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Niezrownowazony rozwoj infrastruktury transportu w Polsce

W lutym 2015 r. Komisja Europejska opublikowata dokumenty oce-
niajace sytuacje ekonomiczng poszczegdlnych panstw cztonkowskich
w aspekcie realizacji celow strategii ,Europa 2020” [8]. Stanowia one
podstawe do sformufowania rekomendacji odnoszacych sie do dzia-
fan niezbednych dla przywrdcenia trwatego oZywienia gospodarczego.
Wsrdd ocenianych obszarow znalazly sie inwestycje w sektorze trans-
portu. W niniejszym artykule oméwiono ustalenia odnoszace sie do
rozwoju infrastruktury transportowej w Polsce.

W Sprawozdaniu krajowym - Polska 2015 [16] Komisja Europej-
ska przedstawita wyniki oceny sytuacji makroekonomicznej w Pol-
sce oraz czynnikow determinujgcych wzrost gospodarczy. Wskaza-
no na pozytywne i negatywne trendy rozwoju polskiej gospodarki.
Pozwolito to na opracowanie rekomendacji [21] uwzgledniajacych
zatozenia zawarte w krajowym programie reform [9] oraz progra-
mie konwergencji [19].

Oceniajac sytuacje makroekonomiczng, Komisja Europejska
zwrdcita uwage na relatywnie wysoki wzrost gospodarczy w Polsce,
stopniowg poprawe finanséw publicznych, niskg inflacje oraz spa-
dek bezrobocia. Mimo tych pozytywnych zjawisk udziat ludnosci za-
grozonej ubdstwem lub wykluczeniem spotecznym nadal utrzymuje
sie powyzej Sredniej unijnej i wynosi ponad 25%.

Do stabosci polskiej gospodarki zaliczono szeroki zakres stoso-
wania umoéw o prace na czas okre$lony. Taka forma zatrudnienia
pozwala co prawda na ograniczanie kosztéw pracy. Prowadzi ona
jednak do koncentracji na produktach i ustugach o niskim i Sred-
nim stopniu zaawansowania technologii, pracochtonnych i wyma-
gajacych niskich kwalifikacji. Przewaga komparatywna uzyskiwana
dzieki niskim kosztom pracy moze byé jednak niewystarczajaca do
zapewnienia trwatego wzrostu gospodarczego w Srednim i dtugim
okresie. Gtownym wyzwaniem dla polskiej gospodarki bedzie za-
rzadzanie transformacjg obecnej niskokosztowej, pracochtonnej
gospodarki, zatrudniajgcej nisko wykwalifikowang site robocza,
w gospodarke opartg na innowacjach, wymagajgca pracownikow
0 wyzszych kwalifikacjach.

Komisja Europejska pozytywnie ocenita redukcje dtugu publicz-
nego w Polsce. Byto to mozliwe dzieki wprowadzeniu zmian w syste-
mie emerytalnym (wyzszy wiek emerytalny, utrudnienie wczesniej-
szego przechodzenia na emeryture i ograniczenie roli drugiego
filaru systemu emerytalnego), podwyzkom podatkéw posrednich
i sktadek na ubezpieczenia spoteczne, zamrozeniu wynagrodzen
w sektorze publicznym i progéw podatkowych oraz zmniejszeniu
dynamiki wzrostu inwestycji publicznych. Znaczacy spadek dtugu
publicznego (z 55,7% PKB w 2013 r. do 48,6% w 2014 r.) uzyska-
no poprzez transfer aktywéw prywatnych funduszy emerytalnych.
Niekorzystnym zjawiskiem bedzie przewidywany stopniowy wzrost
dtugu publicznego.

Relatywnie wysokiemu wzrostowi gospodarczemu w Polsce to-
warzyszyta niska stopa inwestycji prywatnych. Wynikata ona z ogra-
niczonych oszczedno$ci gospodarstw domowych. Oszczednosci te
stale zmnigjszaty sie od 2001 r. i ich poziom jest obecnie wsrod
najnizszych w UE.

Rozwojowi gospodarczemu nie sprzyja stan infrastruktury trans-
portowej. Zakres realizowanych inwestycji infrastrukturalnych nie
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sprzyja urzeczywistnianiu idei zréwnowazonego rozwoju systemu
transportowego. Zagadnienia te szerzej przedstawiono w niniej-
szym artykule.

Rozwoj infrastruktury transportowej w Polsce

Akcesja Polski do Unii Europejskiej i zwigzana z nig dostepno$é
funduszy strukturalnych i Funduszu Spéjnosci przyczynita sie do
znaczacego rozwoju infrastruktury transportowej. Indykatywna alo-
kacja funduszy unijnych na transportowe inwestycje infrastruktu-
ralne w perspektywie 2007-2013 wyniosta 25 mld euro. W konse-
kwencji gestosé drog i linii kolejowych w Polsce przewyzsza $rednig
w Unii Europejskiej.

Szczegbtowa analiza zrealizowanych projektow wskazuje na zna-
czgce dysproporcje rozwojowe w zakresie infrastruktury drogowej
i kolejowej. W latach 2006-2013 wybudowanych zostato 1 766 km
drog ekspresowych i autostrad. W tym czasie dtugo$¢ eksploatowa-
nych linii kolejowych zmniejszyta sie 0 ponad 800 km (rys. 1).

W transporcie kolejowym inwestycje infrastrukturalne skoncentro-
wane sg ha modernizacji istniejacych linii. Inwestycje te przyczynié sie
maja do zwiekszenia predkosci pociggdw, a w konsekwenciji do po-
prawy konkurencyjnosci kolei wzgledem motoryzacji indywidualnej.

Sukcesem realizowanego programu modernizacyjnego na li-
niach kolejowych jest wzrost dtugosci toréw, po ktérych mozliwa
jest jazda pociggu z predkoscig co najmniej 160 km/h. Udziat linii
przystosowanych do takiej predkosci zwiekszyt sie z 4,7% w 2006 r.
do 7,5% w 2013 r. Zwiekszyt sie takze udziat linii przystosowanych
do predkosci 120-160 km/h [9, 13]. Dynamika tego wzrostu jest
jednak zbyt mata, aby nadrobi¢ postepujaca od poczatku lat 90.
XX w. degradacje infrastruktury kolejowej. Z danych PKP PLK S.A.
wynika, w latach 2000-2013 obnizenie predkosci maksymalnej
wprowadzono na ponad 20 tys. km toréw. W tym czasie predko$¢
zostata zwiekszona na niespetna 11 tys. km toréw. Dopiero w ostat-
nich 3 latach dtugosé tordw, na ktorych zostata zwiekszona mak-
symalna predko$¢ pociagdw, byta wieksza od dtugosci torow, na
ktorych obnizono predko$é [13]. Skutki tych trenddw przedstawio-
no narys. 2.

Réwnolegle z programem modernizacji linii kolejowych realizo-
wana byta w Polsce budowa autostrad i drdg ekspresowych oraz
modernizacja istnigjgcych drég i budowa obwodnic miast. Nowe

450

400 —Autostrady
— —Drogi ekspresowe
= 350 o
=4 —Drogi ogdtem
" 300 —Linie kolejowe
g 250
o
200
2
£ 150
s
A 100

50

0 .

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Rys. 1. Dynamika zmian dtugoSci infrastruktury drogowej i kolejowej
WPolsce
Zrddto: oprac. wiasne na podst. Banku Danych Lokalnych GUS.



Tah. 1. Charakterystyka infrastruktury dla relacji z Warszawy do 5 najwiek-
szych miast wojewddzkich

Gdansk Krakow todz Poznai Wroctaw

Odlegtos¢ [km] 3281 2933 1261 3019 4221
Diugosc odcinkéw z V2160 kmh [km] 2173 1984 00 2283 2211
Diugos¢ odcinkéw z V>120 km [km] 2695 1990 860 2536 2508
Udziat odcinkow z V160 km/h [% 662 676 00 756 524
Udziat odcinkéw z V>120 kmih [%] 822 678 681 840 594
Udziat odcinkow z V<120 km/h [%] 178 322 39 16 406

Zrddto: oprac. wlasne na podst. [10].

inwestycje drogowe pozwolity na potaczenie najwiekszych miast
siecig drog, po ktérych mozliwy jest przejazd samochodami
w relatywnie krotkim czasie. Na zmodernizowanych liniach ko-
lejowych przystosowanych do predkosci co najmniej 160 km/h
wystepuja odcinki, po ktorych pociggi moga jechaé ze znacznie
mniejszg predkoscia. Przyktadem mogg byé linie tgczace War-
szawe z hajwiekszymi miastami w Polsce (tab. 1). Na tych tra-
sach predkoSci maksymalne przekraczajg na znaczacej dtugosci
120 km/h, czyli standard typowy dla gtéwnych linii kolejowych w la-
tach 80. XX w. [10].

Niska konkurencyjno$é transportu kolejowego w Polsce wynika
- jak stwierdzono w Sprawozdaniu krajowym - Polska 2015 [16]
- Z niedoinwestowania tej gatezi transportu, pomimo jej prioryteto-
wego finansowania ze Srodkéw UE. Zwrdcono ponadto uwage na
bardzo wysokie, w porédwnaniu z innymi paistwami europejskimi,
optaty za dostep do linii kolejowych, hamujgce rozwéj tego Srod-
ka transportu. Nieelastyczne i niepewne finansowanie przez pan-
stwo inwestycji kolejowych oraz uciazliwe otoczenie regulacyjne
skutkujg czasochtonnym i ktopotliwym procesem przygotowywa-
nia i realizacji projektéw. OpdZnienia w realizacji inwestycji sg tez
spowodowane niedostatecznymi zdolnoSciami administracyjnymi
i organizacyjnymi instytucji zarzadzajgcej infrastrukturg kolejowa.
Pod tym wzgledem nie zaobserwowano w praktyce zadnej po-
prawy, pomimo zapowiadanych pozytywnych zmian. W rezultacie
sektor kolejowy stracit na konkurencyjnoSci w poréwnaniu z trans-
portem drogowym [16]. Znajduje to odzwierciedlenie w podziale
zadan przewozowych pomiedzy transportem drogowym a kolejo-
wym (rys. 3a). Spadek pracy przewozowej w transporcie kolejowym
(z 21,2 mid paskm w 2000 r. do 17,8 mid paskm w 2012 r.) oraz
autobusowym (z 59,2 mld paskm w 2000 r. do 40,0 mld paskm
w 2012 r.) spowodowat znaczacy wzrost udziatu transportu indywi-
dualnego w zaspokajaniu potrzeb przewozowych (z 61% w 2000 .
do 78% w 2012 r.). Podobne trendy wystepujg w przewozach fa-
dunkow (rys. 4). Udziat transportu samochodowego wzrést z 58,1%
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Zrodto: oprac. wiasne na podst. [13].

w 2000 r. do 82% w 2012 r. Takie ksztattowanie sie przewozow
nie sprzyja osiaganiu celdw europejskiej polityki transportowej [2],
w szczegdlnoSci w zakresie wykorzystania proekologicznych $rod-
kow transportu, poprawy bezpieczefstwa, zmnigjszenia energo-
chtonnosci i ograniczenia kongestii [4].

Negatywne skutki niezrownowazonego rozwoju transportu

W 2012 r. na drogach UE-28 doszto do ponad 1 min wypadkdw,
w ktorych zgineto ponad 28,1 tys. osdb. Mimo znacznej redukgji
liczby wypadkow (w 2000 r. zdarzyto sie ponad 1,5 min wypadkéw,
w ktdrych Smier¢ poniosto 51 tys. os6b) poprawa bezpieczenstwa
w transporcie drogowym nalezy do najwazniejszych celéw europej-
skiej polityki transportowej. W tym zakresie sformutowany zostat
niezwykle ambitny cel - osiaggniecie do 2050 r. prawie zerowej
liczby ofiar Smiertelnych w transporcie drogowym [2]. Tymczasem
drogi w Polsce - jak podkreSlono w Sprawozdaniu krajowym - Pol-
ska 2015 [16] - naleza do najniebezpieczniejszych w Unii Euro-
pejskiej (rys. 4).

W Polsce, podobnie jak i w innych krajach UE, obserwowany
jest systematyczny spadek liczby wypadkéw. Zmniejsza sie takze
liczba ofiar Smiertelnych. Nie osiggnieto jednak celu polityki trans-
portowej z 2001 r. [18], zaktadajacego redukcje wypadkow o 50%
w stosunku do 2000 r. W Polsce liczba ofiar Smiertelnych wypad-
kéw drogowych zmniejszyta sie w tym okresie o 38% (przy Sred-
niej dla UE-28 na poziomie 45%). Powaznym problemem polskiego
transportu drogowego jest znacznie wyzszy niz Srednio w UE udziat
wypadkow, w ktorych ging ludzie. W Polsce na 10 wypadkow ginie
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Rys. 3. Zmiany podziatu zadan przewozowych w Polsce: a) przewozy pasazerskie, b) przewozy towarowe

Zrbdto: oprac. wiasne na podst. [17].
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Istotnym problemem polskiego systemu trans-
portowego jest kongestia. Roczne koszty zatorow
komunikacyjnych, wyrazone w stosunku do wielko-
§ci PKB, naleza do najwyzszych w UE. W 2009 r.
koszty te wyniosty w Polsce 1,6% PKB, podczas
gdy w Unii Europejskiej Srednio jest to 1% [3, 16].
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Rys. 3. Wypadki drogowe w Unii Europejskiej
Zrbdto: oprac. wiasne na podst. [17].

przecietnie 1 osoba. W UE-28 wskaznik ten jest ponad trzykrotnie
nizszy (0,3 osoby/10 wypadkow), a w UE-15 - pieciokrotnie nizszy
(0,2 osoby na 10 wypadkdw).

Niski poziom bezpieczenstwa drogowego prowadzi do generowa-
nia wysokich kosztow ekonomicznych. Szacuje sie, ze roczne kosz-
ty wypadkow drogowych - pomijajac niewymierne koszty spotecz-
ne, wynikajace z utraty bliskich 0séb - wynosza ponad 22,3 mld zt
(do obliczen przyjeto jednostkowe koszty wypadkdw drogowych,
ustalone przez ekspertow inicjatywy Jaspers [11]).

Z dostepnych danych statystycznych wynika, ze transport kolejo-
wy jest znacznie bezpieczniejszym Srodkiem transportu niz trans-
port drogowy. W 2012 r. taczna liczba pasazerow kolei, ktorzy zgineli
w wypadkach kolejowych w UE-28, wyniosta 36 osob. Odnoszac te
wielkoS¢ do pracy przewozowej mierzonej liczba pociggokm, prze-
cietna liczba ofiar wypadkéw kolejowych wynosi 0,08 ofiar Smier-
telnych/1 mld paskm. W transporcie samochodowym wskaznik ten
ksztattuje sie na poziomie 6,1 ofiar Smiertelnych/1 mld paskm. Za-
ktadany w Biatej ksiedze z 2011 r. [2] wzrost udziatu kolei w rynku
transportowym moze byé wiec istotnym czynnikiem poprawy bez-
pieczenstwa drogowego.

Uwzgledniajac przedstawione przecietne wskazniki czestosci
wypadkow drogowych i kolejowych, oszacowa¢ mozna, ze prze-
jecie przez transport kolejowy 10% przewozow realizowanych sa-
mochodami osobowymi skutkowaé by mogto zmniejszeniem liczby
ofiar wypadkéw drogowych w Polsce o ok. 125 oséb. Oznacza to
- przy obecnych proporcjach pomiedzy liczbg ofiar a liczbg wypad-
kow i rannych - zmnigjszenie kosztow wypadkéw drogowych o ok.
870 min zt.

Przedstawiona struktura przewozéw w Polsce powoduje wysokg
energochtonnos¢ sektora transportu. Zuzycie energii w tym sekto-
rze transportu rosto w latach 2005-2011 $rednio o 6% rocznie,
a zalezno$¢ Polski od produktow naftowych nalezy do najwyzszych
w UE. Poziom emisji toksycznych substancji takze nalezy do najwyz-
szych w Unii Europejskiej. Emisja gazow cieplarnianych w sektorze
transportu wzrosta w latach 2000-2012 0 67%, przy Sredniej dla
UE wynoszacej 0,4% (rys. 5), a nowo rejestrowane samochody cha-
rakteryzuja sie wciaz wyzszym poziomem emisji (141 g CO>/km) niz
samochody z UE (Srednia; 127 g CO2/km) [16]. Srednig europejska
znacznie przekracza ponadto emisja czgstek statych PM10 [1].
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Identyfikacja negatywnych trendow w rozwoju sys-
temu transportowego Polski stanowita podstawe
do sformutowania rekomendacji. Komisja Euro-
pejska podkreslita, ze rozwoj sektora kolejowego
hamujg wysokie opfaty za dostep do linii i niedo-
stateczne finansowanie. Procedury planowania
i realizacji projektow inwestycyjnych w tym sektorze
sq zwykle diugotrwate i ucigzliwe, co wynika z nie-
sprzyjajacego Srodowiska regulacyjnego i admi-
nistracyjnego. Ostatnie zmiany legislacyjne moga
wywrzeC pozytywny wptyw na transport kolejowy,
lecz ich skutki prawdopodobnie nie bedg odczu-
walne w przypadku projektéw inwestycyjnych roz-
poczetych w okresie programowania 2007-2013.
W latach 2014-2020 przewiduje sie jednak znaczne zwiekszenie
unijnego finansowania na rzecz sektora kolejowego. W tej sytuacji
zalecono przede wszystkim usuniecie przeszkod utrudniajgcych re-
alizacje projektow inwestycyjnych w sektorze kolejowym [21].

Dazac do urzeczywistniania idei zréwnowazonego rozwoju, celo-
we bytoby skoncentrowanie sie czynnikach majgcych najistotniej-
szy wplyw na decyzje uzytkownikow transportu. ldentyfikacja tych
czynnikow powinna stanowi¢ podstawe do kreowania programu in-
westycyjnego, pozwalajgcego na oferowanie wysokiej jakosci ustug
zaréwno w przewozach pasazerskich, jak i towarowych.

Szansg na odwrdcenie negatywnych trendéw w przewozach pa-
sazerskich jest rozwoj systemu kolei duzych predkoSci. Potwierdzajg
to sukcesy rynkowe kolei duzych predkoSci w wielu panstwach Swia-
ta. Rosnacy udziat kolei w rynku transportowym, bedacy wynikiem
przejecia czesci pasazerow z transportu lotniczego i samochodowe-
go wskazuje, ze koleje duzych predkosci sg innowacyjnym Srodkiem
transportu zdolnym do zaspokajania potrzeb komunikacyjnych
rozwinietych gospodarczo spoteczenstw XXI wieku. Realizowany
w ostatnich latach program modernizacji i rewitalizacji linii kolejo-
wych nie gwarantuje uzyskania czasu przejazdu pociagiem, ktory
mogtby byé konkurencyjny dla podrézowania samochodami osobo-
wymi po nowo zbudowanych autostradach i drogach ekspresowych.
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Rys. 5. Dynamika emisji gazow cieplarnianych jako ekwiwalent CO2 w wy-
branych krajach Unii Europejskiej
Zrddto: oprac. wiasne na podst. [17].
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Przewidywane korzysci spoteczne i gospodarcze rozwoju syste-
mu kolei duzych predko$ci wskazuja, ze celowe jest zapewnienie
Srodkdw publicznych na budowe tego systemu. Podkresli¢ nalezy,
ze pierwsza linia duzych predkosci Warszawa - £6dz - Wroctaw/
Poznan, zostata ujeta w rozporzadzeniu (UE) nr 1315/2013 [14]
jako projekt bedacy przedmiotem wspdlnego zainteresowania.
Umozliwia to wykorzystanie $rodkéw instrumentu ,tgczac Europe”
zaréwno na realizacje prac przygotowawczych, jak i budowlanych
[6]. Linia ta znalazta sie takze na pierwszym miejscu polskich pro-
jektéw w planie inwestycji strategicznych dla Europy [7, 5]. Umozli-
wia to wykorzystanie instrumentow przewidzianych w ramach tego
planu, w tym przede wszystkim Europejskiego Funduszu na rzecz
Inwestycji Strategicznych [20].

Poprawa konkurencyjnosci kolei na rynku przewozu fadunkow
wymaga przede wszystkim obnizenia stawek dostepu do linii ko-
lejowej oraz zaprzestania preferencyjnego traktowania transportu
drogowego [16]. Obecny poziom opfat, jak podkreslono w raporcie
Komisji Europejskiej [21], stanowi bariere rozwoju kolejowych prze-
wozow towarowych. Zmniejszenie stawek dostepu wymaga jednak
zapewnienia stabilnych Zrodet finansowania kosztow utrzymania
i eksploatacji infrastruktury.

Budowa linii duzej predkosci Warszawa-t06dZ-Poznan pozwoli
na odcigzenie linii E-20 Warszawa-Poznaf od przewozow pasazer-
skich. Umozliwitoby to zwiekszenie dostepnosci linii dla pociagdw
towarowych, nie tylko w przewozach krajowych, ale przede wszyst-
kim w przewozach tranzytowych wschdd-zachéd. Jest to szczegdl-
nie istotne wobec procesow pogiebiajacych sie relacji handlowych
z regionami sgsiadujacymi z Unig Europejska [15] oraz z pahstwa-
mi azjatyckimi. W tej sytuacji linia E-20 mogtaby stanowi¢ wazna
czesé korytarza ,Morze Potnocne-Morze Battyckie”, zlokalizowa-
nego w sieci bazowej TEN-T.
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