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W zwiazku z przygotowywaniem dokumentéw dotycych strategii rozwoju transportu w Polsce chciatbym
zaprezentowakilka swoich osobistych uwag i przefign. S to zaréwno sprawy drobne i szczegotowe jak
i nieco rozwaan bardziej ogélnej natury. Kolej§é prezentowanych tematow jest przypadkowa. Niektére
problemy g tylko zasygnalizowane. Ich bardziej degha analiza i opisanie wymaga niecceei czasu.
Jeili znajd: ten czas, postaramgsivrocic p&zniej do tych tematéw. Dotyczy to nuzy innymi bardziej kon-
kretnych propozycji rozvazania niektérych probleméw.

Zaprezentowane pamj uwagi nie g oficjalnym stanowiskiem naszego stowarzyszenia gaegh poruszo-
nych tematéw, aleaszgodne z kierunkami naszego dziatania.

Kilka uwag dotyczacy spraw transportu kolejowego.

Relacje: Warszawa - Pozna i Warszawa - Wroctaw.

Najpierw zacytuj dwa fragmenty dokumentéw zaprezentowanych na stronach Mi

1. Dr inz. Andrzej Massel - Zagadnienia dotycgce kolei w polityce transportowej Pastwa i w strategii
rozwoju transportu, str. 26:

Nasepnym logicznym krokiem powinnacbipudowa nowej linii déych predkasci Zachdéd — Wschéd na
odcinku z Warszawy do Poznania przezzt@dodga¢zieniem L6d — Wroctaw. Linia taka édzie miata
olbrzymie znaczenie cywilizacyjne, przyczymiaie do zasadniczej poprawy pewe: Warszawy i Lodzi z
Dolnym Slgskiem i Wielkopolsk ale take z Pomorzem Zachodnim. Czas przejazdu z Warszawy do
Poznania mge ulec skrdceniu z obecnych 2 godzin 47 minut do okoto 1 godziny 4§ wmimnelacji
Warszawa - Wroctaw z 4 godzin 48 minut do okoto 2 godzin 15 minuggawwionad potow), z Warszawy
do Szczecina (przy uwezdhieniu modernizacji linii E59 na odcinku Pozna Szczecin) z 5 godzin 11 minut
do okoto 3 ¥2 godziny.

2. Materiaty analityczne do zalgen Narodowej Strategii Rozwoju Transportu na lata 2007-2013 str. 39
W perspektywie do 2030 roku programuje sudove nowej linii duych prdkasci Zachod- Wschéd, tj.
(Londyn, Pary, Berlin) zachodnia granica RP — Pozna L6 — Warszawa — wschodnia granica RP —
(Mirisk Biatoruski, Moskwa) z odgaieniem na odcinku £éd- Wroctaw. Przewidywana magistralazgah
predkasci bedzie ling przeznaczap wylgcznie dla przewozow pasaskich o pedkasci 350km/h.
Rownolegle z rozwojem linii dych prdkasci konieczne jest wprowadzenie taboru passkiego
pozwalajcego w petni wykorzystach parametry.

Komentarz:

Kwestia kolei wielkich pgdkasci relacji Warszawa - £&d- Pozna oraz Warszawa - £&d Wroctaw,
poruszona w obu cytowanych tekstach, wskazuje na dwie nieco odmienne kpn&epekstu Pana
Andrzeja Massela nmna wnioskowd, ze chodzi o kolej 0 Vmax 200 - 220 km/h. Odlegtkolejowa
Warszawa - Lo#l - Pozna i Warszawa 64 - Wroctaw jest podobna i wynosi ok. 350 km. W Sk
jednake znajdziemy sugestiiz czas przejazdu W-wa - Pozn&o 1h45" a W-wa - Wroctaw - 2h15".
Sugeruje toze mowimy w tym przypadku o istnigjej od pewnego czasu koncepcji prowadzenia linii
Poznaskiej wzdhz autostrady A2, z ominciem todzi, natomiast przez samodz przechodzitaby odnoga
do Wroctawia. Taki wariant usprawiedliwia dizy o ok. 30 minut czas podgdédo Wroctawia z postojem



w todzi w stosunku do bezgredniej relacji Pozneskiej. Autor nie wspomina niiwego terminu realizacji
takich pohczer. Na szcgécie (take dla todzi) ostatnio pojawily sikoncepcje budowy patzenia
Warszawa - Wroctaw przez £6d17 listopada br. zaprezentowata w todziaté&doncepat firma Dornier
Consulting). Wg tej koncepcji pgdzenie opieratoby sigtdwnie o zmodernizowane odcinki istrieych
szlakow i budow nowych tylko tam gdzie to nieztne. Nie méwimy tu o pogjjach klasy TGV, ale takich
jezdzacych ok. 200 km/h. W tym przypadku méwimy o perspektywie roku ok. 2015.kPDgniera nic
nie méwi o zwazkach z relagj Warszawa - Pozia

Obie omawiane relacje to takniezmiernie wzna sprawa dla przys#oi todzkiego wzta kolejowe-
go. | mae nie jest to tak istotne dla ruchucnizyaglomeracyjnego, ile dla regionalnego. Odzlimméci
przeprowadzenia przez tddinii érednicowej (niekoniecznie w drogim wariancie z tunelem pod catym
srodmiesciem) zaley bowiem to, czy da siw ogdle stworz§ spéjny system transportu regionalno-aglome-
racyjnego opartego na szkielecie kolejowym. Ten temat jedstlb@edzo obszerny i niede go tu szcze-
gotowo opisywat (maliwy ksztatt i funkcjonalnéé¢ tédzkiego wzta kolejowego to temat na oddzielne
opracowanie). Tu chciatem jedynie zasygnalizovpawien problem, ktéry me pojawé si¢ w innych
duzych aglomeracjach: integracja kolei gaityaglomeracyjnych i kolei wielkich gakosci z kolejami
regionalnymi, czyli tatwy dogp do dwdch pierwszych systemow nie tylko dla miesekav kilku duych
miast ale take tych mniejszych.

Co to oznacza dla przygotowywanej ,Strategii rozwoju transportufz&une jest pilnie opracowanie
»Zintegrowanych systemow transportu” dla poszczegolnydyauaglomeracji, w ktérych okék siec doce-
lowa rol¢ kolei w tych systemach i padany ksztatt i przebieg szlakéw kolejowych, przewidyaveselkosé
ruchu (ilas¢ potrzebnych torow), podenie i ksztalt punktéw integracyjnych kolei z innydrodkami
transportu itp. Bez tego nie mamy wszystkich potrzebnych dan@te gozwal nam prawidtowo okrgi¢
priorytety i koszty.

Szybkie koleje

Opracowujc strategi rozwoju transportu natg uwazniej przyjrze sic sprawie niektérych patzen.
Program rozwoju infrastruktury kolejowej do 2013, a nawet 2020 roku pawimegkdniat jeszcze dalsg
perspektyw czasow. Coraz wgksze upowszechnianieggkolei typu TGV czy ICE mige w chgu kilku do
kilkunastu lat spowodowaznaczne potanienie tej technologii (umasowienie produkcji, anamjtykosztow
wstepnych bada itp.) i maze sk okaz&, ze stanie s ona dosipna dla Polski wczmiej niz to zaktadamy
przy obecnym poziomie kosztow i cen. Przeamateriatochtonn& i energochtonn@ nie jest znaco
wigksza nt dla kolei tradycyjnych. Na razie znacznie oy jest tabor, telematyka i caty know-how. Dzi
jest to jeszcze zbyt mata skala produkcji zellioszty state.

Co z tego wynika? Tae juz dzis powinnémy projektowé nowe padczenia w taki sposéb, aby za lat
kilkanascie dato s je przystosowado wprowadzenia pogéw Vmax 300-350, a nie planodvevybudowa-
nie w przysziéci wszystkiego od nowa. Dotyczy to zwtaszcza geometrii modan@Enych lub budowanych
nowych szlakéw oraz zarezerwowania miejsca na dodatkowe tory dla ruchu lreggonaowarowego.

Problematyczna jest koncepcja budowy linii wielkickdiosci Berlin — Warszawa — Moskwa. Przy
odlegtcici ok. 1800 km czas przejazdu wyniesie co najmniej 7-8 godzin, co éwpaniu z czasem lotu
samolotem (ok. 2-2,5 h) wydajezshato konkurencyjne, tym bardzigg koszt takiej inwestycji bytby bar-
dzo duy, a potencjalne potoki passskie prawdopodobnie nie tak wielkiesld@rzyjeto, ze szybka kolej
jest konkurencyjna w stosunku do samolotu przy odfeiich do 800 km, bardziej sensowne wydage si
istnienie relacji typu Warszawa — Berlin, Warszawa — Budap&¥arszawa — Praga czy Warszawa —
Wiedeh. Takie relacje pozwalna dojazd i powrét w ggu jednego dnia coghlzie atrakcyja oferta dla po-
drézy biznesowych ewentualnie wyjazdéw weekendowych (np. na zakuggngm noclegiem i pozosta-
wieniem dostatecznej oi czasu na pobyt. Przy nieco #kaych relacjach (do ok. 1500 km) bardziej
sensowne wydajsig pofaczenia typu Euro-Night realizowane kolejami konwencjonalnymi ¢rkmécia
handlow ok. 150 km/h.

Modernizacja infrastruktury.

Przedstawi tu kilka moich spostrzen po wsgpnym zapoznaniu iz cytowanymi wyej doku-
mentami dotycgcymi transportu kolejowego. W powgzych dokumentach pojawia; sd€mat modernizaciji
linii Warszawa - Biatystok do Vmax 200km/h. Dlaczego ta lijeist tak wana? E20 i E30 dostosowuje: si
do 160 km/h, Planowana modernizacja Warszawa z t&tha 160. Nie ma nic na temat dalszego przebiegu
tej linii (Litwa, Lotwa, Estonia).



Méwi si¢ 0 dostosowaniu CMK do 200 km/h (250 pojawiatgiko jako wariant), jednoczaie nie
ma nic na temat modernizacji odcinka Warszawa - Grodzisk, armpaea odcinka Psary - Krakéw plano-
wana jest dopiero w latach 2009 - 2013. Wzrostlkmci na pierwszym z nich ma gksze znaczenie dla
relatywnie krotkiego patzenia £L6d - Warszawa, gdzie kde 5 minut skrocenia czasu jazdy daje odczu-
walny efekt, poza tym jest to odcinek o najkgzym obcizeniu ruchem meidzyregionalnym w Polsce, wd
sumaryczny efekt takiej modernizacji liczony w pagsaminutach bylby bardzo édy Zwickszenie ze 160
do 200 km/h pgdkaosci na CMK skrdci czas jazdy do Krakowa tylko o 10-12 minut, podcdgsmpderni-
zacja odcinka od Psar do Krakowa do 160 km/h databy ok. 30 minut. Otwadstgje pytanie o stosunek
naktadéw do efektow i kolejdoi realizowania poszczegdélnych dziata

Turystyka

Przedstawione dokumenty nie wspominaj prawdopodobnym wzfoie ruchu turystycznego zazanego

z popravd statusu materialnego luditd. Kreowanie mody na aktywne formy c¢glzania wolnego czasu

moze by szang dla transportu zbiorowego, zwtaszcza dla kolei (tatwwzewiezienia spezu sportowego,

mozliwo$é pokonywania deego dystansu w krétkim czasie).

Mozna spodziew@si¢ stopniowego wzrostu ifai weekendowych przejazdow turystycznych. Wydajezs

w tego rodzaju podi@ch istnieje najwksza maliwos¢ zwigkszenia przez kolej pracy przewozowej

w ruchu médzyregionalnym. Obecnie oferta kolei dla zaspokojenia tego typuzghotest minimalna.

Zmiana tego stanu rzeczy jestpdana przynajmniej z kilku powodéw:

1. Rosnacy ruch na drogach zgksza zagrgenie wypadkami

2. Ranie halas, zanieczyszczenie powietrza, zwlaszcza w rejonachrikoagji ruchu turystycznego, czyli
tam, gdzie jest to najbardziej dokuczliwe.

3. Niekontrolowany rozwoj infrastruktury zwdanej z transportem drogowym (parkingi, drogi, ustugi)
zawlaszcza coraz weej terenu i powoduje degradagjrzestrzeni publicznej i krajobrazu.

4. Istnienie dobrej oferty zagti wigcej osdb nie posiadajych wkasnego samochodu (emeryci, miogie
do aktywnego wypoczynku, zamiast innych formdgania wolnego czasu.

5. Rozwoj turystyki weekendowej zgliszy popyt na rynku wewtrznym (ustugi hotelarskie i gastro-
nomiczne).

6. Globalne zwikszenie przewozow pasaskich zwekszy wpltywy przeweénikdéw, obniy jednostkowe
koszty state (rozim si¢ one na wiksz liczbe podr@nych), a w konsekwencji egciowo odcazy
budzet z dofinansowywania transportu kolejowego.

Przewozy w celach turystycznych czy rekreacyjnych niekazap transportochtonni@i gospodarki -
ustugr samy w sobie, a nie skladnikiem kosztow wytworzenia jakéegaduktu czy innej ustugi. Dlatego
promowanie takich pod#§ nie stoi w sprzeczioi z polityka ograniczania udziatu kosztéw transportu
w globalnych kosztach wytworzonego PKB.

Konkurenci dla zbiorowego transportu w celach turystyczno-rekreacyjreathnje tylko transport indy-
widualny, ale znacznie szerszy zakres dobr i ustugzamiych z szeroko pgip rozrywka i zagospodarowa-
niem czasu wolnego. Dlategazteransport ten mae, jak kada inna dziedzina rynku nie tylko zaspokaja
obecnie istniejce potrzeby, ale tak kreow& nowe, aktywnie zabiegg o klienta i jego pieadze. Mylg,
ze sobotnio-niedzielna turystyka to gy przyszigciowy rynek dla regionalnych i dalekobig/ch prze-
wozéw paszerskich. Trzeba tylko stworzyodpowiedm oferk i popyt. O tym,ze jest taka potrzeba,
$wiadczy chdby obchzenie drogi kotowej Krakéw - Zakopane. Brak planéw stworzenia odpovejedn
oferty przez kolej dla tej relacji jest dla mnie niezrozaini Istnieje co prawda inicjatywa budowy nowego
pofaczenia z Krakowa do Nowegm&a, z odnog do Chabdwki, ale prezentowane dokumenty nic nie
wspominag na ten temat. Stworzenie dlazglah aglomeraciji oferty pozwatdjej szybko dojeckanad
morze, w goéry lub w inne atrakcyjne turystycznie terenyargpowodowalawinowy wzrost popytu.

Tematyka ruchu wakacyjnego i weekendowego powinna Zhalke w ,Strategii” wraz z propozycjami
dziatea dla kreowania i zaspokajania popytu. Tego rodzaju dziataniaa radge stwyé aktywizacji
region6w stabo rozwigtych gospodarczo, posiadeych walory przyrodnicze lub krajobrazowe. Jedno-
czesnie potrzebna jest polityka map na celu ochr@nnajbardziej popularnych i wadtowych miejsc
przed degradagjprzez nadmierny ruch (Zakopane, Hel, Bes§iaski, Bieszczady, Mazury). Mma to
osiagna¢ zarbwno przez stworzenie alternatywnych dla samochodu sposobowlud@iz przez rozgpz-
czenie skoncentrowanego ruchu ngksze obszary, dgki stworzeniu fatwo dogpnej oferty turystycznej
wokét miejsc koncentracji (np. przez utatwienie dojazdu na Stewagjonu Beskidéw i Tatr).

Czy w prognozach zapotrzebowania na transport wangno zalenos¢ pomidzy maliwoscia
stworzenia odpowiedniej oferty, a wzrostem przewozow jako efekeisentakiej oferty?



Ochrona przyrody i krajobrazu

Sa takie miejsca w Polsce, gdzie istnieje szczegdlnie araskonflikt pomidzy potrzebami transporto-
wymi, a ochroa lokalnych waloréw krajobrazowych i przyrodniczych. Wydaje zsadne zastosowanie
nieco innego sposobu liczenia kosztéw i zyskéw w takich obszddachram, ze przygotowywana strategia
powinna wskaza takie obszary i zaproponowanajbardziej racjonain polityke transportow dla nich.
Polska posiada deficyt miejsc szczegdlnie atrakcyjnyctobragowo, w ktérych jednocgde srodowisko
przyrodnicze bytoby w miarniezmienione przez dziatalfiocztowieka.

W tym kontekcie naley np. inaczej spojrzena ekonomicza optacalnéé transportu kombinowanego,
zwlaszcza typu RolLa. Miejsca, gdzie tego typu przewozy powinnygézpstvszechnie wprowadzone, to
zwiaszcza potudnie Polski. Drogi przez pfeg graniczne w Jakuszycach, Kudowie, Cieszynie, Zwardoniu,
Chyznem, Lysej Polanie, Muszynie, Barwinku przerolsardzo duay ruch cizkich pojazdow, ktére zwlasz-
cza na gorskich, ktych drogach spalajduzo wigcej paliwa ni normalnie, poruszajsic wolno blokupc
ruch zwlaszcza na podjazdach, stwarzagrdzo due zagraenie dla innych pojazdéw, nie mé&wijuz
o czstych przypadkach catkowitego pazalivania ruchu zimp Dla wigkszaici wymienionych relacji istnie-
je mazliwoéé alternatywnego pokonania najtrudniejszych fragmentéw tragliidginiejacym szlakom kole-
jowym. Pozostaje do zatatwienia sprawa ,,dogadariazspartnerami po drugiej stronie granicy, ale nie wy-
daje s, aby byt to problem nie do rozawiania. Oczywisty jest znaczny koszt uruchomienia takiego progra
mu, ale mae w diwszej perspektywie czasu, przy uwaiiieniu wszystkich zewatrznych kosztéw, per
saldo nie bytoby to tak bardzo ohiajace dla budetu. Cena za przewdz samochodu koleg mae by
zbyt wysoka, aby nie tturbipopytu Réwnolegle powinny zosgtavprowadzone optaty za przejazdzgch
ciczarOwek niektérymi drogami, zwlaszcza tam, gdzie jestztzegyodlnie ueizliwe dla otoczenia. Dobrze
przemylana polityka sterowania popytem powinna zael przewdnikéw drogowych do korzystania
z kolei.

Nalezatoby przeprowadzi studium wykonalnéci takiego programu. Potrzebna bylaby modernizacja
linii kolejowych dla znacznego zehszenia przepustowoi (pociagi wahadlowe musialyby felzi¢ z dai¢
duza czstotliwoécia, biorac pod uwag obecny i prognozowany ruch), uzupetnienie bragygh fragmen-
téw linii pomigdzy Nowym Targiem a Trstenbudowa ramp dla szybkiego zatadunku i roztadunku skia-
dow, dodatkowe parkingi itp. Stworzenie wspdlnego programu dla kélacjr pozwoli obntyé koszty
state, take zakup wgkszych ildgci specjalistycznych wagondéw pozwoli obyd ceny jednostkowe tych.
Warto przy okazji rozway¢ masowy produkcg takich wagondéw w Polsce. Przyzszych nk na Zachodzie
kosztach pracy i wzrastaym popycie mee to by produkcja optacalna.

Uwagi do materiatéw prof. Burnewicza na temat
prognoz zapotrzebowania na transport.

We wstpnej czsci tekstu autor przedstawia ogélnie metodajqmiowadzonych oblicze Nie wspomi-
na jednak, czy przy ustalaniu minimalnych i maksymalnych prognozrzapotvania na przewozy towarow
i 0sOb przez rine érodki transportu, wzito pod uwag wptyw prowadzenia aktywnej polityki kreowania
popytu w kierunku ograniczania udziatu transportu drogowego w przewsaiei towaréw. Brakuje analizy
poréwnawczej jak mogtyby sizmienia udziaty poszczegolnych gai transportu w catkowitym bilansie
przewozow wraz ze zmiarsposobu (stopnia) wliczania zegtrznych kosztéw transportu w kigea dziatal-
nos¢ przewdnikow. Jéli przyjmiemy prowadzenie aktywnej polityki w kierunku wyréwwgnia warunkow
konkurencji m¢gdzygatziowej, to potrzebna wydajee¢sanaliza skutkow takiej polityki. Wae jest take
w takim przypadku poréwnanie do sytuacji w ktérej nie ulega zmialéene status quo w perspektywie do
roku 2020. Zaktadag, ze globalny popyt na transport jest mniegedj niezaleny od przygtej polityki,

a tylko od wielkdci PKB i zasobnéci spoteczéastwa, ciekawe m@ by porownanie udziatu kosztow trans-
portu w catkowitym PKB w zalaosci od mniej lub bardziej skutecznego realizowania zasad zréwoewa
nego rozwoju. Czy np. przgjie przez kolej agci przewozdéw od transportu drogowego wplynie istotnie na
obnizenie tych kosztow. Takie analizy wydagic niezlgdne dla uzasadnienia optacacioinwestowania

w transport intermodalny lub w budewkolei wielkich prdkosci. Argument ekonomiczny gdozie miat
wieksz wag niz ideologiczny przy zatwierdzaniu wydatkéw ket Pastwa na realizowanie polityki
zrownowaonego rozwoju.



UWAGI DO WYKRESOW

Niektore z wykreséw, przedstawdapatlazone na siebie wielléoi przewozéw raz w postaci stupkoéw dla
poszczegolnych lat raz w postaci wykreséuagtyich. W drugim przypadku wygbuja wykresy charaktery-
zujace sé duzymi zmianami w poszczegolnych latach, co przektagaaistromy przebieg linii tych wykre-
sow (np. Transport zbiorowy 0s6b w miastach). W takim przypadkeetada obrazowania staje snniej
czytelna, gdy istnieje dysproporcja portdzy rzeczywist wartgicia, a widocznym obszarem ograniczonym
skasnie przebiegajcymi liniami w r@&nych obszarach wykresu. Intuicyjny odbior jest takiprzy ptaskim
przebiegu, kiedy linia jest grubsza widzimy jakby wé&itprzedstawiana byta wksza ni na fragmencie
skasnym, cha w rzeczywistéci wartcici mog byé takie same, a w skrajnych przypadkach nawet wykazy-
wa tendengj odwrotry niz obserwowana na wykresie. W takich sytuacjach wykres stupkepigj obra-
zuje przebieg zmian, gdyprostoktne kolorowe elementy dokfadniej odzwiercieglgroporcje pomidzy
wartadsciami ktére reprezentsy

Troche utrudnia czytanie dokumentu takwystpujacy brak konsekwencji w kolejdoi umieszczania
wykreséw czy tabel (minimum, maksimum, pasawie, pasgerokilometry). Najlepiej bytoby przedstatwvi
innym kolorem ildci pasaerdw/ton a innym wielk& pracy przewozowej liczonej w pasaokilometrach
lub tonokilometrach.

PROGNOZY TRANSPORTU LOTNICZEGO

W tabelach 21 i 22 przedstawiono prognozy krajowego transportu osobowgtayosiedlowego. Maj
watpliwos¢ wzbudza wykazany tu wysoki udziat transportu lotniczego w tyzbwmozach (np. ponad 12%
w globalnych przewozach w roku 2004 i odpowiednio prawie 40% pracy przewoayk@jywanej przez
kolej). Znapc staby rozwoj wewstrzkrajowych padczen lotniczych wartéci te wydaj sic zawyzone. Praca
przewozowa lotnictwa krajowego na poziomie peégjy7 mld pskm wskazuje npe dziennie przewozi i
prawie 40 tys. os6b n@edni odlegtadé 500 km. Te wartei nie wydaj sic prawdopodobne. Bymaze
w tabeli znajduje giwielkosci globalnej pracy przewozowej lotniczego ruchu krajowegogtmyinarodowe-
go (znacznie wekszesrednie odlegtéci niz w komunikacji krajowej), ale w takim przypadku podsumowanie
wszystkich wielkéci daje nieprawdziwe warfoi co do wewatrzkrajowego ruchu.

PROGNOZY TRANSPORTU KOLEJOWEGO

Poréwnujc dane dotycce prognoz pracy przewozowej kolei (tabele 21 i 22) oraz ofelkvydatkdw
gospodarstw domowych na ten rodzaj transportu (tabele 7,8,9,20amysné nastpujace wnioski. Wiel-
kos¢ globalnej pracy przewozowej nie zmieni ghacaco do 2020 roku. Udziat wydatkéw na kolej w bud-
zetach gospodarstw domowychdzie miat lekk tendengj znizkowa, ale bionc pod uwag wzrost zasob-
nosci tychze, nasipi podwojenie nominalnie wydawanych kwot na kolej. Wynika z tegocaty przyrost
przychodéw ze sprzedanych biletowdhie wynikiem wzrostu cen za przejazdy. Powody mdgc
nastpujace:

1. Znaczne zwkszenie s udziatu przejazdow poggami kwalifikowanymi, a spadek udziatu przewo-
zOw regionalnych (wraz ze wzrostem dobrobytgosj oséb bdzie stgé na podrée w bardziej komforto-
wych warunkach). Nie wydajecsto jednak maliwe przy, nawet dwukrotnym wzg¢oie PKB. Ja obecnie
ceny za podrée pocigami spétki PKP-Intercity sswysokie. Cena biletu w 2 klasie poc. ekspresowego
z Warszawy do Poznania, Krakowa czy Katowic jest poréwnywalna Zdmspaliwa zéywanego przez
samochdd osobowy na tej trasie. Po wybudowaniu autostrad Al i A2ans@ spodziewa spadku zain-
teresowania ofestkolei na wspomnianych relacjach, gdyoszt i czas podiég beda podobne. Aby utrzy-
mat klientdw pocagow kwalifikowanych potrzebne bytoby znaczne skrdcenie czasu po¢pdnizej 2 h)

i podniesienie komfortu (klimatyzacja, internet, pgtanek, hostessy itp.). Taka #iwosc¢ istnieje dla linii
CMK, na linii do Poznania bardziej prawdopodobne jest wprowadzewrkszdj ilgici pocagdw micdzy-
regionalnych (pospiesznych) w miejsce obecnych EX, IC, EC. Prdwpgwalnym czasie pod#g cena
biletu musi by zdecydowanie tisza nk koszt jazdy samochodem. Obecnie wiétkpracy przewozowej
wykonywanej przez poagi spotki PKP-PR jest wielokrotnie wksza nk spotki PKP-Intercity, chiby ze
wzgledu na codzienne dojazdy do pracy. Nie wydaiepsawdopodobne, aby relacje te ulegty odwréceniu
w perspektywie kilkunastu lat. dlatego ten powdd nigerttumaczy spodziewanego wzrostu cen.

2. Bardzo diay wzrost cen paliw ptynnych. deceny te wzrostyby dwukrotnie do 2020 roku (kcz
w cenach bigacych), to realny wydaje sitakze poréwnywalny wzrost cen biletéw kolejowych, bez
obnizenia konkurencyjnii kolei wzgkdem samochodu oraz bez zmiany proporcji poay iloscia
przewozow poceigami regionalnymi i kwalifikowanymi.

Drugi z wymienionych powodoéw wydajegdbardziej prawdopodobny dla wyjdenia znacznego wzros-
tu cen biletéw, czy jednak przyie zalaenia o tak dizym wzrdicie cen ropy wydaje sizasadne? Tym bar-



dziej, ze juz niedtugo mana spodziewasic upowszechnienia alternatywnych do tradycyjnego silnika spali-
nowego nagdoéw dla samochodow (negh hybrydowy, ogniwa paliwowe, biopaliwa).

W tablicy 18 pokazano prognozy zapotrzebowania na;paewozovwy w wewrgtrzkrajowych przewo-
zach fadunkéw w latach 2003-2020 w min tkm. Z danych wyrikadecydowana wkszacé przyrostu tych
przewozow hdzie przejmowana przez transport drogowy.zNb chyba zatoyé, ze wielkasé przewozow
tadunkéw masowych nie zgkszy s w sposob znaazy (maze za wyjtkiem materiatdw budowlanych).
Przyrost kdzie raczej nagpowat dziki zwigckszaniu masy towaréw przetworzonych. Z prezentowanych
danych nie wynika, czy i w jakim stopniu uwgdhiono mniejszy lub wkszy rozwoj przewozow intermo-
dalnych w prognozach, oraz jaki ma to wptyw na proporcjgnyigatziowe.

TRANSPORT ZBIOROWY W AGLOMERACJACH

Przedstawione dane prezentgjobalne w skali kraju przewozy pasaskie w miastach z podziatem na
transport zbiorowy i indywidualny. Z wykreséw na str. 25zm take odczytéd proporcje pomidzy
aglomeracjami i innymi miastami dla transportu indywiduatneBrakuje takiego rozbicia dla transportu
zbiorowego. Dane takie mady¢ istotne z tego wzgtlu, ze transport zbiorowy jest w gkszym stopniu
finansowany ze&rodkéw budetowych i wana jest tu wiedza, w jakich proporcjach powinny lolzielone
srodki pomidzy mate i due miasta. Zwykta proporcjonalfio w stosunku do iléci mieszkacow nie
wydaje s¢ odpowiednia, gdy problemy komunikacyjne miast rasnieproporcjonalnie szybko w stosunku
do przyrostu ich wielkéxi (praca przewozowa nie dmie liniowo ze wzrostem ikzi mieszkacow, gdy
wigkszy jest udziat czynnika przestrzennegoecksizesrednie odlegtéci w wickszych obszarowo miastach).

W polityce transportowej cie aglomeracje powinny bypotraktowane oddzielnie. W praktyce rialie-
by zrobi analizy dla kadego daego miasta i uwzgtni¢ to w przygotowywanym dokumencie. Pozwolito-
by to czsciowo unikra¢ rywalizacji o$rodki budzetowe, oraz pozwolitoby tworzydtugofalowe programy
inwestycyjne. Przyktadem me tu by sprawa tworzenia kolei aglomeracyjnych. Obecnie taki system
istnieje w Tréjmidcie. Jest projekt dla Warszawy. Praktycznie wszystkienagracje powyej 500 tys.
mieszkacow potrzebuj takiego érodka transportu, zwlaszcza w konieile integrowania go z kolejami
regionalnymi. Bez dtugofalowych i strategicznych programéw niejedaak maliwosci budowy takich
systeméw. Dlatego uwam, ze przygotowywana strategia powinna zawietago typu programy dla
poszczegoblnych diych miast. Corocznie uchwalany przez sejmzetichie gwarantuje nitiwosci ciagtego
finansowania, czego dowodem jest @by metro warszawskie, dla ktérego nikt nie jest w stgmmizewi-
dziet, ile srodkéw otrzyma w kolejnych latach, a co za tym idzie niedény jest termin zak@czenia
budowy. Szarsna rozpocgcie realizacji daych projektow g fundusze UE na lata 2007-2013 (ZPORR,
Dziatanie 1.6 Rozwdj transportu publicznego w aglomeracjachjcasthie kolei do takich projektow
wymaga jednak wspotpracy i wspoffinansowania zaréwno przagtanjak i Polskie Linie Kolejowe. Znéw
przyktad Warszawy pokazujee taka wspéipraca nie jest prosta. Potrzelngystemowe rozwiania dla
takich dziata. Powinny by one gotowe jeszcze w 2005 roku, aby w 2006 roku przygétodpowiednie
projekty i wnioski o doptaty unijne.

Etyka, edukacja

Idea zrownowzonego rozwoju transportu wynika nie tylko z przestanej technitzng&konomicznych.
Rownie wane wydaj sig czynniki spoteczny, ekologiczny. Brak natomiast odniesie wartdci etycz-
nych. Potrzel promowania transportu publicznego, zwlaszcza w centragicklumiast nalgy bowiem
widzie¢ takze jako obron prawa jednostki do wspdlnej przestrzeni, czystego powietrzapgpdkezpie-
czehstwa, przed tymi, ktorzy realizig wkasne potrzeby prawa te mimowolnie narusZijansport publicz-
ny w mniejszym stopniu bowiem zawtaszcza te dohrdransport indywidualny. Problemzgw spotecznej
swiadomdci. W naszej kulturze brakuje tradycji szanowania tzw. wspélfesndci, a takimi & np. przes-
trzen miast, powietrze, cisza. Nikt nie neguje moralnej nagammziatar zmierzajcych do zawlaszczania
czyjejs wtkasndci, o ile ta wlkasn& ma posté materiala. Ale jesli w gre wchoda dobra niematerialne,
istnieje przyzwolenie na przywlaszczenie. Ten staimdomdici odzwierciedla take obowhazujacy system
prawny. Jak trudno np. wyegzekwaivswoje prawo do odpoczynku w godzinach nocnychaengjoénych
sasiadow, ktorzy nie licz sie z naszymi potrzebami. Czy vitaciele samochodéw przejmugic tym, ze dla
swojej wygody czyri niektore miasta niezdoymi dla ich mieszkacow. Czy ponosgjakiekolwiek konsek-
wencje tego. A przeciew praktyce dokonujzaboru wspélnego mienia, tyte niematerialnego.

Mysle, ze promujc ide; zrbwnowaonego rozwoju nie mima pominé aspektu etycznego. Kda jed-
nostka ma prawo realizowawoje cele, ale natg mie¢ §wiadoma¢, ze istniep granice naruszania praw



innych. Wwiadamianie tego faktu jest konieczne dla uzyskania akcegfamiecznej dla podejmowanych
dziater. Dzi§ na przyklad ograniczanie wjazdu samochoddéw do centrow miast spadtyka astrymi
sprzeciwami. Kierowcy traktajto jak zamach na swppolnacsé. Nie pojawia si zadna refleksjaze komu
innemu mae przeszkadzgego dziatanie.

Jak to wszystko ma gido strategii rozwoju transportu dla Polski. Ano ta, strategia ta powinna
uwzgkdnia takze ksztattowanigwiadomdci spotecznej. Potrzebny jest diugofalowy program edukacyjny.
Zacag trzeba ju od szkét podstawowych, ale taknaley obja¢ nim dorosh cz$¢ spoteczastwa. Bez zro-
zumienia pewnych rzeczy nie tm@a bowiem liczg na spoteczne przyzwolenie dla realizowania stusznych
skadinad koncepciji.

Problem pierwszy to powszechnie paityj sposob postrzegania komunikacji publicznej i indywidual-
nej, ktérego przejawem me by nasgpujacy punkt widzenia: ,po co nam tu tramwaj za tyle piday,
zabiera miejsce, hamuje ruch, my potrzebujemy szerszych ubdukiéw, estakad, parkingdw, praej
podziemnychzeby mana byto szybciej jgdzi¢ i zeby nam piesi nie wiazili na ulice”. Przy tym istnieje
tylko blade pojcie o tym, ile to wszystko kosztuje, a gotdwioptacenia za korzystanie z miejskiej infra-
struktury drogowej nie ma. Nie wspomjuz o zachwianiu proporcji porgailzy iloscia tych, ktérzy chcieliby
i moga mie¢ wygodniej, a ilécia tych, ktérzy ponosztego negatywne konsekwencije. Problem jest szcze-
golnie dotkliwy w wielkich miastach, zwtaszcza tam, gdiEwprowadzono istotnych ograniézela ruchu
kotowego w centrach. Problem okiany jako ,,urban spawl” w ogdle nie istniejeswiadomdci spotecznej.
Nie s1 znane jego pierwotne przyczyny ani metody zapobiegania. Po pragimye s za rzecz normain
i akceptowaln, ze trzeba si dorobt i wybudowa& dom w cichej dzielnicy z dala od brudnego i zatloczone-
go centrum. Nie méwiadomdci kosztow funkcjonowanie miasta rogghictego na zbyt wielkim obszarze
(dtuzsze dojazdy do szkoty i pracy, aksze koszty budowy i utrzymania infrastruktury, itp.).

Problem drugi. lle 0s6b zna rzeczywiste zetrame koszty generowane przezmé srodki transportu.
Panuje powszechne przekonarie,podatki od paliwsgza wysokie, bo tylko ¢ z nich idzie na budogv
drég. Ale prawie nikt nie wigze podatki te oraz sktadki na ubezpieczenia komunikacyjne pojkryeawie
potowe wszystkich kosztow generowanych przez transport drogowy. Ci,yktraj sic pokrzywdzeni
ptaceniem nadmiernego haraczu powinni sokigiadomt, ze tak naprawg statystycznie rzecz bigr, a1
dotowani przez ogo6t.

Istnieje pilna potrzeba upowszechnienia wiedzy o tych probmach wrdd jak najszerszej czsci
spoteczaéastwa.

W jaki spos6b miataby zostgprowadzona wspomniana akcja edukacyjna - pozoséajpatem do
dalszych dyskusji. Na pewno warto przendynieco wiedzy do programow szkolnych. Ulatwi to ksztal-
towanie modelu zachowtakomunikacyjnych zgodnego z zasadami ekologii, ochrony zasobdéw nieodna-
wialnych (minimalizacja ztycia energii w dowolnej postaci). Potrzebna jest wspotprabbnisterstwem
Edukacji. Mana np. popularyzowakolej tworzc ofert dla organizatorow szkolnych wycieczek (zwhasz-
cza przy zwiedzaniu dych miast jak Warszawa, Krakéw, TaruTréjmiasto). Oczywicie musi by to
oferta na wysokim poziomie, tak, aby pozostawiata pozytywne skojarzen@iniey.

Dodatkowa godzina etyki i kultury zachowania na drodze w trakielenia na prawo jazdy tai by
sie przydata. Mae mieliby¢smy o kilka procent mniej troglodytoéw za kierownicami samochodéw. Planowana
wkrotce zmiana zasad szkolenia kierowcow jest dobrym momentem na agaemie tych tematdéw?

Oddzielna kwestia tdwiadomda¢ decydentow i urbanistow. Widapozytywne zmiany na samym
wierzchotku wiadz (rzd, wtadze wojewddzkie). Gorzej m® by na niszych szczeblach administracii
panstwowej i w samorgach. Tu zwlaszcza potrzebna jest intensywna dzigkakedukacyjno — marketin-
gowa. Mae warto pom$le¢ o jakims cyklicznym wydawnictwie, ktére bytoby kolportowane (ocz§wié
bezptatnie) do wszystkich zainteresowanych.

Kilka uwag odnosnie polityki transportowej i roli Pa nstwa

Jednym z najwaiejszych pyta, na ktére powinna odpowiedziétrategia jest pytanie o eopaistwa
w ingerowaniu w konkurengjmigdzygatziowa w transporcie. Zastosowane rozgania powinny wyniké&
z przyktych zasadniczych celéw jakim ma s polityka transportowa. Czy kierujemyeswytacznie
rachunkiem ekonomicznym iagymy do maksymalizacji rozwoju rozumianymi jako wzrost PKB, czy te
moze sktaniamy & ku rozwhzaniom stazacym zaspokajaniu pojawi@jego sé popytu, czy wreszcie zaig
nam przede wszystkim na maksymalnym oedzaniu nieodnawialnych zasobow dla dobra przysztych
pokoler. O przygtych priorytetach decydaijpryncypia ideologiczne.

W przypadku polityki transportowej i roli patwa mana sé postzy¢ analogy z systemem prawnym.
Niezaleznie od opcji politycznej istnieje zgoda co do zasadniczej potrzeby istnieigpiawa karnego - ma
ono chront jednych przed zbytnim egoizmem innych. Istpigewne ranice kulturowe dopuszczaje



rézny stopié tolerancji dla rozmaitych zachowauciazliwych”, ale pewne fundamentalne zasady typu ,nie
kradnij” sa na ogot powszechnie akceptowane.

Systemy prawne majkilka tysiecy lat tradycji w historii cywilizacji i dlatego regulgostpowania
zgodnego z tym prawem wrosty w kukur obyczaje spotechstw. Inaczej jest z regutami dotyezymi
spraw zwizanych z rozwojem industrialnym. Tu mamy ledwie 200 lat tradyejiydaje st, ze system
regulupcy zachowania spotecistw w tej nowej rzeczywistoi nie jest jeszcze catkiem uksztattowany.
Wiele sfer dziatalnéci ma oczywdcie swoje uregulowania prawne, bez tego nie mogtyby funkcjofjcale
wydaje s¢, ze te uregulowania stanawiczesto tylko literalm forme i nie znajdup odzwierciedlenia
w wyznawanych warkziach i obowazujacych obyczajach.

Mozna zatay¢, ze rola Pastwa w dziedzinie tworzenia i realizowania polityki tramspaej powinna
by¢ analogiczna do tej, jalpetlni ono w zakresie stanowienia i egzekwowania prawa, tznnpaveprowa-
dz& sie przede wszystkim do pilnowania, aby interes pojedynczych osdgrupbnie byt realizowany kosz-
tem interesu innych, a taé& ogétu spoteczriai czy srodowiska naturalnego. Oczysgie nie da & w 100%
zrealizow# tej stusznej sidinad zasady, naly wobec tego znaké kompromis pomidzy interesem
jednostkowym i ogélnym. Tu pojawiaest kolei pytanie o spoteczrswiadoma¢ i akceptagj dla wprowa-
dzania takich czy innych regul. Zawsze bowienaz&isk to z ograniczaniem czyi¢hpraw do wolnéci
dziatania lub z oddziatywaniem na ludzi wbrew ich interesorablem polega medzy innymi na tymgze
przepisy prawa, ktére miatyby reguloévee zagadnienia nie znajdupdzwierciedlenia ani w obwazujacym
systemie wartéri, ani w panujcych obyczajach, dlatego i by problem z ich akceptacjprzez oping
publiczm, lub tez mog st& sie elementem gry politycznej, ze szlkodla wszystkich. Jako przyktady kon-
trowersyjnych rozwizax mazna wskaza np. dofinansowywanie z bietu paszerskich przewozéw kolejo-
wych, przewozéw intermodalnych, czyzténansowanie transportu publicznego z akcyzy od paliw silni-
kowych. Problemem jest nie tylko brak zrozumienia dla tego tgatan wsrdod zwyktych ludzi, nawet
ekonoméci widza to czsto jako nadmierny interwencjonizm fsawowy, zaburzagcy zdrowe reguty
konkurenciji.

Wprowadzenie weycie uregulowa wynikajacych z przygtej polityki transportowej &dzie wymagato
dobrego umotywowania podejmowanych decyzjiliJehodzi o przedsiwziccia finansowane z budtu,
niezlzdna dla wykazania optacalim ekonomicznej wydaje &iznajomd¢ wszystkich zewetrznych
kosztow transportu. Istnigje procedury wyliczania tych kosztow dla poszczegdlnychzigatansportu
nalezy zaadaptowado Polskich warunkéw. Poznanie wszystkich elementowzamiych z transportem oraz
zrozumienie zalenosci pomkdzy nimi pozwoli lepiej planow@rozmaite przedswzigcia, a take uzyska
dla nich akceptaej srodowisk opiniotworczych, opinii publicznej i postéw zatwierdegch budet na
realizacg. Znajoma¢ wszystkich kosztow pozwoli w racjonalny sposob aehgi nimi poszczegdine gatie
transportu przez co, po pierwsze wyrdwna \sarunki konkurencji, a po drugie pozwoli zrezygnoéwa
Z interwencjonizmu i subwencjonowania na rzecz samoregykh sé mechanizméw rynkowych.
Oczywiscie do rozwdzania pozostaje sposéb w jaki wszystkie zgivae koszty zostanprzeniesione na
uzytkownikéw. W przypadku transportu drogowego, ktéry generuje nkpze koszty, naly znalec
optymalne proporcje pordzy optatami za korzystanie z infrastruktury, podatkami wliceinw cerg
paliwa oraz innymi optatami w tym wysodama skladek ubezpieczeniowych. Proporcje te powinny
w mazliwie duzym stopniu odzwierciedéaudziat poszczegolnych podmiotéw w generowaniu kosztow (np.
wyzsze stawki ubezpieczenia dla mtodych kierowcéw powsayoh najwicej wypadkdw).

W zakresie interwencjonizmu fistwowego powinny pozostaniektére przypadki wykraczgie poza
czysto ekonomicznkalkulacg, tam gdzie wiksze znaczenie majwzgledy spoteczne lurodowiskowe.
Do takich przypadkéw mmma np. zalicz§ wsparcie regionalnego transportu zbiorowego dla zachowania
zrbwnowaonego rozwoju, ochrenwaloréw przyrodniczych obszaréw przed degragamizez transport
drogowy, wspieranie transportu publicznego w biedniejszych regionaclkpogigawienia ich szans na
szybszy rozwgj.

Prawo

Aby przygotowywany dokument ,Polityka Transportowaagteva” nie stat si tylko lista zyczen i pro-
jektéw, ktorych realizacjadalzie stale odsuwana w czasie, trzeba réwnolegle stivtakie zabezpieczenia
prawne, ktore unienitiwia dowolne interpretowanie postulowanych rozzeh i zapewni stabilne finanso-
wanie przez wiele lat. Jednym z podstawowych zgaavinno by zinwentaryzowanie calego systemu pra-
wa pod kitem zapiséw zwazanych z szeroko pgiym transportem. Nahy odnalegé¢ wszystkie te przepisy,
ktére uniemaliwi g badz utrudni realizacg zada wynikajacych z przygtej polityki, wskaza dziedziny, dla
ktorych brak jasnych, dedykowanych ureguléwaawnych, odnale zapisy ktére rozmywajodpowie-
dzialna¢ za realizagj lub finansowanie dziatanalezacych do zakresu spraw @bjch polityka transporto-



wa. Samo wskazanie brakow obecnego prawa to jednak za mato, abyamatgwa mazliwos¢é wdrazania
nowej polityki. Uwaam, ze razem z dokumentem przewodnim powinny potvstajekty nowych aktéw
prawnych wraz z harmonogramem ich wprowadzaniayeie. Tam gdzie z jakichpowoddw napisanie
gotowych artykutéw nie dizie maliwe w planowanym czasie, nale przediay¢ zapisy w formie kons-
pektu, gdzie kdzie jasno i konkretnie napisane, jakiezadania i cele powstania danej ustawy, jakie gnog
wystapi¢ potencjalne luki prawne przed ktérymi trzeba ja zabezpleszgkazé podmioty odpowiedzialne
za jej wprowadzenie wycie, oraz okréi¢ terminy do ktérych powinna nagi¢ ostateczna redakcja tekstow
tych ustaw.

Kolejny temat, to potrzeba stworzenia bazy wiedzy i wypracowgmiewych procedur pagtowania,
dla wladz i samordow wszystkich szczebli. Pozwoli im to dziataprawniej i oszceginiej. Realizujc
zadania regionalne nie trzebedhie np., powtarazawe wszystkich wojewodztwach tych samych czyeno
lub odkrywa wielokrotnie te saméciezki dochodzenia do Kaowego rozwizania. Potrzebny jest zespoét
koordynupcy na szczeblu ministerialnym, ktéry by raz wypracowywatepate rozwizania (oczywicie
obowiazkowo konsultuyjc to z zainteresowanymi), a ngstie pomagat je wdéac w poszczegdlnych
lokalizacjach. Przyktadem dziedziny, ktéra bardzo potrzebujehtatozwihzan jest temat finansowania
kolejowych przewozow regionalnych przez samdyz Nie kede tu opisywat znanych probleméw jakie
wystepuja W obecnej rzeczywisfcoi prawnej i organizacyjnej. Z punktu widzenia pasaw obecna polityka
w tym wzgkdzie to kkska. Wspotpraca samaddw z przewanikami na ogot sprowadzagsilo negocjacii
kwot dofinansowania, nie mzadnego mechanizmu wymuszaggo mylenie kompleksowe i ditszym
horyzoncie czasowym. Innymi stowy brakuje ,mentora” ktéry wskazatilg € sposoby dochodzenia do
nich. Ale to take duwy temat na osobne opracowanie.

Piotr Szatkowski

Celem naszego stowarzyszenia jest propagowanie oraz wspieranie wszelkich dziatan stuzacych szeroko pojetemu rozwojowi miasta
i regionu, ale tylko takiemu, ktory nie stoi w sprzecznosci z potrzebami og6tu mieszkarncow, nie prowadzi do odhumanizowania wspolnej
przestrzeni miejskiej lub degradacji krajobrazu, nie szkodzi naszemu zdrowiu i przyrodzie. Obiektem naszego szczeg6lnego zainteresowania
jest transport jako ten element, ktéry w ogromnym stopniu decyduje o jakosci naszego zycia, mozliwosci rozwoju spotecznego
i gospodarczego. Od sposobu, w jaki zaspokajamy nasza potrzebe przemieszczania sig, zalezy bowiem to, jak wyglada otoczenie w ktérym
zyjemy, jakie ponosimy koszty materialne i niematerialne oraz jak zbliza nas to lub oddala od zaspokojenia innych naszych potrzeb.



