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Zrownowazony rozwoj infrastruktury transportu
w Biate] Ksiedze z 2011 r.

Jednym z podstawowych celow polityki transportowej jest zréwnowazony rozwdj transportu,
uwzgledniajacy ekonomiczng efektywnos$¢, ekologiczna racjonalno$¢ i spoteczna zasadno$¢ (rysunek 1).
Najnowsza Biata Ksigga “Roadmap to a Single European Transport Area — Towards a competitive and
resource efficient transport system”1 ujmuje wizj¢ konkurencyjnego 1 zréwnowazonego systemu
transportowego do 2050 roku nastepujaco:

e zapewnienie wzrostu sektora transportowego i zapewnienie mobilnos$ci przy jednoczesnym obnizeniu emisji
zanieczyszczen o 60%

e stworzenie efektywnej sieci do multimodalnego transportu pasazeréw i fadunkéw migdzy miastami

erowne szanse na catym $wiecie dla podrozowania na duze odlegtosci i migdzykontynentalnego transportu
towarow

« ekologiczny transport miejski i dojazdy do pracy?.
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Rys. 1. Istota zrbwnowazonego rozwoju.
Zrddlo: opracowanie wlasne.

Infrastruktura transportu, integralny element kazdej gatezi odgrywa w tym procesie niezwykle istotna rolg:
epoprzez inwestycje infrastrukturalne mozna ksztattowaé przyjazna dla Srodowiska strukturg gatgziowa
systemow transportowych
einwestycje infrastrukturalne sa warunkiem realizacji polityki zréwnowazonego rozwoju transportu —
zwigkszenia mobilno$ci i dostepnosci i spdjnosci, zwigkszenia bezpieczenstwa W transporcie
einwestycje infrastrukturalne moga sprzyja¢ zmniejszeniu degradacyjnego wptywu poszczegolnych gatezi na
srodowisko oraz skutkow dezintegracji terenu
e nowoczesna infrastruktura wyposazona w systemy informacji i zarzadzania ruchem moze wptyna¢ na wzrost
efektywnosci transportu.
Budowa infrastruktury transportu jest bardzo czasochtonna, zeby wigc rozwiaza¢ nakreslone w Bialej
Ksigdze problemy do 2050, a do 2020/30 zapewni¢ zgodne z zatozonymi celami kierunki dziatan niezbedne
jest pojecie konkretnych decyzji juz dzis.

! WHITE PAPER Roadmap to a Single European Transport Area — Towards a competitive and resource efficient transport system.
European Commission, Brussels, 28.3.2011,COM(2011) 144 final
Z Ibidem s. 5-9.
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Degradacyjny wplyw infrastruktury transportu na srodowisko

Infrastruktura transportu zwiazana jest na state z terenem, budowa jej wigc narusza srodowisko i zmienia je
w sposoOb trwaly. Naruszenie to nie zawsze oznacza dla danego terenu czy regionu stratg. Zdarza si¢ bowiem, ze
infrastruktura wkomponowana jest w srodowisko w sposdb wzbogacajacy je o pewne walory krajobrazowe, czy
przyrodnicze.

Jednak budowa 1 eksploatacja infrastruktury przyczynia si¢ do wielu negatywnych skutkow
w srodowisku, ktore przy odpowiednich technikach i technologiach moga zosta¢ ograniczone do
niezbednego minimum. Oddziatywanie infrastruktury transportu na $rodowisko mozna okresli¢ jako
oddziatywanie bezposrednie i posrednie.

Budowa infrastruktury transportu powoduje przede wszystkim:
e zajecie terenu
ejego dezintegracje
e trwala ingerencj¢ W zagospodarowanie przestrzenne
e mozliwo$¢ naruszenia dotychczasowych stosunkow wodnych.

Ponadto budowa i eksploatacja infrastruktury transportu moze wptywac na:
e energochtonno$¢ (moze by¢ inna w zaleznosci od uktadu trasy i parametrow technicznych drogi)
e zanieczyszczenie powietrza (zwiazane z energochtonnoscia)
e zanieczyszczenie wody 1 terenu (stopien degradacyjnego wpltywu moze by¢ uzalezniony od lokalizacji

i sposobu eksploatacji)

e zagrozenie bezpieczenstwa (uzaleznione od konstrukcji i parametréw infrastruktury)
e emisj¢ hatasu (zwiazana z technologia budowy i lokalizacja infrastruktury) — rysunek 2.

W krajach UE do szczegdlnie trudnych do rozwiazania probleméw w procesie rozwoju infrastruktury
transportu naleza:
e ograniczenie terenochtonnosci
e zmniejszenie degradacyjnego wptywu transportu samochodowego na $rodowisko oraz

e likwidacja kongestii.

q 0  Zajecie terenu
in fi\itr%vlztatjr O  dezintegracja terenu
y 0 zagospodarowanie przestrzenne
0  Zmiana stosunkéw wodnych
Budowa O  energochtonnosé
: O  zanieczyszczenie powietrza
eksploatacja O  zanieczyszczenie wody i terenu

infrastruktury O  zagrozenie hatasem
O  zagrozenie bezpieczenstwa

Eksploatacja 0 zagr(?zeme bezpieczenstwa

infrastruktury 3  emisja hatasu
O  emisja zanieczyszczen

Rys. 2. Wplyw infrastruktury transportu na srodowisko.
Zrbdlo: opracowanie wilasne.

Coraz wigksza bariera rozwoju transportu staje si¢ brak terendw, jakie mozna byloby przeznaczy¢ pod
budowe infrastruktury transportu. Aczkolwiek obszar zajety przez infrastrukturg transportu stanowi zazwyczaj
jedynie kilka procent ogodlnej powierzchni kraju (w Niemczech - 4,9%, w Wielkiej Brytanii — 6%, we Francji
i Wtoszech - 4,5%, za$ w Belgii i Holandii - ponad 10%), to w aglomeracjach miejsko - przemystowych udziat
terenéw zajetych przez infrastrukturg transportu wynosi 30% obszaru miejskiego, a w dzielnicach centralnych
rosnie do 60% 1 wigcej.
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Rys. 3. Struktura terenochtonnosci infrastruktury transportu (% ogdlnej powierzchni komunikacyjnej).
Zrbdlo: opracowanie wlasne na podst.: Ten key...., s. 26.

Zajecie terenu pod budowe infrastruktury w krajach wysoko rozwinig¢tych rosnie w tempie stwarzajacym
zagrozenie mozliwosci zaspokojenia innych potrzeb (wyzywienie, budownictwo, wypoczynek, turystyka).
W krajach o mniejszej powierzchni teren zajgty pod budowe infrastruktury w zasadzie osiagnal juz
dopuszczalny poziom.

Terenochtonnos¢ jest $cisle zwiazana ze struktura gateziowa systemoOw transportowych oraz stosowanymi
technologiami przewozu. Do najbardziej terenochlonnych galezi nalezy zaliczy¢ transport samochodowy,
ktorego infrastruktura zajmuje 85 - 93% ogblnej powierzchni komunikacyjnej (rysunek 3) i udziat ten stale
ro$nie. Szacuje si¢, ze miedzy 1990 1 1998 rokiem 30 000 ha (okoto 10 ha dziennie) zostalo zajete pod budowe
drog w 15 krajach UE. Transport kolejowy zajmuje jedynie 4% powierzchni komunikacyjnej UE-15 i 10%
powierzchni w 10 nowych krajach UE. Dlatego tez znaczne oszcz¢dnos$ci w zuzyciu terendw mozna uzyskac
dzigki rozwojowi technologii kombinowanych, wykorzystujacych zalety transportu samochodowego
i kolejowego. Budowane tunele kolejowe, takie jak Tunel pod Kanatem La Manche i pod Cie$nina Bosfor
umozliwiaja zwigkszenie roli galezi przyjaznych dla srodowiska.

Degradacyjny wptyw na $rodowisko (oraz zuzycie zasobdéw naturalnych) byt od lat wymieniany wsrod
czynnikow ksztattujacych strukturg gatgziowa systemow transportowych oraz oddzialujacych na kierunki
rozwoju poszczegolnych gatezi. Jednak faktyczna rola tego czynnika przez wiele lat byta niewielka. Zwigzane
to bylo przede wszystkim z trudno wymiernym lub wrgcz niewymiernym charakterem niektorych strat
wyrzadzanych Srodowisku przez transport, uniemozliwiajacym jednoznaczna oceng szkodliwosci
poszczegolnych galezi, technologii 1 typow taboru.

W ostatnich latach zauwazy¢ mozna jednak wyrazny wzrost rangi tego czynnika w ksztattowaniu systemow
transportowych, bedacy migdzy innymi efektem:

e wzrastajacej dbalosci spoteczenstw o ochrong srodowiska

e rozwoju metod pomiaru szkodliwego oddzialywania na srodowisko

erozwoju metod oceny ekonomicznej wpltywu roéznych dziedzin gospodarki, w tym réwniez transportu na
srodowisko, pozwalajacych na bardziej precyzyjne okreslenie negatywnych skutkéw dziatalno$ci
transportowe;.

Rosnaca troska o ochrong $rodowiska stala si¢ przyczyna poszukiwania ,,przyjaznych” dla srodowiska
kierunkow rozwoju gospodarki, za$§ rozw6j metod pomiaru i oceny szkodliwego wplywu stat si¢ pomocny
w okreslaniu technologii, procesOw 1 konstrukcji najmniej szkodliwych oraz szukaniu w poszczegdlnych
dziedzinach rozwiazan najkorzystniejszych dla srodowiska.

Degradacyjny wptyw transportu na srodowisko naturalne pociaga za soba znaczne koszty. Catkowity
koszt spoteczny transportu jest suma kosztow zewnetrznych (zanieczyszczenie powietrza, emisja hatasu,
koszty wypadkéw, zajecia terenu) oraz kosztoéw ponoszonych przez uzytkownikow transportu i paﬁstw03.
Tak wigc koszt zewngtrzny ponoszony jest przez spoleczenstwo nie majace udzialu w jego powstawaniu,
z pominigciem przewoznika 1 jego klienta.

$J.Wronka, Koszty zewnetrzne transportu ladowego w Polsce, [w:] Wspolna Europa. Szanse i zagrozenia dla trans portu. Trans'95.
Warszawa 1995, s. 319.
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Problem degradacyjnego wplywu transportu na Srodowisko staje si¢ w krajach UE jednym
z podstawowych kryteriow wyboru kierunkéw polityki transportowej. Staly wzrost przewozow, wynoszacy
$rednio 2% rocznie (70% od 1970 roku) w przewozach tadunkéw i okoto 3% rocznie w przewozach
pasazerow (110% od 1970 roku) wywotuje koszty zewngtrzne, ktoére nawet przy jak dotychczas
niedoskonatych metodach szacunku sa powaznym ostrzezeniem przed kontynuowaniem dotychczasowych
kierunkéw rozwoju transportu.

Podejmowane dotychczas proby oszacowania kosztow zewngtrznych napotykaja liczne trudnosci. Pomimo
wieloletnich do$wiadczen w réznych krajach stosowane sa odmienne metody badawcze i1 narzedzia badan
w zalezno$ci od stanu zaawansowania wiedzy teoretycznej i praktycznej, kompleksowosci bazy danych oraz
stopnia $Swiadomosci ekologicznej spoteczenstwa. W konsekwencji prowadzi to do znacznych rozbieznosci
wynikéw badan i ich ograniczonej poréwnywalnosci’.

Wysokos$¢ kosztow zewngtrznych jest w duzej mierze uzalezniona od struktury gal¢ziowej systemow
transportowych oraz wielu innych czynnikéw wplywajacych np. na kongestig, czy dokuczliwo$¢ hatasu.
Dlatego rézne badania kosztow zewngtrznych daja odmienne wyniki.

W 1995 roku koszty zewngtrzne w krajach UE oceniono na ponad 4% PKB, w tym:

e koszty zanieczyszczenia powietrza - 0,4%
e koszty hatasu - 0,2%

e wypadkow - 1,5%

o kongestii - 2%°.

W 1995 roku na drogach kolowych UE w wypadkach zgingto 45000 os6b, a na drogach kolejowych —
1 000. Udziat transportu w emisji CO, wyniost 26%, a NOy - 58%°,

Pozniejsze badania daty znacznie gorsze wyniki. Koszty zewngtrzne (bez infrastruktury i kosztow
kongestii oszacowano na 4 - 8% PKB w EU-15 i az na 14% PKB w nowych krajach cztonkowskich UE’.
35% tych kosztow w 22 krajach UE i Norwegii stanowily koszty wypadkow, a 31 — zanieczyszczenia
powietrza (rysunek 4). Wszystkie badania, niezaleznie od wysokosci kosztow zewngtrznych, wykazuja
zgodnie domin jacy udzial transportu samochodowego w ich generowaniu (rysunek 5).

Zgodna jest opinia, ze podstawowym warunkiem racjonalizacji transportu i zmniejszenia jego degradacyjnego
wplywu na $srodowisko jest wlaczenie kosztow zewnetrznych do kosztow transportu, czyli upodmiotowienie
kosztow zewnetrznych, polegajace na obciazeniu sprawcoOw petnymi skutkami ich dzialalno$ci. Zasada ta
sktanialaby uzytkownikéw transportu 1 przewoznikow do wyborow korzystnych dla $rodowiska,
wyrownywataby warunki konkurencji bez naruszania zasad gospodarki rynkowej. Wprowadzenie tej zasady
w zycie wymaga jednak umiejetnosci okre$lania wysoko$ci kosztow zewngtrznych zwiazanych z okreslona
dziatalno$cia transportowa.

Hatas; 8%
_— Zmiany klimatu;
26%

Zanieczyszczenie

powietrza; 31% Wypadki; 35%

Rys. 4. Koszty zewngtrzne w EU 22 1 Norwegii.
Zrédlo: opracowanie wlasne na podst.:Ten key...., s. 23.

*.J.Wronka...s. 318.

® EU Transport in Figures....

® Ibidem.

" External costs of transport (accident, environmental and congestion costs) in Western Europe, Paris, Infras Zurych 2000; External

costs of transport in Central and Eastern Europe, Final report. OECD, 2003b; The key transport and environment issues for policy-
markers. European Environment Agency Report nr 3, 2004., Copenhaga 2004.
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Rys. 5. Udzial przewozow réznymi $rodkami transportu w kosztach zewngtrznych.
Zrddlo: opracowanie wlasne na podst.:The key...

Do czasu rozwiazania tych probleméw wazne jest nadanie odpowiedniej rangi oddzialywaniu na
srodowisko w polityce transportowej. Obecnie aspekt ten jest uwzgledniany przy ocenie projektow
infrastrukturalnych.

Kazde dzialanie cztowieka wywiera wplyw na otoczenie, budowa infrastruktury, ze wzgledu na swoje
cechy wywiera wptyw trwaty, powoduje czgsto nieodwracalne zmiany w $rodowisku. Wazne wigc, zeby
w tym procesie minimalizowa¢ negatywne skutki rozwoju infrastruktury dla otoczenia, w miar¢ mozliwosci
ksztaltowa¢ struktury gal¢ziowe transportu i1 technologie przyjazne dla $rodowiska. Degradacyjny wpltyw
infrastruktury na srodowisko moze by¢ ztagodzony poprzez wspieranie rozwoju infrastruktury gatezi
»przyjaznych dla $rodowiska” oraz stosowanie rdznego rodzaju $Srodkéw ochrony czynnej (ekrany
dzwigkochtonne, przeprawy dla ludzi i zwierzat, itp.) i biernej (odpowiednia lokalizacja infrastruktury,
omijanie terendow szczegoOlnie wrazliwych na  zagrozenia S$rodowiska, trasowanie drogi w sposob
pozwalajacy na ptynna organizacj¢ ruchu lub mniejsza ingerencje w srodowisko itp.).

Budowa niektorych rodzajow infrastruktury moze by¢ korzystna dla spoleczenstwa dzigki temu, Ze
przyczynia si¢ do zmniejszenia degradacyjnego wptywu na Srodowisko okreslonej galezi transportu (na
przyktad transportu samochodowego dzigki budowie:

e autostrad zapewniajacych plynno$¢ ruchu 1 odsunigcie go od aglomeracji, zamiast sieci drog o matej
przepustowosci, na ktorej wystepuje zjawisko kongestii

e obwodnic, umozliwiajacych ominigcie aglomeracji przez czgs$¢ samochodow

e parkingdw przy przystankach komunikacji zbiorowej, umozliwiajacych dogodne korzystanie przez wiascicieli
samochodéw prywatnych z komunikacji miejskiej itp.).

Poprzez odpowiednia polityke¢ rozwoju infrastruktury mozna jednak réwniez oddziatywac¢ na strukture
galeziowa systemow transportowych, stwarza¢ warunki do rozwoju przyjaznych dla $rodowiska galgzi
transportu (kolejowego 1 wodnego $rodladowego) oraz wyboru alternatywnych rodzajow transportu, na
przyktad roweru, i w ten sposob oddziatywac posrednio na degradacyjny wptyw transportu na srodowisko.

Kierunki zréwnowazonego rozwdj infrastruktury transportu do roku 2050

Sposréd  dziesigciu celéw na rzecz utworzenia konkurencyjnego 1 zasobooszczednego systemu
transportowego przedstawionych w Bialej Ksigdze wigkszo$¢ zwiazana jest z infrastruktura transportu. Sa to
przede wszystkim cele dotyczace optymalizacji dziatania multimodalnych tancuchéw logistycznych oraz
wzrostu efektywnos$ci korzystania z transportu i infrastruktury dzigki systemom informacji i zachg¢tom
rynkowym, takie jak:
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e cel 3: przeniesienie do 2030 roku 30%, a do 2050 roku 50% przewozow drogowych na odleglos¢ powyzej
300 km na transport kolejowy lub wodny migdzy innymi dzigki odpowiednim inwestycjom
infrastrukturalnym

e cel 4: ukonczenie do 2050 roku budowy kolei pasazerskiej duzej predkosci — trzykrotny wzrost dtugosci
istniejacej sieci do 2030 roku

e cel 5: stworzenie do 2030 roku unijnej sieci bazowej TEN-T

ecel 6: potaczenie do 2050 roku wszystkich lotnisk sieci bazowej z siecia kolejowa, najlepiej duzej
predkosci, zapewnienie potaczen najwazniejszych portow morskich z zapleczem transportem kolejowym
i W miar¢ mozliwo$ci wodnym srédladowym

e cel 7: wprowadzenie w Europie do 2020 roku systemow zarzadzania ruchem lotniczym SESAR, ladowym
I wodnym ERTMS, ITS, SSN, LRIT, RIS oraz wprowadzenie systemu nawigacji satelitarnej Galileo

ecel 8: ustanowienie do 2020 roku podstaw europejskiego systemu informacji, zarzadzania i ptatnosci
w zakresie transportu multimodalnego

ecel 9: osiagnigcie do 2050 roku niemal zerowej liczby ofiar $miertelnych w transporcie drogowym
(zmniejszenie o potowe liczby ofiar wypadkow drogowych do 2020 roku).

Infrastruktura transportu rozwijana zgodnie z zasada zréwnowazonego rozwoju powinna speiniacé
jednoczesnie postulat spotecznej zasadnosci, ekonomicznej efektywnosci 1 ekologicznej racjonalnosci.

Z punktu widzenia spolecznego infrastruktura taka powinna rozwiazywac istotne wspotczesne problemy
polityki transportowej:

e zapewniac lepsza dostepnosc

eumozliwia¢ mobilno$¢

e zapewni¢ wzrost gospodarczy.

Ta rola infrastruktury zostata wyeksponowana w Biatej Ksiedze z 2011 roku ,.Zadna duza zmiana
w infrastrukturg transportowa maja pozytywny wpltyw na wzrost gospodarczy, pozwalaja na stworzenie
dobrobytu, miejsc pracy, zwigkszenie handlu, dostgpnosci geograficznej i mobilnosci obywateli. Nalezy je
planowa¢ w sposob maksymalizujacy pozytywny wplyw na wzrost gospodarczy i minimalizujacy negatywne
skutki dla $rodowiska™®,

Istotnym problemem do rozwiazania sa duze dysproporcje w rozwoju infrastruktury transportu na
wschodzie 1 zachodzie UE. Tak wigc bazowa sie¢ infrastruktury ma zapewni¢: multimodalne polaczenia
migdzy stolicami krajow UE oraz waznymi miastami, portami morskimi 1 lotniczymi, przejSciami
granicznymi i centrami gospodarczymi. Rozwoj sieci powinien wigc by¢ skoncentrowany na:

e ukonczeniu budowy brakujacych potaczen z priorytetem dla inwestycji o najwigkszej wartosci dodanej
dla Europy (brakujace polaczenia transgraniczne, intermodalne punkty przesiadkowe, najwazniejsze
waskie gardla)

e modernizacji istniejacej infrastruktury

e budowie terminali multimodalnych w portach morskich i rzecznych

o tworzeniu miejskich centrow konsolidacji logistycznej

e zapewnieniu lepszych potaczen kolejowych z lotniskami

e rozwoju koncepcji autostrad morskich.

W procesie ksztaltowania jednolitej sieci transportowej Unii Europejskiej wazne jest uwzglednienie
przysztych polaczen z krajami sasiadujacymi.

Aspekt ekonomiczny rozwoju infrastruktury transportu zwiazany jest rowniez lepszym wykorzystaniem
istniejacej infrastruktury dzigki zastosowaniu systemOw zarzadzania ruchem 1 informacyjnych,
wykorzystaniu narzedzi logistycznych, zniesieniu wszelkich barier w funkcjonowaniu transportu oraz
integracji sieci transportowej pozwalajacej na zwigkszenie mozliwosci wyboru sposobu przewozu.

Coraz wigksze problemy za sfinansowaniem rozwoju infrastruktury transportu rodza konieczno$é
wypracowania nowych zasad finansowania. Projekty kwalifikowane do finansowania ze $rodkow UE
powinny:

e by¢ zgodne z przedstawionymi kierunkami rozwoju infrastruktury

8 WHITE PAPER Roadmap to a Single European Transport Area — Towards a competitive and resource efficient transport system.
European Commission, Brussels, 28.3.2011,COM(2011) 144 final, s. 4.
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e zapewnia¢ wartos¢ dodang dla Europy
e minimalizowa¢ negatywny wplyw na srodowisko
¢ by¢ odporne na skutki zmiany klimatu.

Ten ostatni wymog zapewni¢ ma zarOwno wyzsza efektywno$¢ inwestycji infrastrukturalnych, ktore
odpowiednio zaprojektowane staja si¢ odporne na takie zjawiska naturalne, jak na przyktad trzgsienia ziemi,
tsunami. Ponadto czgsto zwigkszone wymogi dotyczace wytrzymatosci konstrukcji daja dodatkowe efekty
w postaci znacznie dluzszej zywotnoSci inwestycji, co tez korzystnie wplywa na ich efektywnos¢.
Jednoczesnie uwzglednienie nowych zagrozen, zwiazanych ze zmianami klimatycznymi zwigksza
bezpieczenstwo w transporcie, a wigc realizuje kolejny wazny cel europejskiej polityki transportowe;.

Aspekt spoteczny i ekonomiczny zrownowazonego rozwoju infrastruktury realizowany jest w sposob
zapewniajacy ekologiczna racjonalnos¢.

Waznym narze¢dziem zmniejszania degradacyjnego wplywu transportu na srodowisko maja by¢, zgodnie
z propozycjami zawartymi w ,,Biatej Ksiedze”, oplaty za korzystanie z infrastruktury, ktére uwzglednityby
takie lokalne efekty zewnetrzne, jak hatas, zanieczyszczenie powietrza i kongestiqg. Waznym zadaniem jest
jednak ujednolicenie zrdéznicowanych obecnie krajowych strategii w tym zakresie.

Whioski

Jak z punktu widzenia zawartych w Biate] Ksigedze kierunkéw rozwoju infrastruktury transportu ocenié
mozna polska polityke transportowa w tym zakresie? Niestety programy rozwoju infrastruktury i ich
realizacja sa do$¢ rozbiezne z przedstawionymi kierunkami zréwnowazonego rozwoju infrastruktury
transportu. Do najwazniejszych roznic i probleméw z nich naleza:
e brak kolei duzych predkosci
e brak programu rozwoju sroédladowych droég wodnych
e mata dynamika dziatan zmierzajacych do rozbudowy sieci centrow logistycznych
¢ zbyt mate tempo realizacji inwestycji infrastrukturalnych.
Kolej duzych predkosci co prawda istnieje w planach perspektywicznych rozwoju infrastruktury
kolejowej w Polsce, jednak planowany wariant, tak zwany ,,Y”, ma niewiele wspolnego z tendencjami
europejskimi — dtugos¢ planowanych tras jest niewielka, linie kolei duzych predkosci nie integruja sig
z siecia europejska, opdznienia w realizacji programu daja niewielkie szanse na uruchomienie takich kolei
do 2030 roku. Trudno wigc liczy¢ na osiagnigcie celu nakreslonego w Biatej Ksiedze, ze wigksza czgséé
ruchu pasazerskiego na $rednie odlegtosci odbywac si¢ bedzie koleja.
Problem z rozwojem s$rédladowych drog wodnych jest jeszcze wigkszy, bowiem w “Strategii
rozwoju transportu do 2030 — zatozenia” MI 2010, w czesci ,,Kroki milowe” przewidziano do roku 2015:
,»Opracowanie koncepcji w zakresie przywrocenia parametrow eksploatacyjnych okreslonych w klasyfikacji
srodladowych drog wodnych”. Takie oddalenie w czasie zagospodarowania srodladowych dréog wodnych
stwarza zagrozenie calkowitego upadku transportu wodnego $rodladowego wskutek:
enicodwracalnych, niekorzystnych dla zeglugi zmian w infrastrukturze po zrealizowaniu inwestycji
niezbednych dla ochrony powodziowej

epojawienia si¢ nowych, nieodwracalnych barier na drogach wodnych wskutek rozwoju infrastruktury
drogowej 1 kolejowej (mosty, nieuwzgledniajace potrzeb nowoczesnej zeglugi)

e upadku polskich przedsigbiorstw zeglugowych wskutek braku perspektyw rozwoju ich dziatalnosci na
polskim rynku

e zaniechania przez armatoroéw inwestowania w nowoczesne technologie

e postepujacej degradacji $rodladowych drog wodnych, zwigkszajacej zakres niezbednych inwestycji; nie
daje to szans na wzrost udziatu tej przyjaznej dla sSrodowiska gatezi w obstudze potrzeb przewozowych.

Infrastruktura charakteryzuje sig, jak wcze$niej wspomniano dtugim okresem powstawania, jednak tempo
prac modernizacyjnych w Polsce znacznie odbiega od standardow unijnych i musi ulec przyspieszeniu,
azeby zapobiec powigkszaniu si¢ r6znic w poziomie rozwoju Polski i innych krajow UE.
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Podsumowanie

Sposréd dziesigeciu celéw na rzecz utworzenia konkurencyjnego 1 zasobooszczgdnego systemu
transportowego przedstawionych w Bialej Ksiedze z 2011 roku Roadmap to a Single European Transport
Area — Towards a competitive and resource efficient transport system, wigkszo$¢ zwigzana jest
z infrastrukturg transportu. Sa to przede wszystkim cele dotyczace optymalizacji dzialania multimodalnych
tancuchow logistycznych oraz wzrostu efektywnosci korzystania z transportu i infrastruktury dzigki
systemom informacji i zachgtom rynkowym,

Budowa infrastruktury transportu jest bardzo czasochtonna, zeby wigc rozwiaza¢ nakreslone w Bialej
Ksigdze problemy do 2050, a do 2020/30 zapewni¢ zgodne z zatozonymi celami kierunki dziatan niezbedne
jest pojecie konkretnych decyzji juz dzis.

Niestety w Polsce programy rozwoju infrastruktury 1 ich realizacja sa do$¢ rozbiezne z przedstawionymi
kierunkami zrownowazonego rozwoju infrastruktury transportu. Do najwazniejszych réznic i problemow
z nich naleza:

e brak kolei duzych predkosci

e brak programu rozwoju $rodladowych drog wodnych

e mata dynamika dziatan zmierzajacych do rozbudowy sieci centrow logistycznych
¢ zbyt mate tempo realizacji inwestycji infrastrukturalnych.
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