UWAGI IGKM ZGtOSZONE DO PROJEKTU KRAJOWEGO PLANU ODBUDOWY

Str. 197/198 — poczatek czesci ., a. Wyzwania”

Proponujemy dodanie na koncu akapitow:

»Wykluczenie komunikacyjne stato si¢ jednym z najbardziej dotkliwych czynnikéw
uposledzajacych bardzo duza grupe obywateli kraju. Niezaleznie od bardzo duzej
grupy niezamoznych obywateli, ktorym nie dano zadnej alternatywy do poruszania si¢
tanim, starym i jednocze$nie zazwyczaj skrajnic nieekologicznym samochodem
osobowym, pozostaje problem obywateli niezmotoryzowanych. Dotyczy on przede
wszystkim:

- dzieci 1 mtodziezy nie posiadajacej prawa jazdy,

- 0s0b starszych,

- duzej grupy osob niepetnosprawnych, ktore nie moga prowadzi¢ samochodu.
Pozostawienie tych grup bez dostgpu do efektywnego transportu publicznego w
wyrazny sposob przektada si¢ na utrudnienie w dostgpie m.in. do edukacji publiczne;j,
kultury czy shuzby zdrowia, a wigc fundamentalnych potrzeb obywateli.

Walka z wykluczeniem komunikacyjnym jest wigc zadaniem cywilizacyjnym i
powinna obejmowaé szczegdlnie te miejscowosci, ktore odcigte sa od jakiejkolwiek
oferty transportu publicznego, a w drugiej kolejnosci obja¢ miejsca, gdzie oferta taka
jest razaco niewystarczajgca — np. w postaci jedynie jednego lub dwoch kursow
dziennie. Pozostawienie niewydolnego sektora komunikacji regionalnej bedzie
rzutowac¢ negatywnie zarowno na komunikacje¢ miejska jak i na transport kolejowy.
Walka z wykluczeniem komunikacyjnym nie moze jednak oznaczaé¢ dezintegracji
komunikacji podmiejskiej z komunikacjag miejska, gdyz obniza to jej standardy
jakosciowe.”

UZASADNIENIE:

Wykluczenie komunikacyjne jest bardzo doniostym problemem spotecznym,
dostrzezonym przez Rzad, czego potwierdzeniem stato si¢ chocby przyjecie ustawy o
dofinasowaniu przewozow autobusowych. Przeoczenie tego problemu w KPO zdaje
si¢ by¢ wigc oczywistym i razgcym niedopatrzeniem.

Str. 198/199 — podrozdzial ..Utworzenie spojnego systemu transportowego opartego
na infrastrukturze charakteryzujacej siec wysoka jakoscia i dostepnoscia”

Proponujemy dodanie na koncu akapitow:

,R0zw0j] transportu publicznego powinien w duzej mierze nastawiony na poprawe
konkurencyjnosci poprzez:

- zwigkszanie predkosci komunikacyjnej i skracanie czasu podrdzy,

- zwigkszanie czestotliwosci oferowanych potaczen,

- pokrywanie terenu lepszg siatka potaczen.



Warunkiem efektywnos$ci transportu publicznego jest mozliwie najdalej posunigta
jego integracja. Dotyczy to szczegélnie styku komunikacji dalekobieznej (w tym
kolejowej) 1 komunikacji lokalnej oraz styku komunikacji miejskiej i
podmiejskiej/regionalnej.  Integracja ta  powinna  szczegOlnie  dotyczyd
skomunikowania rozktadéw jazdy, planowania podrézy z uzyciem nowoczesnych
narzgdzi oraz kwestii taryfowych zmierzajacych do stosowania mozliwie najszerzej
tzw. wspolnego biletu.

Dodatkowym elementem jest tworzenie specjalnej infrastruktury przesiadkowej,
umozliwiajacej pasazerom intermodalno$¢ podrézy na styku wilasny samochodd lub
rower — transport publiczny.”

UZASADNIENIE:

Transport publiczny o niskiej efektywno$ci podrézowania, nawet przy wysokim
zaawansowaniu technicznym (zeroemisyjnego) taboru, nie spotka si¢ z
zainteresowaniem pasazerow. Faktyczna poprawa jego efektywno$ci moze nastgpic
jedynie poprzez istotne polepszenie ,,twardych” parametrow jego oferty.

Str. 199 — podrozdzial ..Dazenie do zwiekszenia udzialu zréwnowazonych form
mobilno$ci. Zmniejszenie presji na srodowisko”

Proponujemy podzieli¢ czwarty akapit na dwa; jako pierwszy zakonczy¢ po drugim
zdaniu uzupeniajac:

,»Aby odwroci¢ niekorzystne trendy odpltywu pasazeréw z transportu publicznego,
konieczne sg kampanie spoteczno-edukacyjne wskazujace wszystkie aspekty wyborow
komunikacyjnych — w szczegolnosci te ekologiczne. Ucigzliwos¢ ekologiczna
transportu nie spadnie w zauwazalny sposob dzigki wymianie taboru autobusowego w
miastach na zeroemisyjny. Czynnikiem decydujagcym stanie si¢ natomiast redukcja
(zaréwno jakosciowa jak 1 iloSciowa) emisyjnosci pochodzacej przede wszystkim z
transportu indywidualnego, w dalszej kolejnosci z transportu kolejowego 1 lotniczego.
Transport publiczny jest przy tym takim rodzajem dziatalnosci gospodarczej o
charakterze uzyteczno$ci publicznej, ktory sam z siebie nie generuje przychodow, a
raczej jest przedmiotem dofinansowywania. Trudno wigc wyobrazi¢ sobie, ze sam
zdota sfinansowa¢ kampanie medialne — w przeciwienstwie do branzy
motoryzacyjnej. I tu nalezy przewidzie¢ jego wspieranie.

Waznym elementem tego wsparcia jest przywrocenie zaufania spotecznego do
bezpieczenstwa epidemicznego w $rodkach transportu publicznego, ktore — jak sig
wydaje, wbrew dostepnej wiedzy o charakterze naukowym — nieco nadmiernie
zakwestionowano w formie ostrzezen spotecznych i limitow liczby pasazerow w
trakcie covidowej pandemii, niespotykanych w przewazajacej liczbie krajow.”

UZASADNIENIE:

Promowanie dobrych wyboréw komunikacyjnych w spoleczenstwie stanowi duze
wyzwanie ze wzgledu na ztozono$¢ problemu. Twierdzenie, Ze mieszkafcy przesiada
si¢ ze swoich samochodéw indywidualnych gléwnie dlatego, ze stary tabor zostanie
wymieniony na zeroemisyjny jest typowym mysleniem Zzyczeniowym 1 nie ma



odzwierciedlenia w zadnych naukowych badaniach preferencji komunikacyjnych
naszego spoteczenstwa.

Str. 199 — podrozdzial ..Dazenie do zwiekszenia udzialu zréwnowazonych form
mobilno$ci. Zmniejszenie presji na srodowisko” w czesci ,.a. Wyzwania”

Proponujemy dodanie na koncu akapitu:

,Pojecie rownowazenia systemOw transportowych o0znacza bilansowanie roéznych
sposobodw mobilnosci (transport publiczny, indywidualny transport samochodowy,
podréze piesze i rowerowe, carsharing) tak, aby systemy te pozostawaty nie tylko
wydolne (brak korkow, odpowiednia rotacja zaj¢toSci miejsc parkingowych,
minimalizowanie emisji), ale rowniez bardziej przyjazne mieszkancom. W wigkszosci
polskich miast systemy transportowe uzna¢ nalezy dzi§ za niezréwnowazone. | to
niezrownowazenie na korzys¢ niekontrolowanego transportu indywidualnego jest
istotnym czynnikiem nadmiernej emisji spalin, hatasu oraz wypadkowo$ci.”

UZASADNIENIE:

Z lektury fragmentow poswieconych zrownowazonemu transportowi mozna odnies$¢
wrazenie, ze rozumienie zréwnowazenia systemoOw transportowych ogranicza si¢
jedynie do wprowadzania nowych, zeroemisyjnych napedow w transporcie.
Zroéwnowazenie transportu ma jednak inne znaczenie i — mimo tytulu podrozdziatu —
zostalo catkowicie pominigte.

Str. 199 — podrozdzial ..Poprawa bezpieczenstwa”

Proponujemy dodanie na koncu dodatkowych akapitow:

,»Aby zapewni¢ pelne bezpieczenstwo epidemiologiczne w $rodkach transportu
publicznego nalezy dofinansowaé rozwigzania techniczne minimalizujace do zera
ewentualng mozliwo$¢ rozprzestrzeniania si¢ wirusOw polegajagce na m.in.
przekonstruowaniu ukltadow klimatyzacyjnych oraz najszerszym promowaniu
bezpiecznych  materiatbw ~ wyposazeniowych 1 efektywnych  urzadzen
dezynfekcyjnych.

W kwestii zapewnienia bezpieczenstwa w transporcie publicznym nie mozna pomingé
kwestii zapewnienia elementarnych standardow socjalnych szczegdlnie dla
prowadzacych pojazdy transportu zbiorowego. Dotyczy to zar6wno zmian
legislacyjnych jak i dofinansowania stworzenia takiej infrastruktury.”

UZASADNIENIE:

Wprowadzenie limitow pasazerow w $rodkach transportu publicznego, wydzielanie
specjalnych stref bezpieczenstwa dla prowadzacych pojazdy oraz wydawanie im przez
pracodawcow specjalnych $rodkéw do dezynfekcji w miejscu pracy wrdcito
powszechng uwage na problem zapewnienia bezpieczenstwa w  sensie
epidemiologicznym. Jednym z powazniejszych wyzwan jest zapewnienie
prowadzacym pojazdy w transporcie publicznym odpowiedniego zaplecza socjalnego,
ktore zapewni rowniez i im zachowanie elementarnej higieny.



6. Str. 200 — sformulowanie celu E1

Proponujemy przeredagowanie zapisu na nastepujacy:

,Zmniejszanie negatywnego oddziatywania transportu na $rodowisko poprzez
zwigkszanie udzialu zeroemisyjnego transportu oraz wspieranie efektywnosci
transportu publicznego”

UZASADNIENIE:

W dotychczasowym brzmieniu zdanie jest niegramatyczne. Poza tym punktem
wyjscia, co opisano m.in. na stronach 198 i 199 jest fakt, ze sektor transportowy
generuje zbyt wiele emisji w UE.

7. Str. 200 — opis celu E1

Proponujemy dodanie po drugim nowego akapitu:

,Elementami roOwnowazenia systemow transportowych jest
wprowadzanie/podwyzszanie optat zwigzanych 2z transportem indywidualnym
szczeg6lnie wszegdzie tam, gdzie istniejaca infrastruktura drogowo-parkingowa nie jest
w stanie obstuzy¢ aktualnej kongestii. Do najwazniejszych oplat w tym zakresie
powinny naleze¢:

- optaty (i kary) za parkowanie,

- optaty za wjazd do stref zero- i niskoemisyjnosci,

- optaty kongestyjne za wjazd do centrow miast (na wzor rozwigzania w Londynie).
Wplywy z powyzszych optat powinny by¢ kierowane na rozwdj oferty transportu
zbiorowego.”

UZASADNIENIE:

Wskazane powyzej dziatania sa praktyczng odpowiedzia na diagnoz¢ braku
zrownowazenia systemow transportowych w Polskich miastach. Samo promowanie
zeroemisyjnych napedow nie spowoduje zmniejszenia zbyt duzej kongestii (a w
konsekwencji emisyjnosci transportu) - szczegolnie w najwigkszych miastach.

8. Str. 200 — sformulowanie celu E1

Proponujemy przeredagowanie zapisu na nastgpujacy:

»Zwigkszenie poziomu ogdlnego bezpieczenstwa w transporcie oraz dostgpnosci
transportu publicznego 1 wdrazanie rozwigzan cyfrowych”

UZASADNIENIE:
Proponowane brzmienie lepiej oddaje zaprezentowang ponizej tres¢ w tekscie KPO.

9. Str. 200 — opis celu E2




10.

11.

Proponujemy dodanie akapitu:

»Walka z wykluczeniem komunikacyjnym be¢dzie prowadzona przez rozwijanie
narzedzi finansowania niedochodowych potaczen transportu publicznego m.in. w
postaci FRPA (Fundusz Rozwoju Przewozow Autobusowych). Konieczna bedzie
jednak ewaluacja efektywnosci dotychczas stosowanych rozwigzan.”

UZASADNIENIE:

Wysoce watpliwym jest teza, jakoby cyfryzacja transportu mogta stac¢ si¢ sposobem na
walke z wykluczeniem komunikacyjnym.

Jednoczesnie dotychczasowa praktyka wykorzystania srodkéow z FRPA prowadzi w
wielu sytuacjach do dezintegracji transportu publicznego na styku komunikacji
miejskiej 1 podmiejskiej/regionalnej, co wydaje si¢ by¢ efektem przeciwstawnym do
zamierzonego przez ustawodawce.

str. 199 - Komponent E ..Zielona, inteligentna mobilnos¢” - 2. Glowne wyzwania i
cele — podpunkt a)Wyzwania

Po stowach: ,Zwigkszenia udzialu pojazdow wykorzystujacych nowoczesne
rozwigzania techniczne, jest niezb¢dne dla zachgcenia spoteczenstwa do zmiany
nawykow transportowych i zwigkszenia udziatu transportu zbiorowego, co jest istotne
zwlaszcza w miejskich obszarach funkcjonalnych (ze wzgledu na kwestie kongestii 1
emisji zanieczyszczen)”.

proponujemy dodac:

,Dodatkowo wzrost udzialu transportu zbiorowego w przewozach pozwoli na
poprawg efektywnosci energetycznej i ograniczenie wptywu transportu na srodowisko
z uwagi na wielko$¢ emisji zanieczyszczen powietrza spowodowang niskim udziatem
pojazdow transportu zbiorowego zasilanych paliwami alternatywnymi, w tym
pojazdéw elektrycznych: autobusow, tramwajow, pociggéw metra i trolejbusow. Wg
stanu na 2018 r. z blisko 12 000 pojazdéw transportu zbiorowego jedynie 507
stanowig autobusy elektryczne. [lo$¢ publicznie dostepnych punktow tadowania sigga
2641. Rownie istotna jest rozbudowa systemu metra w Warszawie oraz linii
tramwajowych w aglomeracjach dysponujacych lub planujacych budowe takich
srodkow transportu, a takze linii trolejbusowych.”

str. 201 - 3. Opis reform i inwestycji - Cel inwestycji E.1.1.2 Zeroemisyjny transport
zbiorowy

W kolumnie tabeli proponujemy dodac:



12.

13.

14.

»Zwigkszenie liczby oraz udziatu taboru zasilanego elektrycznie, w tym autobusow,
tramwajow,  trolejbusow 1 pociggdédw  metra.  Rozwdj  infrastruktury
tadowania/tankowania paliw alternatywnych.”

str. 202 - 3. Opis reform i inwestycji - E1. Zwiekszenie udzialu zeroemisyjnego
transportu oraz przeciwdzialanie 1 zmniejszenie negatywnego oddzialywania
transportu na S$rodowisko - a Reformy - Reforma E1.1 Wzrost wykorzystania
transportu przyjaznego dla srodowiska - Wyzwania (Challanges)

Proponujemy dodac¢:

»Wyzwaniem w tym zakresie jest znaczne zwigkszenie skali i tempa dziatan
zmierzajacych do zwigkszenia udzialu pojazdéw zasilanych paliwami alternatywnymi,
m.in. poprzez wsparcie dzialan zwigkszajacych dostepnos¢ pojazdéw zasilanych
paliwami alternatywnymi, rozbudowe infrastruktury tadowania, wymian¢ autobusow
na zero-i nisko-emisyjne, wymiang¢ taboru szynowego, w tym tramwajow i pociggow
metra, wymian¢ taboru trolejbusowego oraz umozliwienie wprowadzania stref
zeroemisyjnych w miastach. Wg stanu na 2018 r. z blisko 12 000 pojazdow transportu
zbiorowego jedynie 507 stanowig autobusy elektryczne. Ilo§¢ publicznie dostepnych
punktéw tadowania sigga 2641. Jednoczesnie istotnym wyzwaniem wcigz pozostaje
zapewnienie transportu publicznego na obszarach wykluczonych transportowo —
szacuje si¢ ze ok 60% JST nie przeznacza $rodkéw na finansowanie transportu
publicznego na swoim obszarze.”

str. 203

Po slowach: ,,Wprowadzenie 100 tys. pojazdéw zasilanych czysta energia na drogi
skutkuje redukcja roczng emisji CO2wwysokosci ponad 142 tys. ton.”

proponujemy dodac:
»Zgodnie ze Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju: W miastach rozwijane
beda zintegrowane systemy transportu publicznego przy wykorzystaniu

niskoemisyjnych §rodkéw transportu, szczegdlnie pojazdow szynowych i
elektrycznych autobusow”.

str. 205 - E1.1.2. Zeroemisyjny transport zbiorowy

Po stowach: ,Istotnym wyzwaniem wynikajacym z niskiego udzialu pojazdow
zeroemisyjnych we flotach publicznego i prywatnego transportu drogowego oraz z
ustanowienia stref czystego transportu w miastach jest dalsze wprowadzenie
zeroemisyjnego transportu zbiorowego 1 wymiana przez jednostki samorzadu



terytorialnego autobusoéw zasilanych silnikami diesla na nowoczesne autobusy zero-i
nisko-emisyjne.”

proponujemy dodac¢:

,RoOwnie istotne jest rozwijanie systemoéw tramwajowych w aglomeracjach, rozwoj
komunikacji trolejbusowej oraz rozwdj metra w Warszawie.”

...oraz po stowach: ,,Zwigkszenie liczby oraz udziatu taboru autobusowego zasilanego
paliwami alternatywnymi wraz z infrastrukturg do zasilania pojazdéw drogowych
paliwami alternatywnymi. Przewiduje si¢, ze w perspektywie do 2026 r. wzro$nie
liczba wymienionego taboru autobusowego w miastach.”

proponujemy dodac¢:

,»Nalezy jednocze$nie postawi¢ na rozbudowe systemu metra w Warszawie oraz linii
tramwajowych, a takze kontynuowanie dzialan polegajacych na wprowadzeniu
systemu szybkiego i uprzywilejowanego transportu miejskiego (w tym linii
trolejbusowych)”.

UZASADNIENIE DO PROPOZYCJI 10-14:

Na poczatku warto odnie$¢ si¢ do najwazniejszych dokumentdw planistycznych,
wskazujacych kierunki rozwoju w Polsce do roku 2030. Sg to Strategia na rzecz

Odpowiedzialnego Rozwoju oraz Strategia Zrdwnowazonego Rozwoju Transportu do
roku 2030.

»Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju jest strategicznym instrumentem
zarzadzania polityka rozwoju realizowang przez instytucje panstwa. W jednolitym
systemie programowym przedstawia cele do realizacji w horyzoncie roku 2020 i 2030,
okresla wskazniki ich realizacji, wskazuje sposob ich osiggania oraz okresla
najwazniejsze projekty stuzace realizacji celow SOR. Wdrazanie tych projektow oraz
stopien realizacji celow rozwojowych, okreslony wskaznikami, bedzie przedmiotem
rozbudowanego systemu monitoringu i ewaluacji. Pozwoli to na zarzadzanie realnymi
procesami w gospodarce — i, w miar¢ potrzeb, aktualizowanie zaréwno listy, jak i
zakresu projektow”.

Jak czytamy na str. 311 Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju:

,W miastach rozwijane beda zintegrowane systemy transportu publicznego przy
wykorzystaniu  niskoemisyjnych $rodkéw  transportu, szczegdlnie pojazdow
szynowych 1 elektrycznych autobuséw. Stworzone zostang tancuchy ekomobilnosci,
poprawiajace warunki przemieszczania si¢ rowerem i pieszo. Miasta beda lepiej
skomunikowane z obszarami funkcjonalnymi, a indywidualny transport samochodowy
zostanie ograniczony, szczeg6élnie w centrach miast."

Rowniez na str. 317 Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju napisano:
,,Dziatania do 2030 r.:



- Stopniowa wymiana taboru wykorzystywanego do $wiadczenia ustug publicznego
transportu na ekologiczny, niskoemisyjny, przystosowany do potrzeb osob starszych i
niepetnosprawnych.

- Dokonczenie budowy II linii metra w Warszawie oraz linii tramwajowych w
miastach dysponujacych takim $rodkiem transportu miejskiego. Tam, gdzie nie ma
mozliwos$ci obstugi pasazerow w systemie tzw. szybkiej kolei miejskiej czy metrem,
promowanie wprowadzenia systemu szybkiego transportu miejskiego z pojazdami,
ktore poruszaja si¢ po wyznaczonych tylko dla nich pasach ruchu. Rozwdj kolejowych
pasazerskich przewozoéw aglomeracyjnych (regionalnych) jako dogodnej formy
obstugi terendw wiejskich oraz dojazdu do miast i portéw lotniczych.

- Wdrozenie zmian w systemie podatkowym premiujacych zakup, posiadanie i
uzytkowanie pojazdow charakteryzujacych si¢ mniejszg presja na $rodowisko
naturalne (zar0wno w obszarze emisji, jak rowniez zuzycia no$nikow energii)."

W Strategii wyraznie wskazano, ze najwazniejszymi obszarami, na ktore nakierowane
powinny by¢ wszelkie mozliwe dziatania w zakresie mobilno$ci miejskiej, w tym
publicznego transportu zbiorowego jest rozwdj zardéwno autobuséw elektrycznych, jak
1 pojazdéw szynowych. Nie ma zatem uzasadnienia dla zmiany koncepcji, ktora
zaproponowano w KPO. Projekty tramwajowe w wielu miastach majg znaczenie
priorytetowe 1 ich wladze z duzym prawdopodobienstwem beda w pierwszej
kolejnosci poszukiwaty mozliwosci ich sfinansowania.

Wyrazne 1 wlasciwe wskazanie na potrzebe rozwoju zaréwno komunikacji
autobusowej, jaki i tramwajowej, trolejousowej i metra w Polsce zapisano w Strategii
Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do roku 2030. Strategia obowigzuje od
listopada 2019 .

»SRT2030 jest dokumentem planistycznym, ktéry zgodnie z ustawa z dnia 6 grudnia
2006 r. 0 zasadach prowadzenia polityki rozwoju (Dz. U. z 2019 r. poz. 1295), zwana
dalej ,,ustawg o zasadach prowadzenia polityki rozwoju”, stanowi integralny element
spojnego systemu zarzadzania krajowymi dokumentami strategicznymi. Istotg
SRT2030 jest wskazanie celu oraz nakreslenie kierunkdéw rozwoju transportu tak, aby
etapowo do 2030 r. mozliwe byto osiggniecie celow zatozonych w Strategii na rzecz
Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywa do 2030 r. (zwana dalej
SOR).”

Na str. 111 Strategii Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku zapisano:
,,Dzlialania do 2030 r:

- w oparciu o zidentyfikowane potrzeby i dostepne zasoby, rozbudowa systemu metra
w Warszawie oraz linii tramwajowych w aglomeracjach dysponujacych lub
planujacych budowe takich $rodkéw transportu miejskiego, uwzgledniajac spdjny
rozwo0j transportu szynowego; rowniez tam, gdzie nie ma mozliwosci obstugi
pasazerow w systemie tzw. szybkiej kolei miejskiej, czy metrem, kontynuowanie
dzialan polegajacych na wprowadzeniu systemu szybkiego i uprzywilejowanego
transportu miejskiego(w tym linii trolejousowych), np. poprzez wyznaczenie
dedykowanej infrastruktury, niekolidujacej z istniejgcym uktadem drogowym."



W obu tych dokumentach odnajdujemy wyrazne wskazanie na potrzebe rozwoju
réznych rodzajow, elementdéw i obszaréw publicznego transportu zbiorowego. W
rozdziatach poswigconych transportowi publicznemu nie wystepuje zawezenie
kierunkow rozwoju jedynie do pojazdow elektrycznych lub wodorowych, w raz z
niezbedng infrastrukturag. Dokument wskazuje na zasadno$¢ rozwijania SZynowego
transportu miejskiego w miastach. Odnoszg si¢ rowniez do komunikacji trolejbusowe;.
Warto zaznaczy¢, ze szynowy transport miejski na Swiecie, a szczegolnie w Europie
od konca lat 80. XX wieku przezywa prawdziwy renesans. Nie inaczej jest w Polsce,
gdzie systemy tramwajowe sg stale rozwijane. Obecnie komunikacja tramwajowa w
Polsce funkcjonuje w ramach 15 systeméw. Czternascie z nich funkcjonuje w obrebie
jednej aglomeracji, pigtnasty — w ramach Gornoslasko-Zaglebiowskiej Metropolii.
Kazdy z tych systeméw tworzy swoisty kregostup ukladu transportowego tych
osrodkow miejskich. Infrastruktura tramwajowa we wszystkich osrodkach miejskich
jest ciagle rozbudowywana, a tabor coraz nowoczesniejszy. W okresie od 2007 r., za
sprawa funduszy z UE inwestycje w ten rodzaj transportu nabraty ogromnego tempa.
Plany rozwoju systemow tramwajowych rozpisane sg na nast¢pne dekady. Dalsza
rozbudowa systemow szynowego transportu miejskiego zaleze¢ bedzie od mozliwosci
pozyskania srodkéw finansowych na ten cel.

Nieuwzglednienie tramwajow, trolejbusow i pociggéw metra w Krajowym Planie
Odbudowy traktujemy jako blad, ktory nalezy koniecznie naprawi¢. Wiasciwe
okreslenie priorytetowych projektow w ramach KPO bezsprzecznie pozwoli na
osiggnigcie celow wskazanych w Strategii Zréwnowazonego Rozwoju Transportu tj.:

,»- zwigkszanie efektywnosci transportu pasazerow 1 tadunkéw w miescie;

- zapewnienie wszystkim mieszkancom dostepnosci do miejsc pracy i ustug;

- zapewnienie komfortu 1 bezpieczenstwa transportu miejskiego;

- podnoszenie atrakcyjnosci 1 jakosci srodowiska miejskiego;

- redukowanie zanieczyszczenia Srodowiska, efektu cieplarnianego oraz poziomu
konsumpcji energii przez transport pasazerow 1 tadunkow w miescie”.



