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Problemy zrownowazonego rozwoju transportu w Polsce

WSTEP

Kierunki zrownowazonego rozwoju transportu, oznaczajacego rozwoj uwzgledniajacy ekologiczng
racjonalnos¢, ekonomiczng optacalnos¢ i spoteczng zasadnos¢, zostaty nakreslone w Biatej Ksiedze
UE z 2001 i 2011r. Niestety tylko niektoére z tych kierunkow sa wdrazane w Polsce. Celem artykutu
jest wykazanie, ze tendencje unijne traktowane sg w polskiej polityce transportowej dos¢ wybiorczo,
z réznych zreszta powodow. Analizujac kierunki i problemy rozwoju transportu w Polsce mozna
odnie$¢ wrazenie, ze zasada zroOwnowazonego rozwoju czasami jest stosowana selektywnie,
tzn. czasami jest eksponowany aspekt ekonomiczny, czasami ekologiczny (badz tylko jaka$ jego
wybrany element), rzadko spoteczny, a trudno znalez¢ przyktad rownego traktowania wszystkich
trzech kryteriow zrownowazonego rozwoju. Analiza przeprowadzona zostanie na przyktadzie
problemow rozwoju transportu wodnego $rodladowego oraz kolei duzych predkosci.

1. TRANSPORT WODNY SRODLADOWY W ZROWNOWAZONYM ROZWOJU
TRANSPORTU W POLSCE

Sposrdod zapisanych w Biatej Ksiedze UE z 2011 r. dziatan majacych na celu ograniczenie emisji
gazow cieplarnianych w transporcie o 60% z transportem wodnym $rodladowym zwigzane jest
przede wszystkim: dzialanie 3: przeniesienie do 2030 r. 30% przewozow tadunkow na odlegtosé
wigksza niz 300 km z transportu samochodowego na inne galezie i rodzaje, takie jak transport
kolejowy i wodny, a do 2050 r. — 50%.

Duzy potencjal tkwi rowniez w wykorzystaniu tej galezi w logistyce miejskiej, a wigc w realizacji
dzialania 1: zmniejszenie do 2030 r. o potowe liczby samochodow o napedzie konwencjonalnym
w transporcie miejskim — zapewnienie do 2030 r. logistyki miejskiej wolnej od emisji CO;
w centrach glownych miast; do 2050 eliminacja z miast samochoddéw o napgdzie konwencjonalnym
[12].

W Polsce ta gataz transportu nie znajduje od lat nalezytego miejsca w polityce transportowej, zas
glownym argumentem przeciwko rozwojowi tej, najbardziej przyjaznej dla Srodowiska galezi (obok
transportu morskiego), sg wzgledy ekologiczne. Najczgsciej uzasadnia si¢, ze Program Natura 2000
nie pozwala na zadne inwestycje na obszarach Natura 2000, w tym na zagospodarowanie
srodladowych drog wodnych, niezbedne dla rozwoju transportu wodnego srodladowego.

Argument ten nie jest prawdziwy, bowiem:

— ,,ochrona przyrody w ramach sieci Natura 2000” nie musi by¢ sprzeczna z rozwojem”,

— ,inwestycje o potencjalnym szkodliwym wplywie na obszary Natura 2000 podlegaja
obowigzkowej ocenie ich wpltywu na siedliska przyrodnicze i1 gatunki, dla ochrony ktorych
utworzono obszar; regulg jest, ze wszystkie inwestycje , ktore nie wywra istotnego wplywu na
chronione gatunki i siedliska przyrodnicze sa dopuszczalne”

— ,hawet w razie oceny negatywnej nie wyklucza si¢ w bezwzgledny sposdb przeprowadzenia
inwestycji”,

— ,panstwo moze zezwoli¢ na jej przeprowadzenie, jesli nie istnieje rozsadna, wykonalna
alternatywa, a inwestycja stuzy nadrzednemu interesowi publicznemu”
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»konieczne jest jednak zminimalizowanie negatywnego wpltywu, a gdy nie jest to mozliwe —
skompensowanie szkod poniesionych przez przyrode, tak, aby utrzymac integralno$¢ sieci
(np. stworzenie w innym miejscu siedlisk dogodnych dla chronionych gatunkéw)” [8].

18.10.2012 Komisja Europejska wydata nowe zalecenia, pt. ,,Transport wodny $rédladowy i sieé
Natura 2000 — zréwnowazony rozw¢j $rodladowych drog wodnych i zarzadzanie nimi w konteks$cie
dyrektywy ptasiej i1 siedliskowej”. W dokumencie podkre§lono znaczenie zeglugi $rodladowej dla
zapewnienia zréwnowazonego rozwoju transportu i wyjasniono, jak mozna w najlepszy sposob
zapewni¢ zgodno$¢ rozwoju transportu wodnego $rodladowego polityka UE w zakresie ochrony
srodowiska, a w szczegolnosci z przepisami dotyczgcymi ochrony przyrody [7].

Podkreslono, ze obszary Natura 2000 wcale nie maja stanowi¢ stref wylaczonych z rozwoju oraz
ze rozwoj $rodladowych drog wodnych jest mozliwy, pod warunkiem zagwarantowania
wystarczajacego poziomu ochrony przyrody. W dokumencie przedstawiono przyktady dobrych
praktyk, ktore pokazuja, w jaki sposdb mozna pogodzi¢ rozwdj Srodladowych drog wodnych
I zarzadzanie nimi z ochrong przyrody. Wykazano korzysci planowania, w ktorym wymogi ochrony
srodowiska sg brane pod uwage na kazdym etapie procesu rozwoju infrastruktury i zapewniony jest
aktywny udziat réznych zainteresowanych stron, w tym organizacji pozarzadowych i spoteczenstwa
obywatelskiego, co gwarantuje osigganie rozwigzan korzystnych dla obu stron.

W wydanym w 2011 r. przez Plating [9]zestawieniu ,,dobrych praktyk w transporcie wodnym
srodladowym” [6] pokazujacym na przyktadach przedsiewzigc¢ realizowanych w roznych krajach, jak
mozna rozwija¢ i wdraza¢ innowacje w tej galezi transportu, na stronie poswigconej Polsce podano
,POLAND- No good practices for Poland were identified.” (rysunek 1) [6].

“plating

POLAND

No good practicas for Poland were ldentified.

Rys.1. Strona dotyczaca polskich dobrych praktyk w zestawieniu Platina [6]

Znamienne jest, ze w przypadku innych inwestycji infrastrukturalnych, w tym takich, ktoére
naruszajg cieki czy krzyzuja si¢ z drogami wodnymi takie argumenty nie s3 stosowane; po prostu
realizowane s3 podane wczesniej czynno$ci niezbedne dla ochrony przyrody i inwestycja jest
realizowana.

W przypadku $rédladowych drég wodnych mamy zazwyczaj do czynienia z ,,nadrzednym
interesem publicznym”, bowiem kompleksowe zagospodarowanie drég wodnych dla potrzeb zeglugi
srodladowej jednoczesnie spetnia wiele istotnych funkcji z zakresu gospodarki wodnej, w tym
zwlaszcza zapewnia ochron¢ przeciwpowodziowg oraz zaspokaja potrzeby wodne, a przede
wszystkim wptywa na zmniejszenie kosztow zewnetrznych. Dlatego tez w krajach UE realizowanych
jest wiele inwestycji na srodladowych drogach wodnych, w tym :

— 106 km dlugos$ci kanat Sekwana Skalda,
— podnos$nia w Niederfinow, czy
— skrzyzowanie infrastruktury trzech gatezi transportu z mostem kanatowym w Eberswalde.

Niestety w Polsce te problemy (potrzeby wodne, ochrona przeciwpowodziowa), czyli aspekt
spoteczny jak réwniez ekonomiczny zréwnowazonego rozwoju sag w przypadku transportu wodnego
srodladowego bagatelizowane lub pokazywane bardzo nierzetelnie.
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Na przyktad akceptujgc fakt, ze gataz ta w najmniejszym stopniu degraduje srodowisko brak
inwestycji na $rédladowych drogach wodnych wuzasadnia si¢ ogromnymi kosztami ich
zagospodarowania nie wspominajagc o wielozadaniowos$ci $rodladowych drog wodnych, ktoéra
powoduje, ze znaczna czg$¢ naktadow inwestycyjnych dotyczy funkcji pozatransportowych, ktorych
efekty tez sg znaczne, a straty zwigzane z brakiem zagospodarowania przekracza¢ moga naktady na
rozwdj drog wodnych.

Na przyktad straty powodziowe sg czesto wyzsze od niezbednych nakladow inwestycyjnych.
W 2010 roku MSWiA oszacowalo straty powodziowe na 12 mld zt, a przeciez znaczna cz¢$¢ strat ma
charakter niewymierny, a znaczna ich cze¢$¢ bedzie odczuwalna przez wiele lat. ,,W wyniku powodzi,
ktore przeszly przez Polsk¢ w maju i czerwcu br. poszkodowanych zostato ok. 266 tys. 0sob, a ok. 31
tys. zostalo ewakuowanych. Straty poniosto 811 gmin oraz okoto 1 300 przedsi¢biorstw. Lacznie w
wyniku tegorocznych powodzi zostalo uszkodzonych ok. 80 tys. km droég wojewodzkich, gminnych i
powiatowych”.

Wedltug MSWiA, konieczne bedzie wyremontowanie 1160 km drog krajowych, 59 mostow oraz
zlikwidowanie 111 osuwisk. Odbudowy wymaga ok. 400 km odcinkow linii kolejowych, w tym 82,5
km tych linii zostato catkowicie zamknietych dla ruchu, a na odcinkach o tacznej dtugosci 321 km
wprowadzono ograniczenia pr¢dkosci. Potrzebna jest modernizacja lub catkowita odbudowa 1 300 km
watow przeciwpowodziowych.

Z danych resortu wynika takze, ze ponad 680 tys. hektaréw ziemi zostato zalanych, w tym 18 tys.
budynkéw. Powo6dz poczynita straty w ponad 800 szkotach i 160 przedszkolach. Wojewodztwami,
ktore zostaty najbardziej poszkodowane przez tegoroczne powodzie sa miedzy innymi: matopolskie,
podkarpackie, $laskie, $wigtokrzyskie, opolskie oraz lubelskie” [1].

W tej sytuacji powtarzajace si¢ opinie, ze rozw0j drog wodnych ,,wymaga wielomiliardowych
naktadow” mozna odwréci¢ na ,brak rozwoju $rodladowych drég wodnych kosztuje miliardy”,
ktorych wydanie nie poprawi, a nawet nie przywroci sytuacji sprzed powodzi.

Korzysci transportowych tez nie mozna bagatelizowaé. Badania wykazujg mozliwos$¢ znacznego
zmniejszenia kosztow transportu dzigki wykorzystaniu transportu wodnego srodladowego (rysunki
2 1 3), nie mowigc juz o korzysciach ze zmniejszenia kosztow zewnetrznych. Laczne korzysci
budowanego obecnie kanatu Sekwana-Skalda szacowane sg na 10 mld euro [1]. 75% korzysci
pochodzi¢ begdzie ze zmniejszenia kosztéw transportu, a 25% z redukcji kosztow zewngtrznych.
25% tych korzysci odniesie siedem portow morskich [5].
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Rys. 2. Poréwnanie kosztow transportu fadunkow masowych w wybranych relacjach w €/tkm
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Rys.3. Porownanie kosztéw transportu konteneréw w wybranych relacjach w €/tkm

2.

KOLEJE DUZYCH PREDKOSCI

Koleje duzych predkosci spetniajg wszystkie cele polityki transportowej UE:

zapewniajg sprawny i efektywny transport umozliwiajacy wysoki poziom mobilnos$ci; sg to przy
tym rozwigzania przystepne cenowo i wysokiej jakosci, co przyczynia si¢ do poprawy spojnosci
spotecznej i ekonomicznej a takze zapewnienia konkurencyjnos$ci europejskiej gospodarki;

sa przyjazne dla srodowiska,

s rozwigzaniem innowacyjnym, przyczyniaja si¢ tym samym do upowszechnienia rozwigzan
innowacyjnych w transporcie, w tym inteligentnych systemow transportowych,

sprzyjaja miedzynarodowym kontaktom [11].

Doceniajac role kolei duzych predkosci w zréwnowazonym rozwoju transportu, wsrdd dziesigciu

celow na konkurencyjnego i zasobooszczgdnego systemu transportowego w ,,Bialtej Ksiedze 20117
przewidziano:

trzykrotny wzrost istniejgcej sieci szybkich kolei do 2030 r.,

ukonczenie szybkiej europejskiej sieci kolejowej do 2050 r.,

zapewnienie do 2050 r. dominacji kolei w przewozach pasazerskich na $rednie odleglosci,
polaczenie do 2050 r. wszystkich lotnisk nalezacych do bazowej sieci z siecig kolejowa, najlepiej
kolei duzych predkosci (rysunek 4) [12] .
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Rys.4. Cele rozwojowe kolei duzych predkosci w Biatej Ksigdze z 2011 .

Kolej duzej predkosci jest to w zasadzie jedna z dwdch postulowanych w Bialej Ksiedze UE
z 2011 r. tendencji zmian w transporcie, ktora znajduje swoje odzwierciedlenie nie tylko w sferze jej
zastosowania (rejonie, relacji) ale rOwniez w strukturze gateziowej przewozow krajowych i 27 krajow
UE. Udzial transportu kolejowego w przewozach pasazerskich krajow UE wzrost bowiem z 6,0%
w 2004 r. do 6,3% w 2010 r. (druga z tych zmian to wzrost przewozow komunikacja zbiorowa
w miastach — tramwajem i metrem 0 0,1 % - z 1,3% w 27 krajach UE do 1,4% w latach 2007-2010)
[3].

Nie sg to zmiany znaczace ilosciowo, jednak sg one wyrazem wdrazania zupelnie nowej filozofii
W transporcie- zastapienie konkurencji wspotpraca majaca na celu wykorzystanie zalet wszystkich
galezi 1 technologii 1 ograniczenia ich wad, w tym zwtaszcza degradacyjnego wptywu na srodowisko.

W Polsce na najbardziej atrakcyjnych (z punktu widzenia odlegtosci przewozu i popytu) trasach
Péinoc — Potudnie 1 Wschod — Zachdd podjety zostal  proces modernizacji sieci kolejowej, co
praktycznie przekreslito na wiele lat szanse realizacji w tych relacjach kolei duzych predkosci
1 zastosowania najnowszych rozwigzan, wymagajacych  nowej infrastruktury. Realizowana
modernizacja linii kolejowych jednak w niewystarczajacym stopniu poprawia czas przejazdu, przy
bardzo wysokim koszcie inwestycji w przeliczeniu na minut¢ skrdcenia przejazdu, ktory jest czasami
nawet kilka razy wyzszy niz koszt budowy nowej linii duzej predkosci[10]. Wg europejskich
standardow Warszawa powinna by¢ osiggalna z najwigkszych aglomeracji w Polsce znajdujacych sie
w promieniu okoto 300 km w ciagu 90 minut (obecnie czas ten sigga nawet ponad 7godz. — rysunek
5). Mozliwe jest to tylko po wybudowaniu sieci kolei duzych predkosci, ktora w istotny sposob
przyczyni si¢ do poprawy spdjnosci kraju i wspdlpracy gospodarczej pomiedzy regionami
I wykorzystania efektow synergii regionéw a takze do wzrostu mobilnosci spoteczenstwa, jako
warunku poprawy rynku ushug i pracy i radykalnej poprawy warunkéw prowadzenia dziatalno$ci
gospodarczej™?.

3 WHITE PAPER. Roadmap to a Single European Transport Area — Towards a competitive and resource efficient
transport system Brussels, 28.3.2011, COM(2011) 144 final.
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Rys. 5. Czasowa dostepnos¢ do Warszawy transportem kolejowym w 2008 r.

Za budowg kolei duzych predkosci w Polsce przemawia:

— obszar kraju - zbyt duzy, aby zapewni¢ sprawng komunikacje migdzy gtéwnymi os$rodkami
gospodarczymi i administracyjnymi tylko w oparciu o zmodernizowane linie kolejowe do
160 km/h oraz sie¢ autostrad,

— brak mozliwo$ci zapewnienia droga modernizacji dobrych polaczen z centrum kraju i innymi
regionami,

— konieczno$¢ zlikwidowania bariery w postaci braku linii kolejowych o wysokich parametrach
technicznych dla organizacji szybkich potaczen kolejowych pomiedzy polska wschodnig
1 zachodnia,

— fakt, ze szybkie pociagi na liniach konwencjonalnych ograniczaja zdolnos$¢ przepustowa linii dla
pociggow towarowych i regionalnych (przypadek Warszawa — Sochaczew na linii E20).

— konieczno$¢ przeznaczenia docelowo czg$ci linii (w szczego6lnosci linie E20) na priorytetowy ruch
towarowy w osi wschod — zachdd wg projektu Rozporzadzenia Parlamentu i Rady UE [10] .
Podjeta po niemal trzydziestu latach od uruchomienia pierwszej takiej linii we Francji (TGV

Paryz — Lyon, w 1981 r.) inicjatywa rozwoju kolei duzych predkosci w Polsce, konieczna dla

pokonania rosngcego w tym zakresie dystansu w stosunku do innych krajéw UE, jest jednak

kompromisem miedzy potrzebami a mozliwo$ciami ograniczonymi wczesniejszymi decyzjami
dotyczacymi zakresu modernizacji linii kolejowych.

19 grudnia 2008 r. Rada Ministrow podjeta Uchwale 276/2008 w sprawie przyjecia strategii
ponadregionalnej w sprawie budowy i uruchomienia przewozéw kolejami duzych predkosci w Polsce.

Okresla ona zadania dla realizacji przyjetego celu i wyznacza harmonogram budowy nowej linii
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Warszawa — £.6dz — Poznan/Wroctaw 1 uruchomienia przewozéw do 2020 r. Do 2020 r. sie¢ kolei
duzych predkosci w Polsce sktadac si¢ bedzie z:
— nowej linii Warszawa — 1.6dz — Poznan/Wroctaw,
— zmodernizowanej do parametrow linii duzej prgdkosci linii E 65 Poludnie (CMK) z Warszawy do
Katowic 1 Krakowa z mozliwymi przedtuzeniami do granicy czeskiej i stowackie;.
Zaproponowane rozwigzanie wzbudza tak wiele kontrowersji, ze pomimo zaangazowania
w tworzenie koncepcji ogromnych $srodkéw i1 znacznego zaawansowania prac, w najblizszych czasie
nie wida¢ szans na jej realizacje.

WNIOSKI

Zrownowazony rozwoj transportu wymaga w Polsce wnikliwej analizy spoleczno-gospodarczych
skutkow dokonywanych wyborow. Odrzucanie proponowanych w europejskiej polityce transportowej
rozwigzan powinno by¢ poprzedzone wnikliwg analiza do$wiadczen europejskich oraz polskich
uwarunkowan. Dotychczasowe, do$¢ selektywne traktowanie zasad zrdwnowazonego rozwoju. moze
w przysztosci by¢ zbyt kosztowne dla polskiej gospodarki.

Streszczenie

Celem artykutu jest wykazanie, zZe idea zrownowazonego rozwoju transportu traktowana jest w polskiej
polityce transportowej dos¢ wybiorczo. Czasami jest eksponowany aspekt ekonomiczny, czasami ekologiczny
(bgdz tylko jakas jego wybrany element), rzadko spoteczny, a trudno znalezé przykiad rownego traktowania
wszystkich trzech aspektow zrownowazonego rozwoju. Analiza przeprowadzona zostala na przykladzie
problemow rozwoju transportu wodnego srodlgdowego oraz kolei duzych predkosci.

PROBLEMS OF THE SUSTAINABLE TRANSPORT DEVELOPMENT IN
POLAND

Abstract

The purpose of this article is to demonstrate that the idea of sustainable transport is treated in the Polish
transport policy rather selectively. Sometimes there is exposed the economic aspect, sometimes ecological
(or only some of its selected aspects), rarely social, and it is difficult to find an example of equitable treatment
of all three sustainability criteria. The analysis will be carried out on the example of the problems
of development of inland water transport and high-speed rail.
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