finansowe, inwestycja znalazła się poza limitem 135 

mld zł przeznaczonym na realizację „Programu Budowy Dróg Krajowych na lata 2014-2023 

(z perspektywą do roku 2025)”, co oznacza, że nie ma zapewnionego finansowania na 

prace budowlane dla przedmiotowej inwestycji. Zgodnie z przyjętymi założeniami, realizacja 

przedsięwzięć spoza limitu będzie możliwa w ramach oszczędności powstałych w skutek 

rozstrzygnięć przetargowych, w ramach inwestycji mających zapewnione finansowanie. 

Podkreślenia wymaga fakt, że kolejność zadania na tzw. liście rezerwowej nie jest 

jednoznaczna z porządkiem kierowania do realizacji. Dla obu obwodnic trwają prace 

przygotowawcze (projektowe) na etapie Studium Techniczno-Ekonomiczno-

Środowiskowego. Są one przygotowywane celem możliwości ogłoszenia przetargów w 

następnych perspektywach finansowych (w ramach nowego limitu finansowego, 

uwzględniając dostępne dofinansowanie UE, dla którego to trwają ustalenia z Komisją 

Europejską). 

MI kierując się zasadą zrównoważonego i odpowiedzialnego rozwoju kraju podjęło działania 

mające na celu podniesienie stanu technicznego istniejącej sieci dróg krajowych. W 

ramach tych działań resort przygotowuje program związany z dostosowaniem odcinków 

dróg krajowych do parametrów pozwalających na poruszanie się po nich pojazdów o 

dopuszczalnym nacisku pojedynczej osi napędowej do 115 kN/oś. W ramach programu 

zakłada się duże zabiegi inwestycyjne polegające na przebudowie i rozbudowie dróg 

krajowych. Mając na względzie aktualny stan finansów publicznych, przedmiotowy program 

będzie przedsięwzięciem wieloletnim. Postulowana droga krajowa nr 22 w całym przebiegu 

zostanie dostosowana do przenoszenia najcięższego ruchu ciężarowego o nacisku 115 

kN/oś. W ramach tego dostosowania planowane są przebudowy lub rozbudowy, które 

obejmować będą również wszelkie niezbędne prace dotyczące poprawy bezpieczeństwa 

ruchu drogowego.

Nieuwzględniona. Zgodnie z zapisami przyjętej w 2017 r. przez Radę Ministrów "Strategii na 

rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywą do 2030 r.)" do 2020 r. 

sporządzona zostanie analiza możliwości realizacji kolei dużych prędkości i podjęta decyzja 

o ewentualnej jej budowie w latach 2020-2030. W związku z tym należy podkreślić, że 

zarówno przebieg, jak i parametry techniczne projektu nie zostały jeszcze przesądzone. 

Należy przy tym zaznaczyć, że zgodnie z zapisami przyjętej przez Radę Ministrów 

"Koncepcji przygotowania i realizacji inwestycji Port Solidarność – Centralny Port 

Komunikacyjny dla Rzeczypospolitej Polskiej" założonym standardem początkowym nowo 

budowanych linii powstających w śladzie wcześniejszych projektów kolei dużych prędkości 

będzie ich przystosowanie do prędkości 250 km/h z parametrami geometrycznymi 

umożliwiającymi ewentualne późniejsze podniesienie tych prędkości do 300-350 km/h. W 

miarę rozwoju popytu na przewozy pasażerskie, część odcinków sieci klasycznej 

modernizowana będzie do prędkości konstrukcyjnej 200 km/h lub wyższej.
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Belgium
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Zaprezentowany dokument nie zawiera w naszej opinii spójnej wizji rozwoju sektora transportu w Polsce i nie określa jednoznacznie priorytetów i celów tegoż rozwoju. Każda z gałęzi traktowana jest odrębnie i trudno 

doszukać się analizy wpływu poszczególnych działań na relacje pomiędzy rodzajami transportu – brak jest międzygałęziowego modelu ruchu, który mógłby weryfikować prognozy w zależności od podejmowanych interwencji. 

Nieuwzględniona. Uwaga ma charakter komentarza. Obecnie prowadzone są prace 

dotyczące modelu ruchu - w projekcie SRT znajdują się już zapisy dot. planowanego 

stworzenia wielogałęziowego modelu ruchu.

Najpoważniejszym zarzutem wobec dokumentu jest akceptacja dalszego umacniania się dominującej pozycji transportu samochodowego i spadku udziału transportu kolejowego w przewozie ładunków i pasażerów, co jest 

wprost wyrażone w rozdziale poświęconym prognozie ruchu (strona 53 ostatni akapit). Jest to zupełnie niespójne z deklarowanym w samym dokumencie dążeniem do stworzenia zrównoważonego systemu transportowego. Z 

obecnych zapisów prognozy zapotrzebowania na transport wynika, że projektodawca aprobuje założenie, że z całości przyrostu masy ładunków transport samochodowy przejmuje część około siedmiokrotnie większą niż 

transport kolejowy, a jeśli odnieść się do pracy przewozowej, relacja kształtuje się na poziomie dziesięć do jednego na niekorzyść transportu kolejowego. W opinii IGTL jest to niedopuszczalne.  

Nieuwzględniona. Prognoza w SRT z 2017 r. bazuje na danych dostępnych na koniec 2015 

r., a tym samym stanowi ekstrapolację tendencji/trendów możliwych do zdiagnozowania na 

ówczesnym etapie. Prognoza oparta jest na założeniu kontynuacji zarysowanych trendów i 

nie uwzględnia projektów przełomowych takich, jak m.in. budowa CPK. Prognoza w 

założeniu stanowi zatem diagnostyczny instrument stanowiący kluczowy element decyzji o 

odpowiednim doborze kierunków interwencji i działań, które wpłynęłyby na podtrzymanie 

pozytywnych i jednocześnie odwrócenie niekorzystnych trendów zarysowanych w 

prognozie. Dotyczy to m.in. wzmocnienia roli transportu kolejowego w przewozach 

pasażerskich i towarowych. Przyjęte w projekcie SRT działania wpisują się w założenia 

przyjęte w SOR i mają za zadanie zmianę  oblicza sektora transportu.

Jednocześnie, bazując na danych wyjściowych do sporządzenia prognozy, nie było możliwe 

ujęcie projektów o charakterze przełomowym, które nabrały realnych kształtów dopiero po 

przyjęciu Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju. Projekty te, w opinii Rządu RP, 

zdecydowanie wpłyną na przyszły kształt polityki transportowej państwa, czyniąc ten sektor 

bardziej zrównoważonym, proekologicznym i przyjaznym dla użytkowników i otoczenia.

Istotnym mankamentem jest brak bezpośredniego powiązania diagnozy z kierunkami interwencji oraz logicznego powiązania zakładanych działań ze spodziewanymi efektami. Dokument w bardzo wielu miejscach (zarówno w 

diagnozie, jak i w opisie przyszłych działań) odwołuje się do już istniejących programów i realizowanych projektów (Kolej +, Wspólny Bilet, KPK, wdrażanie ERTMS, program dworcowy etc.) bez żadnego rozwinięcia i 

oryginalnych pomysłów. Projekt Strategii nie wnosi żadnych nowych impulsów dynamicznego rozwoju transportu kolejowego i de facto sankcjonuje bierną postawę i inercyjną kontynuację działań obecnie podejmowanych. 

Ponadto uważamy, że wskazywanie w dokumencie strategicznym, który będzie zatwierdzany w 2019 roku, horyzontu roku 2020 jest bezcelowe. Naszym zdaniem dla dokumentu tej rangi właściwym horyzontem powinny być 

przedziały X+10 i X+20 lat. 

Nieuwzględniona. Z zapisów projektu SRT wynika, które programy obecnie funkcjonujące 

będą kontynuowane jako narzędzie realizacji Strategii. Są one wymienione jako konkretne 

projekty strategiczne, przyporządkowane poszczególnym kierunkom interwencji SRT. W 

związku z faktem, że horyzont obowiązywania SRT został zmieniony i obecnie wskazuje na 

2030 r., to wymienione w jej treści programy zostaną zaktualizowane, tak aby dostosować 

ich treść do horyzontu strategii. 

 Jednocześnie w kierunkach interwencji uwzględniono wiele nowych działań i zamierzeń 

prowadzących do wzmocnienia pozycji konkurencyjnej transportu kolejowego.

W naszej opinii punktem wyjścia powinno być jasne sformułowanie celu dla transportu kolejowego, jakim dla przykładu może być przejęcie większości przyrostu masy ładunków, a przez to odwrócenie trendu spadkowego 

udziału tej gałęzi w transporcie ładunków ogółem. W odniesieniu do tak jednoznacznej deklaracji stanu docelowego można określić wszystkie deficyty branży w oparciu o rzetelną diagnozę sytuacji obecnej i w ten sposób 

określić działania konieczne do podjęcia. 

Zapoznano się z komentarzem. Cele te zostały w dokumencie określone, a poszczególne 

działania służące ich realizacji wskazano w kolejnych kierunkach interwencji.

Proponujemy, aby pod rozwagę wzięte były następujące koncepcje realizacji celu, o którym mowa powyżej: 

Po pierwsze wyrównywanie warunków dostępu do infrastruktury drogowej i kolejowej w zakresie opłat za dostęp i korzystanie – analiza metody internalizacji kosztów zewnętrznych poprzez wprowadzenie opłaty od jednostki 

pracy przewozowej niezależnie od gałęzi transportu. Jest to kluczowy postulat branży kolejowej, ponieważ obecnie poziom opłat za dostęp do infrastruktury i pokrycie sieci opłatami w transporcie kolejowym i drogowym 

powodują brak możliwości realnej konkurencji między gałęziowej. 

Częściowo uwzględniona. Uzupełniono odpowiedni zapis w rozdz. 5.1.1 projektu SRT dot. 

konieczności podjęcia prac programowych i analitycznych w zakresie zrównoważenia opłat 

za dostęp do infrastruktury transportowej. Celem rządu jest budowanie przewag 

konkurencyjnych poszczególnych sektorów transportu. Nie powinno się to jednak odbywać 

kosztem obniżenia warunków konkurowania na rynku innych niż kolejowy segmentów 

transportu. Nie jest to pożądane m.in. z punktu społeczno-ekonomicznego i regionalnego 

kraju.

Konieczne jest odejście od paradygmatu inwestycji polegających wyłącznie na modernizacji istniejącej sieci. W bardzo wielu przypadkach budowa nowych odcinków linii kolejowych jest jedyną szansą na przyciągnięcie 

pasażerów i ładunków na kolej, ponieważ w obecnym układzie sieci nie ma możliwości zbudowania atrakcyjnej oferty. W powiązaniu z powyższym konieczna jest redefinicja roli oraz źródeł zasilania Funduszu Kolejowego (np. 

na wzór KFD), aby mógł być on narzędziem finansowania rozwoju sieci. 

Częściowo uwzględniona. W projekcie SRT uwzględniono konieczność budowy nowych linii 

kolejowych, w tym w ramach komponentu kolejowego CPK. 

W rozdz. 9 wskazano na działania zmierzające do zmiany struktury finansowania inwestycji 

kolejowych w oparciu o modyfikację funkcjonowania FK. Dodatkowo prowadzone są analizy 

nowych rozwiązań systemowych, które umożliwiłyby zabezpieczenie finansowania 

dodatkowych zadań kolejowych w ramach jednego źródła finansowego, poprzez 

przesunięcie ciężaru ich finansowania na Fundusz Kolejowy, na przykładzie funkcjonowania 

Krajowego Funduszu Drogowego.

Z punktu widzenia zwiększenia udziału kolei w przewozie ładunków konieczne jest sformułowanie, wyposażenie w stabilne finansowanie oraz notyfikacja Komisji Europejskiej w zakresie zapowiadanego wielokrotnie Programu 

Bocznicowego, rozszerzonego o komponent OIU. Program ten powinien być dostępny przede wszystkim dla podmiotów spoza sektora publicznego, jako element stymulujący do budowania łańcuchów logistycznych w oparciu 

o transport kolejowy. Analogiczne działanie powinno zostać podjęte w odniesieniu do taboru towarowego, przy czym nie należy się ograniczać wyłącznie do wagonów, ponieważ deficyt nowoczesnych lokomotyw jest również 

czynnikiem ograniczającym rozwój branży, czego diagnoza w dokumencie nie zauważa (vide drugi akapit na stronie 28). 

Nieuwzględniona. W projekcie SRT w rozdz. 4.1.1 wskazano na działania związane z 

modernizacją, rozbudową i rewitalizacją bocznic kolejowych. Brak przesądzenia na etapie 

SRT o formule realizacji ww. działań związany jest z kwestiami finansowania i utrzymania 

bocznic kolejowych. Jest to problem bardzo złożony ze względu na ich różny status - 

prywatna-publiczna, linia kolejowa-bocznica, czynna-nieczynna. Otwartym pozostaje 

kwestia znalezienia obiektywnego algorytmu dla możliwości dofinansowywania bocznic 

kolejowych. Postulat bezpłatnego dostępu do bocznic kolejowych nie może być brany pod 

uwagę, gdyż brak finansowania ze strony rzeczywistych użytkowników oznaczałby brak 

podstawowej motywacji operatów takiej infrastruktury do świadczenia usług, w tym 

zapewnienia odpowiednich parametrów eksploatacyjnych na potrzeby innych 

użytkowników. Oznaczałby to także wzrost wydatków publicznych w zakresie, który jest dziś 

trudny do przewidzenia, co mogłoby być też niezrozumiałe w kontekście braku środków na 

utrzymanie części linii kolejowych.

Zapewnienie stabilnego źródła finansowania utrzymania infrastruktury kolejowej za pomocą istniejącego mechanizmu umowy wieloletniej, która nie może być zakładnikiem sytuacji budżetowej w danym roku. Stabilny poziom 

wydatków na inwestycje odtworzeniowe jest warunkiem budowy krajowego potencjału producentów wyrobów i wykonawców robót. Błędnym jest założenie, że program utrzymaniowy jest możliwy do zrealizowania potencjałem 

własnym zarządcy infrastruktury, a komercjalizacja tych zadań będzie sprzyjać podniesieniu efektywności w ramach konkurencji na rynku. 

Nieuwzgledniona. Problem ten rozwiązuje Projekt strategiczny: Program wieloletni "Pomoc 

w zakresie finansowania kosztów zarządzania infrastrukturą kolejową, w tym jej utrzymania i 

remontów do 2023 roku", w ramach którego zawierane są umowy wieloletnie z zarządcami 

infrastruktury kolejowej. Wartość tego programu wynosi ok. 23,81 mld zł. Dodatkowo 

prowadzone są analizy nowych rozwiązań systemowych, które umożliwiłyby zabezpieczenie 

finansowania dodatkowych zadań kolejowych w ramach jednego źródła finansowego, 

poprzez przesunięcie ciężaru ich finansowania na Fundusz Kolejowy na przykładzie 

funkcjonowania Krajowego Funduszu Drogowego.

Odrębną grupą zagadnień w zasadzie pominiętych w dokumencie jest sytuacja na rynku pracy w branży transportu kolejowego. Nie powtarzając znanych ministerstwu problemów z deficytem maszynistów, czy nieefektywnym 

i nieodpowiadającym obecnym warunkom systemem szkolenia i dopuszczania do zawodów kolejowych, należy zauważyć, że w dokumencie brak jest jakiejkolwiek koncepcji radykalnej poprawy sytuacji. Naszym zdaniem 

konieczne jest stworzenie długofalowego planu działania z odniesieniem się do kwestii współpracy z sektorem edukacji powszechnej i szkolnictwa wyższego, medycyny pracy. Konieczne jest sformułowanie celów w zakresie 

rynku pracy w ścisłej kooperacji z sektorem prywatnym. 

Częściowo uwzględniona. Uzupełniono zapisy dot. rozwoju kompetencji i kadr sektora 

kolejowego w rozdz. 5.1.1.

Działając w imieniu Stowarzyszenia „Aktywni dla Regionu”, jako mieszkańcy Gminy Błonie, powiat warszawski-zachodni, w związku z prowadzonymi Konsultacjami społecznego projektu „Strategii Zrównoważonego Rozwoju 

Transportu do 2030 r.” (dalej jako „Strategia do 2030 r.”} poniżej przedstawiamy uwagi i wnioski w tym zakresie, a mianowicie:

1. Na s. 65 oraz s. 67 Strategii do 2030 r. odniesiono się do konieczności podjęcia działań związanych z rozbudową sieci kolejowej, w szczególności związanej

z budową systemu przewozów opartego o CPK, w tym linii o parametrach dużych prędkości, a nadto wskazano, że jest planowane wybudowanie nowej kolei właśnie o takich parametrach, do czego odnosi się również 

uchwała Rady Ministrów z dnia 07.11.2017 r. w sprawie przyjęcia „Koncepcji przygotowania i realizacji inwestycji Port Solidarność - Centralny Port Komunikacyjny dla Rzeczypospolitej Polskiej" (dalej jako: Uchwała o CPK).

2. Jak wynika to z mapy na s. 65 Strategii, planowana trasa kolei dużych prędkości (KPD) przebiega przez Gminę Błonie, powiat warszawski-zachodni, co też znajduje potwierdzenie w uchwale o CPK na s. 109 oraz na 

mapach stanowiących załącznik nr 2 do Uchwały o CPK.

3. Wobec powyższego, zważając przede wszystkim na to, że Strategia do 2030 r. legitymizuje ustalenia z uchwały o CPK, nie można się zgodzić z tym, aby obecne rozwiązania dotyczące przebiegu KPD prze Gminę Błonie 

były uzasadnione.

4. Wyznaczony tor KPD przewiduje bowiem jej przebieg przez południowe tereny Gminy Błonie. W sołectwach Gminy Błonie został on poprowadzony na obszarach zurbanizowanych o zabudowie mającej charakter osiedli 

podmiejskich (wsie: Stare Faszczyce, Konstantów, Radonice, Żukówka, Łąki). Przebieg KDP nie jest przebiegiem bezkolizyjnym, a jego ewentualna realizacja będzie wiązała się koniecznością wywłaszczenia wielu 

nieruchomości, w tym nieruchomości zabudowanych (zabudowa jednorodzinna oraz siedliskowa) oraz może wpływać negatywnie m.in. na zabytki (kościół w Rokitnie Maj.) oraz na tereny zielone - Rezerwat Przyrody Wolica.

5. Strategia do 2030 r. oraz Uchwała o CPK dotyczące m.in. przebiegu KPD nie są jeszcze dokumentami o mocy wiążącej (nie oznaczają, że inwestycja jest już wykonywana), jednak ukazują one proponowany przebieg tejże 

linii kolejowej, co w sposób faktyczny może wpływać na możliwość wykonywania prawa własności nieruchomości (np.: utrudnienia w sprzedaży), budząc również obawy wśród właścicieli co do możliwości pozbawienia ich 

tego prawa (wywłaszczenie nieruchomości). Jednocześnie fakt, iż na wykonanie przedmiotowego projektu przeznaczono znaczny nakład prac pozwala w sposób uprawniony domniemywać, iż wysoce prawdopodobne jest to, 

że przebieg tejże inwestycji może być właśnie wyznaczony zgodnie z tym, który wskazano w Strategii do 2030 r. oraz w Uchwale o CPK.

6. Istotne jest również to, że przebieg KDP zgodnie ze Strategią do 2030 r. oraz Uchwałą o CPK został wytyczony przez tereny, które nie są przeznaczone pod cele publiczne, a w większości (jak to jest w Gminie Błonie) są 

one terenami przeznaczonymi pod zabudowę jednorodzinną (istniejąca zabudowa oraz nowopowstająca), a także są terenami rolniczymi, charakteryzującymi się dobrą jakością gleby (równina łowicko-błońska posiada żyzne 

gleby klasy I-II). Co więcej, przebieg KDP nie uwzględnia przeznaczenia tychże terenów, który został określony w Uchwale nr Xlll/71/11 Rady Miejskiej w Błoniu z dnia 29.09.2011 r. w sprawie uchwalenia studium 

uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego gminy Błonie, albowiem na terenach tych przewiduje się (oprócz już istniejącej infrastruktury) zabudowę mieszkaniową jednorodzinną zagrodową oraz usługową 

lub są to tereny rolnicze (Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego Gminy Błonie - Struktura przestrzenna i kierunki rozwoju - Gmina Błonie - Załącznik nr 2a do Uchwały nr Xlll/71/11 Rady 

Miejskiej w Błoniu z dnia 29.09.2011 r.

w sprawie uchwalenia studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego Miasta Błonie i Gminy Błonie; dostępne w dniu 14.12.2018 r. na stronie internetowej http://bip.zetorzeszow.pl/blonie/?c=mdTresc-

cmPokazTrescTytul 166-4596). Należy również podkreślić, że od czasu pierwszego planowanego trasowania KPD wydano i zrealizowano wiele pozwoleń budowlanych na zabudowę budynków jednorodzinnych i 

gospodarczych na tym terenie, powoduje to wzrost liczby punktów kolizyjnych i wprowadza dodatkowe komplikacje.
7. Trzeba przypomnieć, że zgodnie z art. 140 k.c. w granicach określonych przez ustawy i zasady współżycia społecznego właściciel może, z wyłączeniem innych osób, korzystać z rzeczy zgodnie ze społeczno-gospodarczym 

przeznaczeniem swego prawa, w szczególności może pobierać pożytki i inne dochody z rzeczy. W tych samych granicach może rozporządzać rzeczą. Planowany przebieg KDP, sankcjonowany Strategią do 2030 r. oraz 

Uchwałą o CPK, może naruszać interes prawny właścicieli nieruchomości, uniemożliwiając im korzystanie z jego nieruchomości zgodnie z ww. normą prawną.
8. Strategia do 2030 r. oraz Uchwała o CPK przewiduje przebieg KDP przez południowe tereny Gminy Błonie. Planowany przebieg tej trasy kolejowej może naruszać prawo własności właścicieli nieruchomości położonych w 

gminie Błonie, co uniemożliwia korzystanie z przysługujących im praw własności. Projektowana inwestycja będzie barierą dla komunikacji oraz spójności nieruchomości. Obecność KDP spowoduje ograniczenia w zakresie 

użytkowania przestrzeni w jej bezpośrednim sąsiedztwie, jak również znaczące zwiększenie hałasu (podczas gdy nieruchomości w gminie Błonie znajdują się na obszarze wiejskim). Co więcej, spadnie atrakcyjność 

nieruchomości leżących w Gminie Błonie, albowiem nie będą one mogły być użytkowane w dalszym ciągu jak dotychczas, a z czasem (co wynika z Uchwały nr Xlll/71/11 Rady Miejskiej w Błoniu z dnia 29.09.2011 r. w 

sprawie uchwalenia studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego Miasta Błonie i Gminy Błonie) nie będzie możliwe ich przeznaczenie na cele zabudowy mieszkaniowej jednorodzinnej, zagrodowej lub 

usługowej.

9. Wobec powyższego, umieszczenie w Strategii do 2030 r. i Uchwale o CPK zapisów o realizacji inwestycji polegającej na budowie KDP skutkuje tym, iż znaczna liczba nieruchomości straci ich dotychczasowe 

przeznaczenie (i nie będzie ona mogła zostać przeznaczona zgodnie z kierunkami wyznaczonymi przez Gminę Błonie), a właściciele nieruchomości nie będą mogli wykonywać wszystkich praw związanych z tą 

nieruchomością, co jest niezgodne z art. 140 k.c. W szczególności utrudnione będzie skorzystanie z prawa rozporządzenia tą nieruchomością, albowiem w wyniku działań podjętych w związku z budową KDP, tereny Gminy 

Błonie, przez które przebiega planowana inwestycja, znacząco straci na atrakcyjności pod względem osiedlania się ludności napływowej.

10. Należy zaznaczyć, że Gmina Błonie jest już podzielona przez: linię kolejową E20, Grodzisk Mazowiecki.), a planuje się jeszcze jej podział przez przeprowadzenie linii KDP (zob. w tym zakresie także szerzej Zapytanie 

Posła Mirosława Maliszewskiego nr 3128 do Ministra transportu, budownictwa i gospodarki morskiej w sprawie planowanej budowy KDP w Gminie Błonie, dostępne na stronie internetowej 

http://www.seim.qov.pl/Seim7.nsf/lnterpelaciaTresc.xsp?kev=02D22A07 wdn. 14.12.2018r.).

11. Wobec powyższych okoliczności, jako w pełni uzasadnione należało uznać złożenie zastrzeżeń do Strategii do 2030 r. Przebieg linii KDP powinien uwzględnić obawy mieszkańców gminy Błonie.

Wnioski:

Zasadne jest zatem albo całkowite usunięcie zapisów dotyczących planowania wybudowania kolei dużych prędkości (KDP) albo ukształtowanie przebiegu tejże linii kolejowej wzdłuż obecnie istniejących linii kolejowych lub 

autostrady A2, albo wyznaczenie nowego trasowania KDP i uwzględnienie w tych pracach propozycji mieszkańców południowych terenów Gminy Błonie dla linii KDP wariant A1/B1 przechodzący w wariant B - najmniej 

kolizyjny (mapa w załączeniu).

Nie jesteśmy przeciwni budowie KDP co do zasady, niemniej uważamy, iż zaproponowany przebieg linii KDP został wyznaczony z naruszeniem interesu prawnego mieszkańców Gminy Błonie. Jednocześnie wyrażamy 

nadzieję, że trasowanie i ewentualna budowa KDP będzie wiązała się z uszanowaniem praw mieszkańców gminy Błonie oraz będzie ona poprzedzona konsultacjami społecznymi oraz uwzględnieniem uzasadnionych 

postulatów mieszkańców.

POŚ do SRT uwagi ogólne Stanowisko zostanie zawarte w raporcie z konsultacji POŚ SRT.

1. Uwagi wstępne

Dokument strategii zawiera wiele bardzo cennych zapisów ale widać, że był pisany przez różnych autorów bo niektóre zapisy nie są spójne. Zapisy wyraźnie mówią o zrównoważonym transporcie tymczasem prognoza ruchu 

świadczy o transporcie niezrównoważonym.  Na wstępie jednak trzeba przywołać definicję zrównoważonego transportu. Jest ich wiele ale większość z nich opisuje bardzo podobnie istotę sprawy. Na konferencji OECD w 

Berlinie w 1992 roku ekspert holenderski Al tak to zdefiniował ….Tylko taki system transportowy jest zrównoważony, który z pokolenia na pokolenie może w pełni funkcjonować przy przemieszczaniu osób i ładunków bez 

zawłaszczania: materiałów, energii, środowiska należnych każdemu pokoleniu. W praktyce oznacza to dominacje transportu zbiorowego w codziennych i dalekich podróżach. Ruch pieszy i rowerowy dla krótkich podróży a 

samochód ma służyć do realizacji rzadkich podróży lub podróży do miejsc rozproszonych. 

Zapoznano się z komentarzem. Brak konkretnych propozycji.

Stowarzyszenie 

„Aktywni dla Regionu”
77.

Nieuwzględniona. Strategia wskazuje obszary, które są kluczowe z punktu widzenia rozwoju 

transportu w Polsce, nie stanowi jednak decyzji o lokalizacji danych inwestycji, w tym nie 

rozstrzyga o prawach i obowiązkach obywateli ani też nie wpływa w żaden sposób na 

wykonywanie prawa własności w stosunku do konkretnych nieruchomości. Wskazanie w 

Strategii konieczności budowy bądź przebudowy linii kolejowych i dróg oraz uwzględnienie 

przyjętej przez Rząd RP koncepcji Centralnego Portu Komunikacyjnego nie zastępuje w 

żaden sposób lokalizacji tych inwestycji na podstawie przepisów odrębnych. 

Inwestycje dotyczące Portu Solidarność przygotowywane będą z zachowaniem jak 

najwyższych norm środowiskowych. Zaznaczone jest to zresztą w treści samej Strategii, 

gdzie wskazuje się, że w toku prac przygotowawczych poszczególnych projektów 

infrastrukturalnych o charakterze przestrzennym niezbędne jest wzięcie pod uwagę 

zagadnień związanych z ochroną środowiska, w tym w szczególności świadomy wybór 

wariantu najmniej kolizyjnego dla środowiska oraz ograniczenie do minimum spodziewanych 

negatywnych oddziaływań na środowisko w sytuacji braku innych opcji. Wpływ planowanej 

inwestycji na jej otoczenie, w tym na środowisko naturalne oraz na społeczności lokalne 

zostanie zbadany w trakcie procedury oceny oddziaływania przedsięwzięcia na 

środowisko. Dopiero na podstawie decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach inwestycji, 

wydanej przez właściwego dyrektora ochrony środowiska, wskazany będzie wariant 

inwestycyjny planowanego przedsięwzięcia, a zatem wariant umiejscowienia 

poszczególnych elementów Portu Solidarność w obszarze inwestycji (np. konkretny 

przebieg linii kolejowej, ukierunkowanie pasów startowych lotniska itp.). 

76.
Izba Gospodarcza 

Transportu Lądowego
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Stowarzyszenie  

Inżynierów i Techników 

Komunikacji RP Oddział 

Kraków



2. Uwagi ogólne:

1) Główny nacisk jest położony na infrastrukturę. Tymczasem transport jest gałęzią gospodarki, polegającą na świadczeniu usług przewozowych dla realizacji potrzeb społeczeństwa i gospodarki. Rozwój infrastruktury nie jest 

miarą rozwoju transportu – to sposób zaspokajania potrzeb powinien być podstawą oceny i drogą do planowania przyszłości.  

2) Jeśli jest mowa o wielkościach rynku (tonach, pasażerach, tonokilometrach, pasażerokilometrach, innych miarach) to podawane są dane sprawozdawcze, ale bez oceny ich znaczenia – czy wzrost pracy przewozowej jest 

miarą sukcesu, czy raczej porażki w kształtowaniu transportochłonności gospodarki. Jaki jest cel strategiczny: w pompowaniu transportochłonności? To chyba jakieś nieporozumienie.

3) W dokumencie ujawnia się podstawowe nieporozumienie ekonomii transportu w Polsce: uważa się, że transport jest czynnikiem kształtującym gospodarkę. Bez rozwoju (czytaj: rozbudowy infrastruktury) rozwój 

gospodarczy nie jest możliwy.  Taka teza wymaga jednak udowodnienia – wiele badań pokazuje, że jest odwrotnie: to rozwijająca się gospodarka wymusza niejako zmiany w transporcie. Ma to zasadnicze znaczenie dla 

planowania rozwoju systemu transportowego, w tym szczególnie w aspekcie poddziału modalnego, kształtowania taryf opłat i cen nośników energii.    

4) W dokumencie nie pokazano wyników analiz badanych wariantów rozwoju systemu, wynikających zarówno z różnych możliwych kierunków działań (np. lotnisko centralne vs rozwój lotnisk regionalnych, opłacalność 

rozwoju systemu żeglugi śródlądowej) jak i uwarunkowań zewnętrznych (zmiany w sieci TEN-T, inicjatywy międzynarodowe dla sieci, itp. Wybór kierunków rozwoju może nastąpić tylko na podstawie porównania wskaźników 

funkcjonalnych dla poszczególnych wariantów (np. praca przewozowa, zmiany podziału modalnego, emisje zanieczyszczeń).  

Nieuwzględniona. 

1) Projekt SRT zawiera kierunki interwencji dotyczące, poza infrastrukturą, organizacji i 

zarządzania, bezpieczeństwa uczestników ruchu, kwestii środowiskowych związanych z 

transportem, efektywności wydatkowania środków.

2) Cały rozdział diagnostyczny dotyczy analizy poszczególnych wartości i danych 

statystycznych. Cel Strategii został przedstawiony na początku projektu i brzmi: "Głównym 

celem krajowej polityki transportowej jest zwiększenie dostępności transportowej 

oraz poprawa bezpieczeństwa uczestników ruchu i efektywności sektora transportowego 

poprzez utworzenie spójnego, zrównoważonego, innowacyjnego i przyjaznego 

użytkownikowi systemu transportowego w wymiarze krajowym, europejskim i globalnym.".

3) SRT jest w tym zakresie spójna z kluczowym dokumentem państwa polskiego w obszarze 

średnio- i długofalowej polityki gospodarczej, tj. Strategią na rzecz Odpowiedzialnego 

Rozwoju do roku 2020 (z perspektywą do 2030 r.) (np. rozdz. I. Wyzwania rozwojowe kraju, 

str. 18, rozdz. V. Cel główny, cele szczegółowe

i oczekiwane rezultaty, str. 55).

4) Charakter dokumentu strategicznego określa cel i główne kierunki interwencji. Analizy 

wariantów danej inwestycji rozpatrywane będą na poziomie doumentów wdrażających i 

studium wykonalnosci poszczególnych inwestycji. Jednocześnie w projekcie SRT zawarto 

odniesienia do uwarunkowań międzynarodowych oraz sieci TEN-T.

3. Niektóre uwagi szczegółowe:

a) Wizja SRT: 

Przykładowo jako cel strategiczny uznaje się (str. 74) „budowę spójnego i nowoczesnego systemu dróg krajowych, zapewniającego efektywne funkcjonowanie drogowego transportu osobowego i towarowego”. Zgodnie z 

Ustawą z 2006 roku „o zasadach prowadzenia polityki rozwoju” (art. 13, ust. 1, pkt 3), strategia ma zawierać „…określenie celów rozwoju, w tym kierunków interwencji, w zakresie objętym strategią wraz z pożądanymi 

wskaźnikami realizacji (…)”. Celem strategicznym nie jest budowa systemu dróg, ale używanie tych dróg zgodnie z potrzebami i ograniczeniami. 

b) Rozdział 1.2, podrozdział „Transport miejski”. 

Ocena stanu transportu miejskiego jest niezwykle tendencyjna i oderwana od realiów. Wygląda na to, że autorzy uważają, że zatłoczenie musi być zlikwidowane – to oczywiście nie jest możliwe! Podejście poprzez 

zrównoważony transport opiera się na poszukiwaniu zrównoważenia podaży i popytu oraz ograniczeń, wynikających z oddziaływań transportu na otoczenie. To zrównoważenie nie ma jedynie aspektu infrastrukturalnego – w 

miastach kluczowe są elementy ITS oraz organizacja funkcjonowania systemu. Instrumentem obecnie rozwijanym z ogromnym opóźnieniem w Polsce są zastosowania cyfrowych technologii. Wspomina się o podejściu 

„Mobility as a service” (Mobilność jako usługa), ale brak ustaleń co do wdrażania tego podejścia, nie mówiąc o tym, że ta coraz popularniejsza technologia odnoszona jest tylko do miast. 

c) Wskaźnik osiągania celów strategii (rozdział 11.1) budzi poważne zastrzeżenia. Syntetyczny wskaźnik, wywiedziony z prac IPZK PAN jest określony w sposób mało czytelny, bez jasnego odniesienia, co obrazuje. Opis 

tego wskaźnika jest następujący (str. 140): „Wskaźnik stanowi syntetyczną miarę jakościową wzajemnej potencjalnej dostępności czasowej najważniejszych krajowych ośrodków osadniczych oraz węzłów transportowych 

(wewnętrznych i granicznych) uwzględniającą wszystkie podstawowe rodzaje transportu (w proporcji do ich udziału w pracy przewozowej) oraz ważoną poziomem rozwoju społeczno-gospodarczego”. Należy zwrócić uwagę, 

że owa „potencjalna dostępność czasowa” nie jest odwzorowaniem faktycznego popytu na transport. Odnosi się wrażenie, że chodzi tu o uśrednienie popytu w skali kraju w relacji do czasów podróży. To podejście jest 

oderwane od rzeczywistości życia gospodarczego i społecznego – lokalne uwarunkowania (a także planowane przedsięwzięcia) mogą prowadzić do zupełnie innych zachowań pomimo podobnej dostępności potencjałowej i 

tego ów wskaźnik nie odzwierciedla. Nie wspominając, że podane wartości nie są możliwe do oceny pod katem osiągania celów strategii (poprawa dostępności). 

d) Inne wskaźniki, jakie podano w rozdziale 11 koncentrują się na wielkości rozbudowy infrastruktury, co jest ciekawą informacją, ale o „rozwoju” transportu mówią niewiele. Natomiast niektóre wskaźniki funkcjonalne mają 

charakter dość wąski i nie budzą zaufania, iż podążają w oczekiwanym w strategii kierunku. W literaturze fachowej najczęściej podaje się dane o pracy przewozowej i wynikających z tego emisji uciążliwości oraz wskaźniki 

podziału modalnego i średnie czasy oraz odległości podróży. Bez takich danych trudno ocenić, czy system może mieć cechy zrównoważenia.

Niewuzględniona.

a) Wskazany cel strategiczny dotyczy nie SRT a dokumentu Program Budowy Dróg 

Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywą do 2025 r.). Cel Strategii został 

przedstawiony na początku projektu i brzmi: "Głównym celem krajowej polityki transportowej 

jest zwiększenie dostępności transportowej 

oraz poprawa bezpieczeństwa uczestników ruchu i efektywności sektora transportowego 

poprzez utworzenie spójnego, zrównoważonego, innowacyjnego i przyjaznego 

użytkownikowi systemu transportowego w wymiarze krajowym, europejskim i globalnym.".

b) Rozdział 1.2 stanowi element diagnostyczny. Proponowane działania w zakresie 

transportu miejskiego zostały uwzględnione w różnych kierunkach interwencji i dotyczą 

wielu aspektów, nie tylko infrastruktury. Szczególnie wiele miejsca transportowi miejskiemu 

poświęcono w rozdz. 5.1.2.

c) i d) Zgodnie z wytycznymi MIiR opracowywane strategie sektorowe powinny zawierać 

ograniczoną liczbę wskaźników. Przyjęto wskaźniki (uzgodnione z MIiR i spójne z SOR), 

które w najlepiej odwzorowują zmiany zachodzące w sektorze transportu. Szczegółowe 

wskaźniki dla poszczególnych gałęzi transportu zawarte są w dokumentach wdrożeniowych.

4. Wcześniejsze opracowanie Instytutu Na rzecz Ekorozwoju

Istotą każdej  polityki transportowej jest praca przewozowa, która w zależności od jej wielkości i podziału pomiędzy poszczególne środki transportu (w tym najważniejsze między pojazdy osobowe i ciężarowe a także w ruchu 

lotniczym) może być odpowiednio określona. W 1995 roku powstała rządowa polityka transportowa, która promowała dominacje transportu samochodowego. Wielu ekspertów zwróciło wtedy uwagę, że polityka ta zmierza w 

odwrotną stronę niż proponuje to UE. Między innymi ekonomista transportu prof. Grzywacz wykazał też ekonomiczne słabości tej polityki. Wtedy to Instytut Na rzecz Ekorozwoju powołał zespół ekspertów do przygotowania 

alternatywnej polityki transportowej . W prace nad tym opracowaniem włączona była znaczna grupa osób i to nie tylko specjalistów od polityki transportowej. Zespół autorski składający się z głównych autorów: kierownika 

zespołu prof. dr. hab. inż. Andrzeja Rudnickiego i dr inż. Tadeusza Kopty wspomaganych przez: prof. dr. hab. inż. Włodzimierza Czyczułę. Głównego koreferenta prof. dr. inż. Wojciecha Suchorzewskiego z Instytutu Dróg i 

Mostów, Politechniki Warszawskiej.

Zespół doradczy tworzyli:

1. Jan Friedberg – inżynier - planista systemów transportowych, były Wiceprezydent Krakowa i były Wiceminister Transportu.

2. Joanna Gliwicz – prof., biolog, Szkoła Główna Gospodarstwa Wiejskiego 

3. Waldemar Grzywacz – prof., ekonomista transportu, Uniwersytet Szczeciński.

4. Marcin Hyła – Fundacja Wspierania Inicjatyw Ekologicznych.

5. Przedstawiciel Ministerstwa Ochrony Środowiska, Zasobów Naturalnych i Leśnictwa (Andrzej Siemiński).

6. Przedstawiciel Ministerstwa Transportu i Gospodarki Morskiej (Weronika Socha, Ryszard Witek).

7. Przedstawiciel PKP (Marian Łukasiak, Tadeusz Szempliński, Andrzej Wróblewski, Krystyna Zalewska).

8. Cecylia Rozkwitalska – prof., ekonomista transportu miejskiego, Instytut Gospodarki Przestrzennej i Komunalnej. 

9.  Olgierd Wyszomirski – prof., ekonomista transportu Uniwersytet Gdański, dyr. Zarządu Komunikacji Miejskiej w Gdyni.

10. Andrzej Kassenberg i Krzysztof Kamieniecki –szefowie INE

 Praca w poszczególnych etapach nad alternatywną polityką przebiegała według określonej procedury. Zespół autorski przygotowywał materiały w wersji roboczej, które rozsyłane były do uczestników przed spotkaniem 

zespołu doradczego. W trakcie spotkania w oparciu o wystąpienie głównego koreferenta odbywała się szeroka dyskusja nad przygotowanym materiałem. Poprawiony w wyniku dyskusji materiał wraz z oceną głównego 

koreferenta i zapisem dyskusji był publikowany w ramach biuletynów InE . Materiały finalne bez zapisów dyskusji były publikowane także w wersji angielskiej. Po każdej publikacji przed jej upowszechnieniem odbywała się w 

Instytucie konferencja prasowa.

Wygenerowano wtedy do analiz 12 opcji rozwoju transportu i 4 opcje rozwoju transportu w miastach. Ostatecznie do szczegółowych analiz przyjęto 4 opcje prognostyczne i opcje istniejącą jako odniesienie. Chodziło o 

ustalenie opcji zrównoważonego rozwoju lub bliskie takiej opcji. Oto tabela prezentująca wyniki tej pracy.

Tabela: Praca przewozowa w różnych opcjach w Polsce w mld pkm lub tkm – 2025 rok

Zapoznano się z komentarzem. Brak konkretnych propozycji.

5. Wcześniejsze opracowanie INE a obecny projekt strategii

Obecny projekt strategii państwa w tytule nazywany jest Strategią Zrównoważonego Rozwoju Transportu. Czy rzeczywiście takim jest? Na to pytanie można odpowiedzieć korzystając z wcześniejszego opracowania Instytutu 

Na rzecz Ekorozwoju (INE). 

Tabela 8. Prognozowana wielkość gałęziowej pracy przewozowej transportu dalekobieżnego (paskm)

Porównajmy  prognozy INE z prognozami  Burnewicza dla strategii. Praca przewozowa samochodów w 2025 roku w opcji zrównoważonego rozwoju INE to 130-160 mld pkm. W Strategii wg Burnewicza znacznie więcej bo 

189 -200 mld pkm. To o wiele za dużo jak na zrównoważony transport, którego podstawową cechą jest ograniczanie ruchu samochodowego o czym słusznie w strategii napisano. Praca przewozowa kolei w  opracowaniu 

INE to 60-65 mld pkm a w strategii tylko 28-41 mld pkm. A to za mało jak na transport zrównoważony, zwłaszcza przy założeniu dynamicznego wzrostu znaczenia kolei, głównie kolei aglomeracyjnej. Praca przewozowa 

autobusów zamiejskich to w prognozie INE 55-65 mld pkm a w strategii wg Burnewicza zaledwie 30-32 mld pkm i znów to za mało jak na transport zrównoważony, w którym ma dominować transport zbiorowy. Niestety 

prognoza pracy przewozowej rowerów w ruchu zamiejskim w strategii w ogóle się nie pojawia. Burnewicz zatem w ogóle nie przewiduje funkcjonowania transportu rowerowego w obszarach wiejskich. Jest to o tyle dziwne, że 

zwłaszcza w obszarach wiejskich gdzie występują krótkie podróże powinien być uwzględniany. Tymczasem w prognozie INE praca przewozowa miejskiego i zamiejskiego transportu rowerowego  to 30 mld pkm.

Burnewicz osobne prognozy przewidział dla miast. W prognozie INE praca przewozowa tramwajów to 15 mld pkm a autobusów 30 mld pkm. Łącznie praca przewozowa miejskiego transportu zbiorowego to 45 mld pkm. 

Tymczasem w prognozie Burnewicza dla strategii to zaledwie 17,3 – 17,8 mld pkm czyli przeszło dwukrotnie mniejsza. Na domiar złego Burnewicz pisze, że zbiorowy transport miejski będzie cechowała stagnacja lub niewielki 

wzrost. Przyczyną tego stanu jest motoryzacja indywidualna cechująca się większą dostępnością czasową i przestrzenną oraz większą elastycznością użytkowania. Absurdalność tego stwierdzenia jest tym większa, że w 

innym rozdziale strategii napisano słusznie o koniecznych ograniczeniach ruchu samochodowego w miastach oraz o większym znaczeniu kolei w przewozach miejskich. Trudno nazwać  taką strategię jako zrównoważonego 

rozwoju skoro w miastach prognoza przyjmuje 80% udział samochodu w pracy przewozowej. Jeszcze gorzej sytuacja wygląda w przypadku pracy przewozowej rowerów bo to zaledwie 4,1-4,5 mld pkm czyli 4% pracy 

przewozowej wszystkich środków transportowych w miastach. 

Tabela 11. Prognozowana praca przewozowa motoryzacji indywidualnej (samochody osobowe i motocykle), transportu zbiorowego i niezmotoryzowanego w miastach w okresie 2015-2030 (mln paskm)

Przyjrzyjmy się jeszcze prognozie ruchu ciężarowego. W prognozie INE na 2025 rok praca przewozowa samochodów ciężarowych to 38-45 mld tkm a u Burnewicza 405-438 mld tkm czyli przeszło 10-krotnie większa. 

Równocześnie praca przewozowa kolei w przewozie ładunków w prognozie INE to 80-90 mld tkm a u Burnewicza zaledwie 58-61 mld tkm. Zatem prognoza Burnewicza świadczy o ogromnej transportochłonności gospodarki 

uzależnionej od transportu samochodowego. Przy takiej pracy przewozowej jaką prognozuje Burnewicz i relacji kolej/samochód ciężarowy jak 1/7 trudno mówić o zrównoważonym transporcie.

Tabela 6. Prognozowana praca przewozowa poszczególnych gałęzi transportu (mld tkm)

I jeszcze uwagi porządkowe. Prognoza Burnewicza łączy ruch rowerowy i pieszy (tabela 11 na stronie 52, z podpisu wynika że to tegoroczne obliczenia). Z tabeli wynika, że w 2030 roku ruch pieszy i rowerowy wyniesie "w 

miastach" 5,1 mld pkm albo 4,4 mld (oba warianty są przedstawione jako PESYMISTYCZNE choć różnią się barwą czcionki i wielkościami - zapewne 4,4 to wariant "pesymistyczny" czyli mniej pkm, bo urzędowo zakładamy 

że więcej to lepiej - takie błędy puszczać do konsultacji to trochę niepoważne).

Tymczasem w strategii z 2012 roku, czyli pięć lat wcześniej ogłoszonej Burnewicz (luty 2012) ruch pieszy na 2030 rok prognozuje globalnie dla całej Polski na 14,3 mld pkm a rowerowy 2,16 mld (razem 16,43 miliarda pkm) a 

w wariancie "minimalnym" odpowiednio na 1,97 mld i 13,1 mld (łącznie 15,07 mld pkm). Pytaniem jest z czego wynika taki spadek ruchu pieszego skoro w miastach Kompleksowe badania ruchu (KBR) wciąż wskazują na 

wysoki udział ruchu pieszego? W powyższej tabeli 11 jest bałagan z jednostkami bo w tytule podano mln paskm a w samej tabeli prawidłowo mld paskm.

Te uwagi nasuwają konieczność (dla ukonkretnienia strategii) niejako odwrócenia sposobu myślenia: najpierw należy ustalić, jakie parametry pracy przewozowej powinny być uznane za realizujące zasadą zrównoważonego 

rozwoju, a potem do tego – po skonfrontowaniu z dotychczasowymi zjawiskami – zaprogramować strategiczne kierunki polityki państwa i samorządów. Do takich parametrów należy zaliczyć pracę przewozową, podział 

modalny oraz emisje najważniejszych czynników obciążenia środowiska. Kierunki zaś to nic innego jak instrumenty oddziaływania na owe parametry, takie jak polityka cenowa i podatkowa, oddziaływanie na mobilność w 

planowaniu przestrzennym, zmiany technologii transportu itp. 

Jak wyżej wykazano prognoza Burnewicza rodzi wiele merytorycznych wątpliwości i nie wskazuje aby można ją było uznać za prognozę zrównoważonego transportu. Z tych racji należy ją poprawić albo odrzucić i zlecić 

wykonanie innemu ośrodkowi prognostycznemu!

6. Transport  niezmotoryzowany (pieszy i rowerowy)

Symbolem zrównoważonego transportu jest rower a tymczasem temu transportowi poświęcono zdawkowe zdania. Jest to o tyle dziwne, że np. w Holandii praca przewozowa rowerów jest większa niż transportu zbiorowego. 

W strategii poświęcono specjalny rozdział transportowi wodnemu śródlądowemu, który w Polsce w przewozach pasażerskich ma mniejsze znaczenie niż rower nie mówiąc już o ruchu pieszym. Wg źródeł unijnych 30% 

podróży samochodowych w krajach UE nie przekracza 3 km a 50% podróży samochodowych nie przekracza 5 km. Znaczną część tych podróży może i powinien przejąć rower. Celem UE jest aby do 2020 roku 15% podróży 

w miastach było realizowanych na rowerze (Deklaracja Brukselska). Z tej racji należy koniecznie uzupełnić strategię o ten sektor transportu poświęcając mu oddzielny rozdział. Dla ułatwienia poniżej przedstawiono gotową 

propozycje. 

Cele, działania i zobowiązania wraz ze wskaźnikami realizacyjnymi niniejszej strategii mogą być nakładane wyłącznie na organy i instytucje bezpośrednio nadzorowane przez ministra (ministrów) właściwych do realizacji 

strategii lub z którymi mogą być podpisane stosowne umowy (np. o dofinansowanie). Inną formą wdrażania powinny być zmiany prawa powszechnego (ustaw i rozporządzeń) nakładające na zarządców dróg lub inne organy 

obowiązki prowadzące do realizacji celów strategii. Elementem strategii powinny być też działania umożliwiające lub ułatwiające innym podmiotom (samorządom, biznesowi, organizacjom pozarządowym) dobrowolne 

włączanie się do realizacji strategii, np. przez odpowiednie zmiany przepisów lub dostęp do finansowania. 

Ruch rowerowy przeżywa widoczny rozwój w miastach. Kompleksowe badania ruchu wskazują na 6% udział rowerów w podróżach w Gdańsku (2016) czy 3-4% w Warszawie (2015), zaś automatyczne liczniki wskazują 

natężenia ruchu rzędu nawet kilku tysięcy rowerów dziennie na wybranych przekrojach ulic. Jednocześnie Generalny Pomiar Ruchu (2015) wskazuje na spadek ruchu rowerowego na drogach krajowych i wojewódzkich, co 

jednak może oznaczać, że rowerzyści wybierają inne trasy.

Bezpieczeństwo rowerzystów rozumiane przez liczbę zdarzeń ustabilizowało się (w latach 2010-2017 liczba zabitych i ciężko rannych łącznie waha się w przedziale 1500-1800 rocznie a liczba zabitych w przedziale od ok. 

220 do ok. 300). Jest to poziom niezadowalający, ale nie rośnie. Rośnie natomiast liczba kolizji. Nieznana jest dynamika (zmienność) indywidualnego ryzyka wypadku, czyli odniesienie liczby zdarzeń do liczby 

pasażerokilometrów pokonywanych rowerem.

W latach 2010-2015 doszło do reformy przepisów dotyczących rowerzystów – od zapewnienia zgodności ustawy Prawo o Ruchu Drogowym z Konwencją Wiedeńską o Ruchu Drogowym po wprowadzenie nowych znaków 

drogowych i rozwiązań z zakresu inżynierii ruchu. Wykorzystanie nowych możliwości z zakresu inżynierii ruchu jest zróżnicowane – np. są miasta, gdzie wszystkie lub większość ulic jednokierunkowych została otwarta dla 

ruchu rowerowego w obu kierunkach (Gdańsk, Radom, Reda, Kraków), ale większość gmin z nowelizacji nie skorzystała w ogóle. Poziom inwestycji w infrastrukturę jest różny, bardzo różna jest też jej jakość a nawet 

zgodność z prawem. Oprócz gmin w infrastrukturę rowerową inwestują regiony – tu szczególnie cenne jest doświadczenie Pomorza Zachodniego i zwłaszcza Małopolski.

Strategię rozwoju ruchu rowerowego na poziomie państwa powinny realizować centralne organy administracji państwowej a finansować (współfinansować) budżet państwa. W szczególności strategię realizują:

• Minister właściwy do spraw transportu w porozumieniu z ministrem właściwym do spraw rozwoju regionalnego, ministrem właściwym do spraw środowiska oraz ministrem właściwym do spraw sportu i turystyki 

nadzorujących pozostałe jednostki;

• Generalna Dyrekcja Dróg Krajowych i Autostrad w zakresie budowy infrastruktury rowerowej i wykorzystania pomocniczej infrastruktury drogowej (tzw. dróg serwisowych) dla ruchu rowerowego w wybranych odcinkach 

korytarzy dróg krajowych, ekspresowych i autostrad, w tym zwłaszcza na obiektach inżynierskich i przejściach takich dróg przez teren zabudowy w uzgodnieniu z samorządem gminnym i wojewódzkim;

• Polskie Koleje Państwowe (w tym Polskie Linie Kolejowe) w zakresie integracji transportu rowerowego i kolejowego oraz wykorzystania infrastruktury pomocniczej (tzw. dróg serwisowych) na wybranych odcinkach 

korytarzy linii kolejowych, a także w zakresie udostępniania obiektów inżynierskich (mosty i wiadukty) do prowadzenia infrastruktury rowerowej w uzgodnieniu z samorządem gminnym i wojewódzkim;

• Lasy Państwowe w zakresie udostępnienia dla ruchu rowerowego wybranych odcinków dróg zakładowych (wewnętrznych) i budowy dróg rowerowych w uzgodnieniu z samorządem gminnym i wojewódzkim;

• Wody Polskie w zakresie udostępnienia dla budowy dróg dla rowerów wałów przeciwpowodziowych a w miarę potrzeby także międzywala i urządzeń hydrotechnicznych oraz uzgadniania lokalizacji obiektów inżynierskich dla 

potrzeb ruchu rowerowego;

• Parki Narodowe w zakresie budowy infrastruktury rowerowej (dróg dla rowerów) i udostępnienia istniejących dróg dla ruchu rowerowego w porozumieniu z samorządem gminnym i wojewódzkim;

• Urząd Morski w zakresie budowy infrastruktury rowerowej w pasie nadmorskim

• Minister właściwy do spraw edukacji w zakresie wychowania komunikacyjnego i promocji dojazdu rowerem do szkoły.

Należy przyjąć:

• wzrost ruchu rowerowego o co najmniej 50% w perspektywie do roku 2030 (w stosunku do roku 2018);

• zmniejszenie liczby wypadków z udziałem rowerzystów o co najmniej 50%;

• likwidacje barier dla ruchu rowerowego na sieci dróg krajowych i linii kolejowych (przekroczenia korytarzy tych ciagów i ewentualne wykorzystanie korytarzy na „wąskich gardłach” - np. obiektach inżynierskich czy w 

trudnym, pagórkowatym terenie).

• udostępnienie dworców kolejowych i taboru kolejowego do przewozu rowerów.

Częściowo uwzględniona. W projekcie SRT rozszerzono zapisy dotyczące transportu 

rowerowego o nowe informacje. Niemniej szczegółowe propozycje dotyczące ruchu 

rowerowego będą wdrażane na poziomie dokumentów wdrażających, dokuemtnów 

strategicznych na poziomie samorządów terytorialnych lub poszczególnych inwestycji. 

Informacje zawarte w podręczniku "Wytyczne organizacji bezpiecznego ruchu rowerowego" 

w dużym stopniu ułatwią i usprawnią działania samorządów w rozwoju infrastruktury 

rowerowej. 

Częściowow uwzględniona. Przeformułowano odpowiednie zapisy w SRT dot. tabel w 

części prognostycznej (zmieniono nazwy wariantów oraz jednostki). Prognoza w SRT z 

2017 r. bazuje na danych dostępnych na koniec 2015 r., a tym samym stanowi 

ekstrapolację tendencji/trendów możliwych do zdiagnozowania na ówczesnym etapie. 

Prognoza oparta jest na założeniu kontynuacji zarysowanych trendów i nie uwzględnia 

projektów przełomowych takich, jak m.in. budowa CPK. Prognoza w założeniu stanowi 

zatem diagnostyczny instrument stanowiący kluczowy element decyzji o odpowiednim 

doborze kierunków interwencji i działań, które wpłynęłyby na podtrzymanie pozytywnych i 

jednocześnie odwrócenie niekorzystnych trendów zarysowanych w prognozie. Dotyczy to 

m.in. wzmocnienia roli transportu kolejowego w przewozach pasażerskich i towarowych. 

Przyjęte w projekcie SRT działania wpisują się w założenia przyjęte w SOR i mają za 

zadanie zmianę  oblicza sektora transportu.

Jednocześnie, bazując na danych wyjściowych do sporządzenia prognozy, nie było możliwe 

ujęcie projektów o charakterze przełomowym, które nabrały realnych kształtów dopiero po 

przyjęciu Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju. Projekty te, w opinii Rządu RP, 

zdecydowanie wpłyną na przyszły kształt polityki transportowej państwa, czyniąc ten sektor 

bardziej zrównoważonym, proekologicznym i przyjaznym dla użytkowników i otoczenia.

78.

Stowarzyszenie  

Inżynierów i Techników 

Komunikacji RP Oddział 

Kraków



W skali kraju niezbędna jest analiza obiektów inżynierskich w ciągu dróg krajowych pod kątem możliwości prowadzenia bezpiecznego ruchu pieszego i rowerowego. Podobna analiza powinna zostać wykonana dla obiektów 

w ciągu linii kolejowych. Powinny powstać harmonogramy realizacyjne dla niezbędnych inwestycji. Wszystkie nowo budowane i remontowane mosty w ciągu dróg krajowych powinny być wyposażone w drogi dla rowerów, 

łatwo dostępne z przyczółków.

KOMENTARZ: Istotna jest analiza przypadków – np. most na Wiśle w Kwidzynie (DK90) ma doskonałą drogę dla rowerów, jednak niedostępną z kierunków gdzie ruch rowerowy jest dozwolony. Most w ciągu autostrady A4 

przez Wisłę w Krakowie (Tyniec) ma towarzyszącą kładkę rowerową. Doświadczenia ma Warszawa (kładka w dolnym poziomie Mostu Łazienkowskiego wraz z bezkolizyjnym przekroczeniem łącznic na prawobrzeżnym 

przyczółku). Obwodnica Ostrowa Wielkopolskiego (S11) w trakcie budowy została uzupełniona o niezbędny tunel pieszo-rowerowy między Ostrowem a m. Czekanów. Realizacja programu VeloMałopolska przez Zarząd Dróg 

Wojewódzkich w Krakowie napotkała na problemy interpretacyjne, czy możliwa jest budowa dróg dla rowerów łączących drogi serwisowe w pasie drogowym autostrady A4 (poza jej ogrodzeniem!). Wiele mostów w ciągu 

dróg krajowych stanowi poważną przeszkodę dla ruchu rowerowego. Most kolejowy w Przemyślu zostaje przekazany samorządowi na potrzeby ruchu rowerowego. Polskie Linie Kolejowe proponują budowę kładki 

podwieszonej do konstrukcji mostu kolejowego przez Wisłę w ciągu linii średnicowej w Warszawie i na linii Warszawa - Lublin. Część wind na dworcach kolejowych jest dostępna rowerem i mieści rower, część – nie. Te 

przypadki wymagają analiz i systemowego podejścia w skali kraju, w tym ewentualnej nowelizacji przepisów i stworzenia projektów typowych (a wręcz produkcji prefabrykatów dla ograniczenia kosztów).

Samorząd wojewódzki odpowiada za realizację tras rowerowych regionalnych i ponadregionalnych o charakterze turystycznym i rekreacyjnym. Przygotowuje plany przebiegu tras, uzgadniając styki z województwami 

sąsiednimi oraz – jeśli wynika to z położenia województwa - krajami ościennymi lub ich regionami. Trasy regionalne i ponadregionalne muszą być ze sobą połączone, zaczynać się i kończyć na styku z inną trasą lub – w 

uzasadnionych przypadkach – na stacji kolejowej prowadzącej ruch dalekobieżny, w porcie morskim lub na granicy państwa. Trasy te powinny być dostępne każdym rodzajem roweru, co wymaga równej nawierzchni. W 

ramach swoich kompetencji samorząd wojewódzki wspiera finansowo budowę infrastruktury rowerowej w gminach oraz finansuje infrastrukturę rowerową w skali regionu jako zadanie własne. Samorządy wojewódzkie 

uzgadniają i prowadzą numerację tras rowerowych ogólnopolskich i regionalnych.

KOMENTARZ: tutaj niezbędne jest wykorzystanie doświadczeń województwa małopolskiego i zachodniopomorskiego, które realizują inwestycje przez Zarządy Dróg Wojewódzkich.

Gminy w swoich dokumentach planistycznych i strategicznych określają przebieg tras rowerowych, w tym głównych tras, które muszą stanowić przebieg tras regionalnych i ponadregionalnych na terenie gminy. Gminy 

odpowiadają za dostęp rowerem do stacji kolejowych i integrację transportu rowerowego z publicznym we współpracy z zarządcą infrastruktury kolejowej oraz zarządcami dróg publicznych innych niż gminne jeśli drogi te nie 

pozostają w zarządzie organu gminy. Gminy powinny być zobowiązane ustawowo do ustalania własnych celów w zakresie rozwoju ruchu rowerowego (docelowy udział ruchu w podróżach, praca przewozowa, wskaźniki 

bezpieczeństwa itp.). Cele te muszą być spójne z niniejszą strategią.

Zarządcy dróg powinni zostać ustawowo zobowiązani do analizy wypadków z udziałem rowerzystów, przygotowywania na ich podstawie planów przebudowy infrastruktury zapewniającej bezpieczeństwo i wygodę poruszania 

się rowerem oraz te plany realizować. Budowa infrastruktury rowerowej wynikającej z przesłanek BRD nie może zastępować budowy infrastruktury wynikającej z innych powodów – np. realizacji systemu tras gminnych czy 

wojewódzkich które mają na celu wzrost ruchu rowerowego. Zarządcy dróg powinni być ustawowo zobligowani do analizowania różnych wariantów działań w zakresie infrastruktury rowerowej, gdyż budowa dróg dla rowerów 

nie zawsze ma uzasadnienie.

Realizacja strategii rozwoju transportu rowerowego wymaga działań legislacyjnych. W szczególności konieczna jest nowelizacja lub wprowadzenie następujących aktów prawnych:

• tzw. „specustawa rowerowa/tramwajowa” (zmiana ustawy o szczególnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie dróg publicznych) ułatwiająca pozyskanie terenu pod budowę dróg rowerowych i linii 

tramwajowych nie stanowiących części drogi publicznej;

• nowelizacja rozporządzeń w sprawie znaków i sygnałów drogowych oraz w sprawie szczególnych warunków technicznych dla znaków i sygnałów drogowych oraz urządzeń bezpieczeństwa ruchu drogowego i warunków ich 

umieszczania na drogach a także rozporządzenia w sprawie warunków technicznych jakim powinny odpowiadać drogi publiczne i ich usytuowanie (korekta błędów legislacyjnych!);

• prawdopodobnie nowelizacje ustaw o Lasach Państwowych oraz o ochronie przyrody

• nowelizacja ustawy o transporcie kolejowym

• nowelizacja innych przepisów (do dalszych analiz).

Finansowanie zadań odbywa się z funduszy własnych instytucji zobowiązanych do wdrażania strategii, z wykorzystaniem środków Unii Europejskiej, Narodowego Funduszu Ochrony Środowiska, Wojewódzkich Funduszy 

Ochrony Środowiska oraz Krajowego Funduszu Drogowego.

Wsparcie merytoryczne i koordynację działań zapewnić powinien Minister właściwy do spraw transportu w porozumieniu z Ministrem właściwym do spraw rozwoju regionalnego. W szczególności wskazane jest wydawanie 

instrukcji lub zaleceń dla zarządców dróg w zakresie typowej organizacji ruchu, opartej na analizach przykładów najlepszej praktyki oraz doradztwo a także współprowadzenie i nadzór programów pilotażowych oraz analiza ich 

wyników. W szczególności istotne wydaje się stworzenie Centrum Dobrych Praktyk, które będzie wspierać zarządców dróg w pracach projektowych wymagających większego doświadczenia i umiejętności aby wyeliminować 

działania nieproduktywne – np. budowę dróg dla rowerów tam, gdzie nie poprawią bezpieczeństwa i mogą wręcz utrudnić ruch rowerowy.

Ministrowie właściwi do realizacji strategii powinni przygotować i wdrożyć programy pilotażowe, które pozwolą na badanie rozwiązań dla których w Polsce nie ma obecnie żadnych doświadczeń – np. dostawy towarów 

rowerami i wózkami rowerowymi czy rozwój ruchu rowerowego w miejscowościach zróżnicowanych wysokościowo (rowery ze wspomaganiem elektrycznym). Konieczne jest też prowadzenie badań naukowych w zakresie 

bezpieczeństwa rowerzystów, wpływu na zdrowie czy gospodarkę. Programy pilotażowe powinny być adresowane do samorządów, biznesu (przemysłu) i organizacji pozarządowych.

7. Problematyka bezpieczeństwa ruchu drogowego (BRD)

Dokument zbyt mało uwagi poświęca problematyce poprawy stanu bezpieczeństwa ruchu drogowego. Wypadki drogowe stanowią aż 95% wszystkich wypadków w transporcie a koszty wypadków i kolizji wynoszą około 50 

mld zł rocznie, co stanowi około 3% PKB. Skuteczność dotychczasowych działań w Polsce nie jest imponująca - obniżenie wskaźników wypadkowych na poziomie średnim dla UE to zdecydowanie za mało, jesteśmy przecież 

w "ogonie" Europy.  Musimy położyć znacznie większy nacisk na konieczność poprawy BRD i robić znacznie więcej i szybciej. Polsce potrzebna jest Instytucja Wiodąca ds. BRD - zagadnienie to było dyskutowane przed 

kilkoma laty, w wyniku przeglądu potencjału zarządzania BRD Bank Światowy sformułował wniosek, rekomendacje oraz wstępne propozycje dla Polski, które przedstawiono poniżej. 

Wniosek - brak jest organizacji, która ma silny mandat przywódczy, oraz podnosi odpowiedzialność za osiąganie zaplanowanych rezultatów strategii; brakuje jasnego podziału kompetencji i koordynacji oraz poczucia 

odpowiedzialności.

Rekomendacja - konieczne jest utworzenie Instytucji Wiodącej, wyposażonej w uprawnienia umożliwiające skuteczne prowadzenie działań, monitorowanie i zarządzanie bezpieczeństwem ruchu drogowego przy pomocy 

stabilnego finansowania, personelu o stosownych umiejętnościach, kompetencji i uprawnień wynikających z przepisów, dostępu do baz danych i wiedzy na temat wypadków oraz wyników badań i analiz w zakresie 

bezpieczeństwa ruchu drogowego. Instytucja ta ponosiłaby odpowiedzialność za osiąganie rezultatów i miała uprawnienia do koordynowania działań w zakresie BRD z innymi instytucjami rządowymi i samorządowymi. 

Wstępne propozycje dla Polski :

- docelowa struktura powinna być samodzielna i ulokowana ponad resortami tj. podlegać bezpośrednio Premierowi, 

- docelowe rozwiązanie instytucjonalne i mechanizmy koordynacyjne powinny być wprowadzone ustawowo,

- kompetentne kierownictwo należy wyłaniać w drodze konkursu i oceniać w oparciu o osiągane rezultaty w zakresie BRD,

- niezbędne jest zapewnienie stabilnego i przewidywalnego wieloletniego finansowania działań Instytucji Wiodącej,

- działania Instytucji Wiodącej powinny być zorientowane na wyniki,

- powyższe zasady mogą być wdrożone przez stosowne przeformowanie KR BRD

Warto wprowadzić do projektu Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do roku 2030  wraz z jego prognozą oddziaływania na środowisko zapis, który zapowiada powołanie Instytucji Wiodącej w zakresie BRD. 

Tymczasem proponowana w projekcie dokumentu treść utrwala stan istniejący w tym zakresie, który nie rokuje znaczącej zmiany w działaniach zmierzających do możliwie szybkiej poprawy BRD w Polsce.

Częściowo uwzględniona. Zadanie: Reforma systemu zarządzania bezpieczeństwem ruchu 

drogowego w Polsce zostało ujęte w Programie Realizacyjnym na lata 2018-2019 do 

Narodowego Programu Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego 2013-2020. Bardziej 

szczegółowe zapisy dotyczące zmian systemowych w tym zakresie zostaną ujęte w 

programie poprawy bezpieczeństwa ruchu drogowego na lata 2020-2030, który zostanie 

opracowana pod koniec 2019 r.

Szczegółowe uwagi zgłoszone w ramach konsultacji Startegii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 roku zostaną wykorzystane w pracach nad dokumentami wdrożeniowymi.

Odniesienia do uwag zgłoszonych w ramach konsultacji Startegii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 roku, a odnoszące się wprost do Prognozy oddziaływania na środowisko Projektu Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 roku zostaną zawarte w raporcie z konsultacji Prognozy oddziaływania na środowisko.

Częściowo uwzględniona. W projekcie SRT rozszerzono zapisy dotyczące transportu 

rowerowego o nowe informacje. Niemniej szczegółowe propozycje dotyczące ruchu 

rowerowego będą wdrażane na poziomie dokumentów wdrażających, dokuemtnów 

strategicznych na poziomie samorządów terytorialnych lub poszczególnych inwestycji. 

Informacje zawarte w podręczniku "Wytyczne organizacji bezpiecznego ruchu rowerowego" 

w dużym stopniu ułatwią i usprawnią działania samorządów w rozwoju infrastruktury 

rowerowej. 

78.

Stowarzyszenie  

Inżynierów i Techników 

Komunikacji RP Oddział 

Kraków


