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Zielone korytarze w polityce transportowe] RP

W S$wietle systematycznie rosnacego przeptywu ludzi i tadunkow wzrasta znaczenie zrownowazonego
transportu. Do 2050 roku przewidywany jest wzrost przewozow towarowych i pasazerskich o 80%
w porownaniu do obecnego poziomu przewozow w UE. Do sprawnych przewozéw towarowych potrzebna jest
wielogalgziowa, zintegrowana sie¢ transportowa bazujaca na nowoczesnej i dobrze zaprojektowanej
infrastrukturze, wykorzystujaca najnowsze technologie. Potrzebom efektywnego wdrazania i rozwoju transportu
intermodalnego wychodzi naprzeciw koncepcja zielonych korytarzy. Zielone Korytarze beda shuzyly
w najblizszej dekadzie osiaganiu wyznaczonych w Bialej Ksiedze celow polityki transportowej UE, w tym:
bardziej wydajnego i mniej uciazliwego dla Srodowiska transportu, bez ograniczania mobilno$ci towarow i ustug.
Obserwowane obecnie przesuwanie szlakow transportowych w kierunku potaczen z Azja i ostabienie dynamiki
przewozOw na potaczeniach z Ameryka Polnocna uzasadnia potrzebg uruchamiania korytarzy w relacjach
potudnikowych obejmujacych rowniez polskie porty.

Koncepcja zielonych korytarzy w nowej polityce transportowej Unii Europejskiej

Rozszerzenie UE ukazato w pelnym $§wietle roznice w rozwoju i stanie infrastruktury transportowej
miedzy starymi panstwami cztonkowskimi i Europa Srodkowa i Wschodnia. Jednym z gtéwnych celow
w strategii rozwoju UE jest zmniejszenie luki rozwojowej pomigdzy regionami, dlatego tez jednym
z glownych priorytetdw unijnej polityki transportowej powinno by¢ sprzyjanie dziataniom zmierzajacym do
rozbudowy infrastruktury transportowej w mniej rozwini¢tych obszarach.

Komisja Europejska opublikowala w marcu 2011 roku strategiczny dokument pt. Droga do
konkurencyjnego i proekologicznego systemu transportu, dotyczacy jednolitej europejskiej przestrzeni
transportowej. Dokument ten okresla warunki ramowe dla europejskiej polityki transportowej
w perspektywie nastepnej dekady. Jest on jednym z najwazniejszych elementow ,,Strategii 20207, ktorej
glownym celem jest zrOwnowazony rozwoj oparty na oszczgdnosci zasobow naturalnych. Od mozliwosci
pelnej integracji wszystkich regionow zalezy przyszty dobrobyt Europy. Skuteczny transport jest tego
niezbednym warunkiem®. Inwestycje w infrastrukture transportowa nalezy planowa¢ w sposob
maksymalizujacy pozytywny wplyw na wzrost gospodarczy i1 minimalizujacy negatywne skutki dla
srodowiska. Biata Ksigga zaktada gruntowna zmiang dotychczasowego sposobu realizacji polityki
transportowej. Waznym jej aspektem staje si¢ odzwierciedlenie rzeczywistego wykorzystania infrastruktury.
Nie nalezy przy tym rozumie¢ tych zatozen jako powrotu do koncepcji przenoszenia przewozow na inne
srodki transportu. Jednym z celow jest przejecie czgsci przewidywanego wzrostu przewozow towarowych na wigksze
odlegtosci przez transport kolejowyi wodny, natomiast przewidywany dalszy wzrost takze przewozow
drogowych wiaze si¢ z dzialaniami na rzecz wdrazania technologii ograniczajacych emisj¢ spalin
1 wydajnych samochodow cigzarowych zuzywajacych mniej paliwa.

W zasadzie ostatnia rewizja polityki transportowej UE stanowi odej$cie od polityki korytarzowej na rzecz
spojnej sieci transportowe] UE. Sie¢ TEN-T sklada¢ si¢ ma z sieci bazowej i kompleksowej 1 powinna
gwarantowa¢ najmniej szkodliwe oddzialywanie na srodowisko. Korytarze mniejsze miatyby przebiegac
pomigdzy korytarzami kluczowymi. Do sieci bazowej zakwalifikowano 10 korytarzy. Wyznaczenie
bazowych korytarzy ma na celu usprawnienie przeptywu towaréw na gtdéwnych ciagach transportowych na
obszarze UE. Subwencje europejskie miatyby koncentrowac si¢ na ograniczonej liczbie projektow, przede
wszystkim na projektach ponadnarodowych, ktore czesto schodza na dalszy plan wobec decyzji
poszczegolnych panstw faworyzujacych projekty krajowe.

! Blata KSIEGA. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do osiqgniecia konkurencyjnego i
zasobooszczednego systemu transportu KOM(2011) 144 wersja ostateczna, Bruksela, 28.3.2011, s. 3.
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Nie wszystkie panstwa odnosza si¢ z jednakowym entuzjazmem do nowej polityki transportowej UE.
Nowe koncepcje finansowania infrastruktury przewiduja uzaleznienie od rentownosci. Zadanie to nalezy do
kompetencji panstw cztonkowskich, ale celem UE jest doprowadzenie do kompatybilno$ci systemow
poszczegolnych krajow i niedyskryminacji. Rozbudowa i potaczenie wszystkich elementow sieci TEN-T
umozliwi realizacj¢ takich priorytetow unijnych jak spdjnosé gospodarcza i spoteczna czy jednolity rynek
unijny?. Jednakze kreowanie sieci transportowych opartych wylacznie na efektywnosci ekonomicznej nie jest
w stanie zapewni¢ spodziewanych efektow ani dla sieci kompleksowej, ani dla bazowej sieci TEN-T. Dla
zrownowazenia przysztej struktury sieci TEN-T, zdaniem Grupy Wyszehradzkiej, konieczne jest jej
zageszczenie odpowiednio do gestosci zaludnienia. Dzialania w ramach rozwoju europejskiej sieci
transportowej powinny zmierza¢ do zapewnienia zrownowazonego geograficznie dostgpu do przysztej sieci
TEN-T, poniewaz niedostateczna dostgpno$¢ do sieci transportowej moglaby spowalniaé tempo rozwoju
gospodarczego calej UE. Aby poprawi¢ konkurencyjno$¢ zréwnowazonych srodkow transportu, a takze
wyeliminowa¢ negatywny wptyw transportu na §rodowisko, Komisja Europejska powinna wzia¢ pod uwage
takze jakosciowe aspekty, a nie tylko ilosciowe oparte na dostgpnych danych statystycznych.

Wkazane jest, aby finansowanie projektoéw z funduszy unijnych bylodostgpne dla calej sieci TEN-T,
nalezatoby takze uwzglednia¢ specyfike panstw cztonkowskich w ustalaniu planu rozwoju infrastruktury dla
catego obszaru UE. Dzigki temu zapewniony bedzie zrdwnowazony rozwoj transportu wszystkich panstw
cztonkowskich i jego integracja z siecia europejska.

Koncepcja zielonych korytarzy pojawita si¢ w 2007 roku w Komunikacie Komisji Europejskiej: Plan
dzialan na rzecz logistyki transportu towaroweg03, zakladajacy optymalne dla $rodowiska naturalnego
powiazanie zeglugi morskiej bliskiego zasiggu, kolei, zeglugi $rodladowej i transportu drogowego. Zielone
korytarze maja przyczyni¢ si¢ do zmniejszenia zuzycia energii podczas przewozu towaréw, co ma przetozy¢
si¢ na ograniczenie emisji COz2 I ograniczenie hatasu generowanego w czasie transportu. Prawidtowe
funkcjonowanie zielonych korytarzy wymaga zharmonizowania przepisow administracyjnych oraz
zapewnienia swobodnego dostepu do nich dla wszystkich zainteresowanych podmiotow. Zielone korytarze
powinny stanowi¢ obszary testowania nowych technologii transportowych oraz zdalnych systemow kontroli
ruchu.

Wsparciem dla wypracowania przez KE koncepcji zielonych korytarzy jest projekt SuperGreen realizowany
w ramach 7. Programu Ramowego®. Jego celem jest przeanalizowanie koncepcji na przykladzie wybranych
korytarzy wzorcowych 1 ustalenie wspolnych parametréw wyznaczajacych wymogi stawiane przyszlym
korytarzom. W wyniku selekcji, podczas ktorej brano pod uwage: wolumen przewozow, dlugos¢ korytarza,
rodzaj tadunku, intermodalnos¢, uwarunkowania geograficzne, zastosowanie nowych technologii i ICT,
zarzadzanie tancuchem dostaw, organizacje rynku, lokalizacje¢ przestrzenno-demograficzna 1 obszarow
wrazliwych §rodowiskowo, wybrano 9 korytarzy o najwigkszym potencjale do ,,zazieleniania” (rysunek 1).

Zielone korytarze sa wprawdzie nowa koncepcja realizacji polityki transportowej UE, chociaz jej
wdrazanie nie stanowi radykalnej zmiany dotychczasowego kierunku lecz kontynuacj¢ wczesniej przyjetych
zalozen. Priorytetem pozostaje nadal zrownowazony rozwoj, ale przy nacisku na wspotmodalno$¢, a nie na
intermodalno$¢. Oznacza to wigkszy nacisk na wspolpracg roznych galgzi transportu anizeli na rywalizacjg.
Nadal jednak wazna rolg bedzie odgrywat transport intermodalny.

Zasady prowadzenia narodowej polityki i strategii rozwoju transportu w Polsce

Zasady rozwoju systemu transportowego w ukladzie galeziowym 1 terytorialnym sformutowane sa
w oparciu o Transeuropejskie Korytarze Transportowe 1 sie¢ uzupelniajaca, ktéore razem tworza
Transeuropejska Sie¢ Transportowa. Korytarze transportowe stanowia ciagi infrastruktury transportowe;j
o znaczeniu migdzynarodowym, wzdtuz ktorych przebiegaja szlaki transportowe o odpowiednich parametrach
technicznych z rozmieszczonymi na nich wegztami transportowymi (na przyktad centrami logistycznymi).

2 Wspélne propozycje Grupy Wyszehradzkiej odnosnie rewizji sieci TEN-T [on-ling] Dostepny w Internecie: http://www.mi.gov.pl
(dostep: 30.08.2011).

¥ COM (2007) 607.

* Studium SuperGreen — Supporting EU’s Freight Transport Logistics Action Plan on Green Corridors, realizowane jest na
zlecenie Komisji Europejskiej od 2010 r. w ramach VI Programu Ramowego.
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SUPERGREEN

Supporting EU’s Freight Transport Logistics Action Plan on Green Corridors Issues
9 chosen corridors, SUPERGREEN work package 2
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Rys. 1. Zielone korytarze w projekcie Supergreen.

Zroédto: Witecki, J., Innovative infrastructure as an element of Green Corridors. Prezentacja na Konferencji
Migdzynarodowej: ,,Zielone Korytarze. Dzialania na rzecz multimodalnego, zréwnowazonego systemu
transportowego”. Szczecin 21-22 wrzesnia 2011.

Zgodnie z Traktatem ustanawiajacym Konstytucj¢ dla Europy od 2004 roku zmiany systemowe
w transporcie musza by¢ przez Uni¢ konsultowane i uzgadniane z panstwami cztonkowskimi oraz ich
parlamentami i wtadzami regionalnymiS. Jednakze pewne kwestie wspolnej polityki transportowej pozostaja
w wylaczne] kompetencji organdéw Wspdlnoty. Naleza do nich przede wszystkim zasady wykonywania
transportu migdzynarodowego na obszarze Wspolnoty oraz gwarancje swobody $wiadczenia ustug przez
przedsigbiorstwa transportowe.

Polityka transportowa UE skoncentrowana jest na realizacji wytyczonych celow zwiazanych z budowa
1 modernizacja istniejacej sieci TEN-T. Stanowi ona dla UE kluczowa (bazowa) sie¢ transportowa, ktora
musi spelni¢ wysokie kryteria techniczne gwarantujace zaspokojenie potrzeb transportowych wynikajacych
z unijnych swobdd przemieszczania si¢ ludzi, towaréw 1 ustug. Priorytetowymi celami polityKi
transportowej UE sa inwestycje w infrastrukture¢ transportowa, bez wzgledu na indywidualne potrzeby
poszczegbdlnych panstw. Kwestie rozwiazan docelowych w postaci autostrady, drogi ekspresowej, linii
kolejowej, elektryfikacji itp. zaleza od decyzji wewnetrznych kazdego panstwa cztonkowskiego, w zaleznos$ci
od dotychczasowych 1 planowanych ciagow transportowych. Sie¢ uzupelniajaca TEN-T znajduje si¢ poza
Korytarzami Paneuropejskimi. Okre$lajac przebieg korytarzy transportowych w krajach Europy Wschodniej
i Srodkowej, przyjeto, ze oprocz krajowego znaczenia dany korytarz powinien wpisywaé si¢ W koncepcije

5 Konferencia Przedstawicieli Rzadoéw Panstw Czlonkowskich. CIG 87/2/04, Bruksela, 29 pazdziernika 2004 r.
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calej sieci paneuropejskiej, przy czym przez kazdy kraj Europy Srodkowej i Wschodniej przebiegaé bedzie
CO najmniej jeden korytarz.

W zwiazku z modyfikacja polityki transportowej UE, w Polsce Minister Transportu Polska, Zarzadzeniem
nr 23 Ministra Transportu z dnia 31 sierpnia 2006 roku powotal Zespot ds. przygotowania propozycji
modyfikacji wspolnotowych wytycznych dotyczacych rozwoju Transeuropejskiej Sieci Transportowej
(TEN-T)G. Zespot zakonczyl prace w I potowie 2008 roku po oOpracowaniu uzasadnien do propozycji
modyfikacji, dokonaniu uzgodnien z krajami sasiadujacymi oraz przedtozeniu wniosku strony polskiej
Komisji Europejskiej.

Polska zajmuje wazne miejsce w uktadzie sieci migdzynarodowych korytarzy transportowych ze wzgledu
na swe potozenie geograficzne. Wedlug ustalen Paneuropejskich Konferencji Ministréw Transportu na
Krecie w 1994 roku i w Helsinkach w 1997 roku przez terytorium Polski przebiegaja 4 z 10 Korytarzy
Paneuropejskich (rysunek 2).
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Rys. 2. Przebieg 10 Paneuropejskich Korytarzy Transportowych.
Zrédto: bulletin.rec.org/bull103/corridors.html.

® Zarzadzenie nr 23 Ministra Transportu z dnia 31 sierpnia 2006 r. Dz. Urz. Ministra Transportu 2006 nr 7.
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Z publicznego charakteru infrastruktury transportowej i konieczno$ci tworzenia tadu w przestrzeni
wykorzystywanej jednoczesnie przez roézne podmioty, zaspokajajace stale rosnace potrzeby transportowe
wynika potrzeba wysokiej aktywnosci wladzy publicznej’. W okresie przygotowania do cztonkostwa w UE
i zaraz po jego uzyskaniu, w Polsce powstaly nastepujace rzadowe dokumenty programowe polityki
transportowe;j:

o Polityka transportowa. Program dziatania w kierunku przeksztatcenia transportu w system dostosowany do
wymogow gospodarki rynkowej i nowych warunkéw wspotpracy gospodarczej w Europie”(1995)

e . Zalozenia Polityki transportowej panstwa na lata 2000-2015. Dla zrownowazonego rozwoju kraju” (2005)

¢ Polityka Transportowa Panstwa na lata 2006-2025” (2005).

Nowa wersja dokumentu programowego polityki transportowej panstwa nie zostata w nastgpnych latach
opracowana. Wprawdzie w minionej dekadzie zrealizowano terminowo cele bezwzglednie egzekwowane,
ale zaniedbano oczekiwane programy inwestycyjne. Projekt ,,Strategii Rozwoju Transportu do 2020 roku”
(z perspektywa do 2030 roku) powstat dopiero w 2011 w marcu®. Jego gtéwnym celem jest ,.zwickszenie
dostepnosci transportowej, poprawa bezpieczenstwa i1 efektywnosci sektora transportowego, poprzez
tworzenie spojnego, zrownowazonego i przyjaznego uzytkownikowi systemu transportowego w wymiarze
krajowym, europejskim i globalnym”. Strategia Rozwoju Transportu w Polsce uwzglednia koncepcje
wypracowane w ramach rewizji transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T. Koncepcje te sa rezultatem
uzgodnien krajowych oraz migdzynarodowych w ramach Grupy Wyszehradzkiej (V4)9°, jak 1 na forum calej
UE. Potrzeby w zakresie poprawy jakosci sieci drogowej wiaza si¢ z wystapieniem problemow i wyzwan
zarOwno natury finansowej, jak rdwniez spotecznej, sSrodowiskowej 1 instytucjonalnej. Wptyw biezacej polityki
na ogoblna stabilnos¢ sektora transportowego ilustruje zataczony ponizej schemat (rysunek 3).
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Rys. 3. Wptyw obecne;j polityki na calosciowa stabilnos¢ sektora transportu
Zrodto: Report Nr. 59715-PL, Polska — Dokument dotyczacy polityki transportowej: W kierunku
zrownowazonego rozwoju transportu ladowego. The World Bank, luty 2011. s. 141.

" http://www.maritime.com.pl/newsletter (dostep: 22.06. 2011).

® Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku) — projekt. Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa,
dnia 30 marca 2011 r.

® Sprawozdanie z realizacji programu polskiego przewodnictwa w Grupie Wyszehradzkiej. Ministerstwo Spraw Zagranicznych,
lipiec 2008 — czerwiec 2009, s. 5 oraz Wspdlne propozycje Grupy Wyszehradzkiej odnos$nie rewizji sieci TEN-T.
http://www.mi.gov.pl. (dostep: 30.08.2011).
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Jako panstwo czlonkowskie UE, Polska ma duza swobod¢ w zakresie prowadzenia narodowej polityki
i strategii rozwoju transportu, tym niemniej w poréwnaniu do innych panstw sytuacja w sektorze budzi
powazne zastrzezenia. Odnosi si¢ to szczegOlnie do sprawnosci i1 terminowosci realizacji projektéw
infrastrukturalnych, zdolnosci absorpcji funduszy strukturalnych i spdjnosci, liczby wypadkéw w transporcie
drogowym, zmniejszania uciazliwosci transportu dla $rodowiska, wdrazania przelomowych innowacji
transportowych (miedzy innymi alternatywnych paliw i energooszczednych silnikéw), wdrazania przewozow
intermodalnych czy zeglugi morskiej bliskiego zasiggu. Z kolei w zakresie liberalizacji i rozdrobnienia
struktury sektora kolejowego, Polska wyprzedza szereg innych panstw UE nie zwazajac na konsekwencje
W postaci pogorszenia kondycji finansowej sektora i obnizenia jakosci przewozow pasazerskich.

W Polsce potrzebna jest dtugofalowa strategia ozywienia inwestycyjnego w infrastrukturze transportowej.
Konieczne jest takze zapewnienie na dluzsza mete stabilnego i efektywnego finansowania budowy,
rozbudowy i utrzymania infrastruktury transportowej. Wielu plandéw inwestycyjnych nie udaje si¢
zrealizowa¢ z powodu braku $rodkow, ale czgsto takze wynika to z nieefektywnego systemu planowania,
zarzadzania i realizacji inwestycji.

Warunki rozwoju polskiej infrastruktury transportowej w koncepcji rozwoju sieci TEN-T
po 2010 roku

Transeuropejska Sie¢ Transportowa (TEN-T) stanowi podstawowa multimodalng sie¢ transportowa UE,
ktéra musi spetni¢ wysokie kryteria techniczne umozliwiajace swobodny przeptyw ludzi, towaréw i uslug.
Kazde panstwo czlonkowskie zdefiniowalo przebieg tej sieci na swoim terytorium przy uwzglednieniu
zasady wewngtrznej spojnosci gospodarczej. Uktad tej sieci optymalizuje poprowadzenie migdzynarodowego
tranzytu ladowego i morskiego przez terytoria panstw czlonkowskich UE.

W ostatnich latach udato si¢ w Polsce wiele zrobi¢ w zakresie rozwiazania probleméw w transporcie
i dostosowania tego sektora do standardow unijnych, jednak nadal jest w tej dziedzinie wiele do zrobienia i do
nadrobienia, szczegdlnie w porownaniu z lepiej rozwinigtymi technologicznie panstwami UE. Podejmowane
dotychczas reformy i reorganizacje nie zawsze dawaly efekty zgodne z oczekiwaniami, na przyklad
oddzielenie zarzadcy infrastruktury kolejowej od przewoznikoéw i wprowadzenie zasad konkurencji
wprowadzito wigcej chaosu anizeli pozytku. Pod wzgledem jakosci infrastruktury transportowej Polska nadal
wypada niekorzystnie na tle wigkszosci panstw UE.

Z powodu ztego stanu infrastruktury kolejowej oraz niedostatecznego wsparcia finansowego ze strony
panstwa, zawyzane sa stawki za dostgp do torow. Konsekwencja tego jest mniejsza konkurencyjnosé
przewoznikow kolejowych wobec przewozow drogowych, podczas gdy konkurencyjnos¢ kolei odgrywa
kluczowa rolg w zapewnieniu zrownowazonego rozwoju transportu. Wigkszy udziat przewozow kolejowych
pomoéglby w odciazeniu juz i tak nadmiernie zatloczonej sieci drogowej, szczegodlnie w przewozach
tadunkow cigzkimi zestawami drogowymi na duze odlegtosci. Konieczne sa zmiany w kierunku zapewnienia
zrOwnowazonego rozwoju i poprawy koordynacji na roznych szczeblach administracji, migdzy innymi
w zakresie dotychczasowych rozwiazan bazujacych na podziale gah:ziowymlo.

Jednym ze stabszych ogniw polskiej gospodarki jest infrastruktura drogowa. Przede wszystkim
niedostateczne jest nasycenie kraju siecia autostrad i drog ekspresowych. Wskaznik nasycenia w odniesieniu
do PKB ksztaltuje si¢ na poziomie 60,6% sredniego dla calej UE. Wzgledna warto$¢ strat czasu
w transporcie, spowodowana niewydolno$cia systemu transportowego w stosunku do PKB, wzrosta w latach
2001-2009 z 0,4% do 0,9% (w obrebie miast). Jest to rezultat zarowno ztego stanu infrastruktury w kraju, jak
i zlej organizacji systemow transportowych™.

Na skrzyzowaniu 4 paneuropejskich korytarzy transportowych polozone sa gldéwne porty polskie 1 ich
zaplecze. Szacuje sig, ze obroty portdow morskich i transportu morskiego w 90% =zaleza od popytu
generowanego poza wybrzezem W kraju lub za granica'®. Mozna spodziewaé si¢ znacznego wzrostu
zapotrzebowania na przewozy w relacjach potnoc-potudnie przez porty polskie po modernizacji i rozbudowie
infrastruktury korytarzy transportowych przez Polske. W przypadku korytarza Baltyk - Adriatyk przez porty

1% Report Nr. 59715-PL, Polska — Dokument dotyczacy polityki transportowej: W kierunku zréwnowazonego rozwoju transportu
ladowego. The World Bank, luty 2011. s. 171.

! Strategia Rozwoju Transportu... op. cit. s. 5.

2 M. Graban,, A. Jamry, Gospodarka morska szansq rozwoju regionu pomorskiego [online] (dostep: 28.09.2011). Dostepny
w Internecie: www.morzaioceany.com.pl, (data publikacji: 27.09.2011).
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Gdansk/Gdynia, ktorego polskimi cze$ciami sktadowymi sq autostrada A-1 i linie kolejowe E-65 i CE-65,
wiele krajowych osrodkow gospodarczych uzyska potaczenie z tymi portami, a takze z osrodkami
zagranicznymi, zwlaszcza panstw nie posiadajacych dostgpu do morza, na przyktad Austrii, Stowacji,
Biatorusi. Uruchomienie korytarzy poétnoc-potudnie stanowi wielka szansg¢ zarowno dla portow jak tez
sektora logistyczno-transportowego, szczegolnie w $wietle stabnacej monopolistycznej dotychczas pozycji
europejskich terminali oceanicznych (miedzy innymi Hamburga). W efekcie wzrasta znaczenie portow
baltyckich w potaczeniach pozaeuropejskich. Coraz cze$ciej statki oceaniczne zawijaja bezposrednio do
portow battyckich™,

Realizowanie polityki transportowej w Polsce jest tatwiejsze od czasu wlaczenia si¢ do struktur UE,
zwazywszy ponad 3-krotny wzrost dostgpnych srodkow na finansowanie inwestycji. Jednakze w $lad za
ogromnymi inwestycjami w infrastruktur¢ transportowa z przewazajacym udzialem finansowania ze
srodkéw UE 1 z poprawiajacym si¢ stanem drdg, nie nastgpuje odpowiedni wzrost jakosci ushug
transportowych $wiadczonych przez sektor publiczny. Czasy przejazdu pociagow sa coraz dhuzsze,
a opoOznienia coraz bardziej uciazliwe, zmniejsza si¢ liczba i1 czgstotliwos¢ lokalnej komunikacji
autobusowej, odwolywane sa loty samolotow regularnych linii przy rownoczesnym nasileniu ekspansji
tanich przewoznikow lotniczych. Naptywowi dodatkowego wsparcia finansowego z budzetu Wspolnoty, nie
towarzyszy odpowiednio sprawny i skuteczny system podejmowania decyzji i realizacji projektow
inwestycyjnych w transporcie, co w konsekwencji ostabia zdolno$¢ i mozliwosci wykorzystania tych
srodkow™. Skutki tego wida¢ w realizacji programu budowy autostrad. Do 2009 roku dugos¢ sieci
zwigkszono o 548 km, do tacznej dlugosci 761 km, chociaz w 1994 roku planowano jej zwigkszenie do
2 600 km. Lepsze rezultaty udato si¢ osiagna¢ w zakresie drog podlegajacych samorzadom. W latach 2000 -
2009 dtugos¢ ulepszonych drog gminnych o 1/3, z 60 000 km do 80 000 km.

Wsrdd przedstawionych w czerweu 2011 roku zatozen wieloletnich ram finansowych UE na lata 2014 -
2020, pojawita si¢ propozycja alokacji 50 mld euro na transnarodowe powiazania infrastrukturalne w sieci
TEN-T. Stanowi to dla Polski szans¢ na pozyskanie dodatkowych $rodkéw na inwestycje w korytarzach
transeuropejskich uwzgledniajacych ich przebieg przez obszar Polski, na przyklad na realizacje jednej
z propozycji strony polskiej dotyczacej przysziego ksztattu sieci TEN-T, w ktérej uwzgledniony zostanie
korytarz srodkowo-europejski CETC-ROUTEG6S. Zakwalifikowanie korytarzy przebiegajacych przez Polskg
do sieci Zielonych Korytarzy w Europie jest szansa na wykreowanie nowych zwiazkéw funkcjonalno -
przestrzennych, nowych struktur wspoétpracy terytorialnej oraz wzmocnienie potencjatu centrow
gospodarczych w regionach.

Dotychczas nie udato si¢ Polsce utworzy¢ sprawnie funkcjonujacego i spojnego systemu transportowego,
zintegrowanego z systemem europejskim i globalnym. Sektor transportu stanowi dla wzrostu gospodarczego
kraju zarowno szansg jak 1 powazng barier¢ . Ostateczny wybor korytarzy uznanych za bazowe moze wiazac
si¢ z wydzieleniem specjalnych srodkéw finansowych na rozwoj rekomendowanych korytarzy. Dlatego etap
wyboru rekomendowanych korytarzy do realizacji koncepcji jest szczegdlnie wazny.

W UE prowadzone sa intensywne prace badawcze i wdrozeniowe, dotyczace uruchomienia zielonych
korytarzy transportowych, ktorych zadaniem bedzie przejecie transportu migdzy Skandynawia a Europa
Srodkowa, Potudniowa, a nawet Wschodnia, z pominigciem polskiego terytorium. Niewiele faktycznego
zaangazowania we wdrazanie tej koncepcji wida¢ w Polsce. Takie projekty jak East West Transport
Corridor, Scandinavian Shuttle czy Scandria juz czgsciowo funkcjonuja lub sa juz w znacznym stopniu
zaawansowane. Moga one diametralnie zmieni¢ geografi¢ ciagdow transportowych w znacznej czesci Europy
po uruchomieniu za kilka lat statej przeprawy drogowej i kolejowej przez Fehmarn Belt (migdzy Danig
a Niemcami). Polska nie jest uwzgledniona w takich projektach. Nawet w priorytetowym projekcie
badawczym SuperGreen realizowanym w ramach 7. Programu Ramowego, nie znalazt si¢ zaden korytarz
przebiegajacy przez terytorium Polski.

W swietle uwarunkowan i mozliwosci rozwoju transportu w Polsce, unijna koncepcja zielonych korytarzy
oraz zatozenia i cele nowej polityki transportowej UE moga wzbudza¢ pewne watpliwosci. Dotyczy to
przede wszystkim kryteriow okreslajacych zakwalifikowanie korytarza jako zielonego. W definicjach

3 Na przyktad do portu w Gdansku od poczatku 2010 r. zawijaja oceaniczne kontenerowce armatora MAERSK,, ktéry wybrat
DCT w Gdansku na port bazowy linii z Szanghaju do Gdanska, skad nastgpnie kontenery sa dystrybuowane sa do innych
baltyckich portéw, np. w Helsinkach czy Sankt Petersburgu.

 http://www.maritime.com.pl/newsletter (dostep: 22.06.2011).
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podkre$lane sa ich aspekty techniczne, zaktadajac a priori ich pozytywne efekty w zakresie ograniczania szkodliwego
oddzialywania na s$rodowisko. Koszty wdrozenia tych technologii moga by¢ zbyt wysokie dla nowych panstw
cztonkowskich, w tym takze dla Polski, ze wzgledu na dotychczasowe zaniedbania i zapdznienie technologiczne. Trudno
jednoznacznie stwierdzi¢, jakie efekty miatoby przyznanie statusu zielonych korytarzy szlakom transportowym
przechodzacym przez terytorium Polski. Z jednej strony moze naptynaé wigcej Srodkdw na finansowanie inwestycji, ale
réwnoczes$nie oznacza to konieczno$¢ ponoszenia znacznych obciazen finansowych na korytarze, co moze skutkowac
zmniejszeniem $rodkow niezbgdnych dla rozwoju innych sektorow gospodarki. Ponadto w nowych panstwach
cztonkowskich nie wszystkie kwestie bedzie w stanie rozwiaza¢ wolny rynek, a wdrozenie koncepcji ,,zielonych
korytarzy transportowych” moze wymagac ,,interwencji” polityki transportowej panstwa, zaroOwno organizacyjno -
administracyjnej jak i finansowej.

Niewatpliwie zielone korytarze powinny by¢ okazja do testowania innowacyjnych czy najbardziej odpowiednich
technologii, ale czasami bardziej efektywne moze okaza¢ si¢ zastosowanie technologii najbardziej korzystnej z punktu
widzenia mozliwos$ci wdrozenia. Zielone korytarze maja uzasadnienie na szlakach o duzym natgzeniu przewozow.
Jednak koncentrowanie si¢ wylacznie na przewozach migdzynarodowych moze nie wystarczy¢, nalezaloby uwzgledni¢
takze przewozy regionalne i lokalne. Koniecznym warunkiem potaczen korytarzowych jest ich dostepnosé, dlatego
duze znaczenie ma jako$¢ innych elementow system transportowego, w tym jako$¢ drog regionalnych i lokalnych.
Priorytet powinny mie¢ korytarze przebiegajace przez obszary o duzym zaggszczeniu ludnosci i koncentracji produkcji.

Streszczenie

Artykut odnosi si¢ do nowej polityki transportowej UE, w ktorej zmienione zostaly zasady funkcjonowania sieci
TEN-T. Sie¢ transportowa sktada¢ ma si¢ z sieci bazowej i kompleksowej. Zielone korytarze sa nowa koncepcja
realizacji polityki transportowej UE. Zasady realizacji tej koncepcji sa jeszcze w fazie dyskusji. Wybor korytarzy
uznanych za bazowe moze wigzac¢ si¢ z wydzieleniem specjalnych $rodkéw finansowych na ich rozwoj, ale tez wiaze
si¢ z ryzykiem ponoszenia wyzszych kosztow zwiazanych ze spelnianiem wymogéw ,,zazieleniania”. Trudno
jednoznacznie stwierdzi¢, jakie efekty miatoby przyznanie statusu zielonych korytarzy szlakom transportowym
przechodzacym przez terytorium Polski, tym bardziej, ze dotychczas nie zaobserwowano znaczacego zaangazowania w
te problematyke. W referacie podkreslono potrzebe uwzglednienia w koncepcji zielonych korytarzy pelnej integracji
wszystkich elementow sieci transportowej, w tym specyfiki regiondw o stabiej rozwinigtej infrastrukturze. Szczeg6lna
uwagg zwrocono na niedociagnigcia sektora transportowego w Polsce.
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