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I. WSTEP

1. Sprawny system transportowy jest niezbednym warunkiem funkcjonowania kaz-
dej gospodarki. Partia RAZEM uwaza, ze panstwo powinno by¢ w tej sferze bardziej
aktywne, zamiast zdawac sie na wolng konkurencje na zderegulowanym rynku.
Chcemy rozwija¢ zrownowazony transport - to znaczy uwzgledniajacy koszty ze-
wnetrzne, zwracajacy szczegélng uwage na osoby przegrywajace w systemie
»prawa silniejszego” (niechronieni uczestnicy ruchu, osoby z niepetnosprawnoscia)
oraz taki, ktory daje szanse na normalne zycie osobom ubozszym, tj. takim, ktérych
nie sta¢ na zakup bezpiecznego samochodu.

2. Opowiadamy sie za nastepujaca hierarchia preferencji (inwestycyjnych, prawnych,
decyzyjnych) w transporcie pasazerskim:

piesi 0 ograniczonej mobilnosci (osoby z niepetnosprawnoscia, rodzice z woz-
kami itp.),

pozostali piesi,

transport zbiorowy, w tym przede wszystkim transport szynowy oraz ekolo-
giczny (trolejbusy i autobusy elektryczne),

transport rowerowy,

transport indywidualny samochodowy o cechach publicznych (takséwki, car-
pooling itp.),

transport indywidualny motorowy jednosladowy (motocykle, skutery itp.),
transport indywidualny samochodowy pozostaty (samochody osobowe,
z wewnetrzng hierarchig w zaleznosci od liczby przewozonych osob),
transport lotniczy.

3. Opowiadamy sie za nastepujaca hierarchia preferencji (inwestycyjnych, prawnych,
decyzyjnych) w transporcie towarowym:

a)
b)
c)
d)
e)

kolejowy,

wodny (morski i srodlgdowy),

samochodowy,

lotniczy,

bedziemy z uwagg przygladac sie rozwojowi alternatywnych form transportu,
zwtaszcza w miescie (np. rowery cargo).

4. Postulaty ogdlne:

a)

Przywrdcimy osobne ministerstwo wtasciwe ds. transportu, wraz z gospo-
darka morska, pod nazwa Ministerstwo Zréwnowazonego Transportu (dalej
MZT). Uwazamy, ze transport jest na tyle specyficzng dziedzing, taczacy za-
gadnienia ekonomiczne, spoteczne, ekologiczne, jak tez obejmujaca zarzadza-
nie znaczacymi podmiotami panstwowymi, ze powinien by¢ wydzielony
w osobny resort. Osobne ministerstwa transportu (szczegétowo réznie defi-



niowanego) sg obecne w wiekszosci europejskich rzagdéw. Obecne usytuow-
anie transportu w ramach Rady Ministrow uwazamy za efekt wewnetrznych
rozgrywek personalnych pomiedzy politykami. Zgodnie z ogbélnym progra-
mem RAZEM w kwestii dekoncentracji urzedow (pkt 6.1 deklaracji progra-
mowej) siedziba MZT mogtaby znajdowac sie poza Warszawa, na przyktad
w Tréjmiescie, gdzie znajduja sie najwazniejsze polskie porty.

b) Dokonamy kompleksowego oszacowania kosztéw zewnetrznych (kosztow
leczenia wypadkow, kosztéw zdrowotnych zwigzanych z zanieczyszczeniami,
kosztéw spotecznych zwigzanych z zajetoscig terenu itp.) transportu pasa-
zerskiego drogowego i zbiorowego oraz towarowego dla Polski. Dotychczas
robity to tylko niezalezne think-tanki na podstawie niekompletnych danych.
Dyskusje o szeroko rozumianej optacalnosci tych srodkéw transportu be-
dziemy prowadzi¢ w oparciu o uzyskane dane. Sprzeciwiamy sie rozwazaniu
"optacalnosci" danego srodka transportu tylko w oparciu o jego optacalnosé
operacyjng (co jest obecnie szczegdlnie czeste w przypadku transportu kole-
jowego).

c) Zmienimy ustawe Prawo Zaméwien Publicznych. Jej zapisy majg wptyw na
catg gospodarke, jednak sg szczegdlnie istotne w przypadku transportu,
zwtaszcza drogowego. Wprowadzimy automatyczne odrzucanie skrajnych
ofert przy duzych przetargach oraz zakaz stosowania ceny jako wytacznego
kryterium. Szczegélnie pilnej zmiany wymagaja te zapisy PZP, ktére w okre-
$lonych rodzajach przetargdéw nie dopuszczajg innego kryterium niz cena (np.
przy aukcji elektronicznej).

d) Opracujemy Krajowa Polityke Zréownowazonego Transportu (dalej jako
KPZT). Strategia zawierac bedzie katalog dobrych wzorcéw i zalecen (miek-
kiego prawa) w stosunku do samorzadéw, oraz zestaw obligatoryjnych wy-
tycznych dla administracji centralnej.

Il. PIESI
PAPIEREK LAKMUSOWY ZROWNOWAZONEGO TRANSPORTU

1. Partia RAZEM uwaza ruch pieszy za najwazniejszy i wymagajacy najwiekszego
wsparcia element zrownowazonego transportu. Priorytet ten wynika stad, ze uktad
przestrzenny dajacy idealne warunki do mobilnosci pieszej (np. XIX-w. dzielnice
Wiednia czy Amsterdamu) bedzie rowniez tatwy do obstugi komunikacyjnej trans-
portem zbiorowym z uwagi na koncentracje ludnosci, a bez sztucznych barier praw-
nych bedzie takze sam z siebie - bez dodatkowej infrastruktury - bardzo przyjazny
rowerzystom. Tymczasem stworzenie tatwo dostepnego transportu publicznego na
terenach o chaotycznej zabudowie jest niezwykle drogie, za$ najlepsza nawet infra-
struktura rowerowa bedzie pusta, jesli codzienne podrdéze przekraczac¢ beda odle-



gtos¢ 15 kilometréow. Ponadto transport pieszy jest najbardziej inkluzywny - nie-
mal kazdy, z wyjatkiem najciezej chorych, jest czasem pieszym (wliczajac tu mobil-
no$¢ 0séb z niepetnosprawnoscia). Wreszcie, transport pieszy nie wymaga zadnych
uprawnien, jest otwarty np. dla z niepetnosprawnoscia intelektualna, nie wymaga
tez niemal zadnych inwestycji w indywidualne srodki transportu (w odréznieniu od
transportu rowerowego).

2. Udogodnienia dla pieszych - zmiany prawne.

a) Wprowadzimy bezwzgledne pierwszenstwo pieszych na przejsciach.

b) Wprowadzimy warunkowe pozwolenie na przejscie na czerwonym S$wietle
(tzw. ,zielona strzatka dla pieszych”) z zachowaniem odpowiedzialnosci pie-
szego za ewentualny wypadek.

c) Znacznie ograniczymy, a w przysztosci zlikwidujemy zielong strzatke dla kie-
rowcow przy przejsciach dla pieszych, zastepujac ja normalng faza sygnaliza-
cji.

d) Nakazemy przebudowe sygnalizacji wzbudzanej (tzw. ,na przycisk”) w wy-
muszajgcg wczesniejszg faze sygnatu zielonego dla pieszych. Bedziemy dazy¢
do ograniczenia tego sposobu funkcjonowania sygnalizacji, a w przysztosci
do jego catkowitej likwidacji.

e) Zaostrzymy kontrole przestrzegania obecnych przepiséw dotyczacych par-
kowania na chodnikach. Pieszy, zwtaszcza o ograniczonej mobilnosci, musi
zawsze miec wystarczajaca przestrzen na chodniku. Ponadto nadmierne wy-
korzystywanie chodnikéw do parkowania niszczy ich nawierzchnie, utrudnia-
jac poruszanie sie np. osobom starszym. Z czasem bedziemy dazy¢ do wpro-
wadzenia catkowitego zakazu parkowania na chodnikach.

f) Patrz takze punkt V.3.

3. Udogodnienia dla pieszych - zmiany decyzyjne, potagczone ze zmianami prawnymi

(aktow nizszej rangi).

a) Bedziemy propagowac w KPZT budowe miast zwartych. Bedziemy lokalizo-
wac organy panstwa i administracji centralnej oraz urzedy w centrach miej-
scowosci, w miejscach dobrze obstugiwanych komunikacjg zbiorowa.

b) Bedziemy szczegdlnie zwraca¢ uwage na osoby niepetnosprawne o ograni-
czonej mobilnosci:

Bedziemy propagowac¢ w KPZT likwidacje barier architektonicznych stosowanych
dla zwiekszenia przepustowosci transportu samochodowego (ktadki, przejscia pod-
ziemne).

Wprowadzimy w urzedach panstwowych, oraz zobowigzemy prawnie wszystkich
zarzadcow publicznych ciggow komunikacyjnych, samorzady w swoich dostepnych
publicznie urzedach, zarzagdcow infrastruktury transportu publicznego, a w okreslo-
nych wypadkach takze podmioty prywatne zarzadzajace publicznie dostepna prze-
strzenia (np. galerie handlowe), do stosowania schodéw wyposazonych w tory dla



wozkow, z okreslonymi wyjatkami (np. zabytki, schody zbyt waskie). Obecny trend
stosowania wytacznie wind jest szkodliwy, poniewaz przy braku toréw dla wézkéw
zepsuta winda moze uniemozliwi¢ np. rodzicowi z wézkiem wydostanie sie z przy-
stanku.

c)

e)

f)

Przebudujemy infrastrukture drogowa z priorytetu ochrony kierowcéw na
priorytet ochrony niechronionych uczestnikéw ruchu (np. nakazemy prze-
suwanie barier energochtonnych miedzy chodnik a jezdnie, zakazemy sytuo-
wania przejs$¢ dla pieszych w niebezpiecznych, lecz dogodnych z punktu wi-
dzenia przepustowosci miejscach).

Wprowadzimy obowigzek stosowania oznakowania poziomego na drogach
klasy co najmniej powiatowej oraz bedziemy egzekwowac jego utrzymanie
(szczegdlnie linii krawedziowych ciggtych), tak aby zwiekszy¢ bezpieczen-
stwo pieszych na poboczu.

Wprowadzimy obowiazek budowy przez zarzadcéw chodnikéw dla pie-
szych w strefach zabudowanych, z wyjatkiem drég ekspresowych.
Bedziemy szczegdlnie chroni¢ niebezpieczne przejscia dla pieszych na dro-
gach zarzadzanych przez GDDKIA (dodatkowe oswietlenie, kamery).
Odejdziemy od publicznego stygmatyzowania pieszych w kampaniach spo-
tecznych organizowanych przez organy administracji (np. dotyczacych wi-
docznosci pieszych na drogach). Kampanie takie sprawiaja, ze kierowcy psy-
chicznie przerzucajg dbatos¢ o bezpieczenstwo na niechronionych uczestni-
kéw ruchu. Tymczasem statystyki Policji wyraznie wskazuja, ze w wypadkach
z udziatem pieszych wine ponoszg w wiekszosci kierowcy.

lll. TRANSPORT ZBIOROWY
INTEGRACJA | DOFINANSOWANIE

1. Transport zbiorowy w Polsce znajduje sie w bardzo réznym stanie: od zadowala-
jacego (transport miejski w duzych miastach) do niemal catkowitego zaniku (trans-
port regionalny autobusowy na niektérych obszarach). Jego wspdlng cechg jest jed-
nak skrajna dezintegracja, utrudniajgca lub uniemozliwiajgca korzystanie z niego
przez pasazerdw oraz generujgca niepotrzebne koszty. Dlatego:

a)

Utworzymy rzagdowy serwis-wyszukiwarke potaczen, integrujagca wszystkie
potaczeniarozktadowe w Polsce (ze statkami i samolotami, a takze z prywat-
nymi "busami" wtgcznie) na wzor czeskiego systemu IDOS. Kazdy przewoznik
kursujacy rozktadowo bedzie miat obowigzek zgtaszania swojego rozktadu
jazdy do systemu.

Zlikwidujemy bariery prawne dla dzieci z niepetnosprawnoscia do 16 roku
zycia utrudniajace podrézowanie komunikacjg publiczng. Aktualne przepisy
nakazujg udokumentowac cel podrézy (szpital, szkota itp.), a nieorzekanie
stopnia niepetnosprawnosci powoduje wykluczenie ze wsparcia panstwa



w mozliwosci przemieszczania sie dzieci z niepetnosprawnoscia w codzien-
nym zyciu.

2. Pasazerski transport kolejowy - jeden z najwiekszych przegranych Il RP

a) Dominujacy w Polsce paradygmat wyzszosci wszystkiego, co indywidualne
i prywatne, a takze osobiste preferencje rzadzacych, ktérzy od dekad podré-
zuja tylko stuzbowymi limuzynami i samolotami, doprowadzit do dramatycz-
nego niedofinansowania kolei, szczegdélnie pasazerskiej, kosztem trans-
portu drogowego. Jest to ten obszar transportu, ktéry wszedzie na swiecie
wykazuje najsilniejszg obecnos¢ srodkéw i podmiotdéw publicznych, a takze -
przy poréwnaniu z indywidualnym transportem samochodowym - wykazuje
najwieksze dysproporcje w bilansie kosztéw operacyjnych w stosunku do ze-
whnetrznych.

b) W zwiazku z tym, za najwazniejszy element naprawy kolei w Polsce uwa-
zamy jej radykalne dofinansowanie. Bedziemy dazy¢, zgodnie z pierwotnymi
zaleceniami Komisji Europejskiej dla Polski na lata 2015-2020, do podziatu
srodkéw na koleje i drogi w proporcji 60:40 na korzys$¢ kolei, wliczajagc w to
wszystkie $rodki panstwowe, nie tylko inwestycyjne. Uwazamy wszelkie do-
tychczasowe ,reformy”, dokonywane bez zwiekszenia dofinansowania,
a zmierzajace gtownie do zwiekszenia wewnetrznej konkurencyjnosci kolei,
za bezskuteczne, a wrecz szkodliwe.

c) Narodowa sie¢ kolejowa oraz jej zarzadca:

e Przeksztatcimy PKP PLK ze spé6tki prawa handlowego w agencje rzadowa na wzér
GDDKIiA.

e Zgodnie z punktem Ill.2.a) dofinansujemy ja tak, by sie¢ utrzymywat budzet - po-
czatkowo wiekszosciowo, a docelowo catkowicie. Zlikwidujemy patologie utrzymy-
wania torow przez pasazeréw (podczas gdy kierowcy nie utrzymujg w takim stopniu
drog). Czesciowym wyjatkiem bedg koleje duzych predkosci oraz towarowe.

¢ Nie tylko odbudujemy, lecz takze rozwiniemy sie¢ kolejowa, szczegdlnie aglome-
racyjng (w tym z wykorzystaniem systemu Karlsruhe), a takze sie¢ regionalng. W
dtuzszej perspektywie przywrécimy potaczenia pasazerskie do kazdego miasta po-
wiatowego w Polsce.

e Intensywne i regularne prace inwestycyjne i modernizacyjne ustabilizujg i rozwing
sektor firm powiazanych z koleja, dajac stabilne miejsca pracy wysokiej jakosci.

e W zasadzie popieramy pomyst budowy kolei duzych predkosci (tzw. linia ,Y”), jednak
pod warunkiem jej Scistego powigzania z procesem odbudowy kolei regionalnej
oraz po ogoélnym zwiekszeniu naktadow na kolej. Nie mozna akceptowac realizacji



tej koncepciji, kosztujacej wedtug orientacyjnych szacunkéw 25 mid zt, w sytuacji,
kiedy zrealizowany roczny budzet inwestycyjny PKP PLK (wraz ze $rodkami unij-
nymi) dopiero w 2013 r. przekroczyt 5 mld zt. Stoimy na stanowisku, ze budowe
szybkiej kolei w Polsce nalezy traktowac jako element szerszego planu zwieksza-
nia mobilnosci spotecznej, wspoétfinansowanego i kreowanego przez panstwo, nie
zas jako produktu stricte komercyjnego, o cenach biletéw znacznie przewyzszaja-
cych ceny biletéw innych pociggéw kwalifikowanych. Przy obecnym poziomie za-
moznosci w Polsce z takiej komercyjnej ustugi korzystataby niemal wytacznie wyz-
sza klasa srednia, kosztem wykluczenia przyttaczajacej wiekszosci, skazanej na brak
transportu kolejowego lub jego bardzo niska jakosé.

W dalszej perspektywie bedziemy dazy¢ do zmiany systemu zasilania kolejowej sieci
trakcyjnej z obecnego systemu pradu statego 3 kV na system pradu przemiennego,
w systemie wegierskim lub niemieckim.

Bedziemy racjonalnie gospodarowac kosztami. Odejdziemy od budowania Lokal-
nych Centréw Sterowania przy modernizacjach linii o niewielkim ruchu. Dworce ko-
lejowe (z wyjatkiem klasy A) i przystanki (budynki, parkingi i zaplecze, z wyjatkiem
czesci stuzacej obstudze ruchu na szlaku) przekazemy za symboliczng kwote samo-
rzgdom, jesli bedg one w stanie zapewni¢ okreslony minimalny poziom ustug dla pa-
sazerow. Bedziemy wspétpracowac z samorzagdami w celu wykorzystania zaplecza
stacyjnego na parkingi Park&Ride w oparciu o atrakcyjng oferte taryfowa PKP PP.

Utrzymywanie przejazdéw kolejowych przeniesiemy z wytacznej gestii PKP PLK
pod wspdlng gestie PLK i zarzagdcéw drég. Wyjatkiem bedzie nawierzchnia przejaz-
déw, catkowicie utrzymywana przez tych zarzadcow.

Zbadamy stosownymi sSrodkami prawowitos¢ prywatyzacji PKP Energetyka.
W przysztosci nie dopuscimy do prywatyzacji elementéw narodowej infrastruktury
kolejowej.

Zlikwidujemy proste bariery prawno-decyzyjne (m. in. przepisy o zamknieciach re-
montowych), przywrécimy wtasciwa role Rocznego Rozktadu Jazdy.

d) Narodowy przewoznik oraz inni przewoznicy pasazerscy:

Bedziemy dazy¢ do ponownego zjednoczenia przewoznikéw pasazerskich pan-
stwowych i samorzadowych (czyli niemal wszystkich) w jedng spotke PKP Prze-
wozy Pasazerskie (PKP PP) i przekazemy na jej rzecz niezbedne zaplecze techniczne
i nieruchomosci z zasobéw PKP Nieruchomosci. Bedzie to spétka panstwowa lub
panstwowo-samorzadowa, w zaleznosci od woli samorzadéw. Wyjatkiem mogg by¢
przewoznicy typowo aglomeracyjni (WKD, £KD, SKM Warszawa oraz PKP SKM,
lecz z wytaczeniem potaczen typowo regionalnych, np. Wejherowo-Stupsk). Samo-
rzady nadal beda miaty kluczowy gtos przy konstruowaniu rozktadéw jazdy kolei



regionalnej, jednak przy okresleniu przez rzad minimalnych parametréw pasazer-
skich przewozow regionalnych w oparciu o bazowy takt dwugodzinny, oraz zobo-
wiazaniu samorzgdéw do zawierania dtugoterminowych uméw na przewozy (przy-
najmniej 5-letnich).

Uwazamy model wolnorynkowej konkurencyjnosci na rynku przewozow pasazer-
skich za szkodliwy: wysokie bariery wejscia (w szczegdélnosci koszt taboru) i liniowy
charakter infrastruktury w naturalny sposéb daza do monopolu. Ponadto w Polsce
konkurencja ta jest ztudna: z 12 dziatajacych na szersza skale przewoznikéw az 11
nalezy do podmiotéw publicznych - panistwa lub samorzadéw. Model narodowego,
zdecydowanie dominujacego przewoznika jest czesty w Europie (Francja, Wtochy,
Stowacja, Republika Czeska, Wegry, w duzej mierze Niemcy), oraz jeszcze czestszy
poza Europa. Model wolnorynkowy dopuszczamy bez ograniczen w komercyjnych
przewozach miedzyaglomeracyjnych.

Przywrdécenie zjednoczonego PKP przyniesie szereg korzysci: obnizke kosztéow
(zwtaszcza przy zakupach i modernizacjach taboru), jeden system biletowy (wylicza-
nie biletu na jednym odcinku taryfowym, ogdlnopolski system promoc;ji), redukcje
kosztow administracyjnych, zwiekszenie sprawnosci w sytuacjach awaryjnych
(duza rezerwa taborowa, mozliwos¢ pozyskiwania taboru zastepczego bez dotych-
czasowych barier miedzy przewoznikami), dzieki zasobowi taborowemu mozliwe
bedzie w petni elastyczne reagowanie na popyt.

Zdajemy sobie sprawe, ze zjednoczenie wymaga zgody samorzadéw, jednak uwa-
zamy ja za prawdopodobng z uwagi na ktopoty wojewddztw z utrzymywaniem wta-
snych spoétek. Za kluczowe uwazamy potaczenie PKP IC i Przewozow Regional-
nych, ktore jest najtatwiejsze, skoro wkroétce spotka PR i tak zostanie przejeta przez
panstwowg Agencje Rozwoju Przemystu, a zatem obie gtéwne spotki przewozowe
beda w catosci lub wiekszosSciowo panstwowe. Zagwarantujemy marszatkom tery-
torialng wytacznos¢ uzytkowania w ramach PKP PP taboru kupionego przez nich dla
wtasnych spétek, z wyjatkiem okreslonych sytuacji awaryjnych. Bedziemy dazyli do
przejecia spotek za symboliczng kwote lub za udziaty w PKP PP. Wraz z regional-
nymi przewoznikami PKP PP przejma natomiast ich zobowigzania dtuzne, przy czym
wierzycielami Przewozéw Regionalnych sg w duzej mierze spotki z grupy PKP, przez
co reintegracja PR z PKP automatycznie rozwigze problem tej czesci zadtuzenia.

Dzieki radykalnej obnizce stawek dostepu do infrastruktury (patrz 111.2.b)) zlikwidu-
jemy patologie stosowania taboru niskopojemnego (szynobusy) na liniach o du-
zych potokach pasazerskich.

Dzieki powyzszemu nastapi lepsze wykorzystanie infrastruktury przez znaczace
zwiekszenie liczby potaczen. Obecnie utrzymywana wysokim naktadem kosztéw
infrastruktura jest niewykorzystana w imie fatszywie rozumianych oszczednosci.



Zmienimy sposob wykorzystania taboru: w miare mozliwosci zwiekszymy liczbe po-
ciggéw kosztem wykorzystania krétszych sktadéw (dotyczy sktadéw wagonowych
oraz ukrotnionych elektrycznych zespotéw trakcyjnych).

Przywrécimy niemal catkowicie zlikwidowane potaczenia transgraniczne z sasia-
dami z UE oraz Ukraing, zwtaszcza ze Stowacjg (obecnie zaledwie jedno czynne
w ruchu pasazerskim przejécie graniczne) oraz Czechami (wobec silnych wtasnych
staran panstwa czeskiego i samorzadéw czeskich w tym kierunku). Pociagi transgra-
niczne po polskiej stronie beda docieraty do stosownych weztéw, a nie konczyty
bieg zaraz za granicg (jak teraz w Zwardoniu).

Przewoznik powinien by¢ przyjazny dla pasazeréw. Bedziemy zdecydowanie pro-
mowac przejazdy rodzin z dzie¢mi, tak by przejazd pociggiem dla rodziny z dzieémi
ponizej 18 roku zycia byt zawsze tanszy niz samochodem (rodziny z dzie¢mi z zasady
powinny by¢ objete szczegblng troska panstwa; dodatkowgs zaletg tego konkretnego
rozwigzania bedzie ksztattowanie nawykéw komunikacyjnych); wprowadzimy bez-
ptatne przejazdy dla opiekuna osoby z niepetnosprawnoscia lub dziecka ponizej
6 roku (na wzér systemu Brna); we wszystkich pociggach dalekobieznych i wybra-
nych regionalnych wprowadzimy pociagowe przechowalnie bagazu, rowerow
i wézkow (na wzér Ceskych drah); zmodernizujemy archaiczny system sprzedazy
internetowej PKP IC; zwiekszymy wykorzystanie wagonow sypialnych i z miej-
scami do lezenia w potaczeniach nocnych.

Godne warunki stuzby kolejarzy: zdecydowanie ograniczymy stosowanie jednoo-
sobowych druzyn konduktorskich do potaczen o najnizszej frekwencji obstugiwa-
nych pojedynczymi wagonami motorowymi lub pojedynczymi zespotami trakcyj-
nymi; stworzymy centralny rejestr maszynistow, kierownikéw pociggu, dyzurnych
ruchu i rewidentéw taboru, zawierajagcy dane dotyczace kwalifikacji, egzaminow,
przebytych szkolen oraz czasu pracy (eliminacja pracy u kilku pracodawcéw naraz);
ustalimy czas pracy pracownikéw zwigzanych z bezpieczenstwem ruchu pociggéw
obejmujacy catkowity zakres czynnosci wykonywanych na rzecz pracodawcy w wy-
miarze dobowym nieprzekraczajagcym 12 godzin; okreslimy maksymalng liczbe go-
dzin nadliczbowych w wysokosci 150 w roku kalendarzowym.

Wprowadzimy obowigzek wydawania wszelkich instrukcji oraz przepiséw obowia-
zujacych zarzadcow infrastruktury kolejowej jak i przewoznikow wytacznie przez
UTK.

Wytaczymy Straz Ochrony Kolei ze struktur PKP PLK i wtaczymy jg bezposrednio
do Ministerstwa Zrownowazonego Transportu.



Zlikwidujemy proste bariery prawno-decyzyjne: m. in. odstapimy od obowigzku wy-
konywania préby hamulca w niektérych przypadkach (np. zmiana czota zespotu
trakcyjnego), zmniejszymy niepotrzebne rezerwy czasowe itp.

. Transport miejski - konkurencja dla samochodow, a nie samego siebie.

a) Transport miejski w Polsce, szczegélnie w duzych miastach, w stosunku do
zamoznosci Polski jest w nieztym stanie, w szczegdélnosci jesli chodzi o stan
taboru. Niestety, ogromne Srodki marnowane s3a przez brak integracji komu-
nikacyjnej roznych przewoznikéw. Petne zintegrowanie transportu wdro-
zyta w zasadzie jedynie aglomeracja warszawska. Konsekwencja jest niea-
trakcyjnosc dla pasazera (wzgledem samochodu) z uwagi na koniecznos¢ ku-
powania kilku biletéw oraz brak skomunikowan i linii dowozowych do kolei,
oraz marnotrawstwo srodkéw na dublujgce sie srodki transportu publicz-
nego.

b) Panstwo bedzie zachecato jednostki samorzadu terytorialnego do tworzenia
zintegrowanych systemow transportowych (ZST) i nagrodzi te z nich, ktére
je wdroza, wyzszym udziatem w podatkach PIT i CIT, pod nastepujacymi wa-
runkami:

powotanie zarzadcy ZST z petnymi kompetencjami organizatora przewozéw, ktéry
bedzie organizowat system w sposdéb komplementarny (bazowa sie¢ komunikacji
szynowej i dowozowe linie autobusowe),

wdrozenie petnej integracji biletowej, wigcznie z biletami jednorazowymi,

system musi obejmowac wszystkie dotowane srodki transportu zbiorowego na
swoim obszarze, wiacznie z pociggami miedzyregionalnymi,

do systemu muszg przystapic¢ przynajmniej wszystkie miasta bezposrednio stykajgce
sie granicami (np. w konurbacji tréjmiejskiej siedem miast od Wejherowa do Prusz-
cza Gdanskiego); w przypadku, gdy na danym obszarze nie wystepuja sasiadujgce
miasta, system musi obejmowac przynajmniej trzy sasiadujgce gminy lub powiaty.

c) Zmodyfikujemy przepisy ruchu drogowego, tak by tramwaje posiadaty auto-
matycznie priorytet sygnalizacji Swietlnej. Dotyczy¢ to bedzie takze autobu-
sow, jesli beda poruszac sie po buspasach lub pasach autobusowo-tramwa-
jowych.

d) Wiele potaczen zamiast wielu fotografii urzednikéw na tle nowych autobu-
sOw - panstwo bedzie zacheca¢ w KPZT do wiekszego przesuniecia sSrodkow
na wykorzystanie istniejgcego taboru i jego modernizacje niz na zakup no-
wego.



4. Regionalna komunikacja autobusowa: przeciw wykluczeniu obszaréw wiejskich.

a) Polska jest rzadkim wyjatkiem w UE z praktycznie nieistniejagcym dofinanso-
waniem regionalnej komunikacji autobusowej. W efekcie nastgpito catko-
wite wycofanie tej formy transportu z wielu obszaréw wiejskich, zwtaszcza
najubozszych, lub zastapienie ich transportem o jakosci uwtaczajacej za-
moznosci Polski (prywatne ,busy”). Skutkiem jest wykluczenie komunika-
cyjne i nadmierna motoryzacja - samochdd jest obecnie warunkiem udziatu
w cywilizacji na duzych obszarach wiejskich: w efekcie z samochodu musza
korzystac takze ci, ktérych na to nie stac, lub nie powinni by¢ kierowcami.

b) Wprowadzimy obowigzek organizacji regionalnej komunikacji autobusowej
na podobnej zasadzie co kolejowej komunikacji regionalnej: finansowanej
i organizowanej przez samorzady wojewoddzkie na podstawie ramowych za-
sad ustalonych centralnie; w szczegélnos$ci wprowadzimy obowigzek utrzy-
mywania okreslonej minimalnej liczby kurséw do kazdej wsi soteckiej (patrz
takze V.1.)

c) Z uwagi na nizsze bariery wejécia zaktadamy dominacje sektora prywatnego
i wolnej konkurencji (system przetargowy) wsrdd przewoznikow.

d) Komunikacja taka powinna by¢ zintegrowana z ZST.

IV. TRANSPORT ROWEROWY
ROWER - PEENOPRAWNY SRODEK TRANSPORTU

1. Budowa i utrzymanie infrastruktury rowerowej jest przede wszystkim zadaniem sa-
morzadéw. Rzad bedzie jednak wspierat budowe nowoczesnej infrastruktury ro-
werowej, ktorej istotg jest uprzywilejowanie niechronionych uczestnikow ruchu.
Infrastruktura taka sktada sie zazwyczaj z trzech elementéw: drég dla rowerdw przy
drogach klasy od zbiorczej w gore, paséw dla rowerdw przy drogach lokalnych i nie-
ktérych zbiorczych oraz ruchu wraz z samochodami na drogach dojazdowych i nie-
ktérych lokalnych, w obszarach stref tempo 30. Wsparcie bedzie realizowane:

a) Przez stosowne zapisy KPZT.

b) Przez okreslenie w rozporzadzeniu ws. warunkéw technicznych dla drog wa-
runkéw budowy bezpiecznej infrastruktury, w szczegélnosci pasow dla ro-
werow (dzi$ bez jakiejkolwiek regulacji specyfikacji technicznych). Przy pa-
sach dla rowerdw z przyczyn bezpieczenstwa dopuscimy tylko parkowanie
rownolegte, ewentualnie ukosne, z odpowiednim buforem przestrzennym
(eliminacja wypadkéw zwigzanych z otwieraniem drzwi w samochodach).

2. W oparciu o dane Policji wytypujemy niebezpieczne fragmenty drég w zarzadzie
GDDKIA i priorytetowo zbudujemy drogi dla roweréw na tych odcinkach (jednak
W powiagzaniu z dziataniami dyscyplinujgcymi kierowcow, dla bezpieczenstwa innych
uczestnikdw ruchu).



. W dalszej perspektywie bedziemy budowac dalekobiezne tzw. ,autostrady rowe-
rowe”.

. Stworzymy system panstwowych wypozyczalni roweréw przy stacjach kolejo-
wych z mozliwoécig oddania roweru na innej stacji (na wzér systemu Ceskych drah).

. Rzadowe kampanie spoteczne typu ,Bezpieczny rowerzysta” bedziemy kierowac
przede wszystkim do kierowcow (patrz tez 11.3.g))

. patrz tez l11.2.d) tiret 8.

V. SAMOCHODOWY TRANSPORT PASAZERSKI
BEZPIECZENSTWO NIE TYLKO NA AUTOSTRADZIE

. Rzadzacy Polska uwielbiali przecina¢ wstegi na nowych autostradach. My jednak
bedziemy pamietac takze o tych, ktérzy do autostrady nie moga nawet dojecha¢.
Skierujemy zdecydowanie wieksze niz do tej pory srodki na budowe drég dojazdo-
wych do miejscowosci pozbawionych drég utwardzonych.

a) We wspdtpracy z samorzadami bedziemy dazyli do osiggniecia dtugotermi-
nowego, lecz priorytetowego celu: drogi utwardzonej prowadzacej do cen-
trum kazdej wsi obrebowej. Za takg droge uwazamy droge o nawierzchni as-
faltobetonowej, z ptyt betonowych lub brukowana.

b) Obecnie wcigz do wielu miejscowosci prowadza drogi gruntowe, piaszczyste
badz gliniaste. Podczas roztopéw bywaja one nieprzejezdne. Do takich miej-
scowosci nie dociera transport publiczny (patrz cel zatozony w 11l.4.b), a do-
jazd stuzb ratunkowych jest op6zniony, co moze nawet zagrazac zyciu.

c) Stworzymy rzadowy system grantowy, zwtaszcza dla biedniejszych samorza-
déw, w celu realizacji tego zamierzenia.

. Priorytetem bedzie dla nas takze budowa obwodnic mniejszych miejscowosci
w ciggach drog zarzadzanych przez GDDKIA. Tam, gdzie jest to mozliwe technicz-
nie, bedziemy przebudowywali drogi krajowe do standardu 2+1 na wzér szwedzki.

. Poprawimy bezpieczenstwo na drogach. Priorytetem bedzie dla nas ochrona nie-
chronionych uczestnikow ruchu, lecz skorzystajg na tym wszyscy kierowcy.

a) Poprawiajaca sie w ostatnich czasach infrastruktura nie przektada sie na bez-
pieczenstwo (z wyjatkiem autostrad i drog ekspresowych), gdyz szczegoélnie
duzo wypadkow przydarza sie na wyremontowanych odcinkach drég. Spa-
dek liczby ofiar nalezy raczej przypisa¢ stopniowo polepszajgcemu sie sta-
nowi technicznemu samochodéw. Wskazuje na to fakt, ze spadek ten doty-
czy wytacznie kierowcow i pasazeréw samochodéw, podczas gdy liczba ofiar
wsrod niechronionych uczestnikow ruchu nie zmienia sie znaczaco. Polska



jest jednym z najgorszych krajéw Unii Europejskiej pod wzgledem bezpie-
czenstwa na drogach. Obok bardzo wielu negatywnych konsekwencji nalezy
wymienic¢ gigantyczne koszty leczenia ofiar wypadkéw, siegajgce obecnie 2%
PKB. Sprawia to, ze bezpieczenstwo na drogach nie moze by¢ wigzane wy-
tacznie z inwestycjami w infrastrukture. Nalezy niestety zaostrzy¢ niezwykle
tagodne sankcje karne, z zachowaniem zréznicowania indywidualnej sytuacji
majatkowej kierowcow.

b) Partia RAZEM wprowadzi mandaty zalezne od dochodu - najpierw liniowe,
a w dalszej perspektywie progresywne (kompatybilne z ogélng progresja po-
datkowg proponowang przez RAZEM).

c) Nalezy dazy¢ do eliminacji z ruchu oséb stwarzajgcych zagrozenie dla zycia
innych uczestnikéw ruchu. Wprowadzimy dozywotni zakaz prowadzenia po-
jazdéw mechanicznych dla wytacznych sprawcow wypadku ze skutkiem
Smiertelnym potaczony z konfiskatg pojazdu, zlicytowaniem go oraz przeka-
zaniem uzyskanej kwoty rodzinie ofiary (jesli kierujacy nie byt wtascicielem,
zasadzenie kwoty analogicznej do wartosci pojazdu), niezaleznie od zwyktej
kary kodeksowe;j.

d) Wzorem typowego postepowania stuzb porzagdkowych z Zachodniej Europy
(zwtaszcza Francji i Niemiec) odejdziemy od stosowania fotoradaréow tylko
W wyraznie oznaczonych miejscach, na rzecz lokalizowania ich w dowolnym
miejscu, w nieoznakowanych radiowozach, oraz pomiaréw odcinkowych.

e) Zmienimy prawo regulujace kwestie likwidacji szkéd komunikacyjnych w Pol-
sce, tak aby priorytetem byto bezpieczenstwo uczestnikéw ruchu. Wiasciciel
samochodu powinien otrzymac albo samochéd naprawiony w certyfikowa-
nym warsztacie, albo réwnowartos¢ wartosci pojazdu w dniu szkody - gdy
koszt naprawy przewyzsza warto$¢ samochodu. W przypadku szkody catko-
witej towarzystwo ubezpieczeniowe bedzie miato obowigzek utylizacji po-
jazdu.

f) Zorganizujemy ogdlnokrajowa kampanie edukacyjng na temat zasad bezpie-
czenstwa na autostradach i drogach ekspresowych (odstepy, zatrzymywanie
sie, "przyzwyczajenie do predkosci").

4. Dostosujemy ograniczenia predkosci do rzeczywistosci, tak by ich powszechnie
odczuwana niesprawiedliwosc¢ nie byta przyczyna przekraczania predkosci.
a) Wykonamy ogélnopolski audyt ograniczen z intensywnym wykorzystaniem
konsultacji spotecznych.
b) Upublicznimy w internecie ogélnopolska baze ograniczen (takze na drogach
samorzadowych) z uzasadnieniami konkretnych przypadkéw.
c¢) Wprowadzimy dynamiczne ograniczenia predkosci (znaki LED-owe) w za-
leznosci od warunkéw atmosferycznych, ale tez np. termindw otwarcia szkot.



. W kwestii odptatnosci autostrad Partia RAZEM bedzie prowadzita negocjacje z kon-
cesjonariuszami w sprawie zastapienia obecnego systemu poboru optat jednolita
winietka elektroniczna wzorowang na systemie wegierskim. Warunkiem jest jednak
wynegocjowanie od koncesjonariuszy godziwych warunkéw finansowych.

a) Wyijatkiem od powyzszego beda obwodnicowe odcinki autostrad, ktére po-
winny by¢ bezwarunkowo zwolnione z optat. Uwazamy, ze ruch samocho-
dowy powinien by¢ wyprowadzany poza centra miejscowosci. Stanowczo
sprzeciwiamy sie obecnej polskiej polityce transportowej, ktéra zezwala na
bezptatny wjazd do Scistych centrow miast, a zniecheca optatami ich omija-
nie.

. Bedziemy promowali zapisami KPZT wprowadzanie przez samorzady stref ekolo-
gicznych w wielkich miastach z uwagi na drastycznie pogorszong jakos$¢ powietrza
spowodowang m.in. nadmiernym ruchem samochodowym, a takze odptatnosci
wjazdu do Scistych centrow miast, tam gdzie przecigzenie ruchem jest najwyzsze.
Z uwagi na bardzo wysokie koszty leczenia choréb spowodowanych zanieczyszcze-
niem wprowadzimy dodatkowa optate na gminy, ktére nie podejmuja zadnych kro-
kow w celu walki z zanieczyszczeniem powietrza. Bedzie ona przeznaczona na
stuzbe zdrowia

. Zintegrujemy bazy danych Os$rodka Informacji Ubezpieczeniowego Funduszu Gwa-
rancyjnego i Centralnej Ewidencji Pojazdow. Dzieki temu zlikwidujemy fikcje utrzy-
mywania w tej ostatniej samochodéw dawno skasowanych (ujawnienie tego nie
wigzatoby sie dla wtasciciela z zadnymi konsekwencjami), co da wiarygodniejsze in-
formacje statystyczne, a takze uszczelnimy system obowigzkowych ubezpieczen
OcC.

. Patrz tez 1.4.b) oraz I1.2.

VI. TRANSPORT LOTNICZY
CZY POTRZEBUJEMY PORTOW LOTNICZYCH W KAZDYM
WOJEWODZTWIE?

. Uwazamy, ze sie¢ bazowa portéw lotniczych jest w tej chwili wystarczajaca, a na-
wet wykazuje symptomy przeinwestowania (np. Gdynia, Radom, Olsztyn-Mazury).
W polskich warunkach pasazerski lotniczy transport wewnetrzny powinien odgry-
wac niewielka role, gtdwnie w komercyjnym segmencie premium w oparciu o pry-
watnych przewoznikéw. Takze komunikacja zagraniczna powinna byc¢ obstugiwana
przez istniejgce porty lotnicze, posiadajagce obecnie duzg rezerwe przepustowosci.



Aktualny nacisk na budowe portéw lotniczych w poblizu kazdej wiekszej miejsco-
wosci wynika z checi zdobycia popularnosci przez lokalnych politykéw przy pomocy
funduszy unijnych, bez ogladania sie na pozniejsze koszty utrzymania. Wynika on
takze z utrzymujacej sie do 2014 r. i czeSciowo do dzi$ zapasci kolejowych przewo-
zow dalekobieznych. Z uwagi na rozmiar kraju i uksztattowanie terenu to wtasnie te
ostatnie powinny by¢ podstawg szybkiego przemieszczania sie znacznych potokow
pasazerskich.

2. W zwiazku z tym panstwo powinno by¢ aktywne gtéwnie w obszarze zapewnienia
dostepu komunikacyjnego (przede wszystkim transportem szynowym) do istnieja-
cych portéw lotniczych.

3. Narodowy przewoznik powinien pozostac panstwowy, jednak powinien dziata¢ na
zasadzie komercyjnej. Dopuszczamy jedynie dorazng pomoc panstwa w sytuacjach
kryzysowych (w granicach prawa unijnego) w interesie rynku pracy i podwykonaw-
cow.

VIl. TRANSPORT WODNY
NIEWYKORZYSTANY, EKOLOGICZNY POTENCJAL

1. Transport morski

a) Bedziemy aktywnie wspierac¢ polskie porty morskie na rzecz wzmocnienia ich
roli zwtaszcza w dochodowym tranzycie transeuropejskim, w tym w szcze-
gblnosci przez rewitalizacje ich infrastruktury oraz jej unowoczesnienie (np.
terminale ro-ro).

b) Zeby jednak nie doprowadzito to do negatywnych skutkéw w postaci prze-
cigzenia sieci drogowej transportem ciezarowym, bedziemy szczegdlnie
wspiera¢ powiazanie portéw morskich z transportem wodnym srodlado-
wym oraz kolejowym (,suche porty”) oraz udroznienie waskich gardet. Do-
prowadzimy drugg linie kolejowa z osobnym mostem nad Martwg Wistg do
Portu Pétnocnego w Gdansku. Obecna sytuacja ogranicza jego rozwodj, a na-
wet zagraza bezpieczenstwu panstwa (ryzyko sparalizowania transportu
przez atak na jedyny funkcjonujacy most).

c) Przekazemy akwatoria oraz catos$¢ gruntéw w obrebie portéw Zarzadom Por-
téw, wraz ze srodkami na ich utrzymanie.

d) Zwiekszymy wptyw samorzaddw (zwtaszcza miast) na funkcjonujace w ich
obrebie porty morskie, w szczegdlnosci w kwestii ich oddziatywania $rodo-
wiskowego na mieszkancow.



2. Transport wodny srédladowy

a)

f)

Uwazamy, ze transport tadunkéw masowych i wielkogabarytowych droga
wodng jest najtanszy (takze w kontekscie kosztéw zewnetrznych) i najbar-
dziej ekologiczny.

W zwiazku z tym udroznimy drogi wodne, zwtaszcza Odre, nie dopuszczajac
jednak do nadmiernej antropopresji (jak w przypadku np. Renu). Uwazamy,
ze kompromis miedzy funkcjonowaniem rzek jako drég wodnych i jako waz-
nego biotopu jest mozliwy. Zainicjujemy proces przywracania zeglownosci
rzek oraz odbudowy infrastruktury technicznej. Chcemy osiggnac¢ gtebokosé
tranzytowg rzedu 200-250 cm.

W zwiazku z powyzszym zapewnimy odpowiednie zasoby wodne nie tylko
drogg budowy urzadzen hydrotechnicznych, lecz takze dzieki odbudowie na-
turalnej retencji Beskidow i Sudetdw (renaturalizacja torfowisk, przebudowa
laséw z gospodarczych iglastych na ochronne mieszane).

Odbudujemy infrastrukture portéw srodladowych w oparciu o ich powiaza-
nie z transportem szynowym. Zainicjujemy program powigzania portow
srodlagdowych z transportem intermodalnym.

Dazy¢ bedziemy do odrodzenia ponadgimnazjalnego szkolnictwa technicz-
nego ksztatcagcego marynarzy zeglugi srédlagdowe;j.

Restytucje transportu wodnego srédlgdowego chcemy potaczyé rowniez
z racjonalng polityka wodna naszego kraju. Pozwoli ona na zmniejszenie ry-
zyka powodzi oraz zaspokojenie podazy wody w okresach suszy.

Vill. TOWAROWY TRANSPORT KOLEJOWY

,KONTENERY NA TORY”

1. Na rynku przewoznikéw zaktadamy utrzymywanie i wspieranie petnej konkuren-
cyjnosci, cho¢ nie chcemy, by PKP pozbywato sie udziatéw w PKP Cargo. W sprzy-
jajacych okolicznos$ciach bedziemy je nawet zwiekszaé. Panstwo bedzie aktywne
gtéwnie w kwestii infrastruktury, zwiekszajac ogblng konkurencyjnos$¢ szynowego
transportu towarowego wzgledem drogowego, zwtaszcza dzieki wspomnianej zde-
cydowanej obnizce stawek dostepu (jednak przy przewozach towarowych nie do
zera) oraz poprawie jakosci infrastruktury.

2. Bedziemy budowac infrastrukture dedykowana wytacznie lub gtéwnie ruchowi to-
warowemu, klasy D: zbudujemy lub udroznimy objazdy krytycznych weztéw (zwt.
warszawskiego i gdanskiego) oraz polepszymy powiazania z portami (patrz VIl.1.b))



. Bedziemy wspierac finansowo budowe lub odbudowe bocznic do zaktadow prze-
mystowych, proporcjonalnie do wielkosci zatrudnienia w nich i odwrotnie propor-
cjonalnie do odlegtosci od istniejacej sieci PLK (az do catkowitego finansowania przy
najkorzystniejszych wspétczynnikach).

. Uwazamy, ze hasto ,TIR-y na tory” w warunkach zamoznosci polskiego panstwa
i spoteczenstwa nie jest realne ekonomicznie. Zamiast niego stawiamy na ,konte-
nery na tory”:

a) Bedziemy aktywnie wspiera¢ transport intermodalny przez budowe termi-
nali intermodalnych na granicach i w portach.

b) Bedziemy administracyjnie ogranicza¢ ruch ciezaréwek o najwiekszym naci-
sku na o$ w skrajnie przecigzonych korytarzach drogowych (gt. tranzyt
wschéd-zachod).

c) Bedziemy wzmacniac integracje interoperacyjng na granicznych punktach
styku z siecig szerokotorowa.

IX. TOWAROWY TRANSPORT SAMOCHODOWY
EUROPEJSKIE PLEACE NA EUROPEJSKIM RYNKU

. Uwazamy, ze obecnie ten sektor w zasadzie nie wymaga wsparcia, a wrecz w nie-
ktorych aspektach ograniczenia na rzecz transportu kolejowego (zwtaszcza tranzyt,
patrz VIII.3.)

. Elementem wsparcia moze by¢ (zatozona w V.1.) poprawa dojazdu do wsi pozba-
wionych drég utwardzonych, co utatwi prowadzenie w nich dziatalnosci gospo-
darczej (np. handlu internetowego).

. Panstwo powinno natomiast aktywnie wspiera¢ pracownikéw tego sektora
w walce o godng prace i ptace. Popieramy niemiecki postulat wprowadzenia nie-
mieckiej ptacy minimalnej wsrdéd kierowcow firm przewozowych przejezdzajacych
przez Niemcy. Na mocno zinternacjonalizowanym europejskim rynku przewozo-
wym wiascicieli powinno by¢ sta¢ na zaptate polskim pracownikom tych samych
stawek co kierowcom niemieckim, skoro obstugujg w duzej mierze tych samych
klientow. Uwazamy za skandaliczne wysitki rzagdu Donalda Tuska i Ewy Kopacz skie-
rowane na utrzymanie polskich kierowcow w charakterze pétdarmowej (w poréw-
naniu do $redniej unijnej) sity robocze;j.



X. PODSUMOWANIE
INNY TRANSPORT JEST MOZLIWY

Przedstawiony program transportowy Partii RAZEM jest jedyng tak kompleksowa
propozycja opracowang przez lewicowa partie polityczng w Polsce. Co wiecej, w za-
sadzie zadne inne ugrupowanie, centrowe ani prawicowe, nie zajmuje sie tym zagad-
nieniem (poza Platforma Obywatelska, ktéra moze przedstawia¢ dokumenty rzadowe).
Jednak takze w przypadku PO bezterminowe odtozenie Krajowej Polityki Miejskiej,
zawierajacej rowniez postulaty transportowe, jest swiadectwem lekcewazenia tych
zagadnien. Polskie partie polityczne zadowalajg sie symbolicznymi badzZ personalnymi
sporami i nie zajmujg sie takimi "drobiazgami" jak to, w jaki sposob dziesigtki milionéw
Polek i Polakéw majag dojechac do pracy. Pozostawiaja to "specjalistom", czyli w prak-
tyce temu, kto gtosniej krzyczy - przewaznie lobby paliwowemu. Politycy ogladaja
Polske zza szyb limuzyn i rzadowych samolotéw i jest to jedyny znany im obraz naszego
kraju. Dotyczy to zreszta takze elity mediéw.

Program "Zréwnowazony Transport" Partii RAZEM, mimo pozoréw radykalizmu, jest
w istocie w ogromnej wiekszosci implementacja zalecen unijnych (np. w kwestii po-
dziatu $rodkéw budzetowych na drogi i kolej) lub rozwigzan sprawdzonych i dziataja-
cych w poszczegdlnych krajach Unii Europejskiej. Oznacza to, ze sa to rozwigzania
mozliwe do wdrozenia na obecnym poziomie rozwoju Polski, cho¢ wprowadzenie cze-
$ci z nich bedzie wymagac wieloletniej pracy.

Chcemy isc¢ i jecha¢ droga Europy. Naszym wzorem sg Wieden, Amsterdam i Kopen-
haga, a nie Dubaj czy Moskwa.

Inny transport nie tylko jest mozliwy, ale juz istnieje i znakomicie dziata - tyle, Zze nie
w Polsce. Przejedz z nami na bezpieczniejsza i wygodniejsza strone kontynentu!



