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WIZJA STRUKTURY TRANSPORTU ORAZ ROZWOJU SIECI TRANSPORTOWYCH...

1. Wstep

W przygotowaniu niniejszej ekspertyzy autor nawigzal do swoich wcze$niejszych prac
nad tematem, w tym do opracowania pt. ,Iransport w koncepcji przestrzennego zagospoda-
rowania kraju”, wykonanego w 2005 roku w ramach prac nad aktualizacja koncepcji zagospo-
darowania przestrzennego kraju [15]. Mimo krytycznej oceny dokumentu akceptowanego
przez Rad¢ ministréw w dniu 6 wrze$nia 2005 roku'i jego wycofania z prac Sejmu (Decyzja
RM z pazdziernika 2006 r.), autor wyraza opinig, ze cytowany dokument powinien by¢ wyko-
rzystany jako punkt wyjscia do dalszych prac nad koncepcja, zasadami i kierunkami rozwoju
systemy transportu.

Okres dwodch i pot roku, jaki uplynal od opracowania zaktualizowanej koncepcji nie
przyniost powodéw do radykalnych zmian w diagnozie, prognozach i propozycjach progra-
mowych dotyczacych transportu. W ekspertyzie podjeto probe zidentyfikowania najwaz-
niejszych nowych propozycji i ustosunkowania si¢ do nich. Dodatkowo uwzgledniono, ze
zmieniony zostal horyzont czasowy - z roku 2025 na rok 2033.

Formulujac ,wizj¢” przyjeto, ze w okresie do roku 2013-2015 bedzie zrealizowana wiek-
szo$¢ inwestycji objetych aktualnymi planami inwestycyjnymi, w tym przede wszystkim
projektéw wspolfinansowanych przez UE. Uwaga skierowana zostata na okres nastepnych
kilkunastu lat, to znaczy na lata 2016-2033.

W ekspertyzie skupiono si¢ na zagadnieniach rozwoju infrastruktury transportu dro-
gowego i kolejowego, jednak poruszono takze inne kwestie, poniewaz o jako$ci trans-
portu decydujg réwniez inne elementy systemu transportu, takie jak tabor i organizacja.
Szczegblna uwaga skierowana zostala na transport lotniczy (porty lotnicze) ze wzgledu
na konieczno$¢ uwzglednienia lokalizacji lotnisk w planach zagospodarowania prze-
strzennego. Chodzi tu zaréwno o rezerwy terenu jak i o silny wplyw lotnisk na lokali-
zacje¢ obiektéw gospodarczych (koncentracja w otoczeniu lotnisk) i obszaréw mieszka-
niowych (sprzeczno$¢ miedzy tendencjg do lokalizacji w otoczeniu lotnisk a wymogami
ochrony przed ucigzliwoscig).

Zakresem rozwazan nie objeto problematyki rurociagéw i gazociagéw, poniewaz autor nie
posiada odpowiednich kompetencji w tym zakresie. W odniesieniu do zagadnien transportu
wodnego (morskiego i $rédladowego) autor ograniczyl si¢ do wyrazenia opinii, ze aktual-
ne sg wciaz sformulowania zawarte w dokumencie Polityka transportowa Panistwa na lata
2006-2025, przyjetym przez Rade Ministréw w dniu 27 czerwca 2005 roku [8].

W kolejnosci oméwiono:

- prognozy postepu w technologii transportu istotne z punktu widzenia planowania zago-

spodarowania przestrzennego,

— trendy w podrdzach i przewozach tadunkéw,

- wariantowe prognozy dotyczace roli poszczegdlnych srodkéw transportu i wynikajace-

go z niej podzialu zadan przewozowych,

- kierunki rozwoju systemu transportu z wyréznieniem podstawowych elementéw infra-

struktury.

! Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju - Tezy i zalozenia — projekt. 6 marca 2007, wstep, str. 4.
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2. Postep technologiczny

Najwazniejsze konsekwencje wzrostu gospodarczego i zwigzanego z nim wzrostu mobil-
nosci i przewozow, to: zatloczenie, zuzycie energii i wynikajaca z niego emisja gazéw cieplar-
nianych, negatywny wplyw na §rodowisko naturalne i warunki zycia oraz wypadki i ich ofia-
ry. Postep w §rodkach transportu moze tylko cze$ciowo ztagodzi¢ wyzej problemy problemy.
Postep ten bedzie polegaé na :

- wykorzystaniu alternatywnych Zrédel napedu: odnawialne zrodla energii (np. wodoér,
biopaliwa, hydroenergia, wiatr), energia jadrowa, przechwytywanie i magazynowanie
CO, - technologie CCS (ang. CO, Capture and Sequestration) umozliwiajace redukcje
emisji gazow cieplarnianych przy produkeji energii z wegla;

- zwigkszenie efektywnosci energetycznej srodkéw transportu;

- mniejszej ucigzliwosci §rodkéw transportu (hatas, wibracje itp.); bedzie to dotyczy¢
zwlaszcza transportu lotniczego, ale takze drogowego i kolejowego;

- powszechnym stosowaniu zaawansowanych technologii kategorii ITS (inteligentne sys-
temy transportu, ang. Intelligent Transport System), umozliwiajacych bardziej efektyw-
ne wykorzystanie infrastruktury np. przez zaawansowane systemy zarzadzania ruchem
drogowym, kolejowym, morskim i lotniczym.

3. Prognozy mobilnosci i przewozow oraz roli srodkéow
transportu

Przeksztalcenia gospodarki, wstapienie do UE i szybki wzrost motoryzacji spowodowaty
i nadal powoduja wzrost ruchliwo$ci spoleczenstwa oraz krajowych i miedzynarodowych
przewozow fadunkéw. Trwa, cho¢ wolniej niz w pierwszym okresie transformacji, przesuwa-
nie przewozdw i podrozy z kolei na drogi. Najszybszy jest wzrost roli pasazerskiego transpor-
tu lotniczego. W obszarach zurbanizowanych préby zahamowania procesu przenoszenia si¢
przewozow pasazerskich z transportu zbiorowego na indywidualne $rodki transportu udaja
sie tylko czesciowo. Zachodzace zmiany majg niekorzystny wplyw na zuzycie energii i zanie-
czyszczenie Srodowiska, w tym zwlaszcza na emisj¢ gazéw cieplarnianych.

Europejskie prognozy ruchu i przewozéw (np. [14]) przewidujg szybki wzrost przewozéw
transportem lotniczym oraz wolniejszy wzrost ruchu drogowego i stabilizacje¢ lub niewiel-
kiego wzrostu zapotrzebowania na transport kolejowy. W ,,najbardziej prawdopodobnym
scenariuszu wzrostu przewozéw w UE-25 w okresie 2000-20207, przy wzroscie PKB o 52%:

- przewozy fadunkéw wzrosna:

- ogétem o 50%,
- transportem drogowym o 55%,
- koleja 0 13%,
- ruch oséb wzroénie:
- ogétem o 35%,
- samochodami osobowymi o 36%,
- przewozy transportem lotniczym wzrosng o 108%.

W przewozach fadunkéw efektem bedzie wzrost udzialu transportu drogowego z 43% do

45%, oraz spadek udziatu kolei z 11% do 8% oraz zeglugi $rodladowe;j z 4% do 3%.
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W przewozach oséb udzial samochodu osobowego nieznacznie wzrosnie (z 76 do 77%)
a udzial transportu lotniczego wzrosnie z 8 do 11%. Odbedzie si¢ to kosztem transportu
zbiorowego, ktérego udzial spadnie z 16% do 12%. Aktualne krajowe prognozy wzrostu ru-
chu drogowego? na drogach zamiejskich przewiduja, ze w okresie 2005-2033:
- ruch krajowy wzroénie o 105-210 % (w zaleznosci od tempa wzrostu dochodu narodo-
wego), $rednio o ok. 150%,

- ruch na granicach wzrosnie o ok. 140%, z tym, ze w przypadku pojazdéw ciezkich
(z przyczepa lub naczepa) wzrost ten moze by¢ znacznie wigkszy; zaleze¢ to bedzie od
rozwoju transportu multimodalnego.

Najwieksze natezenia ruchu miedzynarodowego (docelowego i tranzytowego) sa obserwo-
wane na granicach zachodniej i potudniowej. Ruch ten bedzie systematycznie rosnaé. Wzrost
natezen ruchu na granicy wschodniej bedzie w znacznym stopniu uzalezniony od sytuacji
politycznej. Jednak w kazdym przypadku bezwzgledna wielkoé¢ potokéw ruchu i przewozéw
bedzie znacznie mniejsza niz na pozostatych granicach ladowych. W efekcie, nawet przy dal-
szym wzro$cie ruchu miedzynarodowego, jego udzial w calym ruchu na podstawowej sieci
transportowej bedzie decydujacy tylko w strefach przygranicznych.

W sumie prognozy ruchu potwierdzajg stuszno$¢ tezy, ze modernizacja i rozwdj sieci
transportowych powinny stuzy¢ w tym samym stopniu zaspokojeniu potrzeb ruchu kra-
jowego i miedzynarodowego. Przewazajacyg czes¢ ruchu miedzynarodowego stanowi¢ be-
dzie nadal ruch docelowy, przy czym w znacznej mierze skierowany on bedzie do rejondw
przygranicznych. Na dodatek, w miare rozwoju gospodarczego krajéw Europy Srodkowej
i Wschodniej, coraz wigksza czg§¢ przewozdw pasazerskich i transportu tadunkéw (o wyso-
kiej wartoéci jednostkowej) bedzie obstugiwana przez transport lotniczy.

Wzrost roli zeglugi morskiej i srddladowej jest warunkowany jej dostosowaniem do no-
wych potrzeb, w tym transportu intermodalnego.

Wiekszos¢ migdzynarodowych i krajowych prognoz ruchu i przewozdéw jest oparta na
zalozeniu, ze proby wplywania przez pafistwo na podzial zadan przewozowych w transporcie
miedzymiastowym dadza tylko ograniczony efekt.

Jest oczywiste, ze takie podejécie jest sprzeczne z zasadg zrownowazonego rozwoju, ktorej
przyjecie wymaga bardziej zdecydowanego i glebszego podejécia do kwestii mobilnosci i trans-
portochtonnosci. Konieczne jest nie tylko kontrolowanie wielkosci pracy przewozowej (mierzo-
nej liczbg pasazerokilometréw tonokilometréw), ale takze wplywanie na podziat zadan przewo-
zowych miedzy $rodki transportu. Kontrola ta jest uzasadniona koniecznoscig redukeji zuzycia
energii, emisji gazéw cieplarnianych i innych negatywnych oddzialywan na srodowisko. Jednym
z instrumentéw moze by¢ gospodarka przestrzenna, przez dziatania kontrolujace proces dekon-
centracji elementéw zagospodarowania przestrzennego generujacych ruch. Najwigkszych efek-
tow mozna oczekiwaé w planowaniu rozwoju obszaréw metropolitalnych i duzych miast.

W sumie, przy formutowaniu koncepcji przestrzennego zagospodarowania kraju, nalezy
bra¢ pod uwage dwa warianty prognoz wzrostu transportochlonnosci i podziatu zadan mie-
dzy $rodki transportu. W pierwszym wariancie, zaktadajacym brak zdecydowanej polityki
panstwa, co bedzie owocowaé kontynuacja obecnych trendéw, rola samochodu osobowego
i transportu drogowego rosna¢ beda co najmniej w tempie zakladanym w prognozach pre-
zentowanych w dokumentach UE i wigkszo$ci krajowych.

2 Wstepne wyniki Studium Drdog Szybkiego Ruchu w Polsce, Politechnika Warszawska, Instytut Drog i Mostow,
wrzesien 2007.

-115-

tom I1



tom IT WOJCIECH SUCHORZEWSKI

W drugim wariancie, zgodnym z zasadami zréwnowazonego rozwoju, polityka panstwa
i samorzaddéw polegataby na zastosowaniu $rodkéw prowadzacych do zmniejszenia tempa
wzrostu transportochtonnosci gospodarki i mobilnosci. Do powszechnie znanych $rodkéw
zalicza sie:

- wplywanie na rozmieszczenie przestrzenne mieszkancow i dzialalnosci gospodarczej
redukujace zapotrzebowanie na transport (np. przed hamowanie suburbanizacji i sty-
mulowanie przemieszania funkcji),

- kontrolowanie wzrostu motoryzacji $rodkami fiskalnymi, podobnymi do stosowanych
np. w Danii,

- wspieranie rozwoju pasazerskiego transportu zbiorowego (zwlaszcza w obszarach zur-
banizowanych),

- tworzenie korzystnych warunkéw dla modernizacji kolei,

- wplywanie na podzial zadan miedzy $rodki transportu przez wprowadzenie zasady
uzytkownik placi, co oznacza pokrywanie wszystkich kosztow, takze zewnetrznych.

Jak wiadomo, duze nadzieje wigzane sg takze z informatyzacjg spoleczeristwa, ktorej efek-
tem moze by¢, miedzy innymi, zmniejszenie potrzeby podrézowania, np. w celu dojazdu do
pracy (e-praca) czy po zakupy (e-zakupy). Jednak do$wiadczenia innych, najbardziej roz-
winietych, krajéow prowadza do wniosku, ze efekt informatyzacji jest mniejszy od oczeki-
wanego. Wynika to z potwierdzonej badaniami prawidlowoéci, zgodnie z ktérg zredukowa-
nie czasu (i kosztu) podrdzy obligatoryjnych (np. dojazdéw do pracy) moze prowadzi¢ do
zwiekszenia intensywnosci podrézowania w innych celach, np. rekreacyjnych. Nakazuje to
ostrozno$¢ przy szacowaniu wplywu rozwoju i rozpowszechnienia zaawansowanych technik
komunikowania si¢ i przetwarzania danych na transportochtonnos¢.

Rozwazajac wplyw réznych srodkéw na prognozy ruchu i przewozéw nalezy zwrdcié
uwage na zlozono$¢ zaleznosci miedzy doskonaleniem transportu, w tym uwazanego za
najbardziej ekologiczny transportu kolejowego, a transportochlonnoscia. Przykladowo, bez-
krytyczna, wysoce pozytywna, ocena kolei duzych predkoéci® nie bierze pod uwage, ze ich
atrakcyjna oferta czesto powoduje regularne dojazdy do pracy i w innych celach z odlegtoéci
nawet kilkuset kilometréw. Wydluzona podréz oznacza znaczny wzrost pracy przewozowej
(mierzonej liczba pokonywanych pasazerokilometréw) przy znacznym wzroscie jednostko-
wego zuzycia energii (zwigkszony opér aerodynamiczny). W sumie prowadzi to do znaczne-
go wzrostu sumarycznego zuzycia tej energii i emisji gazow cieplarnianych®.

Oczywiscie nie mozna negowa¢ pozytywnych efektow, np. w postaci integracji obszaréw.

Analizy alternatywnych strategii transportowych prowadzone w organizacjach migdzynaro-
dowych (ONZ, ECMT i in.), Komisji Europejskiej i w wybranych krajach wysokorozwinietych
prowadza jednak do wniosku, ze najbardziej obiecujagcym narzedziem w tzw. zarzadzaniu mo-
bilnoécia i przewozami tadunkéw (pod wzgledem pracy transportowej wyrazonej liczbg pasaze-
rokilometréw i tonokilometréw oraz podziatu zadan przewozowych) jest ostatni z listy srodkow
wymienionych wyzej, to jest wprowadzenie zasady uzytkownik placi. Szczegdlnie efektywne byto-
by wprowadzenie systemu oplat za korzystanie ze wszystkich, lub z wiekszosci drég publicznych.
Podobnie szybki wzrost przewozéw transportem lotniczym moze by¢ zahamowany przez opo-
datkowanie paliw i inne formy opodatkowania uwzgledniajacego koszty zewnetrzne.

? Jako argument podawana jest czesto oszczednos¢ energii i redukcja emisji.
* W przypadku produkeji energii w elektrowniach weglowych
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Wprowadzenie oplat na szersza skale — poza powszechnie stosowanymi optatami za ko-
rzystanie z autostrad, wybranych mostéw i tuneli oraz parkingéw, a takze optatami dla samo-
chodéw ciezarowych - przewidywane jest w dokumentach Unii Europejskiej oraz w rosnacej
liczbie krajéw. W przygotowywaniu tego rozwigzania najbardziej zaawansowane sg: Wielka
Brytania i Holandia. Warto takze przypomnie¢, ze w dokumencie Polityka Transportowa
Patistwa na lata 2006-2025, przyjetym przez Rade Ministréw w dn. 29 czerwca 2005 r. [8],
znalazlo sie nastepujace sformulowanie:

- »rozwigzaniem docelowym bedg oplaty za korzystanie z infrastruktury publicznej, w tym
drogowej, proporcjonalnie do wykonanej pracy przewozowej i rodzaju pojazdu, zatfocze-
nia, kosztow inwestycji i utrzymania oraz wplywu i ucigzliwosci dla otoczenia; oznacza
to iz polityka Panistwa zmierzaé bedzie do wprowadzenia systemu elektronicznego pobie-
rania oplat, najpierw na sieci autostrad i drég ekspresowych, a docelowo na wybranych
elementach sieci drog publicznych i w zegludze; dochody z tych oplat bedg kierowane w ca-
tosci na finansowanie inwestycji i utrzymanie drég, a z czasem takze na wspieranie innych
form transportu; system ten zastgpi obecne formy obcigzen finansowych uzytkownikéw
(podatki, oplaty) i w zasadzie nie zwigkszy ich sumarycznego obcigzenia®,

- dodatkowo stworzone bedg podstawy prawne wprowadzania przez gminy oplat za wjazd
do wyznaczonych obszaréw miast, w celu regulacji dostepnosci (np. do obszaréw cennych
historycznie), ochrony centrum przed zatloczeniem oraz zwigkszenia efektywnosci wydat-
kowania srodkéw publicznych na transport zbiorowy”.

Jak mozna bylo przewidywa¢, stwierdzenie to bylo przedmiotem krytyki w mediach, ale
nie ulega watpliwosci, ze omawiane rozwigzanie powinno by¢ brane pod uwage, jako jedno
z najbardziej obiecujacych w perspektywie 25 lat, ktérej dotyczy koncepcja przestrzennego
zagospodarowania kraju.

W sumie, jako punkt wyjscia do przewidywania rozwoju transportu w okresie 25 lat, pro-
ponuje si¢ przyjecie zatozenia wzrostu potrzeb zgodnie z nastepujacymi wariantami:

- dla transportu mie¢dzyosiedlowego — wedlug wariantu I, to znaczy bez zdecydowanej

polityki panstwa dotyczacej rozwoju motoryzacji i bez prob wplywania na mobilno$é
i transportochfonno$¢ gospodarki;

— dla transportu w obszarach metropolitalnych oraz w wigkszych miastach i ich otoczeniu —
wedlug wariantu II, zakladajacego dzialania majace na celu zmniejszenie uzaleznienia od
samochodu osobowego; akceptowalnos¢ tej strategii bedzie rosta w miare edukacji spote-
czenstwa i wzrostu §wiadomosci, ze we wspdlczesnym mieécie — zwlaszcza duzym - nie ma
praktycznych mozliwosci stworzenia warunkéw swobodnego uzytkowania samochodu.

Nalezatoby rozwazy¢ celowos$¢ wprowadzenia (wzorem Holandii) zasady podzialu obsza-
ru calego kraju na trzy strefy [1].

W strefie A (centralnej), o bardzo duzej koncentracji obiektéw stanowiacych cele podroézy,
podstawowa role powinien odgrywac¢ transport publiczny i ruch pieszy. Dopuszczony musi
by¢ ruch samochodowy obstugujacy strefe (ruch dostawczy, wywdz odpadéw, itp.). Ruch
samochodéw prywatnych powinien by¢ ograniczony w stopniu uzaleznionym od przepu-
stowoséci ulic, pojemnosci parkingéw i warunkéw srodowiskowych. W niektérych miastach
strefa A jest dzielona na dwie podstrefy, zréznicowane pod wzgledem stopnia ograniczen
ruchu samochodowego.

> Podkreslenie W.S.
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Strefa B (posrednia), o $redniej intensywnosci zagospodarowania, stanowi obszar obcig-
zony znacznymi potokami ruchu generowanego w tej strefie, a takze ruchu tranzytowego
w stosunku do niej. W omawianej strefie jest niezbedny zaréwno sprawny transport zbioro-
wy, jak i uklad drogowy o odpowiedniej przepustowosci. W niektérych obszarach jest uza-
sadnione czg¢$ciowe ograniczenie ruchu samochodowego.

W strefie C (zewnetrznej), o malej intensywnosci zagospodarowania, nie wystepuja trudnosci
z dostosowaniem przepustowosci drdg i chlonnosci parkingéw dla potrzeb ruchu samochodowe-
go. Transport zbiorowy funkcjonuje na réwni z indywidualnym z tym, ze w niektérych przypad-
kach wprowadzany jest priorytet dla transportu zbiorowego (np. na kierunkach promienistych).

4. Sie¢ drogowa

Gesto$¢ sieci drég publicznych w Polska jest wystarczajaca. Jako$¢ infrastruktury drogowej jest
jednak niska, miedzy innymi ze wzgledu na nieprzystosowanie konstrukeji nawierzchni do ciez-
kich pojazdéw (do nacisku 115 kN/o$ dostosowanych jest zaledwie 2200 km drég) oraz mieszane
funkcje gtéwnych drég (obstuga ruchu dalekiego i bliskiego przez te same drogi, przebieg drog
o duzym ruchu tranzytowym przez obszary zabudowane). Stan ten pogarszaja zaleglosci w utrzy-
maniu i remontach drég. Sie¢ drég szybkiego ruchu jest rozwijana w wolnym tempie. W koncu
2006 roku w eksploatacji byto 674 km autostrad i zaledwie 294 km drég ekspresowych.

Trwa dyskusja o klasyfikacji i kategoryzacji drog. Przedmiotem tej dyskus;ji sa:

- klasyfikacja funkcjonalno-techniczna -7 klas od autostrad do drég dojazdowych,

- kategoryzacja drog ze wzgledu na organ zarzadzajacy — drogi krajowe, wojewodzkie,

powiatowe i gminne.

W dyskusji dotyczacej klasyfikacji funkcjonalno-technicznej zglaszane sg postulaty rezy-
gnacji z klasy droga ekspresowa i operowania jedng klasg — autostrada z pewnym rozszerze-
niem jej definicji. Powodem s3 nie najlepsze do$wiadczenia z projektowania i eksploatacji
drég ekspresowych, zwlaszcza jedli idzie o zagwarantowanie kontroli dostepu do tych drog
(brak wjazdow, wezty wylacznie wielopoziomowe). Wbrew obowigzujacym przepisom, i cze-
sto zapisom w planach zagospodarowania przestrzennego, drogi te sg czgsto obudowywane.
Konsekwencja sg trudno$ci zapewnienia segregacji ruchu samochodowego, pieszego i rowe-
rowego, powodujace pogorszenie warunkow jazdy i bezpieczenstwa ruchu.

Warto przypomnie¢, ze gtéwnym powodem wprowadzenia klasy droga ekspresowa byla
che¢ stworzenia mozliwosci etapowego dochodzenia do pelnostandardowej drogi z dwoma
jezdniami jednokierunkowymi, ruchem wylacznie samochodéw oraz pelng kontrola doste-
pu. Dopuszczono budowe — w I etapie — jednej jezdni dwukierunkowej oraz skrzyzowan
jednopoziomowych. Przy ograniczonych srodkach finansowych stwarza to mozliwosci szyb-
szego stworzenia sieci drdég szybkiego ruchu o wigkszej dlugosci.

Przy analizowaniu postulatéw zmiany klasyfikacji drég istotng przestanka jest, jak w bliz-
szej i dalszej przysztosci zostanie rozwigzana kwestia pobierania oplat za korzystanie z drog.
W rozwazaniach poming¢ mozna poming¢ obecnie stosowane oplaty dla samochoddéw cig-
zarowych (winiety), poniewaz zostang one zlikwidowane w roku 2008. W najblizszych latach
bedzie kontynuowane bedzie pobieranie oplat za korzystanie z odcinkdw platnych autostrad.
Jednak juz w niedalekiej przysztosci (w perspektywie 5-10 lat) spodziewa¢ si¢ nalezy wpro-
wadzenia elektronicznego systemu pobierania oplat nie tylko na autostradach, ale stopniowo
na coraz szerszej sieci drég. Zwalnia to od koniecznosci spetnienia wymogu istnienia tzw.
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drogi alternatywnej (bezplatnej), réwnoleglej do platnej autostrady. Gdyby prognoza ta nie
spelnita sie, omawiana zmiana klasyfikacji drdg (tzn. przeklasyfikowanie czgsci drog ekspre-
sowych na autostrady) stworzylta by pewne problemy.

Wprowadzenie omawianej zmiany, to znaczy zrezygnowanie z klasy droga ekspresowa,
mialoby pewien wplyw na plany zagospodarowania przestrzennego, zwlaszcza plany miej-
scowe. Sie¢ autostrad nie bytaby prosta suma obecnie planowanych drég szybkiego ruchu (to
jest autostrad i drog ekspresowych). Czes$¢ planowanych drog ekspresowych bytaby przekwa-
lifikowana na autostrady. Pozostale drogi — o mniejszym znaczeniu i prognozowanym mniej-
szym obciagzeniu — bylyby przekwalifikowane na drogi nizszej klasy — najczesciej na drogi
gltéwne ruchu przyspieszonego - GP. Wynikiem bytaby bogatsza, niz obecnie planowana,
sie¢ autostrad. Plany zagospodarowania przestrzennego musiatyby bardziej konsekwentnie
uwzglednia¢ lokalizacje odcinkéw autostrad dodanych do sieci.

Przedmiotem dyskusji jest rowniez podzial drog ze wzgledu na organ zarzadzajacy. Dys-
kusja dotyczy dwdch kwestii:

- liczby kategorii; zglaszane sa postulaty redukc;ji liczby kategorii z czterech do trzech, np.

przez rezygnacje z kategorii droga powiatowa,

- przyporzadkowania drég do poszczegolnych kategorii; chodzi tu zwlaszcza o rozrzesze-

nie sieci drég krajowych z obecnych 18 tys. km do ok. 25 tys. km.

Zmiany kategoryzacji drég mialyby mniejszy wplyw na plany zagospodarowania prze-
strzennego, niz omoéwiona wczesniej rezygnacja z klasy droga ekspresowa.

Aktualny stan zaawansowania prac nad ewentualng zmiang klasyfikacji kategoryzacji
droég nie rokuje nadziei na szybkie decyzje w tej sprawie. W zwigzku z tym, bioragc pod uwage
harmonogram prac nad koncepcjg przestrzennego zagospodarowania kraju, autor eksperty-
zy proponuje przyja¢ dotychczasowa klasyfikacje.

Od roku 1989 opracowano kilka planéw rozwoju sieci drog krajowych, w tym dwukrotnie
wykonano kompleksowe studium sieci autostrad i drég ekspresowych. Ostatnie oficjalne do-
kumenty rzadowe, dotyczace plandéw rozwoju sieci drég krajowych, to:

- Rozporzgdzenie RM z dnia 13 lutego 2007 w sprawie autostrad i drég ekspresowych,

— Program budowy drég krajowych na lata 2008-2012, zaakceptowany przez Rade Mini-

strow w dn. 25 wrzeénia 2007 roku [10].

Zdaniem autora, wciaz aktualne sg zadania w zakresie rozwoju infrastruktury drogowej
sformulowane w Zaktualizowanej koncepcji przestrzennego zagospodarowania kraju [15].
Obejmuja one:

- rozwijanie sieci autostrad i drog ekspresowych;

- wzmocnienia konstrukeji nawierzchni drég na drogach obcigzonych intensywnym ru-

chem samochodéw cigzarowych,

- likwidacje zalegtosci w utrzymaniu istniejacej sieci drogowe;j,

- program budowy obejs¢ miejscowosci, z zachowaniem dbaloéci o ochrong tych obejs¢

przed nowg zabudows;

- modernizacje odcinkéw drég krajowych pod katem poprawy bezpieczenstwa ruchu, w tym

uruchomienie programu uspokojenia ruchu na przejéciach drég przez male miejscowosci,

- poprawianie warunkéw przejazdu dla ruchu tranzytowego i ruchu zrédtowo-docelowe-

go w obszarach metropolitarnych.

Aktualnie trwaja prace nad wczes$niej wspomnianym, kolejnym Studium Drég Szybkiego
Ruchu w Polsce. Poza obowiazujacym, docelowym ukladem autostrad i droég ekspresowych,
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ustalonym wyzej cytowanym rozporzadzeniem RM, jest analizowany wariant ukladu auto-
strad i drog ekspresowych, spelniajacych trzy kryteria:

- wielko$ci ruchu prognozowanego w roku 2025 - powyzej 20 000 pojazdéw/dobe,

- spojnosci sieci drog szybkiego ruchu taczacych metropolie i duze miasta,

- przynalezno$¢ do sieci TEN.

Wyzej wymienione dwa warianty nie réznig sie istotnie pod wzgledem ukfadu i dlugo-
$ci sieci drdg szybkiego ruchu. Docelowo sie¢ ta sktadalaby sie z ok. 2000 km autostrad
i ok. 5000 km drog ekspresowych.

Dodatkowo, w omawianym studium analizowano wariant uwzgledniajacy rézne koncep-
cje i postulaty, w tym samorzadéw. W tym przypadku ukfad autostrad bytby taki jak w obo-
wigzujacym wariancie, natomiast sie¢ drég ekspresowych bytaby znacznie bogatsza i wzro-
staby do ok. 8600 km.

Z dotychczasowych analiz wynikaja nastepujace wnioski:

1. Planowany, réwnoleznikowo-potudnikowy docelowy uklad autostrad mozna uznaé za
wlasciwy. Uklad ten, zaproponowany po raz pierwszy w potowie lat 30. ubiegtego stule-
cia nie ulegat istotnym zmianom. Jego schemat wynika ze struktury sieci osiedlencze;.
25 procent ludnosci Polski zamieszkuje w korytarzu autostrady Al, 22 procent w ko-
rytarzu autostrady A2, 28 procent w korytarzu autostrady A4. W sumie w korytarzach
dwdch autostrad réwnoleznikowych (A2 i A4) i jednej poludnikowej (A1) skupia si¢70
procent mieszkancow Polski. Pozostate, gtéwne kierunki moga z powodzeniem by¢ ob-
stuzone drogami ekspresowymi, lub nawet drogami nizszej kategorii. Standard poszcze-
golnych odcinkéw powinien by¢ dostosowany do przewidywanego ruchu.

2. Uklfad drég ekspresowych powinien by¢ przedmiotem dalszych analiz, nie tyle pod wzgle-
dem dlugodci sieci, ile kilku wybranych elementdw tej sieci. Do elementdw tych naleza:

— Usytuowanie drogi Via Baltica (korytarz transeuropejski nr I). Jak wiadomo, w ostatnich
latach byta ona planowana przez Bialystok-Suwalki. Konsekwencjg byt konflikt w dolinie
Rospudy. Alternatywa, analizowang w ramach wykonywanego aktualnie Studium, jest prze-
prowadzenie tej drogi przez Lomze i Elk (droga S61 — Ostréow Mazowiecka—Augustow).

- Droga ekspresowa pétnoc-potudnie (S19) w Polsce wschodniej. Przebieg tej drogi na
potudnie od Bialegostoku mozna uzna¢ za uzgodniony. Przedmiotem decyzji musi
by¢ natomiast odcinek Biatystok-Augustow. W przypadku wyboru wariantu drogi
Via Baltica przez Lomze¢, mozna — rezygnujac z tego odcinka — unikna¢ konfliktu,
o ktéorym mowa wyzej. Oznaczaloby to jednak przerwanie ciaglosci trasy laczacej
kraje baltyckie ze Stowacja, Ukraing, Wegrami, Rumunig i innymi krajami regionu.
W kazdym przypadku, to znaczy niezaleznie od klasy drogi na odcinku Suwatki-
Augustéw-Bialystok, natezenia ruchu na tym odcinku bedg niewielkie.

- PéInocny odcinek drogi S3 — Goleniéw-Swinoujscie, obcigzony niewielkim ruchem.

- Odcinek drogi S8 — Wroclaw-Warszawa w rejonie Lodzi. Scierajg sie tu dwie koncep-
cje: przeprowadzenie tej drogi przez Piotrkéw Trybunalski oraz przez Lodz.

- Droga wschdd-zachdd S16 - Olsztyn-Augustéw. Droga ta, wypelniajaca luke w pot-
nocno-wschodniej czesci kraju, jest uzasadniona bardziej wzgledami kompletnosci
ukfadu niz prognozami ruchu.

W sumie, autor ekspertyzy proponuje:

- uwzglednienie w docelowym uktfadzie caloéci drogi S16 (facznie z odcinkiem Olsztyn
— Augustéw) oraz drogi S61 (Ostréw Mazowiecka—Augustéw) jako odcinka Via Baltica;
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- uzaleznienie decyzji w sprawie pozostatych elementéw sieci drogowej od wynikéw do-
datkowych analiz.
Na mapie (rys.1.) opracowanej w ramach ekspertyzy, naniesiono wszystkie wymienione
odcinki autostrad i drog ekspresowych, wyrézniajac odcinki, wymagajace dalszych analiz.

Rys. 1. Docelowy uklad autostrad i drog ekspresowych.

!‘A-
LY
—— Autostrady / ) |
Drogi ekspresowe
—— Drogi ekspresowe
do analizy

Aktualne programy realizacji opisanego ukladu sg bardzo ambitne. Zakladaja one bardzo
powazny wzrost nakladéw w najblizszych latach. M.in. w roku 2012 sie¢ autostrad osiaggna¢
ma dlugo$¢ ok. 1779 km (obecnie 674 km), za$ drog ekspresowych niemal 2300 km (obecnie
294 km). Przewiduje sie budowe 54 obwodnic i taka poprawe stanu technicznego calej sieci
droég krajowych, ze w roku 2013 75% sieci znajdowac sie bedzie w stanie dobrym. Szanse na
pelna realizacje tego niezwykle ambitnego programu sg jednak niewielkie.

Realna jest natomiast budowa calej sieci drég szybkiego ruchu, wskazanej na rys. 1., do
roku 2025. W polaczeniu z modernizacjg pozostatych drég krajowych oraz robotami utrzy-
maniowymi doprowadziloby to do:

- stworzenia sp6jnego system drdg szybkiego ruchu (autostrad i drég ekspresowych), ob-
stugujacych gléwne korytarze transportowe i zapewniajacych powigzanie wszystkich
duzych miast i z sgsiednimi krajami,

- zapewnienia dobrej dostepnosci (przez system drég krajowych) do miast $rednich
i komplekséw przemystowo-portowych, jak tez do centréw regionalnych.

5. Koleje

Bogata sie¢ kolejowa, jaka istnieje w Polsce, stwarza szanse dla osigganiu celéw zréwno-
wazonego rozwoju transportu. Niestety, mimo wyrazania przez kolejne rzady woli politycz-
nej zahamowania procesu degradacji kolei, uzyskane efekty sg, jak dotad, wysoce niezado-
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walajace. Trwa modernizacja wybranych linii, jednak stan techniczny pozostalej sieci jest
alarmujacy. Obecnie 35% linii kwalifikuje si¢ do wymiany nawierzchni (tor6w) a na polowie
dlugosci eksploatowanych linii kolejowych dopuszczalna predkos¢ nie przekracza 60 km/h.
Tylko na odcinkach o diugosci 2300 km dopuszczalna jest predko$¢120 km/h, a na 538 km/h
predkos¢160 km/h [3].

Poza stanem infrastruktury na krytyczny stan kolei wplywa przestarzaty tabor, niski po-
ziom jako$ci ustug oraz wcigz malo efektywna organizacja i zarzadzanie.

Praktycznie jedyng czg$cia transportu kolejowego, gdzie nastapila znaczna poprawa ja-
kosci ustug sa przewozy miedzywojewddzkie i miedzynarodowe. Gorsze sa wyniki uzyski-
wane w przewozach tadunkéw. Najgorsze efekty odnotowuje sie w pasazerskich przewozach
regionalnych, w tym w obsludze obszaréw metropolitalnych, w ktorych kolej ma odgrywa¢
szczegdlna role.

Opracowane kolejne programy nie przyniosty oczekiwanych rezultatéw. W szczegélnosci
niepowodzeniem zakonczyly sie kolejne programy restrukturyzacji. Najwiekszym ktopotem
jest stan zadtuzenia grupy PKP, ktore w koncu 2006 roku przekroczylo 6 mld zt. Najwigksze
problemy finansowe stwarza spétka PKP Przewozy Regionalne. Gléwnym tego powodem
nie jest jednak niska efektywnos$¢ zarzadzania, ale niski poziom subsydiowania ustug, ktére
w innych dziedzinach transportu publicznego (np. lokalnym transporcie zbiorowym) sg sub-
sydiowane czgsto powyzej 50%.

Dotychczasowe niepowodzenia spowodowaly intensyfikacje prac nad krétko- i dtugoter-
minowymi programami rozwoju kolei. Poza cytowang juz Strategig dla transportu kolejowego
do roku 2013 [3] trwaja prace nad tzw. Master planem, ktére maja by¢ zakonczone w nieda-
lekiej przysztosci.

W Strategii uwage skoncentrowano na zagadnieniach restrukturyzacji i finansowania.
Z punktu widzenia planowania przestrzennego kraju, jako istotne wymieni¢ trzeba nastepu-
jace zamierzenia:

- podjecie dzialan majacych na celu zatrzymanie tendencji ograniczania dlugosci linii

kolejowych; wymaga to ,globalnego spojrzenia na sie¢ kolejowa kraju jako calos¢...
z uwzglednieniem kosztéw zewnetrznych”; linie kolejowe, ktérymi nie bedzie zainte-
resowana grupa PKP, majg by¢ przekazanie samorzadom; efektem bedzie zmniejszenie
obcigzenia budzetu centralnego;

- rozwoj kolei duzych predkosci (V>300 km/h)¢ zapewniajacych polaczenie stolicy z in-
nymi miastami potozonymi w odlegloéci ok. 300 km w czasie nie przekraczajacym 1,5
godziny; w okresie 2007-2013 przewiduje si¢ rozpoczecie prac przygotowawczych do
budowy takich linii.

W programie nie wyszczegdlniono jednak konkretnych zadan modernizacyjnych/inwe-
stycyjnych. Zadania takie wyspecyfikowano natomiast w Narodowym Programie Rozwo-
ju i Programie Operacyjnym Infrastruktura i Srodowisko [9], w ktérym, miedzy innymi,
przewiduje si¢ do roku 2013 modernizacj¢ kolejowej transeuropejskiej sieci transportowej,
w tym przystosowanie do predkosci 200 km/godz. dla pociagéw pasazerskich na wigkszosci
odcinkéw linii kolejowych nastepujacych linii:

- E20 (Kunowice-Warszawa-Terespol) — zakonczenie przebudowy na calej diugosci,

- E65 (Gdynia-Warszawa-Zebrzydowice) — przebudowa na calej dtugosci,

¢ [3] pkt 2.4.
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- E75 (,Rail Baltica”) — odcinek Warszawa-Bialystok,

- E59 - Szczecin-Poznan-Wroclaw,

- E30 - (Zgorzelec/Bielawa Dolna-Wroctaw-Katowice-Krakéw-Rzeszéw-Przemysl-
Medyka II) - przebudowa odcinkéw o najwigkszym natezeniu ruchu.

Te i inne programy nie zmieniaja ukladu gléwnych linii kolejowych, ktére powin-
ny by¢ wziete pod uwage przy tworzeniu koncepcji przestrzennego zagospodarowania
kraju do 2033 roku. Wyjatkiem jest koncepcja budowy nowych linii duzych predkosci.
W cytowanej Strategii Rozwoju Kolei [3] nie wymieniono konkretnych linii, za§ w Pro-
gramie Operacyjnym [9] umieszczono zadanie 179 ,,Przygotowanie budowy linii duzych
predkosci”

W istniejacej sytuacji, wobec braku konkretnych propozycji zmian w programach rozwo-
ju kolei, aktualne pozostaja stwierdzenia zawarte w Zaktualizowanej Koncepcji Przestrzenne-
g0 Zagospodarowania Kraju [15]. Najwazniejsze z nich mozna podsumowaé w nastepujacy
Sposob.

1. Warunkiem odegrania przez kolej istotnej roli w osigganiu celéw zréwnowazonego roz-
woju jest radykalna poprawa jako$ci oferowanych ustug przy réwnoczesnym wzroscie
efektywnosci/produktywnosci. W szczegélnosci wymaga to modernizacji i rozwoju in-
frastruktury i taboru oraz poprawy zarzadzania systemem.

2. Kluczowymi zadaniami jest zahamowanie degradacji i poprawa stanu infrastruktury
kolejowej, umozliwiajaca likwidacje ograniczen predkosci, przywrdcenie normalnych
predkosci eksploatacyjnych w skali calej sieci. Jest konieczne zapewnienie réwnowa-
gi pomiedzy realizacja duzych projektéw modernizacyjnych w gtéwnych korytarzach
transportowych, z wykorzystaniem $rodkéw UE, a inwestycjami o charakterze ,,odtwo-
rzeniowym’.

3. Do priorytetéw nalezy takze rewitalizacja linii obstugujacych ruch lokalny, w tym
zwlaszcza obszary metropolitalne. Wymaga to zaréwno odnowy zdegradowanej in-
frastruktury jak i taboru. Najwigksze efekty przyniostaby rewitalizacja systemoéw kolei
w metropolii warszawskiej, Tréjmieécie i duometropolii §lasko-krakowskie;j.

Przy formutowaniu dtugofalowych plandw rozwoju kolei gléwnym dylematem jest kwestia
kolei duzych predkosci. Zdaniem autora ekspertyzy, brak jest wcigz mocnych argumentow
za wprowadzeniem do Polski tej niezmiernie kosztownej technologii, ktéra wymaga budo-
wy nowych linii, z ktérych czes¢ dublowataby zmodernizowane wielkim kosztem linie takie
jak Warszawa—Poznan. Aktualne jest wcigz stwierdzenie w Zaktualizowanej Koncepcji PZK
[15]: ,Konieczno$¢ przeznaczenia ogromnych srodkéw na przywrdcenie wysokiej jakosci
i efektywnosci infrastruktury kolejowej powoduje, ze w najblizszych latach nie przewidu-
je sie planowanej wczesniej budowy linii lub sieci linii wielkich predkosci (rzgdu 300-350
km/h). Niepewnos¢ co do prognoz zapotrzebowania na takie linie (zwlaszcza przy rosnacej
roli transportu lotniczego) powoduje, ze konieczne beda glebsze badania rynku w celu okre-
$lenia celowosci budowy takich linii w dalszej perspektywie”

Analiza gestosci zaludnienia i koncentracji dziatalno$ci gospodarczej na wschéd od Odry
nie daje podstaw do wskazanie korytarzy, w ktérych potoki ruchu uzasadniatyby wydatko-
wanie miliardéw na nowe linie i eksploatacje. Dotyczy to takze korytarzy postulowanych
linii - £6dz-Wroclaw/Poznan. Warto tu odwola¢ si¢ takze do najbardziej aktualnej Strategii
Rozwoju Kolei [3], w ktérej stwierdzono, ze ,Wszystkie produkty Intercity muszg by¢ weryfi-
kowane w oparciu o kryterium efektywnosci finansowej” (pkt 2.8.).
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Nalezy jeszcze wréci¢ do kwestii poruszonej w punkcie ekspertyzy dotyczacym roli $rod-
kéw transportu. Zwrdcono tam uwage na niekorzystne, z punktu widzenia transportochlon-
nosci, zuzycia energii i emisji gazoéw cieplarnianych, skutki budowy kolei duzych predkosci.

W sumie proponuje si¢ przyjecie, dla potrzeb Koncepcji PZK, ze:

- sie¢ kolejowa nie bedzie dalej wzbogacana o nowe linie,

- dzieki modernizacji gléwnych linii kolejowych nastgpi znaczna poprawa standardu

ustug w przewozach miedzywojewddzkich i migdzynarodowych,

- kolej moze i powinna odegra¢ kluczowa role w transporcie lokalnym w obszarach me-

tropolitalnych.

6. Transport lotniczy

W ostatnich latach transport lotniczy jest najszybciej rozwijajaca si¢ galezig transportu.
Natozyly si¢ tu na siebie wzrost gospodarczy i zwigzany z nim wzrost mobilno$ci spoteczen-
stwa oraz szybki rozwdj niskobudzetowych przewoznikéw. W okresie 2003-2006 liczba pa-
sazeréw wzrosta z 7,12 mln do 15,4 mln na rok.

Aktualnie w Polsce istnieje 12 portéw lotniczych otwartych dla ruchu miedzynarodo-
wego, z ktérych 10 obstuguje regularny ruch lotniczy. Jednak istotng role, poza Warszaws,
odgrywaja jedynie lotniska: Krakéw-Balice, Katowice-Pyrzowice, Gdansk-Rebiechowo, Po-
znan-Lawica i Wroctaw-Strachowice. Ro$nie ruch w portach lotniczych: Rzeszéw-Jasionka,
Szczecin-Goleniéw i Lodz-Barwinek. W ostatnich latach udziat portéw regionalnych w prze-
wozach pasazerskich byt znacznie szybszy niz dla portu centralnego. Udzial ten wzrést z 32%
w roku 2004 do 48% w 2006 roku.

Aktualne prognozy przewiduja, ze w roku 2023 liczba pasazeréw waha¢ si¢ bedzie miedzy
35-40 [4] a 56 milionami [6]. Wedlug prognozy Urzedu Lotnictwa Cywilnego (ULC) w roku
2030 przewozy przekroczytyby 75 mln pasazeréw. Nawet przy przyjeciu najnizszych z poda-
nych wartosci konieczny jest szybki rozw6j portéw lotniczych.

Istotnym elementem prognoz i koncepcji rozwoju infrastruktury transportu lotniczego
jest podzial wyzej podanych liczb pasazeréw miedzy porty lotnicze. Jeszcze do niedawna pla-
ny przewidywaly koncentracje przewozéw w centralnym porcie warszawskim, ktéry petni¢
mialby role portu wezlowego —przesiadkowego (ang. hub-and-spoke) takze dla regionu obej-
mujacego sasiednie kraje baltyckie, Czech, Stowacji i ewentualnie Bialorusi. Konsekwencja
byto przewidywanie budowy nowego portu lotniczego w sasiedztwie Warszawy. Analizowa-
no 6 lokalizacji, w miejscach potozonych w odlegtosci od 24 km (Wolomin) do 94 km (Ra-
dom). Wynikiem pracy zespolu miedzyresortowego, powotanego w 2003 roku, byl wybér,
jako réwnorzednych, lokalizacji nowego portu lotniczego w Modlinie (z wykorzystaniem
obecnego lotniska) i Mszczonowie [2].

Koncepcja budowy nowego portu centralnego (zamiast rozwijania portu im. F. Chopina
w Warszawie i wsparcia go lotniskiem regionalnym, np. w Modlinie) byla przedmiotem ana-
liz [13] i krytyki niektérych ekspertéw, w tym autora niniejszej ekspertyzy [12].

Wyniki analiz wykazaly znacznie gorsza dostepno$¢ nowego lotniska (w kazdym warian-
cie) w poréwnaniu z lotniskiem im. E. Chopina na Okeciu. Jak wiadomo, dostepnos¢ lotniska
dla pasazeréw zalezy od jego polozenia w stosunku do zrédel i celéw ruchu. Jedna z prostych
miar jest liczba mieszkancow i aktywnos¢ gospodarcza w strefach o réznym oddaleniu od
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lotniska. Z analiz wykonanych w IPZK PAN [13] wynika, ze wszystkie badane lokalizacje sg
pod wzgledem dostepnosci znacznie mniej korzystne niz obecna.

Oczywiscie wskaza¢ mozna przyktady budowania nowych lotnisk, odlegtych o kilkadzie-
sigt kilometréw od $rodka aglomeracji (Monachium, Oslo, Sztokholm). Z danych w tab. 1.
wynika jednak, ze mozna wskaza¢ znacznie wigcej przykladow lotnisk o duzym ruchu zloka-
lizowanych w obrebie aglomeracji skali Warszawy (Frankfurt, Amsterdam, Zurich, Bruksela,
Kopenhaga).

Znanym przykladem negatywnych skutkéw budowy drugiego lotniska dla znaczenia catego
wezla lotniczego jest Montreal. Aglomeracja o zaludnieniu 3,4 mln mieszkancéw byta obstu-
giwana przez lotnisko Dorval polozone w obrebie zabudowy w odleglosci 22 km od centrum
miasta. W zwiazku z olimpiadg 1976 roku zbudowano lotnisko Mirabel, polozone w odlegtosci
55 km od centrum. Zaktadano, ze bedzie ono obstugiwalo ruch transkontynentalny. Skutkiem
byla utrata przez Montreal funkgji ,hub” na rzecz lotniska w Toronto. Przez lata rola lotniska
Mirabel byta marginalna i malejaca , a w roku 2006 lotnisko to zostalo zamkniete.

Tab. 1. Polozenie wybranych lotnisk w stosunku do §rodka miasta (aglomeracji).

Nazwa Liczba pas./rok (mln)* Odlegtos¢ o((llﬂé;;)dka miasta
Frankfurt/Main (FRA) 52,8 12
Amsterdam (AMS) 46,0 15
Madrid (MAD) 455 13
Munich (MUC) 30,8 37
Barcelona (BCN) 30,0 13
Dublin (DUB) 21,1 9
Copenhagen (CPH) 20,9 10
Zurich (ZRH) 19,2 12
Oslo (OSL) 17,7 50
Stockholm (ARN) 17,5 41
Brussels (BRU) 16,6 12
Warszawa (WAW) 8,1 10

* Suma pasazeréw: odlatujacych, przybywajacych i tranzytowych (liczonych jednokrotnie).

Wyniki powyzszych analiz byly brane pod uwage w ograniczonym zakresie. Decyzje o cha-
rakterze politycznym spowodowaly, ze w programach rzadowych pochodzacych z ostatnich
lat brak bylo spéjnosci. Np. w Zaktualizowanej koncepcji przestrzennego zagospodarowania
kraju [2005] znalazlo si¢ nastepujace sformutowanie:

,»Po dokonaniu wyboru lokalizacji centralnego portu lotniczego dla Polski okreslone
zostang zrodla finansowania tego przedsiewziecia,w tym wielko$¢ mozliwego do pozy-
skania kapitatu prywatnego i wielko$¢ luki finansowej, ktéra zostanie pokryta ze $rod-
kéw publicznych, w tym funduszy unijnych. Przewiduje sie, ze realizacja tej inwestycji
zostanie zakonczona przed 2013 rokiem. W sumie dalsze decyzje dotyczace koncepcji
budowy nowego lotniska centralnego dla Polski sg uzaleznione od wynikéw poglebio-
nej i nie poddajacej si¢ naciskom analizy ekonomicznej, spolecznej i srodowiskowe;”
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Jest oczywiste, ze wystepuje tu sprzeczno$¢ miedzy sformulowaniem, Ze nowy, centralny
port lotniczy ma by¢ zbudowany do 2013 roku, a uzaleznianiem decyzji w jego sprawie od
»poglebionej i niepoddajacej si¢ naciskom analizy” Jest charakterystyczne, ze w réwnolegle
opracowanym i przyjetym przez rzad w dniu 27 czerwca 2005 roku dokumencie Polityka
transportowa Paristwa na lata 2006-2025 [8] stwierdzono:

»Szczegolnie trudnym i niezwykle waznym problemem jest przyszto§¢ warszaw-
skiego wezta lotniczego. Obecny port lotniczy im. Fryderyka Chopina na Okeciu be-
dzie rozwijany do osiagnigcia pulapu limitowanego przepustowosciag drdg startowych
ok. 12-15 mln pasazeréw rocznie. Dalsze decyzje dotyczace przyszlego lotniska cen-
tralnego dla Polski bedg uzaleznione od wynikéw poglebionej analizy spolecznej, eko-
nomicznej i srodowiskowe;.”

Niepewno$¢ co do plandéw rozwoju warszawskiego wezla lotniczego potwierdzajg takze
ostatnie decyzje dotyczace tej kwestii. W akceptowanym przez Rad¢ Ministréw w dn. 8 maja
2007 ,,Programie sieci lotnisk” [4] tematowi temu po$wiecono punkt 5.1.2. [por. zalacznik 1].

Tekst ten budzi liczne zastrzezenia, poczynajac od zalozenia, ze ,,nowe lotnisko pelni¢
bedzie role portu weztowego na bazie siatki potaczen flagowego przewoznika” (tzn. PLL LOT,
przyp. W.S.). Oznacza to podtrzymanie koncepcji “huba’, ktéra przy obecnych tendencjach
na rynku transportu lotniczego (konsolidacja tradycyjnych przewoznikéw w silne ,,aliansy’,
rozwdj przewozow niskokosztowych i potaczen bezposrednich, rozwdj portéw regionalnych)
nie ma szans powodzenia.

W sumie, wobec rozbieznosci pogladéw, proponuje si¢ przyjecie w koncepcji zagospoda-
rowania przestrzennego kraju ustalen dotyczacych rozwoju infrastruktury lotniczej opartych
na nastepujacych zalozeniach:

- szybkiego wzrostu przewozdw lotnictwa cywilnego (civil aviation) i rosnacej roli lotnic-

twa ogdlnego (general aviation)’,

— decentralizacji ustug lotnictwa cywilnego, powodujacego wzrost roli regionalnych por-
tow lotniczych szybszy niz roli (udziatu w przewozach) warszawskiego wezla lotniczego,

- zmniejszenia ucigzliwosci — gléwnie hatasowej - lotnictwa w wyniku postepu technicz-
nego i zasad funkcjonowania (organizacji ruchu lotniczego),

- mozliwosci:

- wzrostu przepustowosci portu lotniczego w Warszawie do co najmniej 15 mlIn pas./rok
(bez budowy dodatkowego pasa startowego), lub nawet 25 mln pas/rok (w wariancie
z budowa pasa réwnolegtego),

- odcigzenia portu im. E. Chopina przez lotnisko w Modlinie i ewentualnie nowe lotni-
sko regionalne, np. w Sochaczewie lub Mszczonowie.

Przy tych zatozeniach:

1. Rozwdj sieci lotnisk w Polsce odbywac¢ si¢ bedzie przez rozbudowe i modernizacje¢
istniejacych lotnisk cywilnych oraz wykorzystanie i adaptacje bylych lotnisk wojsko-
wych oraz sportowo-ustugowych. Decyzje o budowie nowych lotnisk podejmowane
by¢ powinny dopiero po wyczerpaniu mozliwoéci rozbudowy i modernizacji lotnisk
istniejacych.

2. Rozwigzania wymaga problem obstugi regionéw podlaskiego, lubelskiego i mazurskie-
go. Konieczne jest uruchomienie tam portéw lotniczych $wiadczacych ustugi lotnic-

7 Lotnictwo sanitarne, sportowe, prywatne, rolnicze itp.
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twa cywilnego. Do rozstrzygniecia pozostaje jedynie wybor lokalizacji tych portdw.

Konieczne jest przesadzenie obstugi aglomeracji 16dzkiej (obecne lotnisko, lub nowe

lotnisko regionalne). Potrzeba uruchomienia lotniska regionalnego w regionie $wigto-

krzyskim wymaga dalszych studiéw, poniewaz region ten znajduje si¢ w strefie obstugi
lotnisk w Krakowie, Katowicach i Rzeszowie.

3. Do czasu ostatecznego przesadzenia planéw rozwoju warszawskiego wezla lotniczego
nalezy w planach zagospodarowania przestrzennego zabezpieczy¢ mozliwosci realizacji
dwdch wariantow:

— Wariant rozwoju portu im. F. Chopina (druga, réwnolegla droga startowa, likwida-
cja drogi nr 3) oraz uruchomienia jednego, lub dwdch lotnisk regionalnych (Modlin
i ewentualnie w innej lokalizacji); w wariancie tym port pelnitby docelowo role cen-
tralnego portu krajowego;

- Wariant ograniczonego rozwoju portu im. E Chopina (do przepustowosci 12-15 mln
pas./rok) oraz budowy, po roku 2015, centralnego portu lotniczego w nowej lokaliza-
cji; po jego budowie port im. F. Chopina pelnitby drugorzedna role w obstudze lotéw
dlugodystansowych, jednak obstugiwalby nadal czes$¢ lotéw krajowych i na trasach
europejskich.

Dla jakosci transportu lotniczego kluczowe znaczenie ma poprawa regionalnej i lo-
kalnej dostepnosci portéw lotniczych (drogi i transport publiczny, w tym koleje). Pro-
blem ten jest szczegélnie istotny i trudny do rozwiazania w przypadku obszaré6w metro-
politalnych.

7. Inne galezie transportu

Zgodnie z deklaracja we wstepie do niniejszej ekspertyzy nie objeto nig transportu mor-
skiego i wodnego $rodladowego, logistyki i transportu intermodalnego. Zdaniem auto-
ra, w tym przypadku w pelni aktualne sa sformulowania dotyczace tych tematéw, zawarte
w Zaktualizowanej Koncepcji PZK 2005.

8. Podsumowanie

1. W perspektywie do roku 2033 nie nalezy oczekiwa¢ rewolucyjnych zmian w technologii
transportu ($rodki transportu i infrastruktura), istotnych z punktu widzenia planowa-
nia rozwoju przestrzennego. Istotny postep nastapi prawdopodobnie w:

(a) wykorzystaniu odnawialnych zZrédet energii i emisji zanieczyszczen,
(b) zastosowaniu zaawansowanych $rodkéw zarzadzania transportem i, w szczegolno-
$ci ruchem (Inteligentne Systemy Transportu).

2. Mimo niewatpliwej potrzeby zahamowania procesu motoryzacji i wzrostu roli trans-
portu drogowego oraz powszechnych deklaracji (na szczeblu globalnym, UE, krajowym
ilokalnym) zastosowania zasad polityki zréwnowazonego rozwoju transportu, jest malo
prawdopodobne, Ze zostang podjete na szersza skale dzialania zmieniajace w istotny
sposob obecne trendy. Pewne nadzieje mozna wigzaé jedynie z zastosowaniem $rodkéw
fiskalnych, takich jak powszechna odplatno$¢ za korzystanie z infrastruktury i prze-
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strzeni powietrznej. Jednak prawdopodobienstwo powszechnego wprowadzenia tego
narzedzia jest $rednie.

. Prognoza sformutowana w punkcie 2. nie zwalnia od obowiazku podejmowania — przez

formutowanie polityki przestrzennej — prob wdrazania zasad zréwnowazonego rozwo-

ju. Praktyczne narzedzia, zwigzane z transportem to:

(a) wplywanie na transportochtonnos$é¢, np. przez zapobieganie zjawisku ,rozlewania
sie miast” i koncentrowanie zabudowy w korytarzach dobrze obsluzonych trans-
portem publicznym;

(b) wprowadzenie, wzorem Holandii, opisanej wcze$niej zasady podziatu obszaru cale-
go kraju na trzy strefy : A - z priorytetem transportu zbiorowego i ruchu pieszego;
B - strefa posrednia; C - strefa ekstensywnego rozproszonej zabudowy ze swobod-
nym ruchem samochodowym.

. W odniesieniu do uktfadu drogowego proponuje si¢ przyjecie - w koncepcji PZK - do-

celowego uktadu autostrad i drég ekspresowych przedstawionego na rys. 1. Dalszych
analiz wymaga usytuowanie kilku odcinkéw.

. Uklad kolejowy proponuje sie przyja¢ zgodnie z dotychczasowymi planami dotycza-

cymi modernizacji gtéwnych linii obstugujacych przewozy miedzywojewddzkie i mie-
dzynarodowe. Zadaniem priorytetowym jest takze rewitalizacja ukladéw kolejowych
obstugujacych metropolie: warszawska, katowicka/krakowska oraz Tréjmiasto. Celo-
wos¢ tworzenia calkowicie nowego systemu linii duzych predkosci jest wysoce watpli-
wa. Decyzje w tej sprawie powinny by¢ oparte na glebszych analizach.

. Sie¢ portéw lotniczych powinna by¢ rozwijana przede wszystkim przez moderniza-

cje istniejacych portéw z naciskiem na rozwoj portdw regionalnych. Warszawski wezet
lotniczy powinien by¢ rozwiniety przez ograniczong rozbudowe portu na Okeciu oraz
uruchomienie jednego, lub kilku lotnisk wspomagajacych (Modlin i wybrana druga
lokalizacja). Konieczny jest wybor lokalizacji dla lotnisk regionalnych obstugujacych
Bialystok, Lublin i Mazury.

. W stosunku do pozostalych zagadnien zwigzanych z transportem proponuje sie uzna¢

za stuszne kierunki okreslone w Zaktualizowanej Koncepcji PZK (2005).

9. Streszczenie

Okres dwoch i pot roku, jaki uplynal od opracowania Zaktualizowanej Koncepcji Prze-
strzennego Zagospodarowania Kraju nie przyniost powodéw do radykalnych zmian w dia-
gnozie, prognozach i propozycjach programowych dotyczacych transportu. W ekspertyzie
skupiono si¢ na zagadnieniach rozwoju infrastruktury transportu drogowego, kolejowego
i lotnisk. Nie objeto transportu morskiego i wodnego $rédladowego, logistyki i transportu
intermodalnego. Zdaniem autora, w tym przypadku w pelni aktualne sa sformutowania do-
tyczace tych tematow, zawarte w Zaktualizowanej Koncepcji PZK. W kolejnoséci oméwiono:
(a) prognozy postepu w technologii transportu, (b) trendy w podrézach i przewozach tadun-
kéw oraz prognozy dotyczace roli srodkéw transportu i podziatu zadan przewozowych, (d)
kierunki rozwoju systemu transportu z wyréznieniem podstawowej infrastruktury. Najwaz-
niejsze wnioski ekspertyzy, to:
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1. W perspektywie do roku 2033 nie nalezy oczekiwa¢ rewolucyjnych zmian w technologii
transportu, istotnych z punktu widzenia planowania rozwoju przestrzennego. Istotny
postep nastapi prawdopodobnie w wykorzystaniu odnawialnych Zrédel energii oraz
zastosowaniu zaawansowanych srodkéw zarzadzania transportem, w tym ruchem (In-
teligentne Systemy Transportu).

2. Mimo niewatpliwej potrzeby i deklaracji prowadzenia polityki zréwnowazonego rozwo-
ju transportu, jest malo prawdopodobne, ze zostang podjete na szersza skale dzialania
zmieniajace w istotny sposob obecne trendy. Chodzi tu gléwnie o zahamowania pro-
cesu motoryzacji i wzrostu roli transportu drogowego. Nadzieje mozna wigzaé jedynie
z zastosowaniem $rodkéw fiskalnych, takich jak powszechna odplatnosé¢ za korzystanie
z infrastruktury i przestrzeni powietrznej. Szansa powszechnego wprowadzenia tego
narzedzia jest jednak niewielka.

3. Prognoza sformutowana w punkcie 2. nie zwalnia od obowiazku podejmowania - przez
formutowanie polityki przestrzennej — prob wdrazania zasad zréwnowazonego rozwoju
przez wplywanie na transportochlonnos¢, oraz podziatu kraju na trzy strefy o zréznico-
wanym podejéciu do zasad obstugi komunikacyjnej.

4. W odniesieniu do ukladu drogowego proponuje si¢ przyjecie — w koncepcji PZK - do-
celowego uktadu autostrad i drég ekspresowych przedstawionego na rys. 1. Dalszych
analiz wymaga usytuowanie kilku odcinkéw.

5. Uklad kolejowy proponuje sie przyja¢ zgodnie z dotychczasowymi planami dotyczacy-
mi modernizacji gtéwnych linii. Zadaniem priorytetowym jest takze rewitalizacja ukla-
déw kolejowych obstugujacych metropolie: warszawska, katowicka/krakowska oraz
Tréjmiasto. Celowo$¢ tworzenia catkowicie nowego systemu linii duzych predkosci jest
wysoce watpliwa. Decyzje w tej sprawie powinny by¢ oparte na glebszych analizach.

Sie¢ portéw lotniczych powinna by¢ rozwijana przede wszystkim przez modernizacje ist-

niejacych portéw z naciskiem na rozwoj portéw regionalnych. Warszawski wezel lotniczy
powinien by¢ rozwiniety przez ograniczong rozbudowe portu na Okeciu oraz uruchomienie
jednego, lub kilku lotnisk wspomagajacych (Modlin i wybrana druga lokalizacja). Konieczny
jest wybdr lokalizacji dla lotnisk regionalnych obstugujacych Bialystok, Lublin i Mazury.
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Zalacznik 1

Wyciag z Programu rozwoju sieci lotnisk i lotniczych urzadzen naziemnych. Dokument
przyjety Uchwalg Rady Ministréw Nr 86/2007 w dniu 8 maja 2007 r.

5.1.2. Nowe Lotnisko Centralne dla Polski

Réwnolegle z realizacja zadan w zakresie rozwoju lotnisk regionalnych i
lokalnych kontynuowane beda prace zwiazane z przygotowaniem do budowy
nowego lotniska centralnego, kidre na bazie siatki polaczen flagowego
przewoznika petnic bedzie role portu wezlowego. Decyzji o rozpoczeciu
inwestycji powinno sprzyjac wystapienie okolicznosci takich jak:

- wzmaocnienie roli flagowego przewoznika, na bazie operacji kiérego moze
powstac lotnisko centralne,

- odbudowanie pozycji konkurencyjnej PLL LOT S.A. na rynku w oparciu o
klarowna i realna strategie, przy zaloZzeniu znaczacego rozwoju potaczen
diugodystansowych — jako rdzenia do budowy siatki potaczen lotniska o
charakterze portu wezlowego.

Decyzja w tym zakresie bedzie poprzedzona ponadio analiza wnioskow
plynacych z poglebionych studidw i analiz majacych na celu przede wszystkim:

- oszacowanie kosztow przysziej inwestycji z uwzglednieniem kosziow
pozyskania terenu, kosztow inwestycji okololotniskowych, takich jak
skomunikowanie lotniska z siecig transportu droegowego | kolejowego
zgodnie z obowiazujgcymi standardami, a co za tym idzie kosztéw zmian
programow rzeczowo — finansowych budowy drdg, autostrad i Kolei,
kosztéw budowy i doprowadzenia niezbednych medidw takich jak system
zasilania, wodno-kanalizacyjne itp., kosztow srodowiskowych, zeby
wymienit najwazniejsze,

- okreslenie modelu finansowania | zarzadzania przysziym lotniskiem
centralnym,

- okreslenie wplywu lotniska centralnego na dalsze funkcjonowanie Portu
Lotniczego  Warszawa-Okecie, Portu  Lotniczego  kddz-Lublinek,
budowanego obecnie lotniska w Modlinie oraz pozostalych lotnisk
regionalnych,

- zakonczenie prac zwiazanych z wyborem przysziej lokalizacji lotniska
centralnego.

Powyzsze prace o charakierze studialno-analitycznym z inicjatywy i pod
nadzorem Ministra Transportu jako kontynuacja opracowania konsorcjum
Ineco-Sener pt. Studium wykonalnosci lokalizacji lotniska centralnego dla
Polski” zostang zakonczone w 2008 1.
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