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1. Wstep

Przedmiotem artykutu jest problematyka sektora transportu w Polsce, jego stan,
mozliwosci i perspektywy rozwoju. Celem opracowania jest préba syntetycznej
diagnozy poszczegdlnych dziedzin tego sektora oraz wyeksponowanie giéwnych
(zdaniem autora) kierunkéw jego rozwoju.

Transport jest jednym z wazniejszych czynnikéw determinujacych rozwdj go-
spodarczy kraju. Sprawnie funkcjonujacy system transportowy aktywizuje gospo-
dark¢ narodowa, natomiast powazne zaniedbania w tej dziedzinie istotnie ograni-
czaja mozliwosci jej dalszego rozwoju. Szczegélna rola transportu w procesie roz-
woju gospodarczego uzasadnia zatem celowos$¢ okreslania kierunkéw polityki
transportowej, narz¢dzi oraz metod jej realizacji w powigzaniu z ogélna koncepcja
polityki gospodarczej panstwa, a takze konieczno$¢ badania tej problematyki.

Celem naszego kraju zawsze bylo i jest nadal, zréwnanie si¢ z krajami Europy
Zachodniej pod wzgledem stopnia rozwoju cywilizacyjnego i poziomu zycia. Wy-
maga to jednak stworzenia silnych infrastrukturalnych podstaw wzrostu gospo-
darczego, w tym sprawnego systemu transportowego. Z tego punktu widzenia jest
wigc istotne, by transport nie tylko przestal by¢ bariera hamujaca rozwdéj gospodar-
czy panstwa, lecz by przez stworzenie wlasciwej infrastruktury i zapewnienie wy-
sokiej jakosci ustug na wolnym i konkurencyjnym rynku, stat si¢ elementem proro-
Zwojowym.

Jakos¢ polskiej infrastruktury drogowej, w tym szczegdlnie sieci autostrad, od-
biega wyraznie od oczekiwan i potrzeb uzytkownikéw. Wadliwy system jej finan-
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sowania, postgpujaca degradacja oraz dynamiczny wzrost przewoz4Ow sprawiaja, ze
staje si¢ ona nie luka, a wrecz bariera w rozwoju.

Stan infrastruktury jest jednym z najwazniejszych kryteriéw poziomu rozwoju
spoleczno-gospodarczego i istotnym czynnikiem wplywajacym na tempo wzrostu
dochodu narodowego. Infrastruktura transportowa w bezposredni sposéb wptywa
na jako$¢ zycia ludnosci. Jest ona kluczowq dziedzing gospodarki narodowej, kté-
rej rozwdj tworzy stabilne miejsca pracy i stymuluje wzrost w innych sektorach
gospodarki.

2. Polityka transportowa i jej cele

Transport w znaczeniu funkcjonalnym towarzyszy kazdej dziatalnosci ludzkiej,
wspéltworzac ja, begdac takze komplementarny wobec réznych form dziatalnosci
ludzkiej. Transport umozliwia sprawne oraz efektywne funkcjonowanie kazdej
dziatalnosci, jest czynnikiem wzrostu i rozwoju spoteczno-gospodarczego oraz
mobilnosci ludzkiej i gospodarczej. Dziatalnos$¢ transportowa, technika, technolo-
gia, organizacja oraz systemy zarzadzania ulegaja statej ewolucji w czasie, prze-
chodzac do coraz doskonalszych form i rozwiazan.

Polityka transportowa to ,,programowanie rozwoju systemu transportowego
oraz oddzialywanie na sprawne jego funkcjonowanie”, z uwzgl¢dnieniem wyma-
gan teorii i praw ekonomicznych [3, s. 20-21]. Zadaniem wspétczesnej polityki
transportowej jest stwarzanie warunkéw do sprawnego, bezpiecznego, efektywne-
go ekonomicznie i przyjaznego ekologicznie, ograniczajacego ucigzliwo$¢ dla sro-
dowiska, przemieszczania oséb oraz tadunkéw. Celem polityki transportowej staje
si¢ wigc wspobltworzenie systemu transportowego, ktéry bedzie funkcjonowat
w harmonii ze srodowiskiem i narastajacym niedoborem zasobéw: energetycznych,
materiatowych, kapitalowych i in. Nastgpstwem takiej polityki jest wykreowanie
przyjaznego systemu transportowego, czyli takiego, ktéry nie stwarza zadnych
niedogodnosci i probleméw.

Zgodnie z polityka transportowa Unii Europejskiej wymagane jest, aby:

e zapewniona byla wolna konkurencja firm transportowych,

e przewoznicy i uzytkownicy systemu transportowego byli traktowani réwno
przez wszystkie panstwa cztonkowskie Unii Europejskie;j,

s koordynowana byla polityka w zakresie inwestowania w infrastrukture
0 znaczeniu mi¢dzynarodowym,

¢ doskonalona byla taryfikacja transportu, w tym system oplat za korzystanie
z infrastruktury oparty na zasadzie wnoszenia optat za otrzymana ustuge
z uwzglednieniem wszystkich elementéw kosztéw zwigzanych np. z obciazeniem
srodowiska, zgodnie z zasada ,,uzytkownik ptaci”,

¢ popierany byl rozwéj systemdw transportu publicznego, jako bardziej przy-
jaznych $rodowisku naturalnemu i cywilizacyjnemu,
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e zmniejszano do minimum zagrozenie zdrowia i zycia we wszystkich sekto-
rach transportu,

e w sektorze transportu stosowana byta zasada uzytecznosci publicznej [4, s. 23]'.

Nalezy wigc modelowaé system transportowy panstwa, majac na uwadze:

e optymalizowanie jego wzrostu i rozwoju majatkowego,

e wplywanie na zaktadany przebieg proceséw oraz zjawisk transportowych,
zar6wno wewnatrz dzialu transportu, jak i w realizacji mi¢dzy transportem,
a jego otoczeniem, tj. migdzy przewoznikami a ustugobiorcami,

¢ oddziatywanie na rozwdj przedsigbiorstw transportowych przez ich dywer-
syfikacje wilasnosciowo-strukturalna,

e optymalne funkcjonowanie rynku uslug transportowych w warunkach
uczciwej konkurencji,

o rozwdj wlasciwych standardéw transportowych (w zakresie m.in. warunkéw
bezpieczenstwa i ekologii) [4, s. 10].

Na ksztatt polityki transportowej wplywa wiele czynnikéw, do ktérych mozna
zaliczyé:

e aktualny stan systemu transportowego,

e zaktadane kierunki rozwoju spoteczno-gospodarczego kraju,

e organizacj¢ i zasady wspdtpracy uzytkownikéw transportu,

¢ polozenie tranzytowe kraju,

e mig¢dzynarodowe do$wiadczenia z zakresu rozwoju i funkcjonowania syste-
moéw transportowych.

Do instrumentéw wdrazania polityki transportowej nalezy zaliczy¢ prawo, pla-
nowanie rozwoju i finansowanie sektora transportu oraz dzialania administracji
publicznej wszystkich szczebli [4, s. 31-32]. Niezbg¢dne jest rowniez jej monitoro-
wanie. Do najwazniejszych elementéw monitorowania naleza:

¢ dane o sieciach transportowych (drogi, koleje, sieci pasazerskiego transportu
zbiorowego, lotniska i linie lotnicze, porty morskie, drogi wodne srédladowe i
porty, terminale i centra logistyczne transportu kombinowanego),

e dane o ruchu na tych sieciach,

¢ dane o wielkos$ci przewozéw pasazerskich i towarowych w poszczegélnych
gate¢ziach,

e dane ekonomiczne i finansowe o ruchu,

¢ informacje o przeptywach finansowych, srodkach przeznaczanych na funk-
cjonowanie i rozw@j, akumulacji i stratach,

¢ wyniki badan preferencji, badan o zachowaniach uzytkownikéw poszczeg6l-
nych systeméw, prognozy wielkosci i struktury ruchu [11].

! Zasada uzytecznoci publicznej (ang. Public Service Obligation), w tym przypadku rozumiana jako sposéb
osiagania celéw spotecznych ( np. obsluga nierentownych, lecz niezbgdnych polaczen), jednak zgodnie z zasadami
wolnego rynku.
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Monitorowanie wdrazania polityki bedzie polega¢ na okresowych analizach
stopnia osiagania celéw i dokonywaniu jej modyfikacji. Analizy takie powinny by¢
wykonywane nie rzadziej niz co 5 lat. Wprowadzone maja by¢ réwniez miary
osiagnigcia celéw oraz procedury oceny zgodnosci przedsigwzigé, giéwnie inwe-
stycyjnych, z uchwalona polityka na poszczegdlnych szczeblach pafistwa i samo-
rzadu terytorialnego. Jako miary realizacji tej polityki maja by¢ przyjete m.in. na-
stepujace wskazniki:

¢ udziatl kolei w przewozach pasazerskich i tadunkéw,

e udziat transportu zbiorowego w podrézach pasazerskich w miastach i obsza-
rach metropolitalnych,
przewozy lotnicze w portach regionalnych,
udzial transportu wodnego srédladowego w przewozach tadunkéw,
przewozy transportem morskim bliskiego zasiggu,
liczbg zabitych i rannych w wypadkach drogowych,
autostrady, drogi ekspresowe — km,
drogi o konstrukcji nawierzchni dostosowanej do nacisku 115 kN/os,
drogi w zlym stanie technicznym,
linte kolejowe dostosowane do prgdkosci 200 km/h lub 160 km/h,
emisj¢ gazéw cieplarnianych,
emisj¢ innych zanieczyszczen powietrza,

e fragmentaryczno$¢ krajobrazu w wyniku pocigcia gtéwnymi szlakami trans-
portowymi,

e liczbe 0s6b narazonych na nadmierny hatas transportu,

e liczbe miast z systemami centralnego zarzadzania ruchem,

e procent ruchu drogowego objety systemami pobierania optat [4, s. 32].

Realizacja przyjetej polityki transportowej jest bez watpienia przejawem pel-
nienia przez panstwo funkcji regulacyjnych, a stosowanie mechanizmu interwen-
cjonizmu panstwowego w sektorach infrastrukturalnych, ze wzgl¢du na dobro i
interes publiczny jest bardzo czgsto koniecznoscia. Nalezy jednak unikaé bledow
regulacyjnych opisywanych w literaturze i tam, gdzie to mozliwe, zmniejsza¢ za-
kres ingerencji wladz publicznych w galeziach infrastrukturalnych, w tym réwniez
w sektorze transportu [1, s. 14].

3. Stan infrastruktury transportu w Polsce
3.1. Drogi i transport samochodowy
Warunkiem sprawnego funkcjonowania transportu samochodowego jest istnie-
nie sieci drég o twardej i ulepszonej nawierzchni.

Sie¢ drogowa w Polsce jest dobrze rozwinigta, liczy 364,0 tys. km, z czego ok.
250 tys. km to drogi o nawierzchni twardej [9, s. 14]. Wskaznik gestosci drég o

110



nawierzchni twardej wynosi 79,9 km/100 km?® i stanowi 67% $redniej dla Unii Eu-
ropejskiej (116/100 km?). Dtugo$é autostrad (394 km) w przeliczeniu na 1000 km?,
wynosi zaledwie ok. 1,23 km, przy $redniej dla UE ok. 16 km. Udzial drég o na-
wierzchni twardej jest stosunkowo maty w wojewddztwach Polski pétnocnej (war-
minsko-mazurskie, pomorskie i podlaskie). Najkorzystniej sytuacja ksztattuje si¢ w
wojewddztwach Polski potudniowej ($laskie, matopolskie, dolnoslaskie i Swigto-
krzyskie). Znaczna czg$¢ drog jest jednak niskiej jakosci i wymaga modernizacji
przez zwigkszenie ich nosnosci.

W zakresie autostrad, drég ekspresowych i drég krajowych przygotowano pro-
gram budowy autostrad i drég ekspresowych. Program okreslit harmonogram prac
oraz sposob sfinansowania poszczegélnych projektow. Wedlug tego programu
uruchomione beda prace prowadzone jednoczesnie na wielu odcinkach autostrad
i drog ekspresowych w Polsce. Realizacja poszczegdlnych faz projektowania i
budowy zostanie przyspieszona. Zostang podjgte kroki, aby jak najbardziej przy-
spieszy¢ realizacj¢ poszczegdlnych faz projektowania i budowy. Wydane do tej
pory koncesje na budow¢ autostrad zostang zrealizowane lub, w przypadku braku
takiej mozliwosci, umorzone. Lokalne wladze zostang zaproszone do pomocy w
przyspieszeniu realizacji inwestycji przez uruchamianie na wczesnym etapie robot
przygotowawczych.

Gléwna instytucja wspoétfinansujacg nowe projekty stanie si¢ wyodrgbniony
fundusz — Krajowy Fundusz Autostrad (KFA). Skarb Panstwa zagwarantuje dodat-
kowe emisje obligacji oraz kredyty bankowe w celu zapewnienia dostgpnosci $rod-
kéw finansowych na realizacj¢ programu budowy autostrad i drég ekspresowych
oraz bedzie zasila¢ Fundusz akcjami spétek Skarbu Panstwa. Jednym z adresatéw
takiej oferty obligacji, przy jednoczesnym zapewnieniu odpowiedniego poziomu
bezpieczenstwa tej inwestycji, beda powszechne fundusze inwestycyjne. Wykorzy-
stane beda réwniez srodki:

¢ budzetowe - jako czg$¢ wplywéw z podatku akcyzowego od paliw,
koncesjonariuszy (partnerstwo publiczne — prywatne),
pomocowe z Unii Europejskiej,
pozyczki od mi¢gdzynarodowych instytucji finansowych (MIF),

z sekurytyzacji przysztych wplywéw z oplat,
ze sprzedazy potaczonej z dzierzawa zwrotna niektérych elementéw majatku
Skarbu Panstwa,

e z ewentualnych programéw offsetowych w czeéci dotyczacej dzialalnosci
cywilnej.

Wynikiem tych dzialan do konca 2005 r. mialo by¢ uruchomienie i zakoncze-
nie prac budowlanych na ponad 900 km autostrad i 400 km drég ekspresowych
oraz 40 obwodnic miejscowosci, a na 1500 km drég — przystosowanie do naciskéw
11,5 t na os. Radykalnie miato wzrosnaé tempo budowy autostrad (z 60 km rocznie
w 2001 r. do ok. 200 km rocznie w roku 2005 i w latach nast¢pnych), oraz drég
ekspresowych (z 20 km w 2001 r. do 60 km w 2005 r.).
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We wspdlpracy z samorzadami wojewdédzkimi uruchomione zostang przedsig-
wzigcia porzadkujace infrastruktur¢ drogowa w obszarze przygranicznym.
W tym celu zostana wykorzystane $rodki z inicjatywy wspélnotowej Interreg?.

Do skutecznego wykonania tego programu niezb¢dna bgdzie nowelizacja wielu
ustaw, w tym ustaw o:

e autostradach ptatnych,
drogach publicznych,
zamdwieniach publicznych,
finansach publicznych,
poreczeniach i gwarancjach udzielanych przez Skarb Panstwa.

3.2. Koleje

Sie¢ kolejowa ulega systematycznemu skracaniu. W ciagu ostatniej dekady zo-
stala ona skrécona o ok. 12%. Obecnie jej dlugos¢ wynosi ok. 23,5 tys. km, co daje
gestos¢ linii kolejowych na poziomie 6,9 km/100 km® i przewyzsza wartos¢ $rednia
dla Unii Europejskiej. Wystepuja znaczne réznice w gestosci sieci kolejowej mig-
dzy Polska zachodnig i wschodnia, na korzys¢ tej pierwszej. Ponad 95% to linie
normalnotorowe, zelektryfikowane w 52%. Linie kolejowe podstawowego krajo-
wego i migdzynarodowego znaczenia, zwlaszcza zlokalizowane w europejskich
korytarzach transportowych, wymagaja modernizacji i dostosowania do standar-
dow europejskich.

Kontynuowana bedzie modernizacja infrastruktury kolejowej. Inwestycje w roz-
wdj infrastruktury kolejowej beda finansowane ze srodkéw Unii Europejskiej, kredy-
téw migdzynarodowych instytucji finansowych, srodkéw wiasnych kolei oraz z do-
tacji budzetowych. Inwestycje beda realizowane, tam gdzie to mozliwe, w formie
partnerstwa z kapitalem prywatnym.,

Celem strategicznym tych dziatan jest podniesienie konkurencyjnosci transpor-
tu kolejowego w ramach zréwnowazonego rozwoju systemu transportowego kraju
przez:

e reformg¢ strukturalna PKP,

¢ rozwdj infrastruktury kolejowej,

¢ obnizenie kosztéw spotecznych funkcjonowania tego transportu.

W ramach restrukturyzacji organizacyjnej przeksztatcono PKP w spétki prawa
handlowego zajmujace si¢, m.in. podstawowg dziatalnoscia transportowa skupiong w:

e spétkach do prowadzenia dziatalnosci w zakresie kolejowych przewozéw
pasazerskich — 4 spétki pasazerskie (PKP Intercity Sp. z 0.0., PKP Przewozy Re-
gionalne Sp. z 0.0., PKP SKM Sp. z 0.0., PKP WKD Sp. z 0.0.),

? Interreg — inicjatywa Unii Europejskiej, wspierajaca wspélprac¢ migdzyregionalna, transgraniczna i mig-
dzynarodowa, stuzaca zréwnowazonemu rozwojowi oraz integracji terytorium Unii Europejskiej.
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e spotkach do prowadzenia dziatalnosci w zakresie kolejowych przewozéw
towarowych — 2 spétki towarowe ( PKP Cargo SA, PKP LHS Sp. z 0.0.),

e spéice do prowadzenia dziatalnosci w zakresie zarzadzania liniami kolejo-
wymi — | spétka PKP PLK SA [9, s. 17-18].

Oddzielenie organizacyjne poszczeg6lnych spétek powoduje takze oddzielenie
finansowe, co jest jednym z podstawowych wyznacznikéw reformy transportu
kolejowego w krajach Unii Europejskiej. Z praktycznego punktu widzenia umoz-
liwia to spétkom dokladne $ledzenie wskaznikéw finansowych, w tym réwniez
kosztéw. Jest to istotne z punktu widzenia panstwa, ktére jest zainteresowane
zwigkszeniem dostepnosci do transportu kolejowego i bierze na siebie odpowie-
dzialno$¢ za pokrycie deficytu srodkéw finansowych z obszaru pasazerskich prze-
woz6w regionalnych (przewozy do pracy, szkél) zgodnie z uregulowaniami Unii
Europejskie;.

Rola spétki PKP PLK SA jako zarzadcy niezaleznego od operator6w polega na
udostgpnianiu infrastruktury kolejowej na zasadach niedyskryminacyjnych wszyst-
kim podmiotom majacym wymagane prawem koncesje (co takze podyktowane jest
uregulowaniami Unii Europejskiej). W tym celu wyliczone zostaty stawki optat za
korzystanie z infrastruktury. Ten obszar dziatalno$ci pozostanie domeng panstwa i
na obecnym etapie nie przewiduje si¢ jej prywatyzacji.

Integralng czg¢scia reformy transportu kolejowego sg inwestycje w nowy tabor
1 inwestycje w rozwdj infrastruktury kolejowej. Te pierwsze sg podstawowa domena
spotek przewozowych, ale nie wyklucza si¢ wykorzystania nowego unijnego instru-
mentu finansowego, w ramach ktérego mozliwe bedzie finansowanie zakupu taboru.

W przypadku infrastruktury kolejowej gtéwnymi przestankami prowadzenia
modernizacji sg:

¢ dazenie do utworzenia zintegrowanego systemu transportowego z Unig Eu-
ropejska z osiagnigciem wysokiego stopnia harmonizacji i standaryzacji umozli-
wiajacego sprawne powiazanie regionéw Polski z regionami Unii Europejskiej — w
przypadku przewozdéw pasazerskich liniami pozwalajacymi przemieszczaé si¢ z
predkoscia do 160 km/h, w przypadku przewozéw tadunkéw — do 120 km/h,

s dazenie do znacznego obnizenia kosztéw eksploatacji przez przywrdcenie
wlasciwych parametréw techniczno-eksploatacyjnych w celu podniesienia atrak-
cyjnosci potaczen kolejowych w skali kraju i poszczegdlnych regionéw, poprawa
dostgpnosci w wymiarze regionalnym i rozwdj ustug transportowych o charakterze
publicznym (przewozy do pracy, szkét),

e podniesie konkurencyjnosci transportu kolejowego w stosunku do innych
gatezi transportu i wzrost udziatu transportu kolejowego w przewozach ogétem.

3.3. Porty morskie i lotniska

Infrastruktura transportu morskiego stanowi integralna czes$¢ systemu sieci infra-
strukturalnej i majatku narodowego kazdego panstwa. Wraz z innymi subsystemami:
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przemyslowym, gospodarki wodnej, energetyki i telekomunikacji, tworzy subsystem
infrastruktury transportu. Z punktu widzenia dziatalnosci gospodarczej transportu
morskiego, podstawowe znaczenie dla funkcjonowania i rozwoju galezi przypada
Jjego infrastrukturalnym obiektom punktowym, czyli portom morskim [7, s. 79].

W polskich portach morskich przetadowano w 2000 r. ok. 50 min tadunkéw, w
tym gléwnie zboze, wegiel kamienny i koks oraz rudy metali, ropg naftowa. Przeta-
dunki skupiajg si¢ w Gdarnisku (40% ogétu przetadunkéw), Szczecinie (27%), Swi-
noujsciu i Gdyni (po 16%); niewielkie znaczenie ma port w Kolobrzegu. Ruch pasa-
zerski i przewéz samochodéw w zegludze morskiej obstuguja giéwnie promy, w
niewielkim stopniu statki pasazerskie obcych bander i statki handlowe. Zegluga
promowa dysponuje 8 promami o tacznej nosnosci 22 tys. DWT. Promy (pasazer-
sko-samochodowe i kolejowo-samochodowe) obstuguja giéwnie zegluge na Morzu
Baltyckim.

Do najwazniejszych potaczen naleza;

e Swinoujscie — Kopenhaga,

o Swinoujs’cie — Ystad,

e (Gdansk — Nynasham,

o Gdansk — Trelleborg,

e Gdansk — Trelleborg — Kopenhaga.

Najwiekszym portem pasazerskim jest Szczecin ze Swinoujéciem (przyjazdy — 611
tys. oséb, wyjazdy — 571 tys. 0s6b w 1998 r.). Porty pasazerskie znajduja si¢ réwniez
w Gdansku, Gdyni i Swinoujs’ciu. Porty morskie stanowig strategiczne wezlty krajowej
i europejskiej infrastruktury transportowej, taczace i integrujace rézne galezie transpor-
tu ladowego (transport kolejowy, drogowy i wodny $rédladowy) z migdzynarodowym
transportem morskim, dziatajacym w skali europejskiej i globalnej.

W infrastrukturze dostepu do portéw morskich podstawowe cele dziatan obejmu-
ja podniesienie ich konkurencyjnosci na rynku migdzynarodowym, potrzebg przedtu-
zenia ladowe;j infrastruktury transportowej o trasy morskie, co umozliwi rozszerzanie
zakresu i podnoszenie jakosci w $wiadczeniu ustug logistycznych oferujacych do-
stawe towaru od nadawcy do odbiorcy.

Nastapia zmiany w strukturze i wielkosci obrotéw polskich portéw morskich,
spadek przetadunkéw towar6w masowych oraz dynamiczny wzrost, obrotéw konte-
nerowych i drobnicy. Bedzie rozwijana zegluga bliskiego zasiggu jako priorytetowy
kierunek polityki zeglugowej Unii Europejskiej. Nastapi aktywizacja matych portéw
1 przystani morskich jako regionalnych osrodkéw przedsigbiorczosci [9, s. 19].

W zakresie modernizacji infrastruktury zapewniajacej dostep do portéw od
strony morza przewiduje si¢ modernizacj¢ toru wodnego Swinoujécie — Szczecin,
przebudowg wejscia do portu Kotobrzeg, realizacjg¢ programu ochrony brzegéw
morskich, uruchomienie programu rozwoju stuzb ratownictwa morskiego. W za-
kresie modernizacji i rozwoju infrastruktury portéw dziatania obejma: realizacj¢
projektéw drogowych w rejonie portéw morskich Szczecina i Swinoujscia, moder-
nizacje¢ linii kolejowych w Gdansku i Gdyni, w tym mostu kolejowego nad Martwa
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Wisla, a takze dokonczenie Trasy Kwiatkowskiego w Gdyni i stopniowa budowie
Trasy Sucharskiego w Gdansku, zwigkszenie mozliwosci przeladunkéw kontene-
réw w portach dzigki budowie terminalu kontenerowego na Nabrzezu w Szczecinie
(finansowanej w czgsci z kredytu z Banku Swiatowego), modernizacje¢ terminalu
kontenerowego w Gdyni, zwigkszenie zdolnosci przetadunkéw konteneréw w
Gdansku, modernizacj¢ terminali promowych w Gdansku i Gdyni oraz kontynuacj¢
prac inwestycyjnych i modernizacj¢ obiektéw infrastruktury portowej stuzace prze-
fadunkom drobnicy, tadunkéw ptynnych i innych towaréw handlu morskiego.

Nawiazujac do transportu lotniczego, mozna zauwazy¢, ze transport ten w ostat-
nim czasie uczynil szybkie postgpy zaréwno pod wzgledem technicznym, jak i sa-
mego rozwoju przewozow. Jest to galazZ transportu najlepiej rozwinigta w panstwach
o duzej powierzchni i o wysokim poziomie rozwoju gospodarczego [2, s. 413].

W Polsce transport lotniczy ma znaczenie gtdwnie w migdzynarodowych prze-
wozach pasazerskich. Korzysta z niego ponad 5 mln oséb, z tego ok. polowe pasaze-
réw przewiozly Polskie Linie Lotnicze LOT. Najwigkszym portem lotniczym (kra-
jowym i zagranicznym) jest Okgcie, ponadto: Krakéw — Balice, Gdansk — Rebie-
chowo, Poznan — Lawica, Wroctaw — Strachowice, Katowice — Pyrzowice (tab. 1).

Kontynuacja rozbudowy i modernizacji infrastruktury portéw lotniczych oraz
infrastruktury lotniczych urzadzen naziemnych (pomocy nawigacyjnych) ma na
celu osiagnigcie kompatybilnosci ze standardami NATO i EUROCONTROL. Nie-
zbgdna jest w tym zakresie finalizacja budowy Terminala — 2 MPL Warszawa
Okecie oraz infrastruktury lotniczych urzadzen naziemnych realizowanych przez
Agencj¢ Ruchu Lotniczego. Podjgto prace studyjne nad lokalizacja nowego portu
lotniczego dla aglomeracji warszawskiej i t6dzkie;j.

Tabela 1. Wybrane porty lotnicze w Polsce wraz ze srednia liczba pasazer6w
obstugiwanych rocznie

Port Lotniczy Srednia liczba pasazeréw obstugiwanych rocznie
Warszawa - Okegcie 6085111
Krakéw — Balice 841123
Katowice — Pyrzowice 622 612
Gdansk - Rebiechowo 464 656
Poznan - Lawica 380 676
Wroctaw — Strachowice 363 244

Zrédto: ,Biuletyn Informacyjny Lotnictwa Cywilnego™ 2005 nr 1 (134).

Do najwazniejszych celéw rozwoju transportu lotniczego naleza:

e zapewnienie trwatych podstaw rozwoju dla narodowego przewoznika Pol-
skich Linii Lotniczych LOT,

e wzrost znaczenia lotniska Warszawa — Okecie na rynku mi¢gdzynarodowym,
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e wzrost dochodéw polskich portéw lotniczych i Agencji Ruchu Lotniczego
Jjako konsekwencja zwigkszonej liczby operacji lotniczych oraz rozwéj potaczen z
portéw regionalnych do panstw UE.

Ponadto, celem jest ozywienie w obszarze ,,matego” transportu lotniczego i
wykreowanie dodatkowych miejsc pracy, pobudzenie koniunktury gospodarcze;
w regionach, zmniejszenie bezrobocia wywotlane inwestycjami w infrastrukturg
portéw lotniczych.

4. Zrédla finansowania rozwoju infrastruktury transportu

Powazna przeszkoda w rozwoju infrastruktury transportu sg ograniczenia finan-
sowe. Aktualne problemy finansowania rozwoju infrastruktury transportu dotycza:

e zapewnienia odpowiednich naktadéw z budzetu,

¢ 7znalezienia Zrédet finansowania inwestycji o znaczeniu mi¢dzynarodowym,

e udziatu kapitatu prywatnego w finansowaniu rozwoju infrastruktury,

¢ ujednolicenia zasad finansowania rozwoju infrastruktury réznych gatezi
transportu.

Rozwéj infrastruktury jest jedng z podstawowych form interwencjonizmu pan-
stwowego w sfer¢ transportu. Utrzymanie wplywu panstwa na ksztalt i jakos¢ tej
infrastruktury wymaga przyjecia za nia odpowiedzialnosci takze finansowej lub co
najmniej znaczacego udziatu budzetu w naktadach na ten cel [6].

Finansowanie infrastruktury transportowej jest sfera zycia gospodarczego sta-
wiajaca przed ekonomistami i politykami wyzwania, na ktére trudno znalez¢ sku-
teczne rozwiazania. Ani zbierane przez dziesigciolecia obserwacje z praktyki go-
spodarczej, ani modele teoretyczne nie dajg wystarczajacej podstawy do stworzenia
systemu skutecznego i efektywnego. W Zzadnym z rozwinigtych panstw nie udato
si¢ znalez¢ rozwiazan gwarantujacych wystarczajace zasilanie finansowe inwesty-
cji w sferze infrastruktury transportowej o podstawowym znaczeniu dla funkcjo-
nowania panstwa.

Sytuacja w tym zakresie w jednych krajach jest nieraz do$¢ satysfakcjonujaca,
w innych jest chronicznie zta, prowadzac do degradacji technicznej stworzonej
w poprzednich dziesigcioleciach infrastruktury. Sa trzy powody tego stanu rzeczy:

¢ pozostawienie infrastruktury transportowej w gestii wtadz publicznych, ma-
jacych trudnosci w sprawnym zarzadzaniu finansami publicznymi,

e opory uzytkownikéw infrastruktury wobec préb wdrozenia zasad obcigzania
ich kosztami korzystania z dostgpu do sieci transportowe;j,

e nieracjonalne wykorzystywanie dostgpnych zZrédet finansowych w procesie
realizacji projektéw inwestycyjnych [5].

W zwiazku z niewielkimi mozliwosciami panstwa w wyasygnowaniu odpo-
wiednich $rodkéw na rozwdj infrastruktury wazng role w tym procesie moze ode-
gra¢ kapital prywatny, a takze pomoc zagraniczna w finansowaniu inwestycji o
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znaczeniu mi¢dzynarodowym. Cho¢ dos$wiadczenia w wykorzystaniu kapitatu
prywatnego w procesie rozwoju infrastruktury transportu sg stosunkowo niewiel-
kie, jest to zrodlo kapitatu, ktérego w naszych warunkach nie mozna lekcewazy¢.
Dlatego tez dobrze, ze pojawiaja si¢ coraz czgsciej koncepcje wykorzystania kapi-
talu prywatnego do finansowania takich przedsigwzigé, jak autostrady czy srddla-
dowe drogi wodne.

Mozna wyrézni¢ nastgpujace metody finansowania infrastruktury transportowe;:

e system tradycyjny — finansowanie wylacznie z budzetu panstwa,

¢ system tradycyjny wspierany kredytami migdzynarodowych instytucji finan-
sowych: Europejskiego Banku Inwestycyjnego (EBI), Banku Swiatowego (BS),
Europejskiego Banku Odbudowy i Rozwoju (EBOIR),

e system tradycyjny — finansowanie z budzetu panstwa i funduszy Unii Euro-
pejskie;j,

¢ system koncesyjny — partnerstwo publiczno-prywatne — alternatywne finan-
sowanie infrastruktury transportowej [10].

W okresie 2004-2006 Polska przeznaczy na rozbudowg infrastruktury 4,49 mld
euro, z czego 3,25 mld euro bedzie pochodzi¢ z Unii Europejskiej, a reszta to $rod-
ki krajowe. Polska ma przestarzaly infrastruktur¢ i nieefektywny system transpor-
towy. Unia Europejska, zdajac sobie z tego sprawg, rezerwuje dla nas 17,3 mld
euro na budowe drég, sieci kolejowej i lotnisk w latach 2007-2013 [10].

5. Kierunki rozwoju infrastruktury transportu

Podstawowym celem strategii jest wydatna poprawa dostepnosci transportowej
Polski, przede wszystkim przez poprawg potaczen Warszawy ze stolicami europe;j-
skimi, a nast¢pnie przez poprawg polaczen z gléwnymi regionami kraju. Inwesty-
cje na ten cel pozwola:

e zapewni¢ sprawne polaczenia transportowe stuzace intensyfikacji wymiany
handlowej na rynku Unii Europejskiej,

¢ poprawi¢ dostgpnos¢ gtéwnych aglomeracji miejskich w Polsce, stanowia-
cych wazne osrodki wzrostu gospodarczego,

¢ wspomagaé rozwoj regionéw,

e poprawi¢ bezpieczenstwo w transporcie, w tym eliminacje wysokich kosz-
téw spotecznych i ekonomicznych wypadkéw drogowych,

¢ obnizy¢ koszty srodowiska wynikajgace ze zréwnowazenia rozwoju sektora
transportowego.

Wszystkie projekty realizowane w ramach strategii maja spetni¢ kryterium
efektywnosci ekonomicznej oraz minimalizowac niekorzystne oddziatywanie na
srodowisko. Przyczynia si¢ one do wzrostu konkurencyjnosci wewnatrztranspor-
towej, spowodujg wzrost konkurencyjnosci gospodarki Polski w Europie i popra-
wig potaczenie Polski z krajami Wspdlnoty.
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Realizacja pierwszego etapu prac majacych na celu stworzenie w Polsce do
2020 r. nowoczesnej sieci transportowe;j to:

Cele szczegotowe do 2013 roku

Sie¢ drogowa

e Przekazanie do eksploatacji 85% docelowe;j sieci autostrad.

e Przekazanie do eksploatacji 40% docelowej sieci dwujezdniowych drég eks-
presowych.

e Przystosowanie drég do zwigkszonej normy naciskowej dla samochodéw cig-
zarowych zgodnie z harmonogramem okreslonym w traktacie akcesyjnym.

¢ Poprawa stanu utrzymania drég krajowych, tak by w 2013 r. osiagna¢ nastgpu-
jace wskazniki:

— stan dobry 80%,

— stan zadowalajacy 15%,

- stan zty 5%.

e Wyprowadzanie drég krajowych z miast dzigki budowie co najmniej 90 ob-
wodnic.

e Utrzymanie obecnego tempa przebudowy drég krajowych w miastach na pra-
wach powiatu.

¢ Modemizacja drég w celu dostosowania ich do standardéw okreslonych warun-
kami technicznymi i wymaganiami w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego (60%
dostosowania podstawowej sieci drég — krajowych i wojewédzkich —w 2013 r.).

Sie¢ kolejowa

Zakonczenie modernizacji 40-50% kolejowej transeuropejskiej sieci transporto-
wej, w tym:

e Przystosowanie co najmniej 3 odcinkéw linii kolejowych o tacznej dtugosci
nie mniejszej niz 700 km do predkosci 200 km/godz. dla pociagéw pasazerskich.

e Poprawa stanu technicznego istniejacej infrastruktury kolejowej, tak by
w 2013 r. 80% linii znajdowato si¢ w stanie dobrym, a 20% w stanie zadowalajacym.

e Likwidacja waskich gardet powodujacych ograniczenia predkosci na liniach
kolejowych o duzych potokach przewozowych.

Porty morskie

e Zakonczenie prac nad zapewnieniem sprawnego dostgpu drogowego i kole-
jowego do portéw morskich.

e Kontynuowanie prac nad poprawg infrastruktury portéw morskich i dostgpu
do nich od strony morza.

Lotnictwo

¢ Wspieranie wybranych inwestycji infrastrukturalnych w portach lotniczych.

¢ Poprawa dostgpu drogowego i kolejowego do portéw lotniczych.

¢ Prowadzenie prac przygotowawczych i projektowych do budowy centralne-
go lotniska dla Polski.
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Srédladowy transport wodny

e Wspieranie rozwoju $rédladowych drég wodnych.

Bezpieczenstwo ruchu drogowego

Do 2013 r. liczba $miertelnych ofiar wypadkéw drogowych ma zmniejszy¢ si¢
0 50% w stosunku do 2003 r., tzn. do poziomu nie przekraczajacego 2820 zabitych.
Dzialania prewencyjne i kontrolne maja doprowadzi¢ w 2013 r. do:

¢ 50-procentowego zmniejszenia liczby przekroczen predkosci,

e 95-procentowego (przdd) i 80-procentowego (tyl) wskaznika stosowania pa-
s6w bezpieczenstwa,

e 50-procentowego zmniejszenia liczby nietrzezwych kierowcow.

W przypadku wszystkich nowych inwestycji i modernizacji drég prowadzony
bedzie audyt bezpieczenstwa ruchu drogowego. Zarzadcy drég wzmocnig dziatania
zwiazane z przebudowa miejsc niebezpiecznych (likwidacja czarnych punktéw).
Ma nastapi¢ zmniejszenie niebezpiecznych zachowan mtodych kierowcéw, tak aby
powodowali oni nie wigcej niz 10% $miertelnych wypadkéw. Prowadzenie szeroko
zakrojonych kampanii medialnych i dziatan edukacyjnych skierowanych do uzyt-
kownikéw drég. Priorytety realizacji tych zadan w obecnym stanie znacznego za-
grozenia sg nastgpujace:

— bezpieczna predkose,

— eliminacja alkoholu,

— nadzér nad ,,mtodymi kierowcami” (mlodymi zaréwno stazem kierowcéw, jak
wiekiem),

- bezpieczna droga do szkoty,

- lokalizacja i audytowanie czarnych punktéw, szkolenie kierowcéw,

— akcje uswiadamiajgce w mediach [12].

Instrumenty wdrazania polityki w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego
dotycza szeroko rozumianej sfery administracji publicznej, zarzadzania oraz dzia-
lalnosci politycznej i spolecznej na wszystkich szczeblach organizacji panstwa.
Stad trudno o jednoznaczng formul¢ organizacyjna, cho¢ jest ona oparta na syste-
mie rad bezpieczenstwa ruchu drogowego (od centralnej, jako organu doradczego
premiera Rzeczypospolitej Polskiej, przez wojewddzkie, organizowane przez wo-
jewodéw i marszatkéw, do innych inicjatyw instytucjonalnych, whasciwych w te-
renie wedtug lokalnych potrzeb i mozliwosci).

Ma nastapi¢ utworzenie podstaw nowoczesnego rynku transportowego, oferu-
jacego przedsigbiorcom i obywatelom ustugi wysokiej jakosci, w drodze realizacji
nastgpujacych dziatan:

— przetamania impasu w restrukturyzacji i prywatyzacji kolei,

— rozpoczgcia procesu odnowy floty morskiej i srédladowe;j,

— zakonczenia procesu przeksztatcen wtasnosciowych w sektorze lotniczym,

— lepszego wykorzystania w transporcie nowoczesnych technik informatycz-
nych.
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Szczegdlnie trudna jest ocena realnosci réznych opracowan i strategii rozwoju,
w tym takze ocena prezentowanych zamierzen w sektorze transportu, w sytuacji
niestabilnosci politycznej w panstwie i braku konsekwentnej polityki transporto-
wej. Zdaniem autora przedstawione w czgsci 5 artykutu kierunki rozwoju transpor-
tu w Polsce, tak istotne dla rozwoju gospodarczego naszego kraju, moga by¢ zre-
alizowane. Potrzebna jest jednak do tego stabilna i konsekwentna polityka trans-
portowa panstwa. Istnieje szansa, ze dzigki wykorzystaniu w wigkszym stopniu
srodkéw unijnych tempo prac inwestycyjnych w sektorze transportu zostanie przy-
spieszone, a nakreslone cele rozwojowe do 2013 r. osiagnigte.

6. Podsumowanie

Jakos$¢ polskiej infrastruktury transportowej, w tym przede wszystkim sieci
drég i autostrad, stanowi coraz powazniejsza barier¢ rozwoju kraju, zwtaszcza w
kontekscie naszych aspiracji europejskich. Roéwniez w tej dziedzinie potrzebny jest
radykalny ,,nowy poczatek” — przetamanie dominujacej dotad niemocy i wskazanie
sposobu osiagnigcia wyraznego postepu. Infrastruktura jest jedng z tych dziedzin,
w ktérych zaniedbania s szczegdlnie widoczne. Prezentowany w artykule program
dziatan w zakresie infrastruktury jest oparty na wnioskach wynikajacych z analizy
stanu obecnego i bledéw popelnianych w przesziosci. Jest wyrazem determinacji
do dokonania zmian i opiera si¢ na przekonaniu, ze rozwdj infrastruktury moze
i powinien by¢ traktowany jako jedna z najwazniejszych dzwigni rozwoju gospo-
darczego.

Zaawansowanie prac nad wzmocnieniem infrastruktury drogowej jest uzalez-
nione od zdolnosci zapewnienia wystarczajacego poziomu finansowania inwestycji
infrastrukturalnych w obszarze drogownictwa. Strona polska podejmuje wysitki w
celu zapewnienia jak najwyzszego poziomu finansowania inwestycji drogowych,
jednakze niezwykle duze koszty i ograniczone mozliwo$ci budzetu panstwa wy-
magaja takze solidarnosci ze strony Unii Europejskie;j.

Z diagnozy stanu istniejacego transportu w Polsce wynika stwierdzenie, iz mi-
mo stosunkowo poprawnego uktadu sieci transportowych, transport charakteryzuje
si¢ niedoborem podazy ustug transportowych, wysokimi kosztami eksploatacji,
mata efektywnoscia wobec zmian popytu na ustugi transportowe oraz kosztowng
rozbudowa infrastruktury transportowej. Narastaja potoki ruchu samochodowego
oraz wystepuje przepelnienie drég ruchem. Pogarsza si¢ stan majatku trwatego w
tym sektorze. Wystgpuje duze zréznicowanie regionalne w gestosci sieci transpor-
towych i w wyposazeniu transportowym. Modernizacja i rozwdj infrastruktury w
Polsce sa konieczne w zwiazku z dostosowaniem sieci drogowej oraz kolejowej do
standardow Unii Europejskiej oraz rozwiazaniem probleméw transportowych w
Polsce. Inwestycje w zakresie infrastruktury komunikacyjnej (transportu, tacznosci
oraz energii) sa jednym z czynnikéw sprzyjajacych integracji ekonomicznej i po-
zagospodarczej. Infrastruktura dostosowana do potrzeb jednolitego rynku jest jed-
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nym z niezb¢dnych elementow, ktéry pozwoli wykorzysta¢ pozytywne skutki inte-
gracji z UE. Polska infrastruktura transportowa powinna by¢ zintegrowana z infra-
struktura unijng pod wzgledem zaréwno ukladu przestrzennego czy funkcjonalne-
go, jak i klasy techniczne;.

Rozwdj drogownictwa, jaki nastapil szczegélnie w ostatnim stuleciu, by} spo-
wodowany wzrostem znaczenia i ewolucji transportu. Dzieki nowym technologiom
zanotowano znaczny postep, jesli chodzi o konstrukcje jezdni, wytrzymatosé war-

stwy Scieralnej, a takze nosnos¢. Spowodowato to wzrost znaczenia drég w dzia-
talnosci transportowe;.

Budowa drég szybkiego ruchu w programie rzadowym jest jednym z wazniej-
szych postulatow, dlatego doprowadza si¢ do ich budowy za wszelka cene, nie
zwracajac uwagi na skutki spoleczne, gospodarcze i ekonomiczne. Pozytywnym
rozwigzaniem w ramach czlonkostwa jest skorzystanie z doswiadczen krajow Unii
ze wzgledoéw zarowno finansowych, organizacyjnych, jakosci i trwaltosci autostrad
(zywotnos¢ obecnie budowanych polskich autostrad nie przekracza 20 lat), jak i
ochrony srodowiska. Promowanie i zastosowanie transportu kombinowanego zdaje
si¢ dobrem spolecznym i gospodarczym.

Artykul ten z pewnoscia nie wyczerpuje wszystkich zagadnien zwiazanych
z transportem i jego problemami, probuje jedynie naswietli¢ rangg i znaczenie tak
waznego obszaru, jakim jest sektor transportu w Polsce.
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PROSPECTS FOR THE DEVELOPMENT OF TRANSPORT SECTOR
IN POLAND

Summary

This article describes the issues associated with the challenges and prospects of development of
transport, which is one of the most complex sectors of Polish economy and infrastructure in the as-
pects of national and local government policy.

Means of transport are a pre-requisite for effective functioning of the economy. It is a major fac-
tor in social and economic development, which allows indispensable mobility. Techniques, technol-
ogy, organisation and management systems associated with transportation are subject to continuous
development and go through various improvement phases.

Modem transport policy is aimed at creating optimum environment for effective, safe, economi-
cally viable and environment friendly transport of loads and goods.

Transport policy is concerned with building a transport system that will harmonise with the envi-
ronment at the times of scarce energy, material, capital and other resources. Such policy will result in
the development of a transport system that is free from inconvenience and problems. This is invaria-
bly an organisational but most of all financial problem.
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