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Uwagi Zwigzku Stowarzyszen Polska Zielona Sie¢ do projektu Dokumentu Implementacyjnego do
Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywq do 2030 r.) -wersja z 9 grudnia 2013 r.

Uwaganrl

Aktualny projekt Dokumentu Implementacyjnego nie zawiera jasnego powigzania miedzy przyjetym
rezultatem strategicznym ,,zwiekszenie konkurencyjnosci transportu kolejowego w Polsce w stosunku
do transportu drogowego” a zaprezentowanym planem inwestycyjnym dla poszczegélnych gatezi
transportu. Dodatkowo, sam rezultat strategiczny okreslony jest w sposdb zbyt ogdlny. Aby zapewnic
spojnos¢ dokumentu w tym zakresie, wnioskujemy o:

o okreslenie pozgdanego podziatu zadan przewozowych pomiedzy poszczegélne gatezie
transportu, do ktérego bedzie dazyé Rzad realizujac inwestycje przewidziane w DI,

e okreslenie optymalnej proporcji srodkdw finansowych, ktére zostang przeznaczone na
poszczegblne gatezie transportu, w szczegdlnosci zaplanowanie co najmniej dwukrotnie
wiekszej alokacji Srodkdéw na transport kolejowy niz na transport drogowy;

e przedstawienie plandw Rzadu dotyczacych polityki optat za dostep do infrastruktury
kolejowej i drogowej w perspektywie do roku 2020;

e odzwierciedlenie najwazniejszych dla konkurencyjnosci transportu kolejowego (zwtaszcza
towarowego i pasazerskiego w aglomeracjach) kwestii w kryteriach uzytych do sporzadzenia
list rankingowych projektéw kolejowych.

Uzasadnienie uwagi nr 1

Zwigzek Stowarzyszen Polska Zielona Sie¢ popiera podporzadkowanie inwestycji realizowanych w
ramach DI rezultatowi strategicznemu okreslonemu jako ,zwiekszenie konkurencyjnosci transportu
kolejowego w Polsce w stosunku do transportu drogowego”. Spadek udziatu transportu kolejowego
w przewozach towarowych i pasazerskich w Polsce, jaki miat miejsce w ciggu ostatnich 25 lat, jest
skutkiem m.in. zaniedban infrastrukturalnych, ktére dotknety kolej. Dlatego celem operacyjnym DI
powinno by¢ przywrdcenie transportowi kolejowemu pozycji konkurencyjnej w stosunku do
transportu drogowego. W pierwszej kolejnosci nalezy skoncentrowac sie na transporcie towarowym
(poniewaz drogowy transport towarowy wigze sie ze szczegdlnie ucigzliwymi kosztami zewnetrznymi)
oraz transporcie pasazerskim w obrebie aglomeracji (gdyz kolejowy transport aglomeracyjny
charakteryzuje sie on najwiekszym potencjatem, jesli chodzi o zwiekszenie udziatu w podziale zadan
przewozowych).

Aby przyjete w DI plany inwestycyjne miaty szanse zrealizowa¢ wspomniany rezultat strategiczny,
konieczne jest okreslenie w tym dokumencie, jaka bedzie optymalna dla tego celu proporcja sSrodkéw
finansowych przeznaczonych na transport drogowy w stosunku do transportu kolejowego. Zdaniem
Polskiej Zielonej Sieci, alokacja dla transportu kolejowego powinna by¢ co najmniej dwukrotnie



wyzsza niz dla transportu drogowego. W przeciwnym wypadku, moze sie okaza¢, ze wdrozenie DI
przyczyni sie wrecz do dalszego pogorszenia pozycji konkurencyjnej transportu kolejowego. Proces
Strategicznej Oceny Oddziatywania na Srodowisko powinien postuzyé m.in. do okreélenia proporcji
alokacji na optymalnym poziomie z punktu widzenia zréwnowazonego rozwoju transportu.

Obok zaniedban w modernizacji infrastruktury, na stabg pozycje transportu kolejowego w Polsce
wpltyw majg wyjatkowo wysokie, jak na Unie Europejska, koszty dostepu do toréw ponoszone przez
przewoznikow (zwtaszcza towarowych). Stawki te byty w Polsce dotychczas ustalane z naruszeniem
prawa UE, co zostato udowodnione wyrokiem ETS'. Dokument Implementacyjny nie moze
abstrahowa¢ od kwestii ksztattowania polityki taryfowej za dostep do infrastruktury kolejowej i
drogowej. Obnizenie stawek za dostep do torédw kolejowych przy jednoczesnym rozszerzaniu
systemu ViaToll bedzie miato wptyw na rozktad prac przewozowych pomiedzy transportem
drogowym i kolejowym, tak wiec powinno byé wziete pod uwage przy okreslaniu planéw
inwestycyjnych na lata 2014-2020.

W odniesieniu do kryteridw zastosowanych w trakcie tworzenia listy rankingowej projektéw
kolejowych, proponujemy mocniejsze odzwierciedlenie nastepujgcych zadan postawionych przed DI
(str. 9), jako kluczowych zadan poprawiajgcych konkurencyjnos¢ kolejowych przewozéw
towarowych:

e eliminacje ,,waskich gardet” — miejsc o ograniczonej przepustowosci;

e uzyskanie statych predkosci na dtugich odcinkach, w tym likwidacje punktowych ograniczen

predkosci oraz instalacje nowoczesnych urzadzen sterowania ruchem;
e umozliwienie przejazdu pociggéw o maksymalnej dtugosci (750 m);
e likwidacje odcinkéw i punktow o zmniejszonym dopuszczalnym nacisku na os.

W odniesieniu do kolejowych przewozdéw pasazerskich, wnosimy o przyznanie wiekszej liczby
punktow projektom, ktére przyczyniajg sie do modernizacji, a zwtaszcza zwiekszenia przepustowosci
linii stuzagcych znacznej liczbie pasazeréw do codziennych dojazdéw do pracy (linie wylotowe z
Warszawy i innych duzych miast).

Uwaganr 2

Aktualny projekt Dokumentu Implementacyjnego nie przedstawia przekonujgcego uzasadnienia
(ekonomicznego, sSrodowiskowego, w oparciu o analize potrzeb i korzysci-kosztédw, uwzgledniajgca
koszty zewnetrzne) dla podejmowania inwestycji w zakresie infrastruktury transportu wodnego
$rédlagdowego. Ponadto, ocena mozliwosci realizacji projektéw dotyczacych transportu wodnego
érédladowego dokonywana bedzie w przygotowywanych przez Ministra Srodowiska Masterplanach
dla dorzeczy Odry i Wisty. W zwigzku z tym, wnioskujemy o wytaczenie tej gatezi transportu z zakresu
inwestycji przewidzianych do finansowania w ramach DI.

Uzasadnienie uwagi nr 2

Dokument Implementacyjny nie okresla celdéw, jesli chodzi o udziat wodnego transportu
Sroédlagdowego w podziale zadan przewozowych. Mozna zatem domniemywaé, ze udziat ten
pozostanie, podobnie jak w chwili obecnej, marginalny. W zwigzku z tym potencjalne korzysci dla
Srodowiska (ktore miatyby miejsce, gdyby gataz ta byta w stanie przejg¢ znaczacg czes$¢ zadan
przewozowych od transportu drogowego) sg znikome w stosunku do potencjalnie znaczacego
oddziatywania projektow utatwiajgcych zegluge srédlgdowg na srodowisko.

DI powinien przewidywa¢ jedynie wsparcie projektow uzasadnionych ekonomicznie i Srodowiskowo,
dostosowanych do zachodzacych zmian klimatycznych. Proponowane wsparcie dla projektéw z
zakresu rozwoju zeglugi srodlgdowej nie zostato oparte o analizy potrzeb ani analizy ekonomiczne
(koszty-korzysci, z uwzglednieniem kosztéw S$rodowiskowych). Nalezy podkreslié, iz w
uwarunkowaniach polskich (hydrologia, cenne ekosystemy wodne i z wodami zwigzane) transportu

! http://curia.europa.eu/jcms/upload/docs/application/pdf/2013-05/cp130064en.pdf




srodlgdowego, poza starannie zaadaptowanym do tych warunkéw matogabarytowym transportem
turystycznym (ktéry zresztg powinien znalezé sie poza DI), nie mozna z gory traktowac jako
proekologiczny. Uwarunkowania zwigzane z dyrektywami dot. Natury 2000 i Ramowg Dyrektywa
Wodng to kolejne, po analizach potrzeb oraz kosztow-korzysci, ktére kazg patrze¢ na rozwdj
$rédlagdowych drog wodnych wyjatkowo ostroznie. W kontek$cie Ramowej Dyrektywy Wodnej nalezy
podkresli¢ jeden z warunkdw ex-ante, ktéry Polska musi wdrozyé, a ktéry wymaga m.in., by w
Masterplanach dla dorzeczy Wisty i Odry uwzgledni¢ takze inwestycje z zakresu transportu
$rédlagdowego. Dodatkowo, podkreslic nalezy, iz w warunkach polskich dostosowanie rzek do
transportu srédlgdowego, zwtaszcza towarowego, wymagajace przeksztatcen profilu poprzecznego i
podtuznego koryt oraz budowa zbiornikdw niezbednych dla alimentacji wéd na potrzeby zeglugi
bedzie kontrproduktywne w stosunku do wysitkdw ukierunkowanie na zarzadzanie ryzykiem
powodziowym i ograniczanie tego ryzyka (zwigzane z dyrektywa 2007/60/WE). Bez dziatan
powodujgcych utrate réznorodnosci biologicznej, w tym ekosystemow wodnych i od wéd zaleznych,
oraz kontrproduktywnych w stosunku do koniecznej adaptacji do zmian klimatu np. zabudowy
regulacyjnej swobodnie ptyngcej rzeki nie jest mozliwa realizacja projektow zlisty projektéw
srodlgdowych.

Réwnolegle do prac nad Dokumentem Implementacyjnym trwaja prace Ministra Srodowiska nad
Masterplanami dla dorzeczy Odry i Wisty. Dokumenty te sg niezbedne dla rozpoczecia wdrazania
funduszy europejskich 2014-2020, gdyz stanowig element warunkowosci ex ante, co wskazano w
zatgczniku do Umowy Partnerstwa przyjetym 8.1.2014 r. przez Rade Ministréw (warunek 6.1).
Inwestycje z zakresu transportu wodnego $rédlgdowego beda podlegaé w Masterplanach ocenie —
réwniez w ramach SOOS — pod katem wptywu na stan wéd i zgodnosci z prawem UE, w szczegdlnosci
z postanowieniami Ramowej Dyrektywy Wodnej (RDW). Dla prawidtowego wdrozenia RDW w Polsce
niezbedna jest tgczna ocena wszystkich rodzajow planowanych inwestycji mogacych oddziatywaé na
stan wod (w tym takze inwestycji z zakresu energetyki wodnej czy ochrony przeciwpowodziowej). Nie
nalezy zatem oceniaé projektédw z zakresu transportu srédlagdowego w oderwaniu od pozostatych
inwestycji. Ich ocene, ktéra przesadzi o realizacji tych projektéw badz odstgpieniu od ich realizacji
zapewnig Masterplany.



