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WIZJA STRUKTURY TRANSPORTU ORAZ ROZWOJU SIECI TRANSPORTOWYCH...

1. Cel i zalozZenia ekspertyzy

Sie¢ transportowa jako podstawowy element infrastruktury technicznej odgrywa zasadni-
cza role w zagospodarowaniu przestrzennym kraju. Sie¢ ta powstawala stopniowo, zwlaszcza
w ciggu ostatnich dwdch stuleci, w réznych warunkach geopolitycznych i co najwyzej byta
dostosowywana do biezacych potrzeb przewozowych. Jednakze, Zadna z koncepcji przebu-
dowy sieci nie doczekala si¢ pelnego wdrozenia. W rezultacie, w wyniku cigglego niedoinwe-
stowania ani sie¢ kolejowa, ani drogowa nie odpowiada aktualnym, a tym bardziej przysztym
potrzebom dynamicznie rozwijajacego si¢ kraju.

Rola systemu transportowego w zagospodarowaniu przestrzennym Polski nie maleje a ro-
$nie, ze wzgledu na konieczno$¢ zapewnienia coraz wiekszej efektywnosci i elastycznosci,
a to z kolei z powodu zmieniajacej sie sytuacji otoczenia (Sleszyniski 2007). Zachodzi tutaj
oczywista sprzeczno$¢ miedzy inercja systemu, zwlaszcza sieci transportowej, a zachodzacy-
mi zmianami §rodowiska, w ktérym sie¢ ta ma funkcjonowac.

1.1. Cel i zakres opracowania

Gléwnym celem ekspertyzy jest przedstawienie planowanych powigzan transporto-
wych, przede wszystkim kolejowych i drogowych, widzianych w kontekscie obserwowa-
nych i potencjalnych powigzan spoteczno-ekonomicznych. Zalozone rozmiary opracowa-
nia (10-15 stron) narzucaja pominiecie pozostalych galezi transportu, ktére jednak beda
wzmiankowane w ekspertyzie. Pomija si¢ bardzo istotne rozwigzania organizacyjne polskie-
go transportu, takie jak organizacja i zarzadzanie kolejg w Polsce.

Wychodzac z zalozenia, ze aktywnos¢ ludzka i gospodarcza skupia si¢ w obszarach zur-
banizowanych, gléwnie w duzych miastach, przedmiotem analizy sg wazniejsze powigzania
miedzy o$rodkami miejskimi, a takze z krajami sgsiednimi. W ekspertyzie pomija si¢ nato-
miast powigzania nizszego rzedu, zwlaszcza lokalne (na przykiad w zakresie transportu miej-
skiego). Uwaza sie, ze dla wigkszosci polaczen najistotniejszym kryterium jest zaspokojenie
popytu wewnetrznego, pdzniej powiazan z sasiadami (potrzeby polskiego handlu zagranicz-
nego), dopiero nastepnie potrzeb tranzytowych (Komornicki i Sleszynski 2007). Wyjatki od
tej kolejnosci sa stosunkowo nieliczne, ale - w uzasadnionych przypadkach - powinni$my je
jednak bra¢ pod uwage w dobrze pojetym interesie zaréwno wlasnym, jak i unijnym (np. Rail
Baltica, czy Via Baltica).

1.2. Zalozenia

Ekspertyza jest opracowaniem autorskim, opracowywanym dla dwdch horyzontéw cza-
sowych, dla lat 2013-15 (perspektywa $redniookresowa) i dla roku 2033 (perspektywa dlu-
gookresowa). Znaczna czg¢$¢ inwestycji planowanych do 2013-15 r. ma juz swoje zrédlo fi-
nansowania i jest umieszczona wérdd priorytetéw inwestycyjnych Ministerstwa Transportu,
rozmaitych instytucji i agencji rzagdowych (jak Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Auto-
strad) oraz spolek z wylacznym lub przewazajacym udziatem Skarbu Panstwa (jak zarzadca
infrastruktury PKP Polskie Linie Kolejowe SA). W tej sytuacji starano sie, o ile to mozliwe,
uwzgledni¢ ustalone juz priorytety inwestycyjne, zmieniajac lub modyfikujac je w mozliwie
niewielkim stopniu. W kazdym przypadku odstepstwa od przyjetych priorytetéw sa zasy-
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gnalizowane. Trzeba réwniez pamigtaé, ze priorytety te powinny by¢ zgodne z Koncepcjg
Przestrzennego Zagospodarowania Kraju na lata 2008-2033, opracowang przez Ministerstwo
Rozwoju Regionalnego w 2007 r., z Programem Operacyjnym Infrastruktura i Srodowisko
na lata 2007-2013, przede wszystkim w zakresie priorytetu VII - ,Transport przyjazny $ro-
dowisku” (kolejowy, morski, miejski, intermodalny i wodny $rédladowy), a takze z projekta-
mi Transeuropejskiej Sieci Transportowej (TEN-T) Unii Europejskiej.

Generalng wada wszystkich projektéw (por. np. Program budowy drég krajowych na lata
2007-2015 lub zamierzenia wynikajace z Raportu rocznego PKP Polskie Linie Kolejowe SA 2006)
jest ich segmentacja na drobne fragmenty, ktére nie pozwalajg na zorientowanie sie, czy po ich
realizacji polaczenie zostanie w pelni, czy tylko cze$ciowo zmodernizowane, wzglednie zbudo-
wane. Nie wchodzac w szczegoty, dyskusyjny wydaje sie rowniez podzial srodkéw na kategorie
zadan inwestycyjnych. I tak, w Programie budowy drog krajowych na lata 2007-2015 przewidu-
je sie wydatki na autostrady na Iaczng kwote 20 272 mln, podczas gdy na prace przygotowawcze
i nadzory - az 15 013 mln, a na rezerwe programowg oraz rezerwe na kaucje gwarancyjne
i spory sadowe jeszcze wiecej, gdyz 24 738 mln zH! Czy te proporcje s wlasciwe?

Wizja rozwoju transportu do roku 2033 pozwala na uwzglednienie wiekszych zmian
w strukturze sieci kolejowej i drogowej, co czyni si¢ w niniejszej ekspertyzie. Okres 25 lat po-
zwala na zbudowanie w miare nowoczesnej sieci transportowej, zblizonej pod wzgledem pa-
rametréw technicznych do bardziej rozwinietych krajow UE. Réwnoczesnie trzeba pamigtac,
ze zwlekanie z budowa nowoczesnej sieci drogowej i przynajmniej dwdch linii kolei wielkich
predkosci moze okazal sie dla Polski wrecz katastrofalne. Rozmaite fundusze pomocowe
z UE nie beda naptywa¢ do naszego kraju stale, wrecz przeciwnie, bedg ograniczane w miare
rozszerzania UE i przyjmowania don nowych, biedniejszych krajéw. Moze réwniez okaza¢
sie, ze w niedalekiej przysziosci priorytety Unii zmienig si¢ i, zamiast rozwoju infrastruktury,
wazniejsze stang si¢ na przyklad badania naukowe i wdrazanie nowych technologii, czyli
gospodarka oparta na wiedzy.

Kryterium ekonomiczne jest wazne, ale nie jedyne, ktére powinno uwzglednia¢ si¢ w pro-
ponowanych uzupetnieniach sieci transportowej Polski. Wazne sg rowniez inne kryteria, np.
spoleczne czy ekologiczne. Réwnoczesnie nalezy pamietac, ze wszystkie inwestycje infra-
strukturalne sa nadzwyczaj kosztowne, a zarazem dlugotrwale. Na przyklad, poniemieckie
autostrady na Dolnym Slgsku (A4/A18) i w okolicy Szczecina (A6) pochodzace z lat 40. ub.
wieku rozpoczeto przebudowywaé dopiero po 60 latach! Stad tak istotne jest wlasciwe tra-
sowanie, kolejno$¢ budowy i odpowiednia jako$§¢ drég, gdyz dotychczasowe doswiadczenia
nie napawaja optymizmem, zaréwno jeéli chodzi o kolejnos¢, jak i standard oddawanych
inwestycji.

2. Stan obecny

Polityke transportowa panstwa w ciagu ostatnich 18 lat nalezy oceni¢ jednoznacznie ne-
gatywnie: byla nieudolna, niekonsekwentna i niekompetentna, zwlaszcza w zakresie budowy
i utrzymania infrastruktury (Taylor 1997a, 2002, 2004). ,,Nie zostata stworzona sie¢ nowocze-
snej infrastruktury w zadnym z podstawowych rodzajow transportu” (Wectawowicz i inni 2006,
s. 76). Dominowaly (i nadal dominujg, chociaz w okrojonej postaci) koncepcje budowy sieci au-
tostrad z przelomu lat 60. i 70., zupelnie nie przystajace do wspdltczesnych realiéw, a tym bardziej

-90 -



WIZJA STRUKTURY TRANSPORTU ORAZ ROZWOJU SIECI TRANSPORTOWYCH...

do wizji rozwoju Polski jako kraju nowoczesnego, wysoko rozwinietego, aktywnego czlonka UE.
Proponowang sie¢ mozna, co najwyzej, uwazac za niepetny szkielet, a nie uktad docelowy. Jed-
noczes$nie dopuszczono do dekapitalizacji majatku trwalego, przede wszystkim kolei, ale takze
droég kotowych, na skale niespotykang u zadnego z naszych sasiadéw.

Koncepcje rozwoju sieci do r. 1989 byly podporzadkowane strategicznym celom RWPG
i Ukladu Warszawskiego, wedlug ktérych Polska stanowila rodzaj ,,pomostu” mi¢dzy wscho-
dem i zachodem. Szachownicowy uklad w znacznej mierze zostal powielony w systemie eu-
ropejskich korytarzy CEMT/TINA. Zasadnicza wadg obu ukladéw jest supremacja potrzeb
zewnetrznych (kiedy§ RWPG, obecnie UE) przy jednoczesnej marginalizacji wewnetrznego
popytu na transport (Komornicki, Sleszyniski i Wectawowicz 2006). Tymczasem popyt we-
wnatrzkrajowy powinien by¢ traktowany jesli nie priorytetowo, to przynajmniej réwnorzed-
nie z tranzytem przez Polske. Zaden kraj nie buduje najpierw sieci drég w celu zaspokojenia
popytu zewnetrznego, lecz albo stara si¢ wpierw polaczy¢ najwicksze krajowe o$rodki miej-
skie, albo pogodzi¢ obydwa cele (tj. popyt krajowy i zagraniczny) réwnoczesnie.

Sie¢ TINA z dniem akcesji Polski do UE zostala formalnie przeksztatcona w Transeuro-
pejska Sie¢ Transportowa (TEN-T), ktéra po uptywie okreséw przej$ciowych powinna spet-
nia¢ wysokie parametry techniczne. W przypadku drég kotowych dotycza one dostosowania
drég do nos$nosci 115 kN/os'. Kwestia wyboru drogi (autostrada, droga ekspresowa jedno-
lub dwujezdniowa, droga nizszego rzedu) pozostaje decyzja wewnetrzng kazdego panstwa
czlonkowskiego, w zaleznosci od obecnych i przewidywanych potokéw ruchu. Zdaniem pi-
szacego, typ i rodzaj drogi powinien by¢ precyzyjnie okreslony w KPZK, a nie pozostawac do
decyzji urzednikéw ministerialnych. W przeciwnym razie, w imi¢ pozornych oszczednosci,
zbudujemy sie¢ o relatywnie niskich parametrach technicznych. Przyktadem moze by¢ odda-
na do uzytku w 2007 r. autostrada A4 na odcinku od Wroclawia do Krzywej, ktéra zmoder-
nizowano jako droge dwujezdniowa dwupasmowa, w dodatku pozbawiong pasa awaryjnego.
W rezultacie, odcinek staf sie jedng z najniebezpieczniejszych drég w Polsce, mimo formal-
nego ograniczenia predkosci do 110 km/h. Wspomniany odcinek jako wspolny dla A4 i A18,
a w przyszloéci réwniez A8, powinien zosta¢ zbudowany od razu jako trzypasmowy z pasem
awaryjnym, tym bardziej ze nie byloby tutaj powazniejszych probleméw z wywlaszczeniem
— autostrada przebiega bowiem przez grunty bedace wlasnoscia Skarbu Panstwa (b. PGR-y).
Przyszte poszerzenie odcinka wydaje si¢ nieodzowne i bedzie nadzwyczaj kosztowne, gdyz
wymagajace przebudowy wszystkich mostéw i wiaduktéw wzdtuz i w poprzek autostrady.

W ramach sieci TEN-T przez Polske przebiegaja 4 korytarze paneuropejskie. Obecnie
proces wyznaczania korytarzy uwaza si¢ za zakonczony, a UE postanowita skupi¢ si¢ na re-
alizacji celow dotyczacych budowy i modernizacji istniejacej sieci TEN-T. W celu dalszego
zawezenia zakresu dziatalno$ci, Parlament Europejski i Rada podjely decyzje nr 884/2004/
EC o kryteriach wyboru i liScie 30 projektéw priorytetowych na sieci TEN-T. Trzy projekty
priorytetowe dotycza Polski:

- nr 23 - linia kolejowa Gdansk—-Warszawa-Brno/Bratystawa/Wieden;

- nr 25 - autostrada Gdansk-Brno/Bratystawa/Wieden;

- nr 27 - Rail Baltica Warszawa-Kowno-Ryga-Tallin-Helsinki.

' Wigkszos¢ drog w Polsce jest dostosowana do nacisku 80 kN/o$ lub 100 kN/o$. Do nacisku 115 kN/o$ dosto-
sowanych jest tylko 2191 km drég, w tym w ramach sieci TEN-T - 1071 km. W Traktacie Akcesyjnym do UE Polska
zobowigzala sie do posiadania w 2011 r. 2500 km drég o nacisku 115 kN/o$ (Program budowy drég krajowych na lata
2007-2015, 2007, s.4). Dla poréwnania, drogowa sie¢ TEN-T obejmuje w Polsce 4816 km drog.
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Warto zauwazy¢, ze — w odrdznieniu od wczesniejszych — wszystkie priorytety obejmuja po-
taczenia poludnikowe, co z punktu widzenia intereséw UE, jak i Polski wydaje si¢ bardziej ko-
rzystne. Oznacza to rowniez, ze UE nie bedzie nalega¢ na realizacje polaczen, ktdre nie sg dla nas
najpilniejsze, chocby ze wzgledu na niewielkie potoki ruchu. Niemniej, proponowana przez Mi-
nisterstwo Transportu sie¢ infrastruktury wykazuje wyrazne rozbieznosci, jedli chodzi o efektyw-
ng sie¢ polaczen miedzy najwazniejszymi o$rodkami miejskimi generujacymi PKB (wielobok:
Warszawa—-Krakéw-GOP-Wroctaw-Poznan-Bydgoszcz, z Lodzig w centrum) i zgodna z natu-
ralnymi kierunkami cigzen. Co wigcej, w tym zakresie widoczne jest ignorowanie szczegétowych
analiz naukowych, jako niezgodnych z wizjg transportu lansowang przez praktykéw.

3. Sie¢ kolejowa

3.1. Modernizacja istniejacej sieci

Generalnie nalezy zgodzi¢ si¢ z proponowanym przez zarzadce infrastruktury PKP Pol-
skie Linie Kolejowe SA (PLK) kierunkiem modernizacji sieci normalnotorowej. Niemniej,
skala projektéw do roku 2013/15 powinna by¢ znaczaco wieksza, biorac pod uwage wielolet-
nie zaniedbania w zakresie utrzymania infrastruktury kolejowej. Niepokojacym zjawiskiem
jest tez wspomniana juz fragmentacja projektéw modernizacyjnych, niejednokrotnie unie-
mozliwiajaca oceng, czy dana linia zostala juz zmodernizowana w pelni, czy tylko czg¢$ciowo.
Przykladem moze by¢ linia E20 migedzy Warszawg i Poznaniem, na ktérej w zasadzie zmo-
dernizowano nawierzchnig, ale budynki stacyjne i perony tylko w niewielkiej czesci.

Zgodnie z Raportem rocznym PKP Polskie Linie Kolejowe SA 2006 modernizacji majg pod-
lega¢ przede wszystkim linie magistralne rozchodzace si¢ promieniécie z Warszawy w kierun-
ku Katowic (predkos¢ docelowa na CMK Grodzisk Maz.—Zawiercie V=250 km/h), Poznania
i Szczecina, z Poznania do Kunowic, z Poznania do Wroclawia, z Warszawy do Bialegostoku
(V=200 km/h). Linie Warszawa-Gdynia, Psary (CMK)-Krakéw, Zawiercie-Katowice-Ze-
brzydowice i Katowice-Krakéw-Rzeszow maja zosta¢ zmodernizowane do predkosci 160/200
km/h. Kilka linii ma zosta¢ zmodernizowane do predkosci 160 km/h: Swinoujécie-Szczecin,
Poznan-Inowroctaw, Zgorzelec-Wroctaw-Katowice, Rzeszéw-Przeworsk, Grodzisk Maz.—
-L.6d7, Koluszki-Idzikowice (CMK), Warszawa-Radom, Warszawa-Dorohusk, Warszawa—
—Terespol, Biatystok-Trakiszki (Rail Baltica). Pozostale, zmodernizowane linie majg znacze-
nie przede wszystkim w ruchu towarowym (jak magistrala nadodrzanska, magistrala weglowa,
Poznan-GOP, Lowicz-Lukéw) i majg zostaé przystosowane do predkosci 120 km/h. W sumie,
wigkszo$¢ modernizowanych do 2013 r. linii jest objeta umowami miedzynarodowymi AGC
(Umowa europejska o gléwnych miedzynarodowych liniach kolejowych: E20, E30, E59, E65
i E75) i AGTC (Umowa europejska o waznych miedzynarodowych liniach transportu kombi-
nowanego i obiektach towarzyszacych: CE20, CE30, CE59 i CE65). Po 2013 r. zakres moder-
nizacji jest nieco szerszy, ale PLK nie przewiduja modernizacji wigkszosci z pozostatych linii,
a dodatkowo istnieja sprzecznosci miedzy réznymi Zrédtami w tym zakresie.

PLK przewiduja po 2014 r. budowe zaledwie jednego nowego 50-kilometrowego odcinka
z Podleza (Krakowa) do Piekielka na linii Chabéwka—Nowy Sacz, ktory poprawi spdjnos¢ sieci
w potudniowej Polsce (docelowa V=200 km/h). W celu poprawienia spdjnosci sieci autor pro-
ponuje ponadto zbudowanie nowego 40-kilometrowego odcinka Busko Zdréj-Zabno.
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Pozostale, proponowane przez autora uzupelnienia sieci polegaja na wznowieniu ruchu
na liniach zamknietych (nie rozebranych), wzglednie odbudowe linii rozebranych (np. So-
kotéw Podlaski-Malkinia). Na szczescie, linii zamknietych?® i rozebranych nie ma wiele i od-
tworzenie ich nie bedzie bardzo kosztowne. W sumie proponuje si¢ wznowienie ruchu na
liniach o facznej dtugosci 521 km (tab. 1., rys. 1.). Juz obecnie gesto$¢ sieci normalnotorowej
w Polsce wynosi 6,4 km/100 km? i jest nizsza niz w sasiednich krajach UE. Problem polega
na tym, ze zarzadca infrastruktury PKP PLK dziata bez jakiegokolwiek planu docelowego
i zamyka poszczego6lne odcinki, czynigc sie¢ coraz mniej spojng. Stad najpilniejsza sprawa
jest zaprzestanie dalszej dewastacji sieci w majestacie prawa.

Tab. 1. Linie normalnotorowe przewidziane do wznowienia ruchu lub budowy.

Linia / odcinek do wznowienia ruchu Dlugos¢ (km)
Nidzica-Wielbark-Szczytno 64
Czerwony Bor-Sokoly 40
Wroclaw Psie Pole-Trzebnica (linia samorzagdowa) 20
Kolbuszowa-Ocice 38
Kalisz Pomorski Miasto—-Wierzchowo Pomorskie 28
Jelenia Géra-Karpacz 17
Ractawice Slaskie-Baborow 29
Golancz-Kcynia 15
Hajnéwka-Biatowieza Patac 24
Bytéw-Korzybie 48
Kartuzy-Lebork 60
Ostréw Mazowiecki-Ostroleka 34
Sokotéw Podlaski-Matkinia 38
Radzyn Podlaski-Lukéw 23
Lowyn-Zbagszyn 31
Sierakéw Wlkopolski-Szamotuty 41
Ogotem 521

Linie projektowane (nieistniejace)
Podteze-Piekietko 50
Linia / odcinek do wznowienia ruchu
Busko Zdréj-Zabno 40
Ogotem 920

Drugim niezwykle istotnym zagadnieniem jest dokonczenie elektryfikacji kolei w Polsce
(tab. 2.). W literaturze wskazuje si¢ na celowo$¢ elektryfikacji jeszcze kilku linii, taczacych
zelektryfikowane juz polaczenia (np. granica panstwa—-Kostrzyn-Tczew, Korsze-Elk, Debi-

? Zamknigcie jest aktem administracyjnym i nie oznacza likwidacji nawierzchni. Szerzej patrz: Z. Taylor (2007).
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ca—Chmieléw) i odcinkéw przygranicznych (np. Wegliniec—Zgorzelec, Bogaczewo-Branie-
wo-granica panstwa, Korsze-Skandawa-granica panstwa). Koszty elektryfikacji tych linii
i odcinkéw beda znacznie nizsze niz dotychczasowych, ze wzgledu na mozliwo$¢ wykorzy-
stania istniejacych urzadzen, takich jak podstacje trakcyjne, elektrowozownie, warsztaty
itp. (Taylor 2007). Ogélem proponuje sie elektryfikacje linii i odcinkéw o tacznej diugosci
1388 km (tab. 2., rys. 1.).

Tab. 2. Linie przewidziane do elektryfikacji.

Linia / odcinek Dlugos¢ (km)
granica panstwa—Kostrzyn-Krzyz-Pita—Chojnice-Tczew 242
Bogaczewo-Braniewo-granica panstwa 49
Korsze—Skandawa—granica pafistwa 33
Korsze-Etk 99
Elk-Olecko-Suwatki 71
Suwatki-Trakiszki-granica panstwa Lublin-Stalowa Wola Rozwadéw Rzeszéw-Ocice 29103 68
Rzeszoéw-Jasto 70
Jasto-Zagoérz-Lupkéw-granica panstwa 117
Debica-Chmieléw 63
Wegliniec-Zgorzelec-granica panstwa 28
granica panistwa-Zasieki-Zagan-Milkowice 114
Legnica-Jaworzyna Slaski-Kamieniec Zabkowicki-Nysa-Kedzierzyn Kozle 219
Rabka Zdréj-Marcinkowice 66
Tarnéw-Zabno 17
Ogotem 1388

Istniejgca sie¢ trakcyjna jest przystosowana do réznych predkosci jazdy pociagdw (w wigk-
szosci, gdyz w 70,8% do 120 km/h), maksymalnie jednak do 160 km/h, przy zalozeniu, ze
pozwala na to istniejaca nawierzchnia. Natomiast pierwszy pilotazowy, zmodernizowany od-
cinek sieci trakcyjnej, przystosowany do predkosci 200 km/h zbudowano na odcinku Goéra
Wilodowska-Psary Centralnej Magistrali Kolejowej. Cecha charakterystyczna sieci trakcyj-
nej jest réznorodnos$¢ rozwigzan konstrukcyjnych. Na poczatku XXI wieku. stosowanych
byto 28 réznych rozwigzan. Niezmiernie waznym zagadnieniem jest réwniez modernizacja
istniejacej sieci trakcyjnej, ktorej czg$¢ pochodzi jeszcze z lat 60. ubiegtego wieku.

3.2. Rail Baltica

Jest to najwigksze, kompleksowe przedsiewziecie modernizacyjne na sieci kolejowej i jako
priorytet UE powinno by¢ zrealizowane jak najszybciej’, w kazdym razie przed wybudowa-
niem Via Baltica. Jest malo prawdopodobne, aby PLK zdecydowaly si¢ na budowe calkiem

> Wedtug informacji zawartych w Raporcie rocznym PKP Polskie Linie Kolejowe SA 2006 modernizacja Rail
Baltica miataby nastapi¢ dopiero po roku 2013.
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nowego polaczenia kolejowego miedzy Warszawa a Litwa. Raczej projekt ten ograniczy sie
do modernizacji istniejacych polaczen, przy czym rozpatruje si¢ dwa warianty polskiego
odcinka: (1) Warszawa-Bialystok-Sokdtka—Augustéw-Suwatki-Trakiszki oraz (2) Warsza-
wa-Bialystok-Etk-Olecko-Suwatki-Trakiszki.

Rys. 1. Propozycja sieci kolejowej Polski w 2033 roku.
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Oba warianty przebiegaja przez obszary wrazliwe ekologicznie, ale pierwszy z nich, przez
Augustéw, w zdecydowanie wigkszym stopniu narusza takie obszary. Odcinek Bialystok-Etk
jest zelektryfikowany na calej dtugosci (103 km), a ponadto tatwiej mozna pobudowa¢ drugi
tor bez wykonywania robét ziemnych (do 1945 r. istniat drugi tor na catej 302-kilometrowej
dlugosci od granicy panstwa k. Skandawy przez Korsze, Elk, Bialystok do granicy k. Cze-
remchy). Odcinek przez Sokétke jest zelektryfikowany na diugosci 41 km (drugi tor zostat
réwniez przez Armie Czerwona rozebrany w 1945 r. i nieodbudowany), ale dalej linia biegnie
jako jednotorowa az do granicy z Litwa. W wariancie drugim latwiejsze beda wykupy ziemi,
poniewaz linia przez Etk przebiega w wigkszej czesci przez tereny bedace wlasnosécig Skarbu
Panstwa. W tym wariancie wigkszy jest ruch pasazerski ze wzgledu na istniejace osrodki
miejskie (Grajewo, Elk, Olecko) niz na odcinku Biatystok-Sokoétka—Augustéw-Suwatki, co
moze sprzyjaé wigkszej oplacalnosci polaczenia. Modernizacja linii Bialystok—Elk przyczyni-
taby sie do lepszego skomunikowania Bialegostoku z Olsztynem, portami Gdanska i Gdyni,
obwodem kaliningradzkim i Litwa. Linia przez Sokétke i Augustéw praktycznie taczy tylko
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Bialystok z Litwa. Niemniej, wariant przez Etk bedzie wymagat dobudowania drugiego toru,
tacznika w poblizu Olecka i réwniez zelektryfikowania calego odcinka Etk—Suwatki-Trakisz-
ki. W najgorszym stanie technicznym jest koncowy, wspolny dla obu wariantéw, odcinek od
Suwalk do granicy (ograniczenie predkosci do 40-60 km/h).

Reasumujac, wydaje si¢ ze wariant przez Elk jest korzystniejszy i cato$¢ Rail Baltica mo-
glaby zosta¢ zmodernizowana w czasie 1,5-2 lat, lacznie z budowsa terminala intermodal-
nego w Trakiszkach, przystosowanego do obstugi ciezaréwek (patrz: Terminale transportu
intermodalnego). Budowa ww. terminala jest konieczna, gdyz w tak krétkim czasie nie po-
wstanie Via Baltica o standardzie autostrady. Dodatkowo, zalecany wariant powinien zostaé
polaczony z modernizacja (dobudowa drugiego toru) i elektryfikacjg 99-kilometrowego od-
cinka Elk-Korsze. Wtedy otrzymaliby$my dwutorowy zelektryfikowany ciag od granicy z Li-
twa przez Elk, Olsztyn, Poznan do granicy z Niemcami umozliwiajacy w miare bezkolizyjny
transport ciezaréwek, a nie tylko polaczenie republik nadbaltyckich z Warszawa.

3.3. Budowa kolei wielkich predkosci

Zgodnie z planami w latach 2008-2012 (Raport roczny PKP Polskie Linie Kolejowe SA
2006, s. 14), PLK zamierza przystapi¢ do przygotowania budowy linii duzych predkosci
o warto$ci kosztorysowej 80 mln €. Nie jest to dobra wiadomos¢, gdyz zarzadca infrastruktu-
ry majacy klopoty z realizacjg innych, duzo prostszych projektéw, nie powinien zajmowac sie
przygotowaniem tak skomplikowanej inwestycji. Dotychczasowe dokonania PLK nie gwa-
rantujg powodzenia tak kosztownej inwestycji. Organizacja budowy i eksploatacja linii kolei
duzych predkosci powinna si¢ zajmowac specjalnie w tym celu powolana spdtka, wydzielona
na podobnych zasadach, jak na przykiad Linia Hutnicza Szerokotorowa. A zatem zaréwno
infrastruktura, jak i dzialalno$¢ przewozowa powinna podlega¢ jednemu podmiotowi.

Budowa linii kolei wielkich predkosci powinna sie rozpoczg¢ od odcinka Warszawa-+6dz
(a nie w dowolnym miejscu jak w przypadku autostrady A2), a nastepnie zosta¢ przedluzona
z Lodzi prostolinijnie do Wroclawia (rys. 1.). W ten sposéb Wroclaw po raz pierwszy w hi-
storii otrzyma przyzwoite polaczenie kolejowe z Warszawa. Zgodnie z zasadami sztuki kazda
droge (w tym wypadku zelazng) o znacznych nakladach kapitalowych prowadzi si¢ mozliwie
prostolinijnie tak, aby relatywnie obnizy¢ koszty eksploatacji (i tak beda niemale). Nastep-
nie nalezy wybudowa¢ polaczenie Lodzi z Poznaniem (prostolinijnie, a nie przez Kalisz, jak
sugeruje PLK) i przedluzy¢ je w kierunku Berlina. W ten sposéb do roku 2033 powinien
powstac szkielet kolei wielkich predkosci.

Przed przystapieniem do budowy nalezy uzgodni¢ ze strong niemiecka typ i rodzaj szyb-
kiej kolei, co moze nie by¢ fatwe, gdyz Niemcy zechca sugerowaé wprowadzenie kolei typu
ICE. Polska powinna stara¢ si¢ o wprowadzenie francuskiego systemu TGV, ktory jest naj-
nowoczesniejszy na $wiecie i sprawdza sie poza Francja (np. w Hiszpanii, Belgii, W. Brytanii,
Korei Poludniowej). Druga sprawa wymagajaca uzgodnienia to mozliwo$¢ wykorzystania
istniejacych dworcow kolejowych w Warszawie, Lodzi, Wroctawiu i Poznaniu. Uwazam, ze
potrzebne jest ustawowe zagwarantowanie mozliwosci korzystania kolei typu TGV z istnie-
jacych dworcéw (mimo odrebnego szlaku), co spowoduje, ze szybka kolej bedzie uzupet-
nieniem istniejacej sieci, mimo oddzielnego zarzadcy-wlasciciela. Dotychczasowe doswiad-
czenia polskich kolejowych przewoznikéw pasazerskich z wprowadzeniem bardzo prostych
spraw, np. w zakresie wspdlnego biletu, nie napawajg optymizmem w tym zakresie.
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Po wybudowaniu wspomnianych linii mozna zastanawia¢ si¢ nad przediuzeniem linii na
wschéd od Warszawy w kierunku Minska i Moskwy. Oczywiscie wspomniane kraje musza
by¢ tym zainteresowane, a UE skfonna do pokrycia wigkszo$ci kosztow, co jest raczej mato
prawdopodobne. Inna mozliwo$¢ rozbudowy to przediuzenie linii z Wroctawia do Pragi
czeskiej. Dotychczasowe polaczenia, zwlaszcza po stronie Republiki Czeskiej nie naleza do
nowoczesnych.

4. Terminale transportu intermodalnego

Istniejace w Polsce terminale transportu intermodalnego w zasadzie przystosowane sg do
przefadunku kontenerdw, a terminale morskie i §rodladowy w Mataszewiczach - takze do
tadownych nadwozi wymiennych, naczep i przyczep samochodowych. Pig¢ z nich (Gliwice,
Kobylnica k. Poznania, Malaszewicze, Mlawa, Zurawica) nalezy do PKP Cargo SA, reszta
(Gadki k. Poznania, Gdansk Wislany, Gdynia Port, Krakéw Prokocim, L6dz Olechéw, Po-
znati Franowo, Pruszkéw, Stawkéw Pid., Sosnowiec Pid., Szczecin Port Centralny, Swinouj-
$cie, Warszawa Gléwna Towarowa, Warszawa Praga i Wroctaw Brochéw) ma innych wiasci-
cieli. Wigkszo$¢ z nich znajduje sie na lub w poblizu linii AGTC.

Jest zdumiewajace, Ze mimo uptywu 18 lat, nie rozwinat si¢ Polsce transport ci¢zkich cig-
zaréwek koleja. By¢ moze zawazyly tutaj niedobre doswiadczenia plynace z wprowadzenia
w 1994 r. pierwszego polaczenia Rollende Strafle z Gadek k. Poznania do Hanoweru w Niem-
czech. Polaczenie byto realizowane we wspoélpracy PKP i DB, ale bylo zle pomysélane od stro-
ny marketingowej i ekonomicznej: odlegto$¢ ok. 400 km byta zbyt mala, a oplaty za przewodz
zbyt duze i po kilku miesigcach z przewozéw zrezygnowano. Na podstawie rozméw prze-
prowadzonych w potowie lat 90. w éwczesnym MTiGM autor odnidst wrazenie, ze gléwna
przyczyna byl jednak brak woli politycznej do wprowadzenia takich polaczen, gdyz korzysci
s3 ewidentne. Ci¢zaréwki wozone kolejg nie niszcza drdg, zwlaszcza o slabej nawierzchni,
nie zanieczyszczaja powietrza, nie powoduja halasu, nie przyczyniajg si¢ do wzrostu kon-
gestii na drogach i wypadkowosci. Dodatkowo, moze to by¢ ustuga przynoszaca wymierne
korzysci ekonomiczne przewoznikowi, np. spotce PKP Cargo?. W warunkach polskich, gdzie
wolumen tadunkéw przewozonych koleja spadl od roku 1990 drastycznie, przewoznikom
powinno zaleze¢ na pozyskaniu nowych klientéw. Mogloby tu wystapi¢ zjawisko synergii,
czyli osiagniecie wspdlnych korzysci dzigki wykorzystaniu istniejacej (w wigkszosci zelek-
tryfikowanej) sieci kolejowej i terminali. Z drugiej strony, potencjal przewozowy kolei jest
wykorzystywany tylko cze¢$ciowo, podstawowa sie¢ polaczen jest wzglednie dobra, a drogi
kotowe w katastrofalnym stanie. Pafistwu powinno zaleze¢ na maksymalnym wykorzystaniu
kolei. Dodatkowo, w Polsce istnial i nadal istnieje, chociaz w wiekszosci w obcych rekach,
przemyst taboru kolejowego o pigknych tradycjach, ktéry miatl i cz¢sciowo nadal ma trud-
nosci z pozyskiwaniem zamoéwien. Z powodzeniem mogtby produkowaé niskopodwoziowe
platformy, stuzace do transportu ciezaréwek.

Optacalnych przyktadéw takiego transportu dostarczaja nie tylko kraje wysoko rozwinie-
te dbajace o jako$¢ srodowiska przyrodniczego, jak Szwajcaria i Niemcy, ale Republika Cze-

* Obecnie rynek towarowych przewozow kolejowych w Polsce jest czgsciowo zderegulowany, zatem
$wiadczeniem takich ustug mogliby by¢ zainteresowani inni przewoznicy.
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ska i Rumunia. Niektore z tych krajow zdecydowaly si¢ nawet na import platform w trosce
o0 przejecie czesci przewozow przez kolej. Predzej czy pdzniej i Polska zostanie zmuszona do
podazania ich §ladem, tym bardziej ze jest to zgodne z priorytetem unijnym VII - ,Transport
przyjazny $rodowisku” Dlatego, przed wybudowaniem nowoczesnej sieci autostrad i drog
ekspresowych, rekomenduje si¢ budowe szeéciu terminali przystosowanych do zaladunku
i wytadunku ciezaréwek wzdluz wschodniej granicy:

1. Braniewo przy granicy z obwodem kaliningradzkim;

2. Trakiszki przy granicy z Litwa;

3. Kuznica Biatostocka przy granicy z Biatorusia;

4. Terespol przy granicy z Bialorusia;

5. Dorohusk przy granicy z Ukraing;

6. Medyka przy granicy z Ukraina.

Pierwsze dwa terminale wymagaja poprawienia koncowych odcinkéw dojazdowych,
a zwlaszcza elektryfikacji krotkich odcinkéw. Niemniej, terminale takie moglyby powsta¢
w ciggu 1-2 lat, a moglby je zbudowac na przyklad kapital prywatny. Aby przedsiewziecie byto
oplacalne, ciezaréwki nalezaloby przewozi¢ w kooperacji z kolejami obcymi do kilku miejsc
docelowych na odlegloé¢ nie mniejsza niz 800-1000 km, np. w poblize granicy niemiecko-
francuskiej lub do Wloch, wedlug ustalonego rozktadu jazdy. Cigzaréwki wjezdzajace na teren
Polski powinny by¢ wazone i wszystkie przekraczajace dopuszczalng fadowno$¢ podlegalyby
obligatoryjnym przewozom koleja, za$ optaty za przewoz powinny by¢ tak skalkulowane, aby
zacheca¢ do korzystania z tej formy transportu przewoznikéw drogowych. Posrednia korzyscia
dla panstwa bedzie oszczgdnos¢ istniejacych, jak i dopiero powstajacych droég i lepsze wyko-
rzystanie sieci kolejowej. Proponowanemu rozwigzaniu niewatpliwie bedzie sprzyjala rosnaca
cena paliw ptynnych, a kolej w wigkszosci korzysta z energii elektrycznej wytwarzanej z wegla.

5. Sie¢ drogowa

Gesto$¢ sieci drogowej w Polsce, w tym drég publicznych o twardej nawierzchni
(81,9 km/100 km?) jest zblizona do $redniej europejskiej. Drég o nawierzchni ulepszone;j,
a wigc przystosowanych do ruchu samochodowego, przypada 73,5 km/100 km? i wielkos¢ ta
powoli, aczkolwiek systematycznie, ro$nie. Niestety, wskaznik gestoéci nie ilustruje ani sta-
nu nawierzchni, ani jakosci drég. Zaréwno utrzymanie drég, jak i udziat drég najwyzszych
kategorii, a wiec autostrad i drog ekspresowych, jest w Polsce dalece niezadowalajacy. Auto-
strad mamy zaledwie 674 km, za$ drég ekspresowych jedno- i dwujezdniowych - 312 km
(dane GDDKIA za pazdziernik 2007 r.). Za droge ekspresowa uwaza si¢ droge publiczng
o ograniczonej dostepnosci, przeznaczong wylacznie do ruchu pojazdéw samochodowych,
wyposazong w jedna lub dwie jezdnie posiadajace wielopoziomowe skrzyzowania z przeci-
najgcymi ja innymi drogami transportu ladowego i wodnego, z dopuszczeniem wyjatkowo
jednopoziomowych skrzyzowan z drogami publicznymi. Jak wida¢, definicja ta jest wyjat-
kowo nieprecyzyjna. Nalezy sie zgodzi¢ z P. Sleszyniskim (2007, s. 51), ze dla wazniejszych
polaczen nie powinno si¢ poprzestawa¢ na drogach ekspresowych, majacych nizsze para-
metry techniczne, lecz od razu budowac¢ autostrady. W polskiej praktyce, autostrady buduje
sie zazwyczaj jako drogi nowotrasowane, podczas gdy drogi ekspresowe powstaja zazwyczaj
w wyniku gruntownej przebudowy i modernizacji istniejacych drog.
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W wizji rozwoju transportu skupimy sie¢ na najwyzszych kategoriach drég kotowych - au-
tostradach i drogach ekspresowych dwujezdniowych (rys. 2.). Istotny jest zaréwno ich przebieg
(tab. 3.14.), jak i kolejno$¢ budowy. Jesli chodzi o t¢ ostatnia, w pierwszej kolejnoéci budowane
powinny by¢ odcinki najbardziej obcigzone przewozami, zardwno osobowymi jak i towarowymi.
Informacji na ten temat dostarczaja badania ruchu, ale trzeba pamietac, ze badania ruchu dotycza
stanu teraZniejszego, a nie przyszlego®. Milczaco zaktadamy zatem, ze przewozy na badanych kie-
runkach w przyszlosci pozostang w podobnych proporcjach co obecnie. Zalozenie to obarczone
jest duzym bledem, jako ze mamy do czynienia ze stalym, ale zréznicowanym przestrzennie, roz-
wojem motoryzacji w Polsce, a ponadto budowa drogi wyzszej kategorii moze powodowac ,,$cia-
gniecie” (kanalizacje) ruchu z otaczajacych terendw, czasem nawet w promieniu do kilkudziesie-
ciu kilometréw. Poza tym, rozmaite czynniki gospodarcze i polityczne mogg wpltywa¢ na zmiang
cigzen, co réwniez obserwujemy w Polsce. I tak, dotychczas uwazany za jeden z priorytetowych
odcinkéw autostrady A2, biegnacy na wschdd od Warszawy, stracit na znaczeniu w koncu lat 90.
i moze by¢ budowany pdzniej niz polskie odcinki Via Baltica (dla ktdrej proponuje si¢ oznaczenie
A5) i Via Intermare® (A7). Przewozy na obu kierunkach wzrosty gwaltownie, zwlaszcza na pierw-
szym z nich, po przystgpieniu republik nadbattyckich do UE.

Rys. 2. Propozycja sieci drogowej Polski w 2033 r.
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> ‘W wartosciach bezwzglednych $redni dobowy ruch na drogach krajowych w Polsce w 2005 r. wynosit 8224
pojazdy na dobe i byt wyzszy o okolo 18% w poréwnaniu z rokiem 2000 (Program budowy drdég krajowych na lata
2007-2015, 2007, s. 5).

¢ Wedlug terminologii zaproponowanej przez M. Rosciszewskiego (1997).
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Tab. 3. Planowana sie¢ autostrad w Polsce do 2033 r.

. Dlugosé .
Symbol Przebieg (km) Uwagi
Al Gdansk-Torun-£6dz-GOP- 582 | calo$¢ w budowie lub planowana, z wyjatkiem istnie-
-Gorzyczki jacego 16-km odcinka Tuszyn-Piotrkéw Trybunal-
ski; autostrada ma znaczenie priorytetowe, m.in. dla
portéw Gdarniska i Gdyni; powinna zosta¢ ukonczona
do2012r.
A2 Swiecko-Poznan-Strykéw- ok. 800 [ dtugos¢ bez obwodnicy Warszawy 682 km; istniejacy
obwodnica Warszawy-Kukuryki odcinek Nowy Tomysl-Strykéw; w budowie odcinek
Nowy Tomysl-Swiecko; priorytetowy jest odcinek od
Strykowa do obwodnicy wraz z obwodnicg Warszawy;
powinien zosta¢ ukonczony do 2012 r., reszta do 2033 r.
A3 Swinoujécie-Szczecin-Legnica— 490 | odcinek Bolkéw-Jakuszyce technicznie trudny do
Bolkéw-Lubawka/Jakuszyce zrealizowania; rekomendacja: zakonczenie polskiego
fragmentu autostrady w Lubawce; budowe drogi nalezy
rozpocza¢ od strony potnocnej, bardziej obcigzonej prze-
wozami; cata A3 powinna zosta¢ ukoficzona do 2033 r.
A4/A18 | Jedrzychowice/Olszyna-Wroctaw- 818 | istniejacy odcinek Golnice-Wroctaw-GOP-Krakow-
GOP-Krakéw-Korczowa wezel Wielicka cze$ciowo w przebudowie, a czesciowo
wymaga modernizacji; calo$¢ ma znaczenie prioryte-
towe, powinna zosta¢ ukonczona do 2012 .
A5 obwodnica Warszawy w ok. Wy- ok. 325 | Via Baltica poprowadzona po nowej trasie, omijajaca
szkowa-Budzisko cenne przyrodniczo obszary Natura 2000, o znaczeniu
priorytetowym; A5 powinna zosta¢ ukoriczona do 2012 r.
A6 Kotbaskowo-Szczecin Dabie 23 | do modernizacji pozostal ok. 13 km odcinek, powi-
nien zosta¢ ukonczony do 2010 r.
A7 obwodnica Warszawy w ok. Kot- ok. 300 [ Via Intermare poprowadzona po nowej trasie; budo-
bieli-Lublin-Hrebenne we nalezy rozpoczynac¢ od odcinka Warszawa-Lu-
blin, do ukonczenia w 2012 r., reszta do 2033 r.
A8 Piotrkéw Trybunalski-Wroctaw- ok.300 [nowa trasa o znaczeniu priorytetowym; odcinek
Bolkow Piotrkéw-Wroclaw powinien zosta¢ ukonczony do
2012 r. reszta do 2015 r.; budowe nalezy rozpoczaé
od strony Piotrkowa Trybunalskiego
. k.
OGOLEM ok. 3638
w tym: o 674*
autostrady istniejace
do zbudo“.rama do 2033 r. 2964
pozostaje
* Wedtug danych GDDKIA.

Autostrada A1 Gdansk-Gorzyczki jest jednym z trzech priorytetowych projektéw na sie-
ci TEN-T, przebiegajacych przez Polske. Mimo niewielkiego zaawansowania, nie budzi wigk-
szych kontrowersji odno$nie przebiegu (z wyjatkiem odcinka srodkowego, ktéry mégiby biec
na zachdd od Lodzi, a skrzyzowanie z A2 by¢ zlokalizowane na zachdd od wezta Emilia) i jako
niezwykle wazna dla rozwoju portéw Gdanska i Gdyni, powinna zosta¢ ukonczona do 2012 r.
Istnieje 16-kilometrowy odcinek Tuszyn-Piotrkéw Trybunalski, most autostradowy przez Wi-
ste pod Toruniem (w ciggu jednej jezdni), a w budowie jest odcinek Pruszcz Gdanski-Nowe
Marzy k. Grudzigdza. Niestety, wskutek opieszalo$ci Ministerstwa Transportu, budowa pozo-
statych odcinkéw jest powaznie opdzniona i calkowicie nierealne jest zakonczenie calosci do
2010 r., jak to si¢ planuje (Program budowy drog krajowych na lata 2007-2015).
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W ciagu najblizszych 6-8 lat nalezy dokonczy¢ budowe autostrad A4 i A18 na calej dtu-
gosci oraz zbudowa¢ duzg obwodnice autostradowa Warszawy (ktdrej nie ma w planach
GDDKIiA) i dokonczy¢ dwa brakujace odcinki A2 na zachdd od stolicy: obwodnica-Strykow
i Nowy Tomysl-Swiecko (rys. 2.). Przy budowie A2 popelniono sporo btedéw jesli chodzi
o0 kolejno$¢ budowy: zamiast rozpoczyna¢ budowe od strony Warszawy, rozpoczeto ja od
$rodkowego odcinka. Obecnie w budowie jest najbardziej zachodni odcinek, ktéry zostanie
ukonczony wczesniej niz autostrada zblizy sie do stolicy.

Budowa obwodnicy biegnacej w promieniu 25-55 km od centrum i drég rozprowadzajacych
ruch (rys. 3.) jest konieczna, bowiem Warszawa nie moze sta¢ si¢ punktem koncowym A2 pro-
wadzacej do Berlina. I nie chodzi tylko o podkreslenie roli stolicy. Juz dzisiaj czes¢ polskich miast
polozonych w poblizu granicy, zwlaszcza zachodniej, wykazuje wigksze powigzania z osrodka-
mi zagranicznymi niz z Warszawg (Sleszyniski 2007, s. 38). Najwieksze osrodki zachodniej Polski
(Szczecin, Poznan, Wroclaw) cigzg w wiekszym stopniu w kierunku Berlina, a czesciowo Drezna
i Pragi (Wroctaw). Nie wchodzac w szczegdly, jest to potencjalne zagrozenie dla spdjnosci tery-
torialnej Polski. Z drugiej strony, Warszawa jest siedziba najwiekszej liczby duzych firm, w tym
z kapitatem zagranicznym, jest tez centrum administracyjnym, decyzyjnym i kontrolnym dla
wigkszoéci rodzajow dziatalno$ci (w tym zarzadzania). Stad potencjalne powigzania z pozostaly-
mi najwiekszymi o$rodkami polskimi powinny by¢ priorytetem w planowaniu sieci drég najwyz-
szych kategorii. Tego priorytetu nie wida¢ w oficjalnych propozycjach rzagdowych.

Rys. 3. Proponowana obwodnica autostradowa Warszawy: 1 - projektowane trasy wariantéw A-2
z rozjazdami; 2 - trasy szybkiego ruchu, cztery pasma i wiecej; 3 - drogi krajowe; 4 — drogi woje-
wodzkie; 5 - inne drogi; 6 - drogi wymagajace budowy lub przebudowy; 7 - linie kolejowe; 8 — parki
narodowe i krajobrazowe; 9 - obszary dobrych gleb (czarne ziemie); 10 — obszary zabudowy miejskiej;
11 - inne miejscowosci; 12 - lotniska i ladowiska; 13 - rezerwaty przyrody.
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Proponowana obwodnica pozostawia nienaruszony Kampinoski Park Narodowy, kom-
pleks czarnych ziem koto Blonia, Parki Krajobrazowe Bolimowski i Chojnowski, a Mazowiec-
ki Park Krajobrazowy przecina zaledwie w jednym miejscu. Natomiast wersja proponowana
przez GDDKIA polega na zakonczeniu autostrady A2 w wezle Konotopa (zachodnia War-
szawa) i rozpoczecie wschodniego odcinka w wezle Lubelska. Tym samym ruch tranzytowy,
w tym ciezarowy, zostalby wprowadzony do miasta; taki przebieg jest sprzeczny z elementar-
nymi zasadami wspdlczesnego projektowania autostrad. Jest kontynuacja projektéw z lat 60.
i 70. ub. w., kiedy autostrada miata przebiega¢ przez nieistniejacy wéwczas Ursynéw. Prze-
bieg ten budzil wiele kontrowersji w spoteczenstwie stolicy i nie zostat nalezycie rozwigzany,
mimo uptywu kilku dziesiecioleci (Taylor 1997b). W celu wyciszenia protestéw spolecznych,
GDDKIA - zamiast autostrady — proponuje obecnie budowe kilku tras ekspresowych, prze-
biegajacych przez stolice, ktére (wbrew nazwie) nie maja nic wspdlnego z obwodnica. Sg to
miejskie drogi dwujezdniowe (np. S2 Konotopa—-Pulawska, S2 Putawska-Lubelska, S8 Kono-
topa—Powgzkowska—-Marki, S17 Marki-wezel Zakret), ktére w Zaden sposob nie pozwolg na
ominigcie stolicy przez cigzki transport towarowy. Majg by¢ realizowane przez tzw. drogowe
spolki specjalnego przeznaczenia (,,dssp”).

Budowa obwodnicy powinna by¢ bezwzglednie ukonczona przed zblizeniem si¢ A2 do
stolicy. Poza ulatwieniem dla ruchu tranzytowego, zapobiezeniem dalszemu zattoczeniu cen-
trum Warszawy, przyczyni si¢ do wprowadzenia pewnego fadu w przestrzennym zagospoda-
rowaniu calej aglomeracji. Natomiast przedluzenie A2 na wschéd od Warszawy ze wzgledu
na umiarkowane potoki ruchu nie jest sprawa najpilniejszg i moze z powodzeniem zosta¢
zrealizowane miedzy rokiem 2015 a 2033.

Od obwodnicy Warszawy w poblizu Wyszkowa powinna odchodzi¢ Via Baltica, stanowia-
ca istotny element korytarza 1 i bedaca jednym z priorytetéw unijnej sieci TEN-T. Natezenie
ruchu w kierunku Litwy jest tak wielkie, Ze do roku 2012 powinno si¢ zbudowa¢ autostrade
(oznaczong tu jako A5), poprowadzong mozliwie prostolinijnie (a nie po $ladzie istniejacych
drog) do Budziska, jednakze z ominigciem obszaréw chronionych, ktérych jest wiele, zwlasz-
cza w polnocnej czesci przekraczanego obszaru. Budzisko zajmuje obecnie drugie miejsce
wirdd przejéé granicznych obstugujacych samochody ciezarowe (Komornicki i Sleszynski,
2007). Propozycje GDDKIA (na podstawie kontrowersyjnego metodycznie opracowania fir-
my konsultingowej Scott Wilson), mimo przedstawienia 40 wariantéw (sic!), ograniczaja sie
do modernizacji istniejacej drogi do standardu drogi ekspresowej; sa wielce kontrowersyj-
ne, czego najbardziej spektakularnym przyktadem jest casus Rospudy. Rowniez ze wzgledu
na wymogi ochrony $rodowiska, nie wydaje si¢ sensowne poprowadzenie Via Baltica przez
Bialystok i Augustéw, co sugeruja na przyklad T. Komornicki i P. Sleszynski (2007). O ile do-
prowadzenie drogi do Bialegostoku nie budzi wigkszych zastrzezen, o tyle dalszy jej przebieg
w kierunku pétnocnym lub wschodnim musi kolidowa¢ z obszarami chronionymi. Tylko
zaprojektowanie calkiem nowej drogi o standardzie autostrady, przebiegajacej bardziej na
zachéd (a nie przez Biatystok), moze pogodzi¢ wymogi ochrony $rodowiska i nowoczesnej
arterii transportowej. Zaletg takiego wariantu jest stosunkowo dluzszy przebieg przez te-
reny bedace wlasnoscia Skarbu Panstwa, co ulatwia proces wywlaszczen. Moze tez przy-
czynié sie radykalnie do obnizenia wypadkowosci: dotychczasowy ciag drég, zupelnie nie
przystosowany do ruchu wielotonowych cigzaréwek, nalezy do najbardziej niebezpiecznych
w Polsce. Dostepnos¢ Bialegostoku moga w wystarczajacym stopniu poprawi¢ proponowane
cztery drogi ekspresowe, biegnace w kierunku: (1) obwodnicy Warszawy, (2) Lublina i Rze-
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szowa (S§19), (3) Kuznicy Bialostockiej i (4) Suwalk. Mozna tez, zamiast drogi ekspresowej
(1) wkierunku Warszawy, rozwaza¢ wybudowanie tacznika o standardzie autostrady miedzy
Biatymstokiem a Via Baltica.

Stosunkowo niewielkg inwestycja jest dokonczenie modernizacji istniejacej autostrady A6
w okolicach Szczecina, ktérg mozna wykonaé do 2010 r. Jednym z priorytetéw jest budowa
autostrady A8, przynajmniej na odcinku od Piotrkowa Trybunalskiego do Wroctawia, ktéra
powinno sie ukonczy¢ do 2012 r., a cato$¢ do Bolkowa do 2015 r. Zwlaszcza pierwszy z wymie-
nionych (skosnych) odcinkéw nalezy do najbardziej obciazonych ruchem w Polsce i dlatego
powinien by¢ budowany jako autostrada, a nie droga ekspresowa (S8), co sugeruje Minister-
stwo Transportu. Zreszta propozycja MT jest niekonsekwentna, gdyz pdéinocno-zachodnia
obwodnica Wroctawia mialaby zosta¢ zbudowana jako odcinek autostradowy A8. Potaczenie
Wroclawia z centrum kraju ma nie tylko wielkie znaczenie gospodarcze, ale réwniez politycz-
ne: z pewnoécig przyczyni sie do lepszej integracji Dolnego Slaska z reszta Polski.

Ostatnia z planowanych autostrad A3 powinna polaczy¢ port w Swinoujéciu z przejéciem
granicznym z Czechami w Lubawce (autostrada Praga—Hradec Kralové istnieje, a pozostaty
odcinek do Lubawki jest w planie). Budowe A3 (a nie S3 jak chce tego GDDKiA) powinno
rozpoczg¢ si¢ od strony poélnocnej, na ktorej badania wykazaly znacznie wieksze nate¢zenie
ruchu pojazdéw. Autostrada bedzie miata duze znaczenie dla portéw Swinoujécia i Szczeci-
na oraz miast zachodniej Polski: Gorzowa Wlkp., Zielonej Gory, Legnicy i Wroclawia. Ten
ostatni uzyska polaczenie autostradowe z Praga. Budowa A3 nie jest priorytetem i moze na-
stapi¢ w latach 2013/15-2033.

Planowang sie¢ drég dwujezdniowych (ekspresowych) pokazuje tabela 4. Czg§¢ tych
drog jest priorytetem i powinna zosta¢ zrealizowana przed rokiem 2013/15. W kolejnosci
sg to drogi: Plonsk-Gdansk, Plonsk-Torun, Gréjec-Krakéw, Krakéw-Olkusz, Krakéw-Za-
kopane, Pyrzowice-Cieszyn, Wroclaw-Poznan, Poznan-Grudzigdz i Swarozyn-Elblag-
—Grzechotki. Niektore z tych drég znajduja si¢ juz w fazie realizacji. Natomiast droga S19
Barwinek-Rzeszoéw-Lublin-Bialystok, chociaz znajduje si¢ w programach operacyjnych na
lata 2007-2013, moze by¢ realizowana po roku 2013 z jednoczesnym przedluzeniem do Su-
walk jako drogi ekspresowe;j.

Tab. 4. Planowa sie¢ drég dwujezdniowych (ekspresowych) w Polsce do 2033 r.

. Przyblizona .
Przebieg dhugosé (km) Uwagi
Plonsk-Gdansk 285 | przebudowa drogi na dwujezdniowsq jest priorytetem
Olsztynek-Olsztyn 26
Plonsk-Torun 146 | przebudowa drogi na dwujezdniowa jest priorytetem;
obecna modernizacja jest inwestycja restytucyjna
Torun-Bydgoszcz-Szczecin 305
Szczecin-Koszalin-Gdynia 325
(Warszawa)-Groéjec-Krakow 260 | przebudowa drogi na dwujezdniowa jest priorytetem;
znaczne obcigzenie przewozami
Krakéw-Olkusz 46 | przebudowa drogi na dwujezdniowa jest priorytetem;
znaczne obcigzenie przewozami
Krakéw-Zakopane 65 | do przebudowy pozostalo 65 z 105 km; przebudowa jest
priorytetem
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Barwinek-Rzeszow 91

Rzesz6w-Lublin-Biatystok—Suwatki 545 |lacznie z drogg Barwinek-Rzeszow utworzy nowy szlak
taczacy Litwe ze Stowacjg; droga ma duze znaczenie dla
rozwoju tzw. §ciany wschodniej

Ostréw Maz.-Bialystok-Kuznica ok. 160

(Lublin)-Piaski-Dorohusk 72

Piotrkéw Trybunalski-Kielce-Jarostaw 316

Bielsko Biata-Zywiec-Zwardon 48 | odcinek realizowany

Pyrzowice-Podwarpie-Bielsko Biata— ok.30 | odcinek realizowany, priorytetowy; do zbudowania pozo-

-Cieszyn stalo tacznie ok. 30 km

Wroctaw-Poznan 170 | odcinek priorytetowy, czeéciowo realizowany

Poznan-Bydgoszcz—-Al k. Grudzigdza 190 | przebudowa drogi na dwujezdniows jest priorytetem

(Tczew)-Swarozyn-Elblag-Grzechotki 116 | budowa Via Hanzeatica pozwoli na realizacje czesci jed-
nego z priorytetéw TEN-T

OGOLEM ok.3196 | przynajmniej na cze$ci ww. drog istnieja odcinku dwu-

- jezdniowe
wtym: do zbudowania do 2033 r.
pozostaje ok. 3000

Uwaga: w zaleznoéci od posiadanych $rodkow, do ewentualnej przebudowy na drogi dwujezdniowe (ekspreso-
we) warto rozwazy¢ jeszcze trzy drogi: (1) Poznan-Pita—Koszalin; (2) Grudzigdz-Olsztyn-Augustéw; oraz (3) Ko-
strzyn-Gorzéw Wlkp.—Swarozyn (Tczew).

Czes¢ inwestycji, przede wszystkim drogowych, znajduje si¢ w fazie realizacji i wprowa-
dzenie jakichkolwiek poprawek wydaje si¢ malo realne. Na przyklad, projektowane skrzy-
zowanie autostrad Al i A2 w poblizu Strykowa nie wydaje si¢ optymalne. Lepsza bylaby
lokalizacja wezla autostradowego bardziej na zachdd, w wiekszym oddaleniu od Warszawy.
Wtedy réowniez przebieg Al bylby inny, krétszy, omijajacy £6dz od zachodu, a nie jak jest
obecnie planowane, od wschodu.

Niezaleznie od budowy autostrad i drog ekspresowych, wzmocnienia nawierzchni wymaga
sie¢ pozostalych drog nizszej kategorii. Przeciez cigzki transport drogowy nie bedzie wykorzy-
stywat tylko wyzej wymienionych kategorii drég, ale bedzie obstugiwal réwniez miejsca znaj-
dujace si¢ poza tg siecig. Stad tak wazna jest kwestia przystosowania nawierzchni pozostatych
drog do duzych obcigzen. W przeciwnym razie sie¢ ta ulegnie szybkiemu zniszczeniu.

5.1. System oplat

Mimo poswigcenia przez GDDKIA znacznej energii na opracowanie systemu oplat na
praktycznie nieistniejacej sieci autostrad i drog ekspresowych wydaje sie, Ze ma on wigcej
wad niz zalet. Uzytkownika drogi nie interesuje bowiem, kto i w jakim systemie zbudowat
dang droge. Wazne, aby droga byla i mégt z niej korzysta¢ na dajacych si¢ zaakceptowaé
warunkach. Stad na przyktad podzial na autostrady platne i bezptatne nalezy odrzuci¢, gdyz
moze si¢ okaza¢, ze kierowcy beda omijali platne odcinki. Skoro Polska ogromnym nakla-
dem sit i srodkéw zamierza zbudowaé system autostrad i drog ekspresowych dwujezdnio-
wych, to jest oczywiste, ze powinno si¢ z niego korzysta¢, a nawet zachecaé do korzystania.
Tego obecne rozwigzania nie zapewniaja.
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System poboru optat powinien by¢ jednolity dla calej sieci. Zamiast kosztownego stawia-
nia punktéw poboru oplat (por. np. Program budowy drég krajowych na lata 2007-2015), lep-
sze jest wprowadzenie systemu winiet, podobnego do tego jaki istnieje w Republice Czeskiej,
Austrii (winiety na rézne okresy), czy Szwajcarii (roczne). W ostatnich dwdch krajach tylko
nieliczne odcinki przebiegajace przez wysokie gory, przetecze lub tunele, a wiec poprowa-
dzone w szczeg6lnie trudnych warunkach terenowych, sa dodatkowo platne w postaci myta.
Rozliczenia powinny by¢ dokonywane mig¢dzy panstwem a prywatnym koncesjonariuszem,
jesli droga zostala zbudowana w systemie partnerstwa publiczno-prywatnego (PPP). Juz
obecnie panstwo doplaca do przejazdéw ciezaréwek po nielicznych autostradach ptatnych,
a w przyszloéci ma réwniez doptaca¢ do nierentownych odcinkéw drég. Zatem pozadanym
kierunkiem wydaje si¢ modyfikacja systemu i rozszerzenie go na pozostalych uzytkownikéw
drég, nawet jesli wymagaloby to zmiany prawa. Gléwnymi zaletami propozycji sg przejrzy-
sto$¢ i prostota.

6. Podsumowanie

Ze wzgledu na realng mozliwo$¢ ograniczenia srodkéw inwestycyjnych w przysziosci,
mozliwie duzo inwestycji nalezy realizowaé w najblizszych latach, a nie zwleka¢ z ich reali-
zacjg na pdzniejszy okres. Jak sie wydaje, istnieje realna trudnos¢ polegajaca na umiejetnym
pogodzeniu niezbednych nowych inwestycji z biezagcym utrzymaniem, odtwarzaniem i mo-
dernizacjg istniejacej infrastruktury transportowej. Dalsza dekapitalizacja majatku moze
spowodowaé nieodwracalne straty gospodarcze i spoleczne. Z kolei brak nowych kapitato-
chlonnych inwestycji w budowe nowoczesnej infrastruktury na miare XXI w. spowoduje,
ze Polska znajdzie si¢ poza gtéwnym nurtem przemian w Europie i nie wykorzysta swoich
szans, zwigzanych cho¢by z czlonkostwem w UE.

Autor opowiada si¢ za budowa infrastruktury o mozliwie najwyzszych standardach, takiej
ktéra bedzie stuzyla gospodarce i spoleczenstwu przez dziesieciolecia. Tempo budowy no-
woczesnej infrastruktury jest rowniez niezadowalajace. Trzeba uwzgledni¢ sytuacje, w jakiej
znajduje si¢ Polska i dystans dzielacy nas od rozwinigtych krajéw Europy. Wymaga to oczy-
wiscie zmiany spojrzenia, a czasem réwniez mentalnosci os6b podejmujacych kluczowe de-
cyzje. Niestety, dotychczasowe doswiadczenia w tym wzgledzie nie napawaja optymizmem:
realizacja planéw jest co najwyzej fragmentaryczna. Poza tym, planowane zamierzenia s3
zbyt skromne i realizowane w stanowczo zbyt diugim okresie, aby nastapil jakosciowy prze-
fom w zakresie infrastruktury transportu. Generalnie jednak w programach operacyjnych na
lata 2007-2013 nie znajduje inwestycji niepotrzebnych, chociaz cze$¢ z nich mozna przepro-
wadzi¢ inaczej, a — w zupelnie wyjatkowych przypadkach - nieco péznie;j.

Jesli chodzi o infrastrukture kolejowa za najwazniejsze uwazam zahamowanie dalszej de-
gradacji i dewastacji sieci kolejowej. Bezwzglednie konieczne jest opracowanie docelowego
ukladu sieci, przynajmniej w perspektywie roku 2033 i przestrzeganie przyjetych rozwiazan.
Obecne dziatania zarzadcy infrastruktury PKP PLK uwazam za niedopuszczalne, a wielu
przypadkach wrecz za niezgodne z (dalekim od doskonalosci) prawem. W niektérych wy-
padkach, stosunkowo skromne $rodki sag marnotrawione. Wigkszos$¢ inwestycji moderniza-
cyjnych jest stuszna, ale modernizacja powinna by¢ prowadzona szybciej i w sposob bardziej
kompleksowy, aby osiaga¢ korzysci skali. Zastrzezenie budzi zakres inwestycji modernizacyj-
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nych - powinien by¢ zdecydowanie wigkszy. Niestuszne jest ograniczanie inwestycji moder-
nizacyjnych tylko do najwazniejszych magistrali i linii pierwszorzednych, przy calkowitym
pomijaniu linii drugorzednych i miejscowego znaczenia.

Jesli chodzi o przewoznikéw kolejowych, powinni wykazywac si¢ wiekszg inicjatywa i ak-
tywnoS$ciag w zakresie profilu i elastycznosci §wiadczonych ustug, a mniej energii poswigca¢
na zwalczanie potencjalnej konkurencji. Catkowicie niezrozumiaty jest brak aktywnosci ma-
jacej na celu wypelnianie nisz rynkowych. Dlaczego w Europie oplacalny jest przewodz cie-
zaréwek duzej fadownosci kolejg, a w Polsce — nie? Niestety, reforma kolei, prowadzona pod
dyktando zwigzkéw zawodowych, nie przynosi efektéw, a w polaczeniu z fatalnym zarzadza-
niem sprawia, ze zadluzenie calej Grupy PKP stale ro$nie. Szansg na poprawe wizerunku ko-
lei w spoteczenstwie jest budowa linii wielkich predkosci, ale trzeba pamieta¢, ze dotyczy ona
stosunkowo waskiego segmentu rynku pasazerskiego, a nie calego transportu szynowego.

W Programie budowy drog krajowych na lata 2007-2015 (2007, s.7) przewiduje si¢ stwo-
rzenie do roku 2015 sieci autostrad o tacznej dtugosci ok. 1900 km (istnieje 674 km) i drog
ekspresowych o lacznej dtugosci ok. 3100 km (istnieje 312 km)’. Jesli poréwnamy to z pro-
pozycjami zawartymi w niniejszym opracowaniu to okazuje si¢, ze GDDKiA zamierza zbu-
dowa¢ mniej autostrad, a wigcej drég ekspresowych. Potwierdza si¢ zatem przypuszczenie
o dazeniu do realizacji mozliwie niskiej jako$ci drog, a Polsce potrzeba przede wszystkim
drog najwyzszej kategorii, co znajduje uzasadnienie w wielu opracowaniach naukowych.
Propozycja autora jest taka, aby do roku 2033 w Polsce zbudowa¢ po ok. 3000 km autostrad
i drog ekspresowych. Wynika to z faktu, ze réznice w kosztach budowy obu rodzajow drog
nie sg drastyczne: koszt budowy 1 km autostrady jest w przyblizeniu o ok. 20% wyzszy niz
drogi ekspresowej®, za§ korzysci w zakresie bezpieczenstwa, szybkosci, plynnosci i innych
warunkow poruszania si¢ — sg bezsporne.

Niepokojaca jest rowniez zapowiedZ GDDKIiA w sprawie poprawy stanu utrzymania drog
krajowych: do 2013 r. ma by¢ przebudowane prawie 2000 km, a wtedy tylko 75% sieci ma
znajdowac sie w stanie dobrym, a 10% w stanie dostatecznym. Oznacza to, ze w perspektywie
8 lat nadal 15% drog krajowych® bedzie w ztym stanie!

Jakie beda nastepstwa proponowanych rozwigzan dla Koncepcji Przestrzennego Zagospo-
darowania Kraju? Zgodnie z przyjetym zalozeniem, ze nadrzednym celem jest zaspokojenie
wpierw popytu wewnetrznego, najbardziej zyskaja najwigksze aglomeracje miejsko-przemy-
stowe, wytwarzajace Iwig cz¢$§¢ PKB. Warszawa utrzyma swoja pozycj¢, a moze nawet nieco
ja wzmocni, a nie stanie si¢ punktem na mapie, w dodatku pozbawionym mozliwosci do-
godnego ominiecia miasta. Istotna jest rOwniez mozliwos¢ modernizacji dalszych potaczen,
zaréwno kolejowych, jak i drogowych w przysztosci.

Prawdopodobnie najwiekszym beneficjentem proponowanych rozwigzan okaze sie £6dz,
ktdra uzyska polaczenia autostradowe w pieciu kierunkach: do Gdanska, Warszawy, GOP-u,
Wroctawia, Poznania i Berlina, a droga ekspresowa w kierunku Kielc i Korczowej. Jednocze-
$nie stanie si¢ pierwszym weztem szybkiej kolei w Polsce, uzyskujac polaczenia z Warszawa,
Wroclawiem i Poznaniem. Biorac pod uwage, ze dotychczas £.6dz (1) byta omijana przez

7 Brakuje propozycji GDDKIA dla roku 2033.

8 Jest natomiast faktem, ze koszty budowy drég w duzo latwiejszych warunkach terenowych w Polsce sa wyzsze
niz w Europie zachodniej, a istniejace prawo skutecznie ogranicza powstanie prawdziwej konkurencji migdzy wyko-
nawcami.

° Obecnie az 47% sieci jest w stanie zlym i niezadowalajacym (Program budowy drég krajowych na lata 2007-2015).
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wazniejsze szlaki transportowe, oraz (2) najgorzej sposrdd wielkich miast Polski przechodzi
okres transformacji systemowej, proponowane rozwigzania stworza znaczacy impuls rozwo-
jowy dla miasta i calej aglomeracji. Tak wigc £6dz w ciggu najblizszego ¢wier¢wiecza moze
stac si¢ najszybciej rozwijajacym si¢ sposrod wielkich miast Polski.

Bardzo wzroénie rola i znaczenie Wroctawia, ktory po dziesiecioleciach zaniedban
ma szanse¢ uzyskania dogodnych polaczen z centralng Polska i ze stolica, zaréwno szyb-
ka koleja jak i autostradg A8. Uzyska tez wysokiej rangi polaczenie autostradowe z porta-
mi morskimi w Szczecinie i Swinoujéciu, z czeska Praga, dokoriczone zostang polaczenia
ze Zgorzelcem (Drezno) i Olszyna (Berlin). Jesli do tego dodamy istniejace polaczenie
autostradowe z GOP-em i Krakowem, a w przysztosci z Ukraing, Wroctaw odzyska nalezyta
range wsrod wielkich miast Polski. Poprzez budowe Al zyska réwniez GOP na dogodnym
polaczeniu z centrum i pétnoca kraju, a szczegdlnie z Lodzig, Toruniem i Gdanskiem, a takze
z Republikag Czeskg i potudniem Europy. Polaczenie réwnoleznikowe zapewni dokonczona
autostrada A4.

Niewatpliwie poprawi sie sytuacja miast lezacych w Polsce wschodniej. W przedkladanej
propozycji przez ten obszar kraju beda docelowo przebiega¢ nie dwie, a cztery autostrady
(A5, A2, A7 i A4), a takze kilka drég ekspresowych dwujezdniowych (Bialystok-Rzeszow-
-Barwinek, Biatystok-obwodnica Warszawy, polaczenia Bialegostoku i Lublina z granica
wschodnig). Poprzez odbudowe i budowe nielicznych potaczen kolejowych spdjnosé catej
sieci wzro$nie, a bedzie to mialo réwniez istotne znaczenie regionalne i lokalne. Najwicksza
sposrdd kolejowych inwestycji modernizacyjnych — Rail Baltica, moze znaczaco wplynaé na
ozywienie gospodarcze NW Polski.

Reasumujac wydaje sie¢, Ze propozycja reprezentuje zréwnowazony przestrzennie rozwoj
transportu kolejowego i drogowego w perspektywie 25 lat, taki ktdry stara sie przezwycie-
zy¢ regionalne dysproporcje. Jest to swoisty kompromis miedzy potrzebami a mozliwoscia-
mi inwestycyjnymi kraju, ktérego zacofanie cywilizacyjno-gospodarcze na poczatku XXI w.
wida¢ w kazdej niemal dziedzinie. Infrastruktura transportowa kraju, ze wzgledu na swoja
role i znaczenie, wymaga ogromnych nakfadéw finansowych. Warto jednak przypomnie¢,
ze w powojennej historii Polski mieliémy juz okres, w ktdrym naklady na transport (gtéwnie
kolejowy) siegnely 40% naktadéw inwestycyjnych ogétem (1946). W kolejnych latach udziat
ten stopniowo malat — 29,1% w 1947 1., 26,4% w 1948 r. 1 18,9% w 1949 r., ale do tego czasu
odbudowano ze zniszczen wojennych i demontazu 90% istniejacej uprzednio sieci kolejowe;j.
Moze warto zastanowi¢ sie, czy znaczna koncentracja srodkéw nie przyniesie skokowego
efektu w postaci jako$ciowo nowej sieci transportu ladowego?
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Zalacznik 1

Wazne inwestycje transportowe brakujace w programach operacyjnych na lata 2007-2013.

- opracowanie docelowego uktadu sieci kolejowej (w perspektywie roku 2033);

- wykorzystanie infrastruktury kolejowej w obstudze przewozéw pasazerskich w 8-10
aglomeracjach, z wyjatkiem obstugi koleja 3 portéw lotniczych (Warszawa-Okecie,
Krakow-Balice, Katowice-Pyrzowice);

- budowa terminali intermodalnych przystosowanych do zaladunku i wytadunku cigza-
réwek przy kolejowych przejsciach granicznych wzdiuz wschodniej granicy (Braniewo,
Trakiszki, Kuznica Bialostocka, Terespol, Dorohusk, Medyka);

- duza obwodnica autostradowa Warszawy;

- budowa autostrad A5 (Via Baltica: obwodnica Warszawy-Budzisko), A7 (na odcinku
obwodnica Warszawy-Lublin) i A8 (przynajmniej na odcinku Piotrkéw Trybunalski-
—Wroctaw), a niejako drog ekspresowych;

- budowa drugiego portu lotniczego dla Warszawy, lezacego w poblizu obwodnicy auto-
stradowej np. Modlina, budowa (modernizacja) portéw lotniczych w poblizu najwigk-
szych miast dotychczas ich nie posiadajacych (L6dz-Lublinek, Lublin)'

- dokonczenie budowy Portu Pétnocnego w Gdansku.

1 Docelowo do 2033 r. wszystkie miasta, liczace powyzej 150 tys. mieszkancow (23) i niektore mniejsze (np. Kosza-
lin, Stupsk), powinny posiada¢ wlasne, nowoczesne regionalne porty lotnicze; w niektérych przypadkach (np. miasta
GOP-u i Czestochowa, Bydgoszcz i Torun), sasiadujace osrodki moga wykorzystywac jeden port lotniczy (zgodnie z pro-
gramem inwestycyjnym, do 2015 r. zmodernizowane wzglednie rozbudowane zostang porty lotnicze w Gdansku, Katowi-
cach, Krakowie, Poznaniu, Rzeszowie, Szczecinie (Goleniowie), Warszawie i Wroclawiu, a wiec tylko najwigksze porty).
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