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Wstep

Rozwo6j infrastruktury transportu jest wyrazem potrzeb, probleméw,
mozliwosci 1 wspotczesnych aspiracji. Poprzez rozwoj wspolczesnej infrastruktury
transportu mozna:

1. stymulowac rozwdj spoteczno-gospodarczy:
a) regionalny,
b) migdzynarodowa wspotprace,
C) ogranicza¢ bezrobocie,
d) przyciagaé inwestoréOw zagranicznych,
e) zwigkszaé przewage konkurencyjng przedsigbiorstw, portow morskich,
f) zapewnia¢ mieszkancom réwny dostep do pracy, kultury, nauki;
2. rozwigzywac problemy polityki transportowej:
a) zmniejsza¢ kongestie,
b) zmniejsza¢ zagrozenie bezpieczenstwa,
C) ograniczac halas,
d) ograniczaé terenochtonno$¢ transportu,
e) ksztaltowaé przyjazng dla $rodowiska strukture galeziowsg systemow
transportowych,
f) integrowa¢ systemy transportowe;
3. ksztaltowaé wizerunek wspotczesnosci, wspotczesnych aspiracji i mozliwosci
technologiczno-technicznych i ekonomicznych, ale réwniez
architektonicznych.

Infrastruktura transportu doby globalizacji, w warunkach rosnacego
popytu, jest budowana pod presjg wspotczesnych wyzwan:

a) ciaglosci ustug transportowych (koncepcje rozwoju infrastruktury
zaktadajg minimalizacje niedogodnosci dla uzytkownika),

b) niezawodnosci ustug,

c) wysokich wymagan ekologicznych,
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d) czasu — i zmieniajacych si¢ z nim gwaltownie uwarunkowan.

Niestety z tymi nowymi wyzwaniami nie wszystkie kraje radza sobie
rownie dobrze, dlatego tez dysproporcje w poziomie rozwoju infrastruktury
i zwigzane z tym problemy sg ciagle znaczne, pomimo iz od wielu lat
podejmowane sa w UE dzialania majace na celu ujednolicenie uktadu i parametrow
sieci transportowej oraz ksztaltowanie przyjaznej dla Srodowiska struktury
galeziowej transportu.
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Doswiadczenia ptynace z rozwoju infrastruktury transportu w Polsce

Analizujac rozwoj infrastruktury transportu w ostatnich latach w Polsce,
mozna stwierdzi¢, ze obok duzego postgpu w wielu sferach wciaz wystepuja
nieprawidlowosci. Sprawiajg one, ze dystans do UE w tym zakresie jest nie tylko
znaczny, ale w niektorych dziedzinach wrecz powigksza sie.

Nalezg do nich przede wszystkim:

a) przepas¢ technologiczna w transporcie kolejowym, zwigzana z brakiem
linii duzych predkosci i nikla perspektywa poprawy tej sytuacji
W najblizszej przysziosci;
b) powigkszajace si¢ roznice w wyposazeniu w drogi o wyzszych standardach
wskutek powolnego tempa rozwoju autostrad i drog ekspresowych;
C) powolny rozwoj centréw logistycznych;
d) postgpujaca degradacja srodladowych drog wodnych.
Niestety, wszystkie przedstawione stabosci infrastruktury transportu
W Polsce zwigzane sa S$ciSle z ksztaltowaniem zrownowazonego rozwoju
transportu. Dotycza one bowiem mozliwosci rozwoju przyjaznych dla srodowiska
galezi transportu, technologii przewozu badz zmniejszenia degradacyjnego wptywu
na $rodowisko transportu samochodowego i tym samym zmniejszenia kosztow
zewnetrznych kongestii, zagrozenia bezpieczenstwa, emisji zanieczyszczen itp.
Rozwdj szybkich kolei pasazerskich to najbardziej skuteczny sposéb na
przgjecie znacznej czeSci przewozow pasazerskich przez transport kolejowy.
W krajach UE od 1990 r. dtugos¢ linii kolei duzej predkosci zwigkszylta sie 5,7
razy, a technologia ta przejeta ponad 23% kolejowych przewozdéw pasazerskich
(rysunek 1).

W Polsce w tym czasie na liniach modernizowanych nie przewidywano
osiggania duzych predkosci, i to w tak waznych relacjach jak E 65 Gdynia —
Warszawa — Krakow. Oznacza to niestety bezpowrotng utrat¢ szansy
wprowadzenia w przewidywanej perspektywie tej nowoczesnej technologii na
jednej z najbardziej obcigzonych linii kolejowych. Obecnie planowany jest rozwdj
szybkiej kolei w Polsce, ale zarowno proponowana trasa jest dyskusyjna, jak
i tempo wdrazania projektow, cho¢ niewatpliwie dobrze, ze istnieje wola
wdrazania tendencji europejskich w tej dziedzinie.

Rysunek 1
Rozwoj kolei duzych predko$ci w wybranych krajach UE
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Zrodto: Opracowanie wiasne.

Rozwéj dréog kotowych, w tym zwlaszcza tempo budowy autostrad, tez budzi
wiele zastrzezen. Pomimo iz program budowy autostrad realizowany jest od wielu
lat, niestety nie udato si¢ osiaggna¢ zadowalajacych efektow i nadrobi¢ dystansu,
jaki dzielit Polske od innych krajow UE.

Rysunek 2
Zmiany gestosci autostrad w km/1000 km? w wybranych krajach UE
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Zrodto: Opracowanie wiasne.

Gesto$¢ autostrad w Polsce wzrosta w latach 1990—2006 o 1 km/1000 km?,
gdy w tym samym czasie gesto$¢ autostrad w innych krajach wzrosta:

- w Belgii o ponad 3 km/1000 km?,

- w Czechach o 3,5 km/1000 km?,

- we Francji o ponad 7 km/1000 km?,

- w Niemczech o prawie 5 km/1000 km?,
- w Hiszpanii 0 14 km/1000 km?,

- w Portugalii 0 ponad 24 km/1000 km?,
- w Szwecji 0 1,78 km/1000 km?.

Pod tym wzgledem wyprzedzaja nas nawet te kraje, ktdre mialy wczeéniej
rozbudowang sie¢ autostrad, a réznice w stosunku do nowych cztonkow UE, ktorzy
rozpoczgli ten proces pozniej — Hiszpanii czy Portugalii — sa odpowiednio 14- i 24-
krotne.

Podobne zastrzezenia mozna mie¢ do tempa rozwoju centréw
logistycznych, niezbednych dla rozwoju przewozoéw kombinowanych. W efekcie
technologia ta, pomimo bardzo sprzyjajacych warunkéw do jej rozwoju w Polsce
(takich jak np. znaczne odleglo$ci przewozow tranzytowych, brak infrastruktury
drogowej i utrudnienia na drogowych przejSciach granicznych), stanowi margines
przewozow kolejowych i rozwija si¢ bardzo powoli.

Réwnie trudna jest sytuacja gatezi najbardziej przyjaznej dla srodowiska —
transportu wodnego Srédladowego, ktora z powodu braku $rodkéw i koncepcji
rozwoju infrastruktury drég wodnych wulega systematycznej degradacii,
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zmnigjszajac tym samym szanse na wiaczenie tej galezi w proces zréwnowazonego
rozwoju transportu w Polsce.

Wydhuzajacy si¢ czas realizacji nowych inwestycji infrastrukturalnych oraz
modernizacji istniejacych przy niedostatecznej koordynacji inwestycji prowadzi do
powaznych problemoéw komunikacyjnych. Realizacja w tym samym czasie
potaczen kolejowych i alternatywnych drogowych nie stwarza mozliwosci wyboru,
a dlugotrwate i ucigzliwe zaklocenia w ruchu negatywnie wplywaja na wiele
dziedzin gospodarki, ograniczajac jej konkurencyjnos$¢. Czasami mozna odnies$¢
wrazenie, ze w tym, tak bardzo pozadanym, procesie modernizacji infrastruktury
zbyt mato dba si¢ o klienta, nie szuka si¢ rozwigzan, ktére minimalizowatyby
nieuchronne w takich sytuacjach zaktécenia w ruchu.

Dotychczasowy okres rozwoju infrastruktury transportu przyniost jednak
i pozytywne doswiadczenia. Systematycznie likwidowane sa biurokratyczne
utrudnienia w rozwoju infrastruktury, ros$nie wykorzystanie $rodkow unijnych
i przygotowywane sg nowe projekty, uwzgledniajgce w wigkszym stopniu unijne
tendencje zréwnowazonego rozwoju transportu, tzn. przygotowywany jest
wspomniany wczesniej program rozwoju kolei duzych predkosci w Polsce
(rysunek 3) oraz programy rozwoju $rodladowych drég wodnych.

Rysunek 3

Koncepcja rozwoju kolei duzych predkosci w Polsce
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Na drogach kotowych bardzo duzo jest inwestycji lokalnych znacznie
poprawiajacych jako$¢ zycia, w tym zwlaszcza obwodnic (rysunek 4). Niestety
ciggle jeszcze potowa drog o znaczeniu mi¢dzynarodowym nie spetnia unijnych
standardow naciskowych 115 KN/os.

Powaznym problemem jest nieprzestrzeganie (z roznych powodow):

1. zasady kompleksowosci inwestycji  infrastrukturalnych, powodujace
niewykorzystanie zrealizowanych inwestycji i obnizenie efektywnos$ci rozwoju
infrastruktury;

niepodzielnosci ekonomicznej infrastruktury — zdarza sig, ze nowa droga
w momencie jej oddania do eksploatacji ma zbyt matg przepustowo$¢ w stosunku

do popytu.
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Rysunek 4
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KIERUNKI ZMIAN W PROCESIE ROZWOJU INFRASTRUKTURY
TRANSPORTU W POLSCE

Dotychczasowe do$wiadczenia w procesie rozwoju infrastruktury
transportu i ich skutki pozwalaja na identyfikacj¢ pozadanych kierunkow, ktore
umozliwig cho¢ w czesci wyeliminowanie nieprawidlowosci w tym rozwoju.
Majac $wiadomos¢, ze dotychczasowe decyzje bardzo ograniczaja mozliwosci
wyboru, poniewaz przyjete i1 realizowane warianty rozwoju infrastruktury
narzucajg konieczno$¢ ich kontynuacji, trzeba poszukiwa¢ mozliwosci eliminacji
tych btedow. Pozwoli to poprawi¢ jakos¢ ustug transportowych i przyspieszy¢
dostosowanie infrastruktury do tendencji unijnych.

Podstawowe kierunki rozwoju wynikajgce z naszego czlonkostwa w Unii
Europejskiej 1 wspotczesnych standardow to:

1. zréownowazony rozwdj transportu, co oznacza:
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a) dbato$¢ o ksztattowanie proekologicznej struktury galeziowej systemow
transportowych,
b) wspieranie rozwoju przyjaznych dla $rodowiska technologii przewozu,

W tym zwlaszcza przewozow kombinowanych,

C) wybor  przyjaznych  dla  Srodowiska  rozwigzan  techniczno-
technologicznych w kazdej galezi,

d) przyjazny dla srodowiska rozwdj infrastruktury transportu (lokalizacja
niekolidujaca z obszarami chronionymi, proekologiczne rozwigzania itp.),

e) rozwoj ITS;

2. precyzyjny wybor priorytetow uwzgledniajacy:

a) zgodno$¢ z zasadami zrOwnowazonego rozwoju,

b) potrzeby krajowe,

c) preferencje unijne umozliwiajace dostep do srodkéw unijnych;

3. radykalne zmiany w zakresie logistyki modernizacji infrastruktury
transportowej pozwalajace na minimalizacje negatywnych skutkéw dla
uzytkownikow i procesu zaspokojenia potrzeb przewozowych:

a) skrocenie czasu remontow i budowy,

b) etapowanie modernizacji i koncentracja prac na wybranych odcinkach
mogace przynies¢ czgsciowe efekty po zakonczeniu kolejnego etapu,

€) koordynacja wewnatrzgatgziowa 1 miedzygaleziowa przedsiewziet
inwestycyjnych.

Kazde dziatanie czlowieka wywiera wplyw na otoczenie; budowa
infrastruktury, ze wzgledu na swoje cechy, wywiera wplyw trwaty, powoduje
czesto nieodwracalne zmiany w $Srodowisku. Zréwnowazony rozwdj zaklada
minimalizowanie negatywnych skutkow rozwoju infrastruktury dla otoczenia.
Poprzez odpowiednig polityke rozwoju infrastruktury mozna réwniez oddziatywaé
na strukture galeziowg systemoéw transportowych, stwarza¢ warunki do rozwoju
przyjaznych dla $rodowiska galezi transportu (kolejowego 1 wodnego
sroédlagdowego) oraz wyboru alternatywnych rodzajow transportu (roweru) i w ten
sposdb oddziatywa¢ posrednio na degradacyjny wplyw transportu na srodowisko.

Budowa niektorych rodzajow infrastruktury moze by¢ korzystna dla
spoteczenstwa dzigki temu, ze przyczynia si¢ do zmniejszenia degradacyjnego
wplywu na §rodowisko okreslonej galezi transportu (np. transportu samochodowego)
dzigki budowie:

1. autostrad zapewniajacych ptynno$¢ ruchu i odsunigcie go od aglomeracji
zamiast sieci drog o malej przepustowosci, na ktorej wystepuje zjawisko
kongestii;

2. obwodnic umozliwiajacych ominigcie aglomeracji przez czg¢§¢ samochodow;

3. parkingdw przy przystankach komunikacji zbiorowej umozliwiajacych
dogodne korzystanie przez wlascicieli samochodéw prywatnych z komunikacji
miejskiej itp.
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Degradacyjny wplyw infrastruktury na srodowisko moze by¢ ztagodzony
poprzez stosowanie roznego rodzaju S$rodkéw ochrony czynnej (ekrany
dzwigkochtonne, przeprawy dla ludzi i zwierzat itp.) oraz biernej (odpowiednia
lokalizacja infrastruktury, omijanie terenow szczeg6lnie wrazliwych na zagrozenia
srodowiska, trasowanie drogi w sposob pozwalajacy na plynng organizacj¢ ruchu
lub mniejsza ingerencj¢ w srodowisko itp.).

Duzy dystans do innych krajow UE w zakresie jako$ci infrastruktury
transportu w Polsce stwarza koniecznos¢ takiego wyboru Kierunkéw rozwoju
i priorytetow, ktore pozwolityby na ,ucieczk¢ do przodu”. Nie sta¢ nas na
powtarzanie bledoéw innych krajow. Powinnismy korzysta¢ z ich do$wiadczen,
wybierajac najnowoczesniejsze technologie, cho¢ sg one czgsto bardzo kosztowne.
Jedynie taka polityka, realizowana nawet kosztem ilo$ci, da nam szanse
doréwnania przynajmniej w niektorych dziedzinach.

Kryzys gospodarczy, przy swoich wszystkich negatywnych skutkach dla
gospodarki, ujawnit nowe szanse w rozwoju infrastruktury. Bezrobocie i zatamanie
w budownictwie mieszkaniowym zapewniaja tansze materialy budowlane i tania
sile robocza, a w efekcie nizsze koszty rozwoju infrastruktury. Wigksza
konkurencja na rynku stwarza mozliwosci zwigkszenia wymagan jako$ciowych.
Szansa ta powinna by¢ maksymalnie wykorzystana dla nadrobienia zaleglo$ci.

Kolejnym, bardzo waznym aspektem procesu rozwoju infrastruktury jest
logistyka remontéw zmniejszajaca dolegliwosci realizacji projektow dla
uzytkownika. Nie mozna zapomina¢ o uzytkowniku i jego potrzebach, bo
odbudowywanie zaufania klienta moze by¢ bardzo kosztowne. Pewne utrudnienia
w czasie remontoOw sa nieuchronne, ale warto zadba¢ o rekompensate dluzszego
czasu transportu wysoka jakos$cig ustug. Przede wszystkim nie ma uzasadnienia dla
tak dlugiego czasu realizacji inwestycji, bardzo roéznego (na niekorzy$¢) od
doswiadczen innych krajow. Przez wiele lat uwazano, ze powolno$¢ zmian wynika
z bariery ekonomicznej, jednak dostep do §rodkoéw unijnych niestety nie zmienit tej
sytuacji, wigc by¢ moze jest to zly stan przygotowania inwestycji i zta organizacja
prac.

STRESZCZENIE

Gdy przeanalizuje si¢ proces rozwoju infrastruktury transportu w Polsce,
mozna stwierdzi¢, ze obok duzego postgpu w wielu sferach wciaz wystepuja
nieprawidlowosci, ktore sprawiaja, ze dystans do UE w tym zakresie jest nie tylko
znaczny, ale w niektorych dziedzinach wrecz powigksza sie.

Dotychczasowe do$wiadczenia w procesie rozwoju infrastruktury
transportu i ich skutki pozwalaja na identyfikacj¢ pozadanych kierunkow, ktore
umozliwia choé¢ w czgéci ograniczenie nieprawidlowosci w tym procesie. Ze
$wiadomoscig, ze dotychczasowe inwestycje bardzo ograniczaja mozliwosci
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wyboru, poniewaz przyjete i realizowane warianty rozwoju infrastruktury
narzucajg konieczno$¢ ich kontynuacji, trzeba poszukiwa¢ mozliwos$ci eliminacji
tych btedow, ktore uniemozliwiaja poprawe jakosci ustug transportowych i szybkie
dostosowanie infrastruktury do tendencji unijnych. W artykule przedstawiono
podstawowe kierunki rozwoju wynikajace z czlonkostwa Polski w Unii
Europejskiej i wspotczesnych standardow.

SUMMARY

TRANSPORT INFRASTRUCTURE DEVELOPMENT IN POLAND. CHANGES
EXPERIENCE AND DIRECTIONS IN THE PRISM OF EUROPEAN
STANDARS

The analysis of transport infrastructure development in Poland shows that
despite a considerable progress made in some areas, there are still some
deficiencies which cause differences between Polish transport infrastructure and
that of the European Union to remain substantial, or even to increase in some cases.

The experience gained in transport infrastructure development as well as
observation of the results achieved in the process make it possible to identify most
desirable directions of development which, if adopted, should reduce the
deficiencies. Bearing in mind that decisions taken so far in this area limit the
possibility of choice regarding the development, since the program of infrastructure
development embarked on needs to be continued, it is crucial that mistakes
hindering the development be avoided. Accordingly, the transport infrastructure
will be adjusted to the tendencies prevailing in the European Union, and the quality
of transport services will increase. The paper presents main development directions
which follow up-to-date trends and standards and which result from Poland’s
membership in the European Union.

Translated by Krystyna Wojewoddzka-Krol



