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Tadeusz Dyr

Infrastruktura transportu w koncepcji
zagospodarowania przestrzennego kraju

Koncepcja zagospodarowania przestrzennego kraju,
zgodnie z ustawg z 27 marca 2003 r. o planowaniu i za-
gospodarowaniu przestrzennym [12], okresla uwarunko-
wania, cele i kierunki zrownowazonego rozwoju Kraju
oraz dziafania niezbedne do jego osiggniecia. Istotng jej
czesciq jest rozmieszczenie obiektow infrastruktury trans-
portowej. Z tego punktu widzenia Koncepcja Przestrzen-
nego Zagospodarowania Kraju 2030 (KPZK 2030) [11]
jest najwazniejszym krajowym dokumentem strategicz-
nym dolyczacym zagospodarowania przestrzennego kra-
ju, majgcym istotny wplyw na kierunki inwestycji infra-
strukturalnych w sektorze transportu.
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W KPZK 2030 przedstawiono wizje zagospodarowania przestrzen-
nego kraju w perspektywie do 2030 r., okreslono cele i kierunki
polityki zagospodarowania kraju stuzgce jej urzeczywistnieniu
oraz wskazano zasady, mechanizmy koordynacji i wdrazania pu-
blicznych polityk rozwojowych majgcych istotny wptyw terytorial-
ny. KPZK 2030 ma wiec wiele cech strategii ogdlnorozwojowe;j,
taczac elementy zagospodarowania przestrzennego z czynnikami
rozwoju spoteczno-gospodarczego.

Przyjecie perspektywy do 2030 r. ma szczegdlne znaczenie
dla rozwoju sieci transportowej. Ogtoszona w 2010 r. Decyzja
Parlamentu Europejskiego i Rady nr 661/2010/UE [4] zakiada
bowiem, ze do 2030 r. powstanie sie¢ bazowa TEN-T [7]. Plano-
wane w Polsce inwestycje powinny uwzgledniaé kierunki inwe-
stycji bedacych przedmiotem wspd6lnego zainteresowania panstw
cztonkowskich Unii Europejskiej, przewidzianych do wspoffinan-
sowania w ramach instrumentu ,taczac Europe” [14, 5].

Uwzgledniajac znaczenie KPZK 2030 dla dtugoterminowego
rozwoju gospodarczego i wptyw tej koncepcji na plany i progra-
my rozwoju infrastruktury transportowej, przedstawiono najwaz-
niejsze postanowienia tego dokumentu. Podjeto takze probe oce-
ny wptywu przyjetej koncepcji na rozwdj systemu transportowego
w Polsce.

Uwarunkowania polityki

przestrzennego zagospodarowania Kkraju

Do najwazniejszych czynnikow, ktore bedg miaty wptyw na kie-

runki zagospodarowania przestrzennego zaliczono:

B uwarunkowania polityczne, w tym proces rozszerzania Unii Eu-
ropejskiej, rozwoj wspotpracy UE z krajami Europy Wschod-
niej, Europy Potudniowo-Wschodniej i Bliskiego Wschodu
oraz potrzebe zapewnienia bezpieczenstwa energetycznego;

W uwarunkowania wynikajgce z historycznie uksztattowane;
struktury przestrzennej sieci osadniczej, w tym istniejacq
strukture przestrzenng i funkcjonalng systemu osadniczego,
jego gtowne sktadniki i kierunki przeksztatcen, osadnictwo
wiejskie i sktadniki suburbanizacji, powigzania miedzy regio-

nami i duzymi miastami oraz miastami i ich zapleczem, a tak-

ze funkcje obszarow wiejskich;

m uwarunkowania demograficzne, w tym zmniejszanie sie zaso-
bow pracy, kierunki migracji oraz zwiekszenie mobilnosci
przestrzennej prowadzace do koncentracji ludnosci na obsza-
rach zurbanizowanych, a takze depopulacji w skali subregio-
nalnej i lokalnej;

W uwarunkowania gospodarcze, w tym zwiekszenie innowacyj-
nosci, restrukturyzacje tradycyjnych gatezi przemystu, zwiek-
szenie zapotrzebowania na wiedze i technologie informacyijne,
zwigkszenie zapotrzebowania na ustugi transportowe i upo-
wszechnienie dostepu do tych ustug oraz obcigzenia budze-
towe;

W uwarunkowania technologiczne, w tym rozw6j technologii
energooszczednych i energetyki zaawansowanej technologicz-
nie, zmiany technologiczne w transporcie;

m uwarunkowania wynikajgce z dziedzictwa kulturowego;

W uwarunkowania przyrodnicze;

W uwarunkowania zwigzane z realizacjg celow rozwojowych Unii
Europejskiej, w tym dazenie do podwyzszania konkurencyjno-
$ci w skali globalnej, wymiar terytorialny w ramach polityk
sektorowych, zmiany w polityce spojnosci po 2013 r., rozwdj
sieci TEN-T;

W krajowe uwarunkowania prawno-instytucjonalne.

Analiza czynnikow determinujgcych kierunki zagospodarowa-
nia przestrzennego wskazuje, ze szczegolne znaczenie w najbliz-
szych dwoch dekadach bedzie miat rozwoj infrastruktury trans-
portu. Jej odpowiedni stan techniczny, nasycenie oraz struktura
stanowig podstawe kreowania wysokiej jakoSci ustug transpor-
towych i poprawy dostepnosci komunikacyjnej poszczegoélnych
obszarow. W konsekwencji sg istotnym czynnikiem rozwoju go-
spodarczego, integracji europejskiej, mozliwosci wspofpracy
z panstwami sgsiadujgcymi z Unig Europejska, zwigkszania kon-
kurencyjnosci europejskiej gospodarki oraz ograniczania pro-
bleméw rynku pracy, wynikajgcych z negatywnych trendow
demograficznych. Sg to jednoczes$nie czynniki determinujgce
zwigkszenie popytu na ustugi transportowe.

Wsrod czynnikoéw determinujgcych polityke zagospodarowa-
nia przestrzennego istotne znaczenie ma konieczno$¢ kreowania
takiego systemu transportowego, ktory zagwarantuje ograniczenie
negatywnego wptywu na $rodowisko naturalne oraz zmniejszenie
energochtonno$ci. W tym aspekcie — uwzgledniajgc zatozenia
europejskiej polityki transportowej [1], majacej swoje zrodto
w idei zrdwnowazonego rozwoju [3] — niezbedne bedzie przy-
spieszenie zmian technologicznych w transporcie, obejmujgcych
rozwoj infrastruktury pozwalajgcej na obstuge pojazdéw napedza-
nych paliwami alternatywnymi oraz energig elekiryczng [9].
Zwigkszy sie takze zapotrzebowanie na rozwoj szynowego trans-
portu zbiorowego w relacjach miedzy- i wewngtrzaglomeracyj-
nych.
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Instrumentem europejskiej polityki transportowej, majgcym
kluczowe znaczenie do osiggnigcia celow strategii ,Europa
2020” [10], jest koncepcja rozwoju transeuropejskiej sieci trans-
portowej (TEN-T). Ma ona zapewni¢ sprawne funkcjonowanie
rynku wewnetrznego, spdjnos¢ gospodarczg, spoteczng i teryto-
rialng oraz lepszg dostepnos$¢ w catej UE. Wtasciwie zaprojekto-
wany uktad sieci TEN-T moze sprzyja¢ nie tylko urzeczywistnianiu
celow UE, lecz takze powiekszaé dostepno$é poszczegdlnych
miast i regionow w Polsce. Jest to tym bardziej istotne, ze jej
rozwoj bedzie finansowany ze Srodkéw instrumentu ,taczac
Europe” [14].

Wizja przestrzennego zagospodarowania Polski
Podstawg formutowania wizji przestrzennego zagospodarowania
Polski sg wyzwania stojgce przed gospodarkg ujete w raporcie
Polska 2030 [2]. Wedtug zawartej w nim wizji, w 2030 r. Polska
bedzie krajem o ugruntowanych warunkach trwatego i zréwno-
wazonego rozwoju, dobrze zagospodarowanym, sprawnie zarzg-
dzanym i bezpiecznym. Stan ten bedzie rezultatem procesow go-
spodarczych, spotecznych, przestrzennych i cywilizacyjnych.
W 2030 r. poziom dochoddéw Polakdw osiggnie Sredni putap
europejski, z PKB na mieszkanca zblizonym do $redniej UE i po-
rownywalnym poziomie przecigtnego standardu zycia, w tym do-
stepu do ustug publicznych. Polska bedzie sie charakieryzowata
spojnoscig spofeczno-ekonomiczng. Podstawg rozwoju majg byé
silne regiony, wykorzystujace potencjat endogeniczny [11].
Pomiedzy wymiarem przestrzennym kraju a wizjg spoteczno-
-gospodarczg wystepujg wzajemne relacje i sprzezenia zwrotne.
Sformutowana wizja rozwoju Polski w horyzoncie 2030 r. deter-
minuje strategiczne ramy zagospodarowania przestrzeni, majace;
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stanowi¢ istotny czynnik wspomagajacy osigganie celdéw polityki

rozwoju. Zaktadana intensyfikacja proceséw modernizacyjnych

i rozwojowych w Polsce wpltynie bezposrednio na przyspieszenie

i wzmocnienie obserwowanych po wejsciu Polski do UE kierun-

kow zmian polskiej przestrzeni. Proces ten bedzie zachodzit jed-

noczesnie ze zmianami w przestrzeni europejskiej warunkowany-

mi globalnymi procesami rozwojowymi oraz pogtebianiem

integracji gospodarczej i politycznej wewnatrz UE, a takze z kra-

jami sgsiednimi [11].

W urzeczywistnianiu wizji rozwoju spoteczno-gospodarczego
Polski szczeg6ine znaczenie majg duze miasta i sie¢ wspotpracy
miedzy nimi. Stanowi ona wspotzalezny, otwarty uktad obszarow
funkcjonalnych najwazniejszych polskich miast, kiore sg zinte-
growane w przestrzeni krajowej i miedzynarodowej za pomocg
wielokierunkowych silnych powigzan funkcjonalnych w zakresie
funkcji gospodarczych, spotecznych, edukacyjnych, kulturalnych
oraz sektora badawczo-rozwojowego. Wszystkie osrodki miejskie
stanowigce wezty sieci musza by¢ potaczone efektywng (na po-
ziomie co najmniej Srednim w skali UE) siecig transportowg i te-
leinformatyczng. Jej podstawowymi weztami w 2030 r. beda
(rys. 1):

W stolica oraz najwigksze miasta i aglomeracije, tj. aglomeracja
gornoslaska (Katowice wraz z miastami wchodzagcymi w sktad
Gornoslgskiego Zwigzku Metropolitalnego), todz, Krakow,
Trojmiasto (Gdansk, Sopot i Gdynia), Wroctaw, Poznan,
Szczecin, ksztattujgcy sie duopol Bydgoszcz — Torun oraz Lu-
blin;

M miasta wojewodzkie o znaczeniu krajowym, w ktdrych naste-
puje systematyczna koncentracja funkcji metropolitalnych
0 znaczeniu miedzynarodowym i krajowym: Biatystok, Rze-
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Rys. 1. Powigzania funkcjonalne gfownych osrodkow migjskich w 20101 2030 r. [11]

10 #fs 92013



~—— analizy R

szow, Opole, Olsztyn, Kielce, Gorzow Wielkopolski i Zielona Wizja rozwoju infrastruktury transportowej zakfada nowg ja-
Gora; ko$¢ w polskim systemie transportowym. Powstanie linii kolejo-
m osrodki regionalne, pofaczone z gtdwnymi weztami, stanowig-  wych duzych predkosci, uzupetnionych siecig linii konwencjonal-
ce wazny element réwnowazenia rozwoju kraju, tj. Czestocho-  nych o dopuszczalnej predkosci 120-200 km/h (ich przebieg
wa, Radom, Bielsko-Biata, Rybnik, Ptock, Elblag, Watbrzych,  wskazuje, ze predkos¢ ta mogtaby ksztattowac sie realnie na po-
Wtoctawek, Tarnéw, Kalisz z Ostrowem WIkp., Koszalin, Le-  ziomie 140—160 km/h) przyczyni¢ sie powinno do zwigkszenia
gnica, Grudzigdz, Stupsk. udziatu kolei w rynku transportowym. Tworcy tej niezwykle intere-
Podstawowa sie¢ transportowa i teleinformatyczna uzupetnio-  sujacej i nowatorskiej koncepcji zakfadajg jednak asekuracyjnie,
na zostanie o osrodki subregionalne i lokalne. Ich potaczenie  ze realizacja inwestycji zaleze¢ bedzie od polityki transportowej
wzmocni potencjat metropolii, dajac jednocze$nie impuls rozwo-  rzadu. Niewatpliwie planowanie w tak dtugim okresie musi
jowy obszarom stabszym ekonomicznie i spotecznie, potozonym  uwzglednia¢ zmiany polityczne. Wychodzac jednak z tego zatoze-
w wiekszej odlegtosci od gtownych centrow zycia spoteczno-  nia, nie nalezatoby planowa¢ zadnych przedsiewzie¢ rozwojo-
-gospodarczego. wych, ktorych okres realizacji bedzie dtuzszy niz biezaca kaden-
W KPZK 2030 zaplanowano, ze do 2030 r. powstanie miedzy  cja wtadz przygotowujgcych koncepcje. Tworcy koncepciji nie
najwiekszymi miastami efektywny, multimodalny, spojny i zinte-  mogg przewidzie¢ jak zostang one wykorzystane przez nastepcow.
growany system infrastruktury transportowej. Najwigksze miasta ~ Powinna jednak istnie¢ spojnos¢ miedzy dokumentami strate-
zostang potgczone siecig nowoczesnych linii kolejowych, a nie-  gicznymi przyjetymi przez ten sam rzad. Tymczasem uchwalona
ktore z nich takze systemem kolei 0 wysokim standardzie, rozbu-  w styczniu 2013 r. Strategia Rozwoju Transportu [13] zakfada zu-
dowanym i zmodernizowanym systemem drog, w tym w standar- ~ petnie inne podejscie do ksztattowania sieci kolejowej. W doku-
dzie obecnych autostrad lub drog ekspresowych (rys. 2 i 3).  mencie tym zatozono, ze gtowny wysitek inwestycyjny skiero-
Metropolia sieciowa bedzie ponadto potgczona z siecig europej-  wany zostanie na konsekwentng modernizacje i rewitalizacje
skg w kierunku berlinskim, drezdenskim, praskim i wiedenskim istniejgcej sieci linii kolejowych tak, aby w 2030 r. wigksza czes$¢
oraz z regionem @resundu, a autostradami morskimi z pozostaty-  sieci byfa w stanie dobrym (tj. wymagajaca jedynie konserwacji)
mi miastami Skandynawii i battyckimi (Kaliningrad, Kfajpeda, i aby na sieci TEN-T mozliwe byto kursowanie pociggow z pred-
Sankt Petersburg, Ryga). koScia techniczng co najmniej 100 km/h. Ewentualna decyzja do-
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Rys. 2. Wizja ksztaltowania podstawowych elementow  sieci drogowej do  + eaizacia poszcaegéinych inwestycii bedzie zalezet od poliykitransportowe] Rzadu
2030 r. [11]

Rys. 3. Wizja ksztaftowania podstawowych elementéw sieci  kolejowej do
2030r. [11]
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tyczaca budowy linii duzych predkosci ma zosta¢ podjeta do
2020 r. Oznacza to, ze planowane inwestycje zmierzajg w kierun-
ku wzmacniania transportu drogowego. Zaplanowano bowiem
znaczacq ich asymetrie wobec pozostatych gatezi. Teze te po-
twierdzajg przyjete wskazniki realizacji celow Strategii Rozwoju
Transportu. W konsekwencji system transportowy w Polsce be-
dzie nadal niezrownowazony [8].

W KPZK 2030, oprocz kreowania potgczen miedzy miastami,
zatozono uporzgdkowanie przestrzeni miejskiej. Ich centra majg
by¢ atrakcyjng lokalizacjg dla siedzib podmiotéw gospodarczych
i instytucji publicznych oraz dobrym miejscem do zycia. Wymaga
to racjonalnego zaplanowania przestrzeni miejskiej i wprowadze-
nia tadu przestrzennego. Konieczne beda takze zmiany w syste-
mie transportu miejskiego. Planuje sie systematyczne wypieranie
energochtonnego transportu samochodowego wewngtrz miast
przez zintegrowane systemy transportu publicznego, bazujgce
w duzej mierze na kolejach aglomeracyjnych.

Cele polityki przestrzennego zagospodarowania kraju

Cel strategiczny i cele szczegétowe

Celem strategicznym polityki przestrzennego zagospodarowania

kraju jest efektywne wykorzystanie przestrzeni kraju i jej teryto-

rialnie zroznicowanych potencjatow rozwojowych dla osiggania
ogolnych celow rozwojowych — konkurencyjnosci, zwigkszenia
zatrudnienia, sprawnosci funkcjonowania panstwa oraz spdjnosci

w wymiarze spofecznym, gospodarczym i terytorialnym w dtugim

okresie. Osigganie tego celu musi sie odbywac¢ z zachowaniem

spojnosci przyrodniczo-kulturowej stuzacej realizacji konstytu-
cyjnej zasady zrownowazonego rozwoju.

Przyjetemu celowi strategicznemu podporzadkowane zostato
6 celow szczegotowych, majgcych sprzyja¢ urzeczywistnieniu wi-
zji przestrzennego zagospodarowania Polski w perspektywie do
2030 r. Obejmujg one:

1) zwiekszenie konkurencyjnosci gtownych osrodkow miejskich
Polski w przestrzeni europejskiej poprzez ich integracje funk-
cjonalng przy zachowaniu policentrycznej struktury systemu
osadniczego sprzyjajacej spojnosci;

2) poprawe spojnosci wewnetrznej i terytorialne réwnowazenie
rozwoju kraju poprzez promowanie integracji funkcjonalnej,
tworzenie warunkow dla rozprzestrzeniania sie czynnikow roz-
woju, wielofunkcyjny rozwoj obszaréw wiejskich oraz wykorzy-
stanie potencjatu wewnetrznego wszystkich terytoriow;

3) poprawe dostepnosci terytorialnej kraju w réwnych skalach
przestrzennych poprzez rozwijanie infrastruktury transportowe;j
i telekomunikacyjnej;

4) ksztattowanie struktur przestrzennych wspierajgcych osiggnie-
cie i utrzymanie wysokiej jako$ci Srodowiska przyrodniczego
i walorow krajobrazowych Polski;

5) zwigkszenie odpornosci struktury przestrzennej na zagrozenia
naturalne i utrate bezpieczenstwa energetycznego oraz ksztat-
towanie struktur przestrzennych wspierajacych zdolnosci
obronne panstwa;

6) przywrocenie i utrwalenie tadu przestrzennego.

Rozwoj infrastruktury transportu ujety zostat w celu trzecim.
Komplementarnos$¢ sformutowanych celow i ich wzajemne
powigzania powodujg, ze infrastruktura transportu, stanowigca
podstawe kreowania nowoczesnego i efektywnego systemu trans-
portowego, jest istotnym czynnikiem osiggnigcia zaréwno po-
zostatych celow szczegotowych, jak i celu strategicznego. Przy-
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ktadem moze byé cel pierwszy obejmujgcy zwiekszenie
konkurencyjnosci gtownych osrodkéw miejskich Polski w prze-
strzeni europejskiej poprzez ich integracje funkcjonalng. Powsta-
nie policentrycznej sieci metropolii, warunkujgcej zwiekszenie
miedzynarodowej konkurencyjnosci miast Polski i ich obszarow
funkcjonalnych, obejmujg przede wszystkim wzmacnianie i dy-
wersyfikacje ich funkcji gospodarczych poprzez tworzenie wa-
runkow do lokalizowania na ich terenie inwestycji w sektorach
0 wysokiej wartosci dodanej. Wzmacniany bedzie ich potencjat
badawczo-naukowy i wspierane dziatania utatwiajgce wspotprace
biznesu i nauki. Struktury przestrzenne i funkcjonalne dostosowy-
wane bedg do potrzeb rozwojowych gospodarki opartej na wiedzy
i innowacyjnosci. Niezbedne bedg rowniez inwestycje w zakresie
infrastruktury transportu. Zostaty one ujete jednak w odrebnym
celu.

Poprawa dostepnosci terytorialnej kraju w réwnych skalach
przestrzennych poprzez rozwijanie infrastruktury transportowej
i telekomunikacyjnej, bedgca przedmiotem celu trzeciego, obej-
muje nastepujace dziatania:

3.1. Poprawa dostepnos$ci polskich miast i regionow;
3.2. Zmniejszenie zewnetrznych kosztow transportu;
3.3. Poprawa dostepnosci teleinformatycznej;

3.4. Zarzadzanie strategiczne i etapowanie inwestyciji.

Zidentyfikowane problemy
Punktem wyjscia do sformutowania przedstawionych dziatan jest
identyfikacja gtéwnych probleméw systemu transportowego Pol-
ski. Na podstawie przeprowadzonych badan, w KPZK 2030
stwierdzono, ze istniejacy w drugiej potowie XX w. poziom wza-
jemnej dostepnosci przestrzennej najwiekszych polskich miast
okazat sie niewystarczajacy do potrzeb gospodarki o charakterze
rynkowym. Rownolegle nastgpita szybka dekapitalizacja sieci
transportowych (drogowej, kolejowej i drég wodnych). W efekcie
doszto do pogtebienia roznic regionalnych i wyksztatcenia stref
0 gorszej dostepnosci w systemie krajowym (Polska Zachodnia
z Wroctawiem i Szczecinem, Polska Potudniowo-Wschodnia
z Rzeszowem) oraz w systemie europejskim (wschodnia czes¢
kraju, regiony turystyczne Mazur i Karpat). Utrwalit sie rozktad
obszaréw o skrajnie niskiej spojnosci przestrzennej z resztg kraju,
miedzy innymi Kotliny Ktodzkiej, wyspy Uznam, Bieszczad oraz
Srodkowego Pomorza i pétnocnych Mazur. Zty stan techniczny
i niedorozwoj infrastruktury lgdowej drugiego rzedu (drogi wo-
jewodzkie, regionalne linie kolejowe) stat sie jedng z przyczyn
pogorszenia dostepu do ustug publicznych zlokalizowanych
w o$rodkach wojewddzkich, subregionalnych, a w niektorych
regionach nawet w osrodkach powiatowych. Zroznicowanie
przestrzenne dostepnos$ci przedstawiono graficznie na rysunku 4.
Dokonujac oceny, przyjeto nastepujace granice zadowalajace;,
indywidualnej dostepnosci czasowej transportem samochodo-
wym do centréw najblizej potozonych osrodkow:
B wojewodzkich — 60 min,
W powiatowych — 40 min,
® gminnych — 20 min.

0d poczatku lat 90. XX w., w warunkach braku nowych inwe-
stycji, obserwowany jest systematyczny wzrost mobilnosci oraz
znaczace zwiekszenie intensywnos$ci ruchu towarowego w trans-
porcie drogowym. Prowadzi to do znaczacego zwigkszania sie
kosztow zewnetrznych. Jednoczesnie transport kolejowy okazat
sie mniej konkurencyjny ekonomicznie oraz nieprzygotowany lo-
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Rys. 4. Zréznicowanie przestrzenne dostepnosci transportowej [11]

gistycznie, technicznie i instytucjonalnie do zaproponowania i za-
pewnienia alternatywy przewozowej — bardziej przyjaznej Srodo-
wisku. Rozwoj poszczegdlnych rodzajow transportu odbywat sie
niezaleznie, co doprowadzito do prawie catkowitego braku roz-
wigzan multimodalnych. W konsekwencji problemy transportowe
staty sie jedng z gtéwnych barier rozwojowych. Stanowig one
obecnie istotne ograniczenie przestrzennego zwiekszenia rynkow
pracy, a posrednio z powodu braku rozwigzan w zakresie trans-
portu publicznego sprzyjajg niekontrolowanej suburbanizacji.
Okres transformacji systemowej uruchomit spirale prowadzacg
do narastajacej kongestii w systemie drogowym przy jednocze-
snym obnizeniu jakos$ci ustug transportu publicznego.
Negatywne cechy systemu transportowego Polski, jak stusz-
nie podkreslono w KPZP 2030, zostaty do pewnego stopnia
utrwalone w priorytetach inwestycyjnych dwaoch pierwszych per-
spektyw finansowych po akcesji do Unii Europejskiej (2004—
—2006 i 2007—-2013). Realizowane inwestycje miaty — i niestety
majg nadal — bardzo czesto charakter punktowy i w matym stop-
niu uwzgledniajg potrzebe (zgodnie z nowym paradygmatem po-
lityki przestrzennej i regionalnej) wykorzystania wszystkich poten-
cjatow rozwojowych oSrodkow potozonych na obszarze catego
kraju. Dlatego, nawet jesli programy operacyjne zostang w petni
zrealizowane, wiele osrodkow i regionéw pozostanie w latach
2013-2015 stabo dostepnych przestrzennie, za$ kolej (mimo
wchtoniecia znaczacych $rodkéw pomocowych) nie zwigkszy
udziatu w rynku przewozéw towarowych i pasazerskich. Ta nie-
zwykle trafna ocena sformutowana przez tworcow KPZK 2030 nie

znajduje odzwierciedlenia w zmianie priorytetow inwestycyjnych
w sektorze transportu.

Uwzgledniajac zidentyfikowane problemy systemu transpor-
towego zatozono, ze polityka przestrzennego zagospodarowania
kraju bedzie zmierza¢ przede wszystkim do poprawy dostepnosci
terytorialnej kraju w roznych skalach przestrzennych. Realizacja
tego celu bedzie nastgpowata poprzez zapewnienie zbieznoSci
priorytetow inwestycyjnych w transporcie zawartych w krajowych
Srednio- i dtugookresowych dokumentach strategicznych oraz
unijnych wytycznych w sprawie sieci TEN-T. Kluczowe znaczenie
bedg miaty inwestycje stuzace poprawie dostepnosci wewnetrz-
nej i zewnetrznej kraju, przynoszace wartos¢ dodang w postaci
zapewnienia spojnosci systemu transportowego, realizowanego
w warunkach zrownowazonego rozwoju. W kontekscie zapewnia-
nia spojnosci pomiedzy Polska Centralng a Polskg Zachodnia,
Pomorzem Srodkowym i Polska Wschodnig duze znacznie bedzie
miata rozbudowa powigzan infrastrukturalnych taczacych najwaz-
niejsze osrodki miejskie pofozone w wiekszej odlegtosci od
gtownych osrodkow zycia spoteczno-gospodarczego kraju z mia-
stami policentrycznej sieci metropolii. Wysokg range zachowajg
tez inwestycje ladowe i wodne, stuzace poprawie dostepnosci
polskiej przestrzeni w wymiarze europejskim. Priorytetem polityki
przestrzennej w zakresie dostepnosci nie bedg przedsiewziecia
stuzace wytacznie tranzytowi, zwlaszcza drogowemu. W przypad-
ku o$rodkow potozonych w wiekszej odlegtosci od gtéwnych
os$rodkow zycia spoteczno-gospodarczego ich potgczenia z siecig
najwiekszych osrodkow krajowych uzyskajg wyzsza range niz tra-
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sy faczace je miedzy sobg. Do wspomagania procesow rozprze-
strzeniania si¢ rozwoju na poziomie krajowym wspierane bedg
(w uzupetnieniu do dziatan prowadzonych na poziomie regional-
nym) niektore dziatania inwestycyjne oraz organizacyjne stuzgce
poprawie dostepnosci (w tym takze w zakresie transportu pu-
blicznego) do gtéwnych miast stanowigcych wezty ksztattujgce;
sie sieci metropolii z obszarami je otaczajgcymi — z osrodkow
subregionalnych skupiajgcych ustugi publiczne oraz obszaréw
wiejskich, na ktdrych dzieki temu pojawig si¢ nowe mozliwosci
inwestycyjne i zarobkowe dla mieszkancow. Dziatania krajowe
bedg obejmowaty takze rozbudowe oraz modernizacje dostepu
do obszaréw geograficznie oddalonych od o$rodkow rozwoju
spoteczno-gospodarczego, w tym przygranicznych.

Drugim kluczowym kierunkiem polityki stanie sie dazenie do
minimalizacji kosztdw zewnetrznych transportu. Bedzie to realizo-
wane poprzez zmiany technologiczne i instytucjonalne (w tym or-
ganizacyjne i fiskalne) oraz inwestycje, szczegdlnie w alternatyw-
ne zrodta transportu. Zdefiniowane zostang segmenty rynku
przewozow predestynowane do zwigkszenia udziatu transportu
szynowego i zeglugi. Zwigkszenie udziatu i roli transportu szyno-
Wego w transporcie powinno nastepowac sukcesywnie, poczgw-
szy od 2015 r., po znacznym zaawansowaniu programow rozwoju
sieci autostrad i drog ekspresowych. W ruchu pasazerskim bedg
to:

B potfaczenia miedzy najwigkszymi o$rodkami miejskimi (w tym
miedzynarodowe), realizowane z rownolegtym wykorzystaniem
sieci kolei 0 wysokim standardzie;

B linie dojazdowe do obszaréw metropolitalnych i niektorych
osrodkow Sredniej wielkosci zintegrowane z systemami trans-
portu publicznego.

W przewozach towarowych wspierana bedzie modernizacja
i budowa infrastruktury utatwiajgcej prowadzenie gtéwnie przewo-
zOw intermodalnych (w tym centrow i terminali intermodalnych)
oraz masowych miedzy obszarami metropolitalnymi, przej$ciami
granicznymi, portami morskimi, a takze pozostatymi kluczowymi
osrodkami gospodarczymi. W zakresie zeglugi srodlgdowej prio-
rytet uzyska modernizacja Odrzanskiej Drogi Wodnej, a w zakre-
sie zeglugi morskiej inwestycje stuzace poprawie dostepnosci do
terminali polskich portéw morskich o podstawowym znaczeniu
dla gospodarki (Szczecin, Swinoujscie, Gdansk, Gdynia) oraz
portdw uzupetniajgcych, takich jak Elblag, w szczegolnosci od
strony Igdu z wykorzystaniem $rodlgdowych drég wodnych.

Zakres inwestycji w kolejnictwie i zegludze bedzie musiat
0siggna¢ skale gwarantujgcg ich konkurencyjno$¢ wzgledem
transportu drogowego. Oznacza to konieczno$¢ podijecia inwesty-
cji z wykorzystaniem najnowszych technologii. Z uwagi na zakres
prac inwestycyjnych polityka w zakresie transportu kolejowego
musi wykracza¢ poza horyzont czasowy 2030 .

Rozwojowi transportu modalnego bedzie sprzyja¢ ponadto
wprowadzanie systemu optat drogowych (road pricing) oraz pre-
ferencje administracyjne dla rozwigzan intermodalnych.

Dziatanie 3.1.

Poprawa dostepnos$ci polskich miast i regionéw

Poprawa dostepnosci polskich miast i regiondéw obejmuje dziata-

nia dotyczace zwigkszenia:

m wzajemnej dostepnosci gtownych osrodkdw miegjskich,

B dostepnosci polskich miast i regionéw w przestrzeni europej-
skiej,
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B dostepnosci osrodkow subregionalnych oraz obszarow wiej-
skich,
W dostepnosci do obszaréw o najnizszym poziomie dostepnosci
czasowej do najwiekszych miast.
Poprawa wzajemnej dostepno$ci gtéwnych osrodkéw miejskich
Osiagniecie strategicznego celu polityki przestrzennego zagospo-
darowania kraju obejmuje przede wszystkim poprawe wzajemne;j
dostepnosci czasowej miedzy tymi osrodkami (miastami woje-
wodzkimi i pozostatymi miastami regionalnymi), gdzie jest ona
najstabsza (obecnie oraz w perspektywie ukonczenia aktualnie re-
alizowanych inwestycji) i jednocze$nie najbardziej pozagdana
z punktu widzenia rozwoju spofeczno-gospodarczego i prze-
strzennego kraju. Dotyczy to potgczen Warszawy z Wroctawiem,
Szczecinem, Rzeszowem i Lublinem oraz ich wzmocnienia w re-
lacjach: Warszawa — Biatystok, Gdansk — Szczecin, Wroctaw —
Poznan, Gdansk — Poznan, Warszawa — Bydgoszcz (rys. 5 i 6).

Wysitek inwestycyjny skupiony zostanie na poprawie dostep-
nosci w obrebie integrujgcych sie uktadow bipolarnych i wielo-
wierzchotkowych, takich jak Warszawa — to6dz, Bydgoszcz —
Torun, Aglomeracja Gorno$lagska — Krakow — Czestochowa —
Bielsko-Biata. Wszystkie te dziatania bedg realizowane miedzy in-
nymi przez uzupetnienia w docelowym uktadzie drég ruchu bez-
kolizyjnego (autostrady i drogi ekspresowe), zmiany w hierarchii
priorytetow niektorych inwestycji drogowych oraz tworzenie pod-
staw do zbudowania docelowego systemu kolei duzych predko-
Sci, modernizacje czesci kluczowych potaczen poprzez podnie-
sienie standardu i predko$ci przejazdu do 200—-230 km/h, a takze
modernizacje systemu istniejgcych kolei umozliwiajgcg znaczne
skrocenie czasu przejazdu pomiedzy poszczegolnymi o$rodkami
(przez osigganie Sredniej predkosci 120-160 km/h), migdzy in-
nymi na liniach: Warszawa — Lublin (— Kijow), Warszawa — Bia-
tystok — Etk (— Kowno), Szczecin — Trojmiasto, Olsztyn — Itawa
— Torun — Poznan, Szczecin — Poznan, Radom — Kielce — Kra-
kow. Waznym kierunkiem inwestycji infrastrukturalnych bedzie
takze wzmocnienie roli duzych osrodkéw poprzez budowe ich
petnych obwodnic oraz zwiekszenie liczby przepraw mostowych
przez Wiste (Nowy Korczyn, Potaniec) i inne duze rzeki.
Poprawa dostgpnosci polskich miast i regionow
w przestrzeni europejskiej
Do petnego rozwoju spoteczno-gospodarczego Polski, dostepno-
Sci miast, portow morskich oraz obszaréw oddalonych od gtow-
nych o$rodkdw zycia spoteczno-gospodarczego kraju istotne zna-
czenie bedg miaty rozwigzania wzmacniajgce integracje polskiego
systemu transportowego w ramach europejskiej sieci TEN-T za-
rowno w uktadzie wertykalnym, jak i horyzontalnym. Dziatania
obejmg podniesienie rangi i priorytetu realizacyjnego inwestycji
drogowych i kolejowych na trasach:

m Wroctaw — Praga, Lublin — Lwow, Lublin — Kijow,

m Warszawa — tomza — Etk — Kowno (Via Baltica),

m Warszawa — Biatystok — Minsk — Moskwa,

m Warszawa — Minsk, Rzeszow — Koszyce, Wroctaw — Brno —
Wieden.

Poprawie dostepnos$ci polskich miast i regiondéw w przestrze-
ni europejskiej sprzyjaty beda dziatania polegajgce na urucho-
mieniu cywilnych portéw lotniczych w Polsce Wschodniej
(w szczegoblnosci w Lublinie i Szymanach, a nastgpnie w Biatym-
stoku). W zaleznosci od wynikow analiz optacalnosci ekonomicz-
nej rozwazy¢ nalezy takze lokalizacje portow lotniczych w Kiel-
cach i Koszalinie. Rozw6j komunikacji lotniczej w tych regionach
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Rys. 5. Przewidywany rozwdj sieci drogowej do 2030 r. (etap Ill) [11]

bedzie jednak wymagat rozwigzania sposobu finansowania infra-
struktury i kosztow zapewnienia stuzb zeglugi powietrznej.
Wszystkie istniejgce i planowane porty lotnicze powinny by¢ ob-
stugiwane przez transport szynowy. Otwarta pozostaje kwestia
wskazania lokalizacji i ewentualnej realizacji lotniska centralnego
dla przewozow miedzykontynentalnych.

Poprawa dostepnos$ci osrodkéw subregionalnych oraz obszaréw
wiejskich

Dziatania w zakresie poprawy dostepnosci osrodkow subregional-
nych oraz obszarow wiejskich skupig sie na zwigkszeniu dostep-
no$ci do miejsc koncentracji ustug publicznych rdznego szczebla
i na integracji rynkow pracy duzych osrodkow oraz otaczajgcych
je regionow. Bedzie to oznaczato pierwszenstwo inwestycji dro-
gowych i kolejowych taczacych najwieksze miasta z o$rodkami
subregionalnymi i najwazniejszymi centrami powiatowymi. Za-
pewni to osrodkom subregionalnym i obszarom wiejskim dostep
do wigkszych miast, czyli do osrodkow innowacji, centrow nauki
i wiedzy oraz do rynkdw pracy, edukacji, opieki medycznej itp.
Jest to jednoczes$nie warunek wstepny do rozprzestrzeniania in-
nowacji na inne obszary. Dostep ten umozliwi mobilno$¢ waha-
dtowg mieszkancow obszaréw wiejskich i przyczyni sie do zwiek-
szenia poziomu ich zatrudnienia. Dostepnosc jest takze warunkiem
intensywnego wykorzystania najwazniejszych obszaréw i atrakcji
do celow turystycznych.

* realizacja poszczegdinych inwestycii bedzie zalezed od polityki transportowe] Rzadu

Rys. 6. Przewidywany rozwdj sieci kolejowej do 2030 r. (etap Ill) [17]

Poprawa dostgpnosci do obszaréw o najnizszym poziomie
dostepnos$ci czasowej do najwiekszych miast

Rozbudowa infrastruktury transportowej umozliwi oddziatywanie
najsilniejszych obszaréw wzrostu na inne osrodki. Ma to duze
znaczenie do zwigkszania konkurencyjno$ci polskich regionow
jako spojnych jednostek terytorialnych. Do wykorzystania réznych
potencjatéw rozwojowych polskiej przestrzeni niezbedne jest
ksztattowanie sieci transportowych i koordynowanie realizacji po-
lityk sektorowych. W tym zakresie planuje sig zrealizowanie kom-
pleksowego programu dziatan na rzecz poprawy dostepnosci
transportowej do osrodkow wojewddzkich, wzmacniania o$rod-
kow subregionalnych oraz rozwijania naturalnego potencjatu ob-
szarow wiejskich. Dzieki przenikaniu zasobdw z najwazniejszych
o$rodkow wzrostu (miast wojewodzkich) do pozostatych teryto-
riow, w tym osrodkdw o znaczeniu subregionalnym i lokalnym,
nastgpi ozywienie procesow rozprzestrzeniania impulséw rozwo-
jowych z najwiekszych polskich miast na ich blizsze i dalsze oto-
czenie. W procesie tym znaczaca rola przypada organizacji trans-
portu zbiorowego, zapewniajgcego dobre potaczenia z miastami
powiatowymi i subregionalnymi. Szczegolne dziatania dedykowa-
ne beda regionom takim jak Pomorze Srodkowe, Mazury Pétnoc-
ne, Bieszczady i Kotlina Ktodzka. Oprécz priorytetu inwestycyjne-
go dla drog i linii kolejowych przebiegajgcych przez te obszary
(w tym kierunkdow Gdansk — Szczecin, Warszawa — Biatystok —
Etk — Suwatki, Wroctaw — Watbrzych — Jelenia Gora — Zgorzelec,
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Warszawa — Etk, Wroctaw — Brno) wspierane bedg wybrane inwe-
stycje lokalne, takie jak budowa przeprawy na wyspe Uznam
i zwigkszenie rangi drogi Krosno — Sanok.

Dziatanie 3.2.

Zmniejszenie zewnetrznych kosztéw transportu

Dziatania ograniczajace zewnetrzne koszty transportu, zaplanowa-
ne w KPZK 2030, obejmuija:

B ograniczenie zewnetrznych kosztow transportu, w tym kosztow

Srodowiskowych;

W poprawe dostepnos$ci wewnatrz obszarow funkcjonalnych

z preferencijg dla rozwoju transportu publicznego;

B utworzenie zintegrowanego multimodalnego systemu trans-
portowego.

Ograniczenie zewnetrznych kosztéw transportu,

w tym kosztéw Srodowiskowych

/mniejszenie zewnetrznych kosztow transportu moze sie odbywac

za pomocg dziatan organizacyjnych i inwestycyjnych. Celowi te-

mu stuzy uwzglednianie w Sredniookresowych strategiach i pla-

nach inwestycyjnych alternatywnych Srodkow transportu w sto-

sunku do transportu drogowego i zwigzanej z nim infrastruktury.

Ograniczeniu zewnetrznych kosztow transportu sprzyja, jak
podkreslono w KPZK 2030, modernizacja sieci kolejowej prowa-
dzona pod katem zapewnienia wysokiego jej standardu i skroce-
nia czasow przejazdu. Jest to istotny warunek poprawy konkuren-
cyjnosci  proekologicznego transportu  kolejowego  wobec
motoryzacji indywidualnej zarowno w przewozach migedzyaglo-
meracyjnych, jak i lokalnych. Realizowane procesy moderniza-
cyjne przyczynig sie takze do zapewnienia sprawnego systemu
potgczen kolejowych w ruchu towarowym. Wspierane bedg syste-
my intermodalne miedzy innymi poprzez utworzenie sieci termi-
nali dla transportu kombinowanego (duze miasta, towarowe
przejscia graniczne, porty rzeczne i morskie).

Poprawa dostepnosci drogowej obszaréw cennych przyrodni-
czo (w tym atrakcyjnych turystycznie) bedzie polegata na pod-
wyzszeniu standardu i bezpieczenstwa drog prowadzacych do
tych obszaréw, bez generowania ruchu tranzytowego wewngtrz
nich. Prowadzona bedzie jednoczesna optymalizacja transportu
drogowego poprzez skoordynowane wykorzystanie w nim inteli-
gentnych rozwigzan informacyjno-organizacyjnych.

Proekologiczna warto$¢ transportu wodnego powinna by¢
uwzgledniana w zintegrowanym planowaniu przestrzennym kraju
i jego regionow. Niemniej rozwoj tego rodzaju transportu musi
by¢ skoordynowany z planami gospodarowania wodg w poszcze-
golnych dorzeczach i poddawany ocenie dtugookresowej racjo-
nalnosci ekonomicznej. Nalezy tez bra¢ pod uwage odpornosc¢
cennych ekosystemow na antropopresje. Poprawa dostepnosci
polskich portow i rozw6j drég wodnych do celow turystycznych
musi uwzglednia¢ ewentualne kolizje z obszarami chronionymi,
w tym miedzy innymi z obszarami Natura 2000.

Poprawa dostepno$ci wewnatrz obszaréw funkcjonalnych

z preferencija dla rozwoju transportu publicznego

/mniejszenie zewnetrznych kosztow transportu realizowane be-
dzie takze poprzez preferencje dla rozwoju transportu publiczne-
go w zapewnianiu dostepnosci wewnatrz obszaréw funkcjonal-
nych. W tym zakresie najwazniejsza bedzie integracja systemow
transportu publicznego w skali miasta, jego obszaru funkcjonal-
nego (priorytet uzyskajg dziatania w obszarach metropolitalnych)
i regionu. Obejmuje to w szczegolnosci doskonalenie i rozwoj
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systemow transportu szynowego (kolej aglomeracyjna, tramwaj
szybki) i szybkiego autobusu. Realizacji tego celu sprzyja¢ bedzie
doprowadzenie do obligatoryjnej wspotpracy gmin w obszarach
funkcjonalnych w zakresie transportu miejskiego i podmiejskiego
oraz rozwoj systemow ,parkuj i jedz”.

Utworzenie zintegrowanego, multimodalnego

systemu transportowego

Zintegrowanie transportu drogowego, kolejowego, powietrznego
i zeglugi nastapi poprzez uwzglednienie w strategiach $rednio-
okresowych wzajemnej komplementarno$ci tych $rodkéw trans-
portu, a co sie z tym wigze, poprzez uwzglednienie kosztow i ko-
rzysci funkcjonowania roznych typow transportu w kontekscie
ogolnorozwojowym oraz rozbudowe inteligentnych systemow
transportowych. W zakresie inwestycji pierwszoplanowe znacze-
nie bedzie miato stworzenie operatorom dogodnych warunkéw do
budowy i rozbudowy terminali przetadunkowych i przesiadkowych
dla réznych form transportu, dokonczenie inwestycji zapewniajg-
cych lepsza dostepnos¢ terminali portdbw morskich i rzecznych
w transporcie lgdowym oraz integracja sieci lotnisk z istniejgcq
i zaplanowang siecig drdg oraz potgczen kolejowych w relacjach
wewnetrznych, zgodnie z celem wspolnej polityki transportowej
UE, jakim jest utworzenie europejskiego jednolitego obszaru
transportowego. Na obszarach aglomeracyjnych preferowane be-
dzie stosowanie modelu intermodalnego dla pasazerskiego trans-
portu publicznego. Jednocze$nie wprowadzone zostang preferen-
cje administracyjne dla rozwigzan intermodalnych.

Dziatanie 3.4.

Zarzadzanie strategiczne i etapowanie inwestycji

Realizacja inwestycji proponowanych w dziataniach 3.1 i 3.2 po-

dzielona zostata na 3 etapy. W pierwszym etapie przewidziano

inwestycje planowane w biezgcej perspektywie finansowej, tj.

w latach 2007—2013. Stan infrastruktury transportowej na koniec

tego okresu przedstawiono na rysunkach 7 i 8.

Kluczowym zatozeniem jest osiggniecie w 2030 r. stanu in-
frastruktury w ukfadzie przedstawionym na rysunkach 5 i 6.
W koncepcji tej drogi podzielone zostaty na 3 kategorie:

W podstawowa sie¢ szkieletowa przebiegu ruchu bezkolizyjnego
w standardzie obecnej autostrady, w miare mozliwo$ci po no-
wym $ladzie i przy zachowaniu wyzszych parametrow tech-
nicznych (klasa A);

W uzupetniajgca sie¢ przebiegu bezkolizyjnego w standardzie
obecnej drogi ekspresowej, fragmentami po nowym $ladzie,
czesciowo przy zachowaniu wyzszych parametrow technicz-
nych, na pozostatych odcinkach po $ladzie drog istniejgcych,
z zachowaniem mozliwosci podniesienia parametrow (kla-
sa S);

B pozostate drogi krajowe (przy zatozeniu zmniejszenia ich dtu-
gosci poprzez przekazanie czesci tras w zarzad wojewodzki)
sukcesywnie modernizowane w ramach obecnych parametrow
technicznych, takze uzupetniane obwodnicami.

Linie kolejowe w uktadzie docelowym obejmuja:

W koleje duzych predkosci (=200 km/h), przeznaczone dla
transportu pasazerskiego;

| koleje konwencjonalne, w tym:

— zmodernizowane do predkosci 120—-200 km/h; powstajace
gtéwnie dzieki modernizacji szlakow istniejgcych (z frag-
mentami nowych odcinkéw, np. w rejonie obszarow funk-
cjonalnych duzych osrodkdw), w petni zintegrowane z ko-



analizy Il

o
) O o n = - ". o _ﬁ._\m:_______ an m/' f/\\.’/_ /
Sie¢ glownych miast Sie¢ drogowa | etap Siet lotnisk | etap Siet ghownych miast Siet kolejowa - | etap - linie Siet lotnisk - | etap
O - == aulostrada +  uzupehiajaca O siolica konwencjonaine 120-200 kmh i
— — ko 100-120 kmh
droga ekspresowa Porty morskie mwencionalne Podyiiiiiks
O wojewddzkie — dr0g2 eksprecova §¢ Opcdstamonyn maconis O whenonre m— LHS (Hutnicza Szerokotorows) 34 0 podsiaionm Zacieria
Wbudowle dia gospodarki 1 inne wybrane dia gospodarki i inne
o napwainiejsze sied autostrad | drog le) najwaznisjsze wainiejsze konwencjonaing poza
regionaing ekspresowych poza Polskg ~——— Odrzafska Droga Wodna regionaine Polska ~—— Ddrzaneka Droga Wodna

UE i inne glowne: UE
o L [ Ptanowany terminal LNG

ji bedzie zalezet od polityki transportowej Rzadu

B Planowany terminal LNG

goiny ycji bedzie zalezet od polityki transportowej Rzadu

Rys. 7. Przewidywany rozwdj sieci drogowej do 2015 r. (etap 1) [11]

lejami duzych predkosci, przeznaczone przede wszystkim
do przewozow pasazerskich;

— zmodernizowane do predkosci 100—120 km/h, powstajace

dzieki modernizacji szlakow istniejgcych, zintegrowane
z systemem terminali intermodalnych, przeznaczone prze-
de wszystkim do przewozow towarowych.

W 2030 r. powinna zosta¢ zakonczona budowa szkieletowej
sieci potgczen gtownych osrodkéw miejskich o standardzie drog
szybkiego ruchu (autostrady i drogi ekspresowe). Obejmowaé
ona powinna drogi pomiedzy Warszawg, Gdanskiem, Szczeci-
nem, Poznaniem, Bydgoszczg i Toruniem, todzig, Wroctawiem,
konurbacjg gornoslaska, Krakowem, Rzeszowem i Lublinem wraz
z otwartym uktadem zagranicznych metropolii europejskich (Ber-
lina, Pragi, Wiednia, Bratystawy i Budapesztu, Kijowa, Minska
i Moskwy — rysunek 5). Dodatkowy element bedg stanowi¢ auto-
stradowe obwodnice najwazniejszych osrodkoéw miejskich — ,,du-
7a” obwodnica Warszawy, obwodnica Krakowa, Trojmiasta oraz
petne obwodnice autostradowe po 2030 r. — Poznania, Wroctawia
i Szczecina. Kluczowe czesci uzupetniajgcej sieci drog ekspreso-
wych bedg obejmowaé odcinki zapewniajace obstuge obszarow
obecnie niedostatecznie dostepnych, miedzy innymi Pomorza
Srodkowego, Mazur, Polski Wschodniej, Podkarpacia oraz Kotli-
ny Kfodzkiej. W stosunku do obowigzujgcych plandéw rozbudowy
sieci drogowej w ramach KPZK 2030 zatozono uzupetnienie ,,bra-
kujgcych potgczen” autostradowych i ekspresowych (np. potg-
czenie drogi ekspresowej Via Baltica z drogg Via Carpathia na
odcinku Biatystok — Suwatki, czy drogi S16 na odcinku Suwatki

Rys. 8. Przewidywany rozwdj sieci kolejowej do 2015 r. (etap 1) [11]

— Torun) niezbednych do petnej funkcjonalnosci spoteczno-go-
spodarczej terytorium kraju i poszczegdlnych obszarow.

W transporcie kolejowym strategicznym zadaniem do 2030 r.
bedzie wzmocnienie roli tej gatezi transportu poprzez inwestycje
oraz zmiany organizacyjne i technologiczne, ktérych celem be-
dzie znaczne skrocenie czasow przejazdu i podniesienie standar-
du ustug przewozow pasazerskich. Dodatkowy element bedg sta-
nowi¢ nowe, zmodernizowane pofaczenia krajowe obszarow
Pomorza Srodkowego, Mazur, Polski Wschodniej i Kotliny Ktodz-
kiej wraz z potgczeniami transgranicznymi ze wszystkimi sgsiada-
mi na najbardziej priorytetowych kierunkach funkcjonalnych.
W stosunku do obowigzujgcych planéw, w KPZK 2030 postuluje
sie modernizacje i budowe dodatkowych odcinkdw, niezbednych
z punktu widzenia obstugi potgczen funkcjonalnych poszczegol-
nych obszaréw terytorium kraju. Dotycza one przede wszystkim
realizacji fragmentow linii zlokalizowanych w poétnocno-zachod-
niej, potnocno-wschodniej oraz potudniowo-wschodniej czesci
kraju, jak rowniez obstugi najwazniejszych relacji funkcjonalnych
z Niemcami, Obwodem Kaliningradzkim, Litwa, Biatorusig, Ukrai-
ng, Czechami i Stowacijg (rys. 6).

Zakonczenie

Dtuga zywotnosc¢ obiektow infrastrukturalnych, kiére nie podlega-
ja szybkim zmianom jakosciowym, sktania do wnikliwych analiz
obecnych i przysztych potrzeb oraz mozliwosci ich zaspokojenia.
Skutki budowy obiektéw infrastrukturalnych bedg odczuwane
w bardzo dtugim czasie. Rozwigzania techniczne oraz uktad prze-
strzenny infrastruktury powinny by¢ tak zaplanowane, aby sprzy-
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jaty rozwojowi spoteczno-gospodarczemu. Powinny by¢ zatem
kreowane w sposob pozwalajgcy na optymalne wykorzystanie ist-
niejgcej przestrzeni [6]. Warunki te spetnia KPZK 2030. W doku-
mencie tym przedstawiono kompleksowe rozwigzania dotyczace
rozwoju infrastruktury transportowej w pespektywie dwudziesto-
letniej. Uwzgledniajac dtugi okres powstawania infrastruktury, ta-
ki okres planowania wydaje sie racjonalny.

Rozw0j infrastruktury transportu przedstawiony w KPZK 2030
nawigzuje do najwazniejszych strategii unijnych odzwierciedlaja-
cych europejskg polityke transportowg, ideg zréwnowazonego
rozwoju oraz plany budowy sieci TEN-T. Poréwnujgc zatozenia
KPZK 2030 i strategie unijne mozna zauwazyC ich duzg zbiez-
no$¢. Zupetnie inaczej przedstawia sie porownanie KPZK 2030
z krajowymi dokumentami strategicznymi, zwtaszcza z przywoty-
wang Strategig rozwoju fransportu. Zakres transportowych inwe-
stycji infrastrukturalnych ujetych w tej strategii jest znacznie
mniejszy niz w KPZK 2030. W przeciwienstwie do KPZK 2030
rozwigzania zawarte w Strafegii rozwoju fransportu nie prowadzg
do kreowania nowoczesnego, zintegrowanego systemu transporto-
WEQO, Sprzyjajacego rozwojowi spoteczno-gospodarczemu i kre-
owaniu wysokiej konkurencyjnosci polskich regiondw. Ten brak
spojnosci istnieje, pomimo ze obydwa dokumenty zostaty przyje-
te uchwatg tego samego rzadu.

Analizujgc KPZK 2030, nalezy zwrdci¢ uwage na harmo-
nogram realizacji transportowych inwestycji infrastrukturalnych.
Podzielone zostaty one na 3 etapy, z ktérych 2 majg precyzyj-
nie okreslone daty. Etap pierwszy zakonczy sie po wykonaniu in-
westycji przewidzianych w biezgcej perspektywie finansowej
(2015 1.), a etap trzeci w 2030 r. Brak jest natomiast daty zakon-
czenia etapu drugiego. Gtowny wysitek inwestycyjny, jak pokre-
$lono w KPZK 2030, planowany jest do 2020 r. Do tego czasu
powstanie zasadniczy uktad autostrad i drog ekspresowych. Do-
piero po tym roku pojawig sie mozliwosci sfinansowania dziatan
dotyczacych dalszego zwiekszania standardu i predkoSci w trans-
porcie kolejowym. Oznacza to prawdopodobnie, ze do 2020 r.
realizowane bedg przede wszystkim zadania z zakresu moderniza-
cji i rewitalizacji linii kolejowych. Teze te potwierdza szczegotowa
analiza zapisow Strategii rozwoju transportu. W tej sytuacji moze
doj$¢ do znacznej asymetrii jakosci ustug w transporcie drogo-
wym i kolejowym, prowadzacej do marginalizacji kolei zaréwno
w rynku przewozow pasazerskich, jak i towarowych. Watpliwa
wowczas moze stac sie celowos¢ wydatkowania srodkow finanso-
wych na inwestycje w gatezi transportu majgcej niewielkie zna-
czenie rynkowe.

W KPZK 2030 nie podjeto proby oszacowania wielko$ci na-
ktadow na planowane inwestycje infrastrukturalne w sektorze
transportu. Oszacowano jedynie — na podstawie dotychczaso-
wych wydatkdw publicznych — maksymalng, mozliwg do uzyska-
nia wielko$¢ srodkéw ze zrodet publicznych na sfinansowanie
transportowego programu inwestycyjnego do 2020 r. Brak, choc¢-
by przyblizonych przeptywéw pienieznych jest niewatpliwym
mankamentem KPZK 2030.

a
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