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A. NAUKA TRANSPORTOWA
A.6. ZINTEGROWANY SYSTEM TRANSPORTOWY POLSKI

Wprowadzenie do dyskusji
(prof. dr hab. inz. Stanistaw Gaca)

Za punkt wyjscia do podjecia dyskusji nad stanem i przyszto$cig integracji systemu transporto-
wego Polski przyjeto wpisany do ,,Strategii Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030
roku” (SRT2030) cel krajowej polityki transportowej, ktorym jest ,,zwickszenie dostepnosci
transportowej oraz poprawa bezpieczenstwa uczestnikow ruchu i efektywnosci sektora trans-
portowego poprzez utworzenie Spojnego, zrownowazonego, innowacyjnego i przyjaznego uzyt-
kownikowi systemu transportowego w wymiarze krajowym, europejskim i globalnym .

W/w cel SRT2030 odnosi si¢ zardbwno do utworzenia zintegrowanego systemu transportowego,
m.in. poprzez inwestycje w infrastrukture transportowa, jak i wykreowania sprzyjajacych wa-
runkow dla sprawnego funkcjonowania rynkéw transportowych i rozwoju efektywnych syste-
moéw przewozowych, zapewniajacych tworzenie potagczen umozliwiajacych dostawy produk-
tow 1 surowcow dla przedsigbiorstw oraz ulatwiajacych przemieszczanie si¢ uzytkownikow in-
frastruktury.

Realizacja SRT2030 zaklada wdrazanie szesciu kierunkéw interwencji wlasciwych dla kazdej
z galezi transportu, z ktorych do blizszej analizy w ramach dyskusji panelowej wybrano kieru-
nek interwencji 1: budowa zintegrowanej, wzajemnie powigzanej sieci transportowej stuzgcej
konkurencyjnej i zrownowazonej gospodarce. Tak ogdlnie zapisany kierunek pozornie wydaje
si¢ by¢ oczywisty, nie pozostawiajacy pola do dyskusji. Jednak blizsze poznanie problemow
rozwojowych i uwarunkowan spoteczno-gospodarczych funkcjonowania poszczegolnych ga-
t¢zi transportu wskazuje na szereg problemow sygnalizujacych ograniczenia i niedostatecznie
rozpoznane uwarunkowania, ktéore moga wptywac na realizacj¢ wymienionego kierunku inter-
wencji. Takie ograniczenia i uwarunkowania sg wskazane w zatgczonych opracowaniach doty-
czacych poszczegdlnych gatezi transportu. Zostaty one syntetycznie zabrane w dalszej czesci
niniejszego wprowadzenia.

Ponizej sformutowano wybrane uwagi, ktore moga shuzy¢ ukierunkowaniu dyskusji w panelu
A.6.

A.
Waznym aspektem dyskusji nad integracja réznych galezi transportu jest stwierdzenie, Ze spo-
sOb zaspokojenia potrzeb transportowych ma istotny wptyw na zrownowazony rozwdj, ktory

dotyczy czynnikow spotecznych, ekonomicznych, ekologicznych, przestrzennych i funkcjonal-
nych. Oczywistym jest stwierdzenie, ze stopien rozwoju systemu transportowego, W tym jego
dobra funkcjonalno$¢, decyduje o dostgpnosci transportowej danego obszaru i jest stymulato-
rem jego rozwoju oraz wptywa na jakos¢ zycia w tym obszarze. Rownoczes$nie jednak system
transportowy moze sta¢ si¢ niekiedy barierg hamujacg rozwoj, jesli np. wyczerpane zostang
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zdolnosci przepustowe i bedg wystepowaty nadmierne straty czasu, wysokie koszty transportu,
niska niezawodnos¢ lub struktura sytemu transportowego nie bedzie dostosowywana do zmie-
niajacych si¢ potrzeb.

B.

Jednym z warunkow wlasciwego ksztattowania systemu transportowego jest wiarygodne pro-
gnozowanie potrzeb transportowych w powigzaniu ze zmieniajgcymi si¢ uwarunkowaniami
spoteczno-gospodarczymi i kulturowymi. Planowanie jednej z gal¢zi transportu nie moze by¢
realizowane w oderwaniu od pozostatych. Nie mozna takze pomija¢ historycznych uwarunko-
wan rozwoju osadnictwa i jego powigzania z dostgpnoscia transportowa, ktora w Polsce przez
wiele lat zorientowana byta gtdéwnie na transport drogowy. Na zmiang tego trendu wptyw moze
mie¢ planowanie przestrzenne na réznych poziomach, poczawszy od planowania strategicz-
nego, a konczac na miejscowych planach zagospodarowania. Sg to bardzo wazne problemy,
0 ktorym nalezy pamigtaé, jesli mamy mowic¢ o budowie funkcjonalnego zintegrowanego sys-
temu transportowego, a nie tylko o integracji rozumianej jako formalny proces taczenia czy
rozwoju réznych gatezi transportu.

C.

W dyskusji nad budowg zintegrowanego systemu transportowego nalezy bra¢ pod uwagg takze
fakt, ze elementy/gatezie systemu transportowego charakteryzuja si¢ nie tylko komplementar-
noscia, ktora w sposob naturalny wymusza integracje (Sprzyja integracji), ale takze sg w czesci
substytucyjne, co moze oznacza¢ konkurencje i dgzenie do unikania integracji mi¢dzygalezio-
wej. Oczywiscie zalezy to od zasiegu oddziatywania i1 ztozonos$ci proceséw transportowych,
w tym przeptywow w tancuchach dostaw. Substytucyjnos¢ galezi transportu powoduje,
ze w wielu przypadkach konieczne moze by¢ stosowanie regulatorow zewnetrznych wymusza-
jacych integracje i tagodzacych konflikty grup interesow oferentow ustug transportowych.

D.

Integracja elementow systemu transportowego powinna by¢ rozpatrywana nie tylko w odnie-
sieniu do integracji miedzygateziowej, ale takze w odniesieniu do rodzaju ustug transportowych
w ramach danego podsystemu, w szczegdlnos$ci dotyczy to transportu drogowego i kolejowego.
Istotne jest w takich przypadkach odrebne podejscie w kazdej z gatezi do transportu towaro-
wego 1 pasazerskiego oraz rodzaju i terytorialnego zasiggu rozpatrywanych ustug transporto-
wych.

E.

Ocena stopnia zintegrowania systemu transportowego nie moze by¢ tylko oceng jakosciows,
ktora bywa zwykle subiektywna, ale wymaga uprzedniego przyjecia ilo§ciowych kryteriow.
Takie kryteria sg rowniez konieczne do monitorowania realizacji polityki transportowej na po-
ziomie krajowym, regionalnym i lokalnym.

F.

Ogolnie infrastruktura transportowa nalezy do niezwykle trwatej, wpisujacej si¢ w srodowisko
cztowieka 1 w srodowisko przyrodnicze, wywierajac takze szereg negatywnych oddziatywan.
Bledy popetniane przy jej planowaniu moga by¢ w przysziosci bardzo trudne do naprawy
1 niezwykle kosztowne. Stad konieczna troska o zapewnienie trwatosci fizycznej 1 niezawod-



nosci infrastruktury uwzgledniajac takze ,,wymagania przysztosci”. Nie mozemy budowac in-
frastruktury spetniajacej wymagania przysztosci korzystajac gtownie z wiedzy dnia wczoraj-
szego. Wyzwaniem przysztosci jest rowniez ksztattowanie infrastruktury transportowej odpor-
nej na wystepowanie losowych czynnikow ekstremalnych zagrazajacych jej funkcjonowaniu.

G.

W obrebie kazdej z gatezi transportu funkcjonujg przypisane do nich regulacje prawne i stan-
dardy techniczne dotyczace infrastruktury. Moga one by¢ znaczacg barierg projektowania i eks-
ploatacji infrastruktury ,,na styku” réznych gatezi transportu.



Proba oceny dotychczasowego stanu zintegrowania systemu transportowego Polski
(wybrane elementy z opracowan sektorowych)

Transport drogowy

Na podstawie danych publikowanych przez GUS mozna stwierdzi¢, ze transport drogowy jest
najwazniejszg gatezia krajowego systemu transportu. Transportem drogowym przewozi si¢ pra-
wie 87% tadunkow na terytorium kraju (dane za rok 2022). Dla porownania w 2005 r. udziat
ten byl nizszy 1 wynosit niespetna 76%. Roéwniez podroze ladowe oséb odbywane z wykorzy-
staniem transportu drogowego zbiorowego 1 indywidualnego maja dominujacy udziat w po-
réwnaniu do podrozy odbywanych innych gateziami transportu (ok. 90% ).

Dominujaca rola transportu drogowego jest mozliwa mig¢dzy innymi dzigki dobrze rozwinigtej
infrastrukturze drogowej. W 2022 r. byto w kraju 296 tys. km drég o nawierzchni utwardzone;j
ulepszonej podczas, gdy eksploatowanych linii kolejowych byto 19 tys. km, w tym zelektryfi-
kowanych 12 tys. km. Od 2005 r. przybyto ponad 70 tys. km drog, podczas gdy w przypadku
linii kolejowych ich faczna dlugo$¢ w tym samym czasie zmniejszyla si¢ o ok 800 km, a dtugos¢
linii zelektryfikowanych zwigkszyla si¢ tylko o ok 200 km. Warto réwniez pokresli¢, ze obecnie
dostepne jest ponad 5100 km drog szybkiego ruchu, w tym prawie 1850 km autostrad i 3268
km drog ekspresowych. Docelowo tego typu drég ma by¢ 7980 km. Rozwoj infrastruktury dro-
gowej przez wiele lat dotyczyt gldéwnie poprawy standardu technicznego historycznie uksztat-
towanej sieci drog. Jedynie w odniesieniu do sieci drog szybkiego ruchu mozna moéwic o stra-
tegicznym planowaniu powigzanym z doglebnymi studiami zagospodarowania przestrzennego
1 prognozami potrzeb transportowych, w tym wynikajacych takze z powigzania z innymi gale-
ziami transportu (np. porty morskie, centra logistyczne, kolejowe bazy kontenerowe). Brak jest
jednak informacji, w jakim stopniu plany budowy drdg szybkiego ruchu uwzglednialy rowno-
legle tworzone plany rozwoju transportu kolejowego. Mozna przypuszczacé, ze to brak koordy-
nacji powodowat tworzenie niekiedy rownolegtych i1 konkurencyjnych wzgledem siebie kory-
tarzy transportu drogowego 1 kolejowego. Nie zawsze musi to by¢ krytycznie oceniane, bo mo-
del rownoleglej struktury systemu transportowego zapewnia wiekszg niezawodno$¢ , co jest
wazne szczegOlnie w sytuacjach krytycznych.

Pozytywnym zjawiskiem w ostatnich latach jest lepsze powigzanie ,,lokalnej” infrastruktury
drogowej na ,,styku” z infrastrukturg kolejowa w obstudze transportu pasazerskiego (zintegro-
wane dworce, parkingi P+R).

Ocena integracji transportu drogowego i szynowego w miejskich i zamiejskich przewozach
pasazerskich nie jest jednoznaczna, bo zalezy ona od stopnia realizacji polityk transportowych
poszczego6lnych miast i regiondow. W przypadku miast wybor srodkéw transportu w duzej cze-
sci wynika z zachowan komunikacyjnych ich mieszkancow. Sg one ksztaltowane przez szereg
czynnikow. Oprocz dostgpnosci do infrastruktury, wazng role odgrywajg procesy miedzy in-
nymi zwigzane z rozwojem miast, a w ostatnich latach ich suburbanizacja, ktora w duzej czgsci
przyczynia si¢ do uzalezniania mieszkancow od uzywania samochodéw. Dlatego tak wazng
role w budowie funkcjonalnego 1 efektywnego zintegrowanego systemu transportowego miast
odgrywa ich planowanie przestrzenne rozumiane jako proces iteracyjny w ukladzie ,,genero-
wanie popytu — zaspokajanie potrzeb”.



Transport kolejowy

Transport kolejowy z ok. 10% udzialem znajduje si¢ na drugim miejscu, po transporcie drogo-
wym, w przewozach tadunkéw na terenie kraju. Jesli uwzgledni si¢ tylko transport ladowy bez
transportu rurociggowego, to udziat ten wynosi ok. 11%. Transportem kolejowym przewozi
si¢ ok. 8% pasazeréw w podrozach ladowych. Zgodnie z najnowszym raportem UTK w 2023
r. z ustug kolei skorzystato ponad 374,4 mln pasazeréw. Wykonana przez pociagi pasazerskie
praca przewozowa wyniosta prawie 25,9 mld pasazerokilometrow, a eksploatacyjna 191,3 min
pociagokilometréw. To najwyzsze warto$ci uzyskane w przewozach pasazerskich nie tylko od
poczatku XXI wieku, ale od 1999 r. Sg to dane optymistyczne, niemniej liczby pasazerow na
rok 2023 w dalszym ciggu znacznie odbiegaja od rekordowych z lat 1970 — 1980 (ponad 1 mld
pasazerdéw rocznie). Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze wigkszo$¢ (okoto 80 %) przewozow pasa-
zerskich ma charakter lokalny. Dlatego tak istotna jest rola transportu kolejowego w przewo-
zach aglomeracyjnych, pod warunkiem, ze zapewniona bedzie atrakcyjna dla pasazerow oferta
przewozowa z odpowiednio wysoka zdolno$cia realizacji przewozow i zadowalajacg predko-
$cig handlowa.

Na przestrzeni trzech ostatnich dekad zmniejszeniu ulegta taczna dtugosé¢ linii kolejowych
w Polsce, a dziatania inwestycyjne koncentrowaty si¢ na poprawie stanu technicznego istnieja-
cych szlakow, w tym zwigkszaniu predkosci eksploatacyjnych. Inwestycje byty niekoordyno-
wane, ,,rozproszone”, czy tez wielokrotnie powtarzane. W niewielkim stopniu dotyczyty one
wezlow, co w efekcie nie prowadzito do wyraznej poprawy parametréw eksploatacyjnych (np.
czasu przejazdu). Trudno jest wskazaé inwestycje istotnie poprawiajace przepustowosci szla-
kéw. Brakuje nowych potaczen w sieci, w tym dla ruchu towarowego, czy kolei o wigkszych
predkosciach. Nieliczne zrealizowane ,,nowe ogniwa” sieci kolejowej to: dojscie do portéw
morskich (Gdansk, Gdynia, Szczecin, Swinouj Scie), odnogi ,,kolei kokoszkowskiej” dla PKM,
czy linie w weztach Warszawy 1 Rzeszowa. Te trzy ostatnie przyktady, co interesujace, dotycza
dojazdow do lotnisk. Jest to zagadnienie integracyjne pokazujace potrzeby, w tym w konteks$cie
planowanych, ale niezrealizowanych podobnych inwestycji we Wroctawiu, czy w Poznaniu.

Generalnie mozna jednak postawi¢ teze o niskiej intermodalnosci transportu w Polsce, w szcze-
golnosci braku powigzan miedzygateziowych ,,kolej — transport drogowy” czy wodny $rodla-
dowy.

Infrastruktura kolejowa, zaréwno jako jedna z galezi w transporcie 0sob 1 towardw na poziomie
krajowym 1 migdzynarodowym, jak i jako podstawowy sktadnik (,,szkielet”) zintegrowanych
systemOw transportu w metropoliach (aglomeracjach) zawiera w sobie wiele zaniedban i brak
efektywnosci. Niedrozno$¢ poszczegdlnych czgsci, jak 1 catosci sieci wptywa na ograniczanie
przewozow, nieregularnos¢ i zawodnos¢ kursowania (np. brak mozliwosci wdrozenia zintegro-
wanego rozktadu jazdy).

Problemem ogo6lnoeuropejskim pozostaje niekomplementarno$¢ infrastruktury kolejowej wy-
nikajgca ze zmiany szerokos$ci toro6w na wschodniej granicy Polski, ale takze zwigzana z od-
miennymi systemami zasilania sieci trakcyjnej na granicy potudniowej i zachodniej. Problemy
wielosystemowosci przewozow kolejowych wskazuja, ze europejski rynek przewozow kolejo-



wych nie stanowi nadal w praktyce jednolitego rynku, spetniajacego kryteria jednolitych stan-
dardow infrastruktury, wymagan i przepisOw, w odroéznieniu od transportu drogowego, ktorego
integracja na tej ptaszczyznie zostata osiggnicta w duzo wigkszym zakresie.

Praktycznym dziataniem zakladajacym realizacj¢ zintegrowanego systemu transportowego
Polski i uwzgledniajagcym istotna role transportu kolejowego jest koncepcja CPK, ale nawet
w tym przypadku mozna mie¢ watpliwosci dotyczace zdefiniowania priorytetow oraz okresle-
nia programu inwestycyjnego. Wskazana jest rewizja dotychczasowych zatozen koncepcji
CPK, ktora w obecnej wersji nie zawiera opcji alternatywnych do wizji ,,wezet i szprychy”.
Punkt widzenia CPK oprocz ,,centryzmu” charakteryzuje zaniedbanie znaczenia ,,lokalnosci”
(w tym w kontekscie wykluczenia komunikacyjnego) owocujace w zasadzie odwroceniem
priorytetow oraz kolejnosci dziatan. Dlatego potrzebne jest stworzenie ,,opcji alternatywnej”
polegajacej na priorytecie rozwoju potaczen i infrastruktury lokalnej (w tym intensywniejszej
i bardziej radykalnej rozbudowy weztéw), a w drugiej kolejnosci dziatania na rzecz potaczen
dlugodystansowych.

Istotnym ograniczeniem skutecznej integracji transportu kolejowego z innymi gateziami wy-
daja si¢ by¢ obowigzujace regulacje prawne w sektorze kolejowym i na poziomie ogdlnych
aktow prawnych. Integracji nie sprzyjaja takze istniejace struktury organizacyjne.

Okolicznoscig sprzyjajaca wzrostowi konkurencyjnos$ci transportu kolejowego w systemie in-

termodalnym moze by¢, poza rosngcymi rezimami srodowiskowymi, takze sytuacja na rynku
pracy kierowcow zawodowych, ograniczajaca potencjal rozwoju transportu drogowego.

Transport morski i porty

Transport morski ze sprawnie funkcjonujgcymi portami morski moze odegra¢ istotng role
w transformacji europejskiego sektora transportu w kierunku gospodarki nisko- i zeroemisyj-
nej. W aktualnych europejskich dokumentach strategicznych i legislacyjnych silnie podkresla
si¢ konieczno$¢ promowania rozwigzan intermodalnych bazujacych na potencjale bardziej
przyjaznych srodowisku galezi transportu jak transportu morskiego i kolejowego.

Polskie porty morskie zrealizowaty zakrojone na szerokg skale projekty inwestycyjne istotnie
poprawiajace jako$¢ posiadanego wyposazenia technicznego. We wszystkich analizowanych
portach morskich poprawiono takze parametry dostepu od strony morza, co pozwoli im obstu-
giwa¢ najwigksze statki wchodzace na Baltyk. Poprawie ulegta réwniez dostepnos¢ do portow
od strony ladu, w szczegdlnosci drogowa. Ukonczono lub znajduja si¢ we w koncowej fazie
realizacji kluczowe projekty inwestycyjne na gtéwnych arteriach drogowych prowadzacych do
portéw morskich. W realizacji lub w planach jest modernizacja i budowa kolejnych odcinkow
drog istotnych dla obstugi drogowej zaplecza polskich portow morskich. Najwiekszym proble-
mem nadal pozostajg jednak odcinki tzw. ostatniej mili. Najwieksze ograniczenia w zakresie
bezposredniego dostgpu drogowego do portu wystepuja w porcie w Gdyni. Przepustowos¢
uktadu drogowego zapewniajacego bezposredni dostgp do portu w Gdyni jest ograniczona
a istniejacy system drog jest w ztym stanie technicznym.

Poprawita si¢ jako$¢ obstugi kolejowej w portach, cho¢ w tym zakresie istniejg nadal istotne
waskie gardta, ktore w powigzaniu z dtugotrwatym i czgsto niezadowalajagcym procesem mo-
dernizacji 1 rozbudowy infrastruktury kolejowej w Polsce istotnie obnizaja konkurencyjnosé
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transportu kolejowego, jako ogniwa morsko-ladowych tancuchéw intermodalnych via polskie
porty morskie. Konkurencyjnos¢ ta poprawi sig, jesli zapewniona bedzie odpowiednia przepu-
stowos¢ sieci kolejowej oraz odpowiednie jej parametrow pozwalajace na osigganie wyzszej
predkosci handlowej oraz terminowos$ci potaczen miedzynarodowych szczeg6lnie na grani-
cach.

Dla poglebienia integracji portow w systemie intermodalnym wazna jest tez wspotpraca migdzy
wszystkimi partnerami w tancuchu transportowym: zarzadcy infrastruktury kolejowej z zarza-
dami portéw, operatorami terminali (takze w glebi ladu) oraz przewoznikami kolejowymi
w planowaniu i realizacji inwestycji niezbednych dla zwigkszenia przepustowosci infrastruk-
tury 1 terminali przetadunkowych oraz w odniesieniu do alokacji zdolnosci przepustowej i za-
rzadzania operacyjnego w realizacji migdzynarodowych ustug kolejowych.

Nalezy oczekiwac, ze najblizszych latach rozwo6j intermodalnych morsko-ladowych fancuchow
transportowych bgda wspiera¢ inicjatywy realizowane w ramach EZL.. Przenoszenie fadunkow
z drog samochodowych na kolei oraz zegluge morska bliskiego zasiegu (kontenerowa, pro-
mowa, ro-ro) wymusza¢ beda regulacje prawne w zakresie konieczno$ci monitorowania i stop-
niowego ograniczania $ladu weglowego w dzialalnosci importerdw 1 eksporteréw oraz narze-
dzia regulacyjne ograniczajace efektywno$¢ transportu drogowego.

Transport lotniczy

Charakterystyczng cechg transportu lotniczego realizowanego w Polsce jest dominacja przewo-
zow pasazerskich. Polskie lotniska odnotowywaty staty wzrost liczby pasazeréw do roku 2019,
kiedy to obstuzyly ponad 50 milionéw pasazeréw. Najwigksza liczba pasazerow zostata obstu-
zona na Lotnisku Chopina w Warszawie oraz na lotniskach regionalnych Krakow-Balice,
Gdansk im. L. Walgsy oraz Katowice w Pyrzowicach.

Znacznie mniejszy jest w polskim transporcie lotniczym udziat przewozow towarowych —
cargo. Najwiecej tego rodzaju przewozow obstuguja lotniska Chopina w Warszawie i Katowice
w Pyrzowicach, jednak w perspektywie europejskiej jest to zaledwie okoto 1% przewozow.

Odnosnie infrastruktury transportu lotniczego, w ostatnich latach dokonano znaczacych inwe-
stycji, zarowno w zakresie rozbudowy terminali pasazerskich jak réwniez w zakresie drog star-
towych 1 kotowania, a takze systemoéw nawigacyjnych. Wykonano obszerne prace analityczne
i projektowe w zakresie Centralnego Portu Komunikacyjnego.

Ocena integracji transportu lotniczego z innymi gateziami transportu jest dos¢ oczywista,
bo z samej specyfiki transportu lotniczego wynika, ze nie moze on funkcjonowaé samodzielnie
tak, jak np. transport drogowy. Historycznie, transport lotniczy byl wprawdzie postrzegany jako
odrebny i niezalezny sposob podrézowania, wykorzystywany w przemieszczaniu si¢ na duze
odleglosci, szczegdlnie migedzy kontynentami, ale wraz z rozwojem miast 1 tworzacych si¢ wo-
kot nich aglomeracji, pojawito si¢ zapotrzebowanie na efektywne, szybkie 1 zrownowazone
rozwigzania transportowe, ktore moga by¢ zrealizowane jedynie w ramach wzajemnie zinte-
growanego systemu. W przeciwnym razie, korzy$¢ z szybkiego przemieszczania si¢ transpor-
tem lotniczym jest niwelowana znaczacym czasem niezbednym na dotarcie pasazera (lub ta-
dunku) do lub z portu lotniczego.



W ostatnich latach widoczne jest zwigkszanie dostepnosci do istniejacej sieci portow lotniczych
przez rozbudowe drogowych i kolejowych potaczen. Ze wzgledu na sprawno$¢ 1 niezawodno$é
funkcjonowania duzg role przywiazuje si¢ do wiaczania lotnisk w system lokalnych potaczen
kolejowych, ktére maja rownoczesnie w miastach dobre powigzania na styku ze zbiorowym
transportem drogowym lub miejskim szynowym. Poza rozbudowg infrastruktury ,,dojazdowe;”
do lotnisk wazng role odgrywa takze wlasciwa organizacja procesow transportowych zwigza-
nych z obstugg lotnisk, na przyktad zwigkszanie czestotliwos$ci pociggow i lepsza ich synchro-
nizacja z falami przylotowo-odlotowymi ruchu lotniczego.

W przypadku planowanego Centralnego Portu Komunikacyjnego, ze wzgledu na jego specy-
fikg, waznym jest powigzanie z kolejami duzych predkosci.

Trudne jest obecnie prognozowanie w jakim stopniu budowa sieci kolej duzych predkosci
wplynie na konkurencyjno$¢ miedzy regionalnymi lotniczymi przewozami pasazerskimi I pa-
sazerskimi przewozami koleja. Takie prognozy sa jednak konieczne aby racjonalnie, w sposob
zintegrowany planowac poszczegolne galezie transportu.

Trwalo$¢ obiektow inzynierskich

Nieodlaczng czgsécig infrastruktury transportowej sa obiekty inzynierskie, ktorych funkcjonal-
no$¢ 1 trwato$¢ w istotnym stopniu wptywaja na niezawodnos¢ funkcjonowania systemu trans-
portowego. Jest to zagadnienie bardzo wazne, rdwniez w aspekcie finansowym, ale cz¢sto po-
mijane w analizach systemu transportowego. Wymuszane ,,cyklem zycia” wspomnianych
obiektow prace utrzymaniowe, rekonstrukcje i rozbudowy powinny by¢ brane pod uwagg przy
tworzeniu elastycznej sieci potaczen, tj. uwzgledniajacej mozliwosci ograniczen funkcjonowa-
nia wybranych polaczen i przemieszczen przewozow na inne odcinki sieci transportowej (two-
rzenie alternatywnej sieci polaczen). Takie analizy i wynikajace z nich rekomendacje powinny
by¢ czescia kompleksowego planowania systemu transportowego. Ma to szczegodlne znaczenie
z uwagi na sytuacje kryzysowe wymagajace podejmowania natychmiastowych dziatan zarad-
czych. Dlatego konieczne jest opracowywanie 1 wdrozenie skutecznych planow zarzadzania
kryzysowego, ktore umozliwig szybka reakcje w przypadku wystgpienia realnych zagrozen.

Wspotcezesnie infrastruktura narazona jest znacznie bardziej niz w przesztosci na oddziatywanie
ekstremalnych czynnikow klimatycznych. Obok problemu zmian klimatycznych obserwuje si¢
systematyczne nasilanie takich negatywnych oddziatywan na mosty jak: wzrost obcigzen,
zwigkszenie intensywnosci przejazdow ponadnormatywnych oraz zwigkszenie zanieczyszcze-
nia §rodowiska przejawiajace si¢ wzrostem jego agresywnosci w stosunku do konstrukcji mo-
stowych. Na to naktada si¢ takze naturalny proces starzenia si¢ obiektéw mostowych.

Szczegolnie w konteks$cie zmieniajacych si¢ warunkow klimatycznych, trwatos¢ staje si¢ wy-
zwaniem dla inzynierow, tak aby w jak najwiekszym stopniu zachowac¢ niezawodnos¢ infra-
struktury transportowej. Sprostanie takiemu wyzwaniu jest mozliwe dzigki postepowi technicz-
nemu w budownictwie, jaki dokonuje si¢ na przestrzeni ostatnich lat. Dotyczy on nie tylko
powstawania nowych materiatow i technologii, ale tez przede wszystkim rozwoju narzedzi cy-
frowych w projektowaniu, wykonawstwie, utrzymaniu 1 zarzagdzaniu obiektami budowlanymi,
w tym obiektami mostowymi.



Problemy do rozwiazania

W opracowaniach sektorowych ich autorzy wskazywali na r6zne uwarunkowania i ogranicze-
nia rozwoju zintegrowanego systemu transportowego Polski. Czgsciowo zostaty one przyto-
czone powyzej.

Ze wzgledu na charakter niniejszego opracowania, ktore jest traktowane jako wprowadzenie do
dyskusji, ponizej zestawiono tylko najwazniejsze ogolne problemy wymagajace ich analizy.
Nalezg do nich:

uruchomienie centralnego kompleksowego programu badan (konkurséw na projekty) zo-
rientowanych na identyfikacj¢ barier rozwoju zintegrowanego systemu transportowego
1 sposoby ich eliminacji, z uwzglednieniem czynnikéw technicznych, organizacyjnych,
spoteczno-ekonomicznych, demograficznych itd. — rozwijanie systemu na podstawie ,,no-
wej wiedzy, a nie korzystania gtoéwnie z doswiadczen przesztosci”,

rozw0j krajowego modelu prognozowania potrzeb transportowych integrujacych rdzne ga-
tezie transportu 1 powigzanych ze strategicznymi oraz regionalnymi planami rozwoju
(w tym planami zagospodarowania przestrzennego);

wzmocnienie transportowych narzedzi planistycznych o analizy prognozowanych zmian
spoteczno-gospodarczych i kulturowych (dominacja podejscia proaktywnego nad reaktyw-

nym);
zwigkszenie roli integracji wewnatrzgalgziowej w transportowej obstudze miast i metro-
polii;
wspomaganie planistow i projektantow narzedziami np. w formie rekomendowanych stan-

dardow planowania i projektowania dotyczacych szczegélnie infrastruktury ,,na styku”
roznych gatezi transportu oraz w formie przyktadow dobrej praktyki;

dostrzezenie 1 uwzglednienie w planach rozwojowych systemu transportu rosngcej roli ru-
chu pieszego, rowerowego oraz korzystania z urzadzen transportu osobistego (UTO) wraz
ze zmianami w podejSciu do ksztaltowania przestrzeni publicznych w miastach;

ciggle monitorowanie realizacji strategii rozwoju transportu i lokalnych polityk transpor-
towych z identyfikacja ,,porazek 1 sukceséw” oraz wyjasnianiem ich zrodet. Takie monito-
rowanie wymaga wczesniejszego okreslenia kryteriow oceny;

zmiany ustawowe i zmiany rozporzadzen dajace lepsze praktyczne narzedzia do wprowa-
dzania rozwigzan integrujacych rozne rodzaje i galezie transportu (szczegdly podane
w opracowaniach sektorowych);

uniezaleznienie planowania i1 prognozowania efektywnos$ci poszczeg6élnych gatezi trans-
portowych od ich zarzadcow i beneficjentow;

rozpoznanie zagrozen mogacych w niedalekiej przysztosci negatywnie wptywac na efek-
tywno$¢ transportu, a przez to by¢ zagrozeniem dla rozwoju gospodarczego | wypracowa-
nie rozwigzan majacych na celu wdrazanie skutecznych dziatan ochronnych lub umozli-
wiajacych sprawng adaptacje systemu.



