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WPROWADZENIE

Rok 2009 wyznaczyt dwa wazne okresy rozwojowe Polski: 20 lat
przemian spoteczno-gospodarczych oraz 5 lat cztonkostwa w Unii Europejskiej.
Pierwszy z nich zwigzany jest z transformacjg polskiej gospodarki, podjeta
w 1989 r., a bedaca w istocie projektem cywilizacyjnym, zakrojonym na wielkg
skale, przebudowujacym podstawy funkcjonowania panstwa i gospodarki
w kierunku demokracji i gospodarki rynkowej?. Drugi dotyczy funkcjonowania
Polski we wspolnocie panstw europejskich, do ktorej Polska weszta w 2004 r.

Przemiany transformacyjne zmienity zasadniczo obraz polskiej gospodarki,
a ich rezultaty odbijaja si¢ nie tylko w podstawowych wskaznikach
makroekonomicznych, ale przede wszystkim w poprawie poziomu zycia
mieszkancow Polski. Z kolei cztonkostwo Polski w UE wzmocnito instytucjonalne
procesy zmian, stworzylo nowe mozliwosci wlaczenia si¢ podmiotow
gospodarczych i obywateli w produkcje, wymiang i podzial dobr i ustug w innych
krajach czlonkowskich oraz wspohluczestniczenia w kreowaniu polityki rozwoju
Wspdlnoty.

Jednak analiza efektow przeprowadzonych zmian w ujeciu sektorowym
pozwala na stwierdzenie, Ze sg one zroznicowane w poszczegolnych dziedzinach
gospodarki. Odnosi si¢ to takze do infrastruktury transportowej, ktorej rezultaty
przemian sa dalekie od pozadanych. Dwudziestoletni okres transformacji nie
spowodowal zasadniczego ilosciowego i jakoSciowego jej rozwoju, a w kontekscie
niektorych zjawisk, jakie miaty miejsce w tym okresie w naszym kraju (np.
dynamiczny rozwdj motoryzacji indywidualnej, wzrost roli i znaczenia transportu
samochodowego na rynku transportowym), funkcjonalno$¢ niektorych obiektow
infrastrukturalnych transportu pogorszyta sie.

1 Dr hab. Marianna Kotowska-Jelonek, prof. PSk - Katedra Ekonomii i Zarzadzania, Wydziat
Zarzadzania i Modelowania Komputerowego, Politechnika Swigtokrzyska

2 Tak okreslajg transformacje autorzy raportu Polska 2030. Wyzwania rozwojowe, Zespot Doradcow
Strategicznych Prezesa Rady Ministrow, Warszawa, czerwiec 2009.
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Celem niniejszego artykutu jest syntetyczna charakterystyka poréwnawcza
wybranych parametréow infrastruktury kolejowej i drogowej Polski, dotyczacych
okresu 1990-2008.

ZMIANY W INFRASTRUKTURZE KOLEJOWEJ POLSKI W LATACH
1990-2008

Infrastrukture w transporcie kolejowym tworza drogi kolejowe oraz stacje
i punkty przetadunkowe wraz z urzadzeniami niezb¢dnymi do ich funkcjonowania,
takimi jak: wyposazenie energetyczne, wodno-kanalizacyjne, urzadzenia
sterowania ruchem i facznoéci. Interpretacja prawna infrastruktury tej gatezi
transportu zawarta jest w Ustawie z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie
kolejowym, wg ktorej ,,infrastruktura kolejowa” to linie kolejowe oraz inne
budowle, budynki i urzadzenia wraz z zajetymi pod nie gruntami, usytuowane na
obszarze kolejowym, przeznaczone do zarzadzania, obstugi przewozu o0sob
i rzeczy, a takze utrzymania niezbednego w tym celu majatku zarzadcy
infrastruktury?®.

Stan ilosciowy 1 jakosciowy infrastruktury kolejowej charakteryzowany
jest zazwyczaj za pomocg wielu miar bezwzglgdnych 1 wskaznikow,
odzwierciedlajacych jej rézne parametry przestrzenne, techniczne i techniczno-
eksploatacyjne. Do najczeSciej wykorzystywanych zaliczy¢ nalezy: dlugo$é
i gestos¢ sieci kolejowej, liczbe toro6w na poszczegoélnych liniach, typy szyn,
rodzaje podktadow 1 podsypki, udzial torow bezstykowych, dopuszczalne
obcigzenie linii, dozwolona predkos¢, stopien elektryfikacji, rodzaj i stan urzadzen
zabezpieczenia rtuchu 1 lacznosci, zdolno§¢ przewozowa oraz zdolnosc
przepustowa linii itp.

Charakterystyke wybranych parametréw dla linii kolejowych w Polsce
w latach 1990-2008 zawierajg tabele 1-3.

Z danych zawartych w tabeli 1 wynika, Zze ogdlna dlugo$¢ sieci kolejowe;j
Polski zmniejszyta si¢ w analizowanych latach prawie o Y4, co spowodowalo, ze
wskaznik gestosci sieci kolejowej zmalal z 8,4 do 6,5 km/100 km?. Zmniejszenie
bezwzglednej dtugosci dotyczy przede wszystkim linii waskotorowych (az o 92%),
w mniejszym stopniu takze linii normalnotorowych (o 16,6% — przede wszystkim
drugorzednych i znaczenia miejscowego). Diugos¢ linii zelektryfikowanych
zwickszyla si¢ nieznacznie (o 537 km, tj. o 4,7%), ale ich udzial w ogoélnej
dhugosci sieci normalnotorowej wzrost z 47,5% w 1990 r. do 59,6% w 2008 r.
Struktura sieci kolejowej, charakteryzowana poprzez udziat linii jedno- oraz
wielotorowych w  ogélnej dlugo$ci sieci normalnotorowej, zmienita sie

3 Art. 4 ust.l Ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym. DzU nr 86 z dnia
17.05.2003 poz.789 z pdzniejszymi zmianami.
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nastepujgco: W roku 1990 — 62,5% i 37,5%, natomiast w roku 2008 — 56,3%
i 43,7% na korzy$¢ udziatu linii wielotorowych.

Tabela 1
Sie¢ kolejowa Polski w latach 1990-2008

Wyszczegolnienie 1990 1995 2000 2005 | 2008
Linie kolejowe eksploatowane? 26228 | 23986 | 22 560 | 20 253 | 20 196
w km, 23993 | 22598 | 21575 | 19843 | 20 007
w tym: linie normalnotorowe 2235 | 1388 985 410 189

linie waskotorowe

Linie kolejowe zelektryfikowane 11387 | 11627 | 11905 | 11884 | 11924
w km

Linie kolejowe jednotorowe w km | 14999 | 13693 | 12814 | 11096 | 11 269

Linie kolejowe dwu- i wiecej 8994 | 8905| 8761 | 8747 | 8738
torowe w km
Gestosc sieci kolejowej ogotem 8,4 1,7 7,2 6,5 6,5

w km/100 km?

a —do 2001 r. sie¢ PP PKP, od 2002 r. sie¢ zarzgdzana przez wszystkie podmioty
bedace zarzadcami sieci kolejowej, w tym takze PKP PLK SA
b —tacznie z liniami szerokotorowymi

Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie: Transport — Wyniki dzialalnosci
w 2008 r. GUS, Warszawa 2009; Rocznik Statystyczny PKP 1990. PKP COIK 1990;
Rocznik Statystyczny PKP 1995. PKP COIK 1996; Rocznik Statystyczny PKP 2000.
PKP 2001.

Ilosciowe zmiany sieci kolejowej Polski w analizowanych latach
uwarunkowane byly wieloma czynnikami, z ktérych za najbardziej istotne uznac
nalezy zmiany strukturalne gospodarki polskiej i w rezultacie — zmiany
w poziomie i w strukturze popytu na przewozy kolejowe. W okresie tym wystapito
takze wiele innych niekorzystnych zjawisk i proceséw, efektem ktorych jest
pogorszenie si¢ stanu jakosciowego infrastruktury kolejowej, odzwierciedlajace si¢
w jej parametrach techniczno-eksploatacyjnych. Jednym z nich jest maksymalna
predkos¢ eksploatacyjna na poszczegdlnych odcinkach linii. W 1990 r. w sieci
kolejowej Polski byto 15 411,971 km toréw (prawie 50% ogolnej dtugosci toréw
glownych), na ktorych maksymalna dozwolona predkos¢ pociagéw pasazerskich
mieécita si¢ miedzy 120 a 80 km. Natomiast w roku 2008 udzial toréw
z dozwolong predkoscia w tym przedziale w ogolnej dtugosci toréw gléwnych
wynosil tylko 38%. Relacje te przedstawiajg tabele 2 i 3.
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Tabela 2

Dhugos¢ torow w sieci kolejowej Polski w zalezno$ci od predkosci

maksymalnej w 1990 r.

Dhugosc¢ torow

Udziat w ogoélnej

Przedziat predkosci glownych wkm | dlugosci torow w %

160 <V < 140 km/godz. 1030,767 3,3

140 < V < 120 km/godz. 3 663,235 11,8

120 < V < 80 km/godz. 15 411,971 49,6

80 <V < 60 km/godz. 6 838,832 22,0

V < 60 km/godz. 4116,203 133

Razem 31 061,008 100,0

Zrodto: Rocznik Statystyczny PKP 1990. PKP COIK 1990, s. 30,

Tabela 3

Dhugosc¢ toréw PKP PLK SA w zaleznos$ci od predkosci
maksymalnej w rozktadzie jazdy 2008/2009

Przedziat predkotci D’}ugoéé torow Udzi’al. w ofgc')lnej
glownych w km dtugosci torow w %

V > 160 km/godz. 1493 5

120 <V < 160 km/godz. 4011 15
80 <V < 120 km/godz. 10 482 38
40 <V < 80 km/godz. 9259 33
V < 40 km/godz. 2534 9

Razem 27779 100

Zrodto: Raport Roczny PKP PLK SA 2008, s. 93.

Negatywng oceng¢ stanu technicznego infrastruktury kolejowej w Polsce

zawierajg liczne analizy i opracowania, prezentowane na tamach literatury
fachowej, w tym takze wyniki kontroli funkcjonowania transportu kolejowego
i drogowego za lata 1990-2004, przeprowadzonej przez Najwyzsza Izbe Kontroli
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w 2005 r.* Sformutowane wnioski pokontrolne sg bardzo krytyczne. Wynika
z niejch, ze w okresie 1990-2004 stan techniczny infrastruktury kolejowej ulegat
systematycznej degradacji, co mialo negatywny wplyw na sprawnos$¢
| bezpieczenstwo przew0zow tadunkow 1 pasazerow oraz na regularnosc
i punktualno$¢ kursowania pociggow. Bezposrednig przyczyna tego zjawiska bylo
systematyczne ograniczanie zakresu zadan rzeczowych zwigzanych z utrzymaniem
infrastruktury kolejowej. | tak np. w latach 1990-2000 prawie trzykrotnej redukcji
uleglta dlugo$¢ rocznie wymienianych torow w przeliczeniu na 1 min
pociagokilometréw (z 3,62 km do 1,28 km), natomiast liczba dokonanych wymian
rozjazdow zmniejszyta si¢ az dziesigciokrotnie (z 9,86 do 0,99 szt. w przeliczeniu
na 1 mln pociggokilometréw wykonanej pracy przewozowej). W rezultacie stan
zaleglo$ci w zakresie wymian nawierzchni kolejowej systematycznie zwigkszat sig.
Zjawisko to mialo miejsce takze w latach 2001-2004, w wyniku czego
nastgpowata dalsza dekapitalizacja nawierzchni kolejowej, podtorza, obiektow
inzynieryjnych, budynkéw i budowli, przejazdow kolejowych, energetyki
trakcyjnej i nietrakcyjnej oraz urzadzen automatyki i tacznosci.

Réwniez wedlug danych glownego zarzadcy infrastruktury kolejowej
W Polsce, spotki PKP Polskie Linie Kolejowe SA, stan zarzadzanej przez nia
infrastruktury kolejowej ulega systematycznemu pogorszeniu. Z powodu
niewystarczajacych $rodkow kierowanych na naprawy infrastruktury tylko okoto
37% ogodlnej dhugosci torow na koniec 2008 r. bylo w stanie dobrym (wymagana
tylko konserwacja, brak ograniczen predkosci). Pozostate tory wbudowane w linie
kolejowe ocenione zostaly: 38% — stan dostateczny (niezbedne pojedyncze
wymiany elementow, nieznaczne obnizenie predkosci rozkltadowych lub
wprowadzanie ograniczen), 25% — stan niezadowalajacy (konieczna wymiana
kompleksowa, znaczne obnizenie predkosci rozktadowych oraz wprowadzanie
duzej liczby ograniczen)®.

ZMIANY W INFRASTRUKTURZE DROGOWEJ POLSKI W LATACH
1990-2008

Sie¢ publicznych drog kotowych w Polsce, bedaca gldéwnym elementem
infrastruktury liniowej transportu drogowego, jest bardzo zréznicowana. Obejmuje
zardbwno drogi szybkiego ruchu (autostrady, drogi ekspresowe), jak tez inne
ogo6lnodostgpne drogi publiczne.

Do podstawowych miernikow 1 wskaznikow charakteryzujacych stan
ilo$ciowy i jakoSciowy sieci drogowej naleza: dhugos¢ i gestos¢ drog, struktura
drog (na podstawie obowigzujacej klasyfikacji), udzial drog szybkiego ruchu w

4 Informacja o wynikach kontroli funkcjonowania transportu drogowego i kolejowego w latach
1990 — 2004, NIK Departament Komunikacji i Systeméw Transportowych, Warszawa, listopad
2005.

5 Por. Raport Roczny PKP PLK SA 2008, s. 92 — 94,
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ogblnej dlugosci sieci, rdéznorodne parametry eksploatacyjne drog (np.
dopuszczalny nacisk pojedynczej osi pojazdu na nawierzchnig, bezkolizyjnos¢
skrzyzowan), cechy nawierzchni drogowej (stan spekan, réwno$¢ podiuzna,
stopien skoleinowania, wlasciwos$ci przeciwposlizgowe).

Obowiagzujaca w Polsce od 1999 r. klasyfikacja drog publicznych wyrdznia
— ze wzgledu na funkcje petnione w strukturze terytorialno-administracyjnej kraju
— drogi: krajowe, wojewddzkie, powiatowe i gminne. Poprzednia klasyfikacja nie
wyrdzniala drog powiatowych. Dlatego tez dla zachowania porownywalnosci
danych statystycznych, charakteryzujacych stan ilosciowy drog kotowych
w omawianym okresie, informacje te przedstawione zostaly w dwoch tabelach,
odrebnie dla lat 1992-1998 i 2000-2008.

Z danych zawartych w tabeli 4 wynika, ze w latach 1992-1998 nie
nastgpity istotne zmiany w zakresie dtugos$ci, struktury i gestosci drog publicznych.
Na uwagg zashugujg jednak:

a) wzrost dlugosci drog miejskich, co wynika gtoéwnie z przekwalifikowania
drog; dotyczy to przede wszystkim drog krajowych;
b) wazrost gestosci drog o nawierzchni twardej z 75,2 km/km? w 1992 r. do

78,4 km/km? w 1998 r.;

¢) wzrost dlugosci droég gminnych spowodowany wigczeniem do tej kategorii
drog zaktadowych (samodzielnie wyodrebnionych w statystyce w 1992 r.).

Natomiast do istotnych zmian, jakie mialy miejsce w latach 2000—2008
(tabela 5), zaliczy¢ nalezy wzrost ogdlnej dlugosci drog publicznych, w tym przede
wszystkim drog o nawierzchni twardej. Spowodowalo to wzrost wskaznika
gestosci drog publicznych w Polsce oraz wskaznika gestosci drog o nawierzchni
twardej, co ma istotne znaczenie dla poprawy funkcjonalno$ci sieci drogoweyj.

Istotnym elementem oceny jakosciowej sieci drog jest dlugo$¢ drog
szybkiego ruchu (autostrad i drog ekspresowych) oraz ich udzial w ogdlnej
dhugosci sieci drogowej lub w sieci drog krajowych. Pod koniec 1992 r. w Polsce
byto 239 km autostrad oraz 254 km drég ekspresowych, czyli tacznie 493 km drog
speliajacych wymogi tras szybkiego ruchu. Stanowilo to tylko: 0,16%
zamiejskich drog publicznych, 0,25% zamiejskich drog publicznych o nawierzchni
twardej oraz 1,15% zamiejskich drog krajowych. W 1998 r. dlugos¢ tych drog
wynosita odpowiednio: 268 km autostrad i 237 km drog ekspresowych. Zatem
dhlugo$¢ drog o wyzszym standardzie wynosita na koniec 1998 r. 505 km, czyli
w latach 1992—-1998 oddano ich do uzytku tylko 12 km. W pierwszych latach
nastepnej dekady nastgpowal powolny, ale systematyczny wzrost dlugosci
autostrad i drog ekspresowych. W roku 2000 byto ich tgcznie 551 km, w 2005 —
810 km, natomiast na koniec 2008 r. — 1217 km (765 km autostrad i 452 km drog
ekspresowych). Mimo to udziat drog szybkiego ruchu w ogdlnej dlugosci
zamiejskiej sieci drogowej jest nadal relatywnie niski i na koniec 2008 r. wynosit
0,38%, w zamiejskiej sieci drég o nawierzchni twardej — 0,58%, natomiast
w zamiejskiej sieci drog krajowych — 6,57%. Wskaznik ten nie jest jednak w pelni
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porownywalny z analogicznym wskaznikiem z 1992 r. ze wzgledu na zmiang
kwalifikacji drég krajowych, jaka miala miejsce w 1999 r. w zwigzku
z wprowadzeniem nowego podziatu terytorialno-administracyjnego kraju.



Infrastruktura kolejowa i drogowa w Polsce w okresie trasformacji 147
Tabela 4
Dhugos$é i gestosé drog publicznych w Polsce w latach 1992—-1998
Gestos¢ w km
Dtugosé drog publicznych w km r?: ;’;B ‘kaz
Wyszczegolnienie
(0] (0] (0]
Razem nawierzchni | nawierzchni | Ogétem | nawierzhni
twardej gruntowej twardej
Ogodtem a 367 000 235 108 131892 | 117,4 75,2
b 364 314 244 567 119 747| 116,8 78,4
w tym:
miejskie a 52 208 39 956 12 252 X X
b 59171 47 397 11774 X X
zamiejskie a 314 792 195 152 119 640| 100,7 62,0
b 305 143 197 170 107 973| 97,8 63,2
Drogi a 45 616 45574 42| 14,6 14,6
krajowe b 45 677 45 639 38| 14,6 14,6
w tym: a 2 639 2 639 - x X
miejskie b 8313 8 289 -1 x X
a 42 977 42 935 42| 13,7 13,7
zamiejskie b 37 364 37 326 38| 11,9 11,9
Drogi a 128 673 109 862 18811 41,5 35,1
wojewodzkie | b 128 544 111 843 16 701| 41,2 35,8
w tym:
miejskie a 13 950 13 155 795 X X
b 14 372 13720 652 X X
zamiejskie a 114 723 96 707 18016| 36,7 30,9
b 114 172 98 123 16 049| 36,6 31,4
Drogi a 139 954 50 662 89292| 448 16,2
gminne b 153 607 61721 91886| 49,2 19,8
Drogi lokalne | a 34 297 23025 11272 X X
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Gestos¢ w km
Dtugos¢ drog publi hwk
ugosc drog publicznych w km na 100 k2
Wyszczegolnienie
@) ) O
Razem | nawierzchni | nawierzchni | Ogotem | nawierzhni
twardej gruntowej twardej
miejskie b 36 486 25 364 11122 X X
Drogi a 18 460 5985 12 475 X X
zaktadowe
w tym:
miejskie a 1322 1137 185 X X
zamiejskie b 17138 4848 12 290
a—rok 1992
b —rok 1998

b! — dane obejmujg takze drogi zakladowe, ujete w 1992 r. w odrebnym wierszu
X — brak uzasadnienia dla obliczania wskaznika

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych GDDP w Warszawie oraz
publikacji Transport — Wyniki dziatalnosci w 1998 r. GUS, Warszawa 1999.

Tabela 5
Dlugosc¢ i gegstos¢ drog publicznych w Polsce w latach 2000—2008

. Gestos¢ w km
- Dhugos¢ drog publicznych w km :a 100 kim?
Wyszczegdlnienie
(@) @) @)
Razem | hawierzchni | nawierzchni | Ogotem | nawierzchni
twardej gruntowej twardej
Ogotem a | 372977 249 828 123149| 119,6 80,1
b 383313 261 233 122 080| 122,6 83,5
w tym:
miejskie a | 60858 48 693 12 165 X X
b | 65225 52 215 13009 X X
zamiejskie a |312119 201 135 110984 | 100,1 64,5
b 318088 209 018 109 071| 102,0 67,0
Drogi krajowe | a | 18 030 18 026 4| 5,38 5,8
b | 18520 18 519 1| 59 5,9
w tym:
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Dhugos¢ drog publicznych w km

Gesto$¢ w km

.. na 100 km?
Wyszczegodlnienie
@) O @)
Razem | hawierzchni | nawierzchni | Ogotem | nawierzchni
twardej gruntowej twardej
miejskie a 4152 4152 X X
b 4 289 4288 1 X X
zamiejskie a | 13878 13874 4| 44 4,4
b | 14231 14 231 - 4,6 4,6
Drogi a | 28274 28179 95 9,1 9,0
wojewodzkie | b | 28 536 28 474 62| 9,2 9,1
w tym:
miejskie a 4166 4142 24
b 4 330 4 327 3
zamiejskie a | 24108 24 037 71 7,7 7,7
b | 24206 24 147 59( 7,8 7,7
Drogi a |128 323 112 547 15776| 41,1 36,1
powiatowe b |126 924 114 384 12539| 40,7 36,7
w tym: a | 14470 13763 707| X X
miejskie b | 14074 13 606 468| x X
a | 113853 98 784 15069| 36,5 31,7
zamiejskie b |112 850 100 778 12071| 36,2 32,3
Drogi gminne | a |198 350 91 076 107 274| 63,6 29,2
b |209 333 99 855 109 478| 67,1 32,0
w tym:
miejskie a | 38070 26 636 11 434 X X
b | 42531 29994 12 537 X X
zamiejskie a |160 280 64 440 95840| 51,4 20,6
b |166 802 69 861 96 941| 535 22,4
a —rok 2000

b — rok 2008
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X — brak uzasadnienia dla obliczania wskaznika

Zrodto: Transport — Wyniki dziatalnosci w 2000 r, GUS, Warszawa 2001;
Transport — Wyniki dziatalnosci w 2008 r., GUS, Warszawa 20009.

Jako$ciowe aspekty rozwoju drég publicznych odzwierciedlajg takze
parametry dotyczace ich stanu technicznego. Szczegétowa analiza wielu
roznorodnych  wskaznikow, charakteryzujacych drogi réznych kategorii
w omawianym okresie, przekracza ramy niniejszego opracowania. Wymagatoby to
bowiem pozyskania stosownych informacji od bezposrednich zarzadcow drog, co
w odniesieniu do drog wojewodzkich, powiatowych i gminnych jest niezmiernie
trudne. Natomiast oceng stanu technicznego nawierzchni sieci zamiejskich drog
krajowych zajmuje si¢ Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad. Od wielu
lat prowadzone sa systematyczne pomiary cech eksploatacyjnych nawierzchni
w ramach tzw. Systemu Oceny Stanu Nawierzchni — SOSN. W tym systemie
zbierane sa dane o nast¢pujacych cechach eksploatacyjnych nawierzchni:
spekaniach, rowno$ci, glgbokosci kolein, stanie powierzchni, szorstkosci.
Poszczegblne parametry stanu nawierzchni wyznaczane sa na podstawie pomiarow
automatycznych i poélautomatycznej oceny wizualnej i odnoszone do
czterostopniowej klasyfikacji: klasa A — stan dobry, klasa B — stan zadowalajacy,
klasa C — stan niezadowalajgcy, klasa D — stan zly. Po zagregowaniu stanu
technicznego poszczegdlnych parametrow w oceng globalng stan sieci drog
krajowych w latach 2000—2008 przedstawia ponizsza tabela.

Tabela 6
Ocena stanu technicznego nawierzchni drog krajowych w Polsce
w latach 2000, 2005 i 2008 wedlug SOSN

2000 2005 2008
Wyszczegolnienie 54 L4 &6
Y g Dlugo$é W% Dtugo$é¢ W % Dtugosé¢ W %
w km w km w km
Stan dobry 3800,0 23,6 8 401,7 48,9 95115 53,6
Stan 6 694,0 41,6 4 496,1 26,2 4 456,7 25,1
niezadowalajacy
Stan zty 5591,0 34,8 4 268,2 24,9 37699 21,3
Razem 16 085,0 | 100,0 |17 166,0 | 100,0 17 100,0
738,1

Zrodlo:  Opracowanie whasne na podstawie: Raport o stanie technicznym
nawierzchni drég krajowych w 2000 r., GDDP Warszawa 2001; Raport o stanie
technicznym nawierzchni drég krajowych w 2005 r., GDDKIiA Warszawa 2006;
Raport o stanie technicznym nawierzchni drog krajowych w 2008 r., GDDKIA
Warszawa 2009.
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Stan techniczny drog krajowych, ktorych udzial w ogolnej sieci drog
publicznych w Polsce wynosi tylko 4,8%, ma decydujace znaczenie dla
funkcjonalno$ci calej sieci drogowej. Ciagi drog tej kategorii przenosza bowiem
prawie trzykrotnie wigkszy ruch niz kolejna co do znaczenia sie¢ drog
wojewoddzkich. Po negatywnych tendencjach, jakie mialy miejsce w latach 90.5,
w 2003 r. udato si¢ powstrzymac tempo degradacji stanu technicznego nawierzchni
drog krajowych, a nawet nieznacznie go poprawi¢. Pozytywne tego symptomy,
$wiadczace o powstrzymaniu procesu degradacji nawierzchni, zaznaczyty si¢ juz
w roku 2002. W kolejnych latach, dzigki akcesji Polski do UE i nowym Zrédtom
finansowania drog, zwigkszala si¢ systematycznie diugo$¢ zamiejskiej sieci drog
krajowych, ktorych stan nawierzchni oceniony zostat jako dobry. Na koniec 2008 r.
dhugos¢ takich drég krajowych wynosita okoto 9,5 tys. km, co stanowito prawie
54% badanej dlugosci drog krajowych. Oznacza to, ze drogi te posiadaty
nawierzchnie nowe i odnowione niewymagajace remontdéw, natomiast 46% sieci
drog wymagalo przeprowadzenia roznych prac remontowych, potowa z nich — prac
natychmiastowych. Mimo pozytywnych tendencji w zakresie poprawy stanu
nawierzchni badanych drég krajowych w latach 2002—-2008 szacowane naktady na
likwidacje wszystkich zaleglosci remontowych na koniec 2008 wynosity ponad
8 mld zt’.

PODSUMOWANIE

Scharakteryzowany powyzej stan infrastruktury kolejowej i drogowej na
poczatku i na koncu 20-letniego okresu transformacji, mimo oczywistych
uproszczen, sklania do refleksji. Historyczny proces transformacji, znaczenia
ktorego nie mozna przeceni¢c w rozwoju polskiej gospodarki na przetomie XX
i XXI w., nie spowodowat takich zmian w infrastrukturze transportowej, ktore — z
jednej strony — niwelowatyby dotychczasowe wieloletnie zap6znienia w tym
sektorze sprzed 1989 r., z drugiej za§ — wychodzilyby naprzeciw potrzebom,
wynikajacym z cywilizacyjnego rozwoju spoteczenstw w Europie i na $wiecie oraz
tendencjom rozwojowym w technice i technologii transportu.

7 pewnoscig uwarunkowania rozwoju infrastruktury transportowej
W poszczegolnych latach okresu transformacji byty rézne. Ich analiza nie stanowita
przedmiotu rozwazan w niniejszej pracy. Jednak na podkreslenie zastuguje fakt, ze

Ocena taka wynika z raportow GDDP w Polsce, prezentujacych wyniki oceny stanu nawierzchni
zamiejskich drog krajowych za lata 1990 — 1999. Oceng¢ t¢ potwierdza takze Informacja o
wynikach kontroli funkcjonowania transportu drogowego i kolejowego w latach 1990 — 2004, NIK
Departament Komunikacji i Systemow Transportowych, Warszawa, listopad 2005. Bardziej
szczegblowe dane liczbowe nie zostaty przywolane w niniejszym artykule ze wzglgdu na fakt, ze
sie¢ drog krajowych — zgodnie z obowigzujaca wowczas klasyfikacja drog publicznych w Polsce —
byta ponad dwukrotnie dluzsza co ogranicza porownywalno$¢ uzyskanych wynikow.

7 Raport o stanie technicznym nawierzchni drog krajowych w 2008 r. GDDKiA, Warszawa 2009, s.
26.
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ogrom probleméw spotecznych i ekonomicznych, begdacych konsekwencja
uruchomionych  zmian transformacyjnych, nie sprzyjal inwestowaniu
w kapitatochtonne inwestycje infrastrukturalne w transporcie mimo $wiadomosci
zagrozen wynikajacych z takiej polityki rozwojowej.

Stowarzyszenie Polski ze Wspolnota Europejska, a potem akcesja do UE
stworzyly nowe okoliczno$ci i uwarunkowania rozwojowe infrastruktury
transportowej Polski. Dotycza one nie tylko mozliwosci pozyskania znaczacych,
realnych zroédel finansowania inwestycji, ale takze dlugofalowego ksztattowania
przestrzennego w ramach europejskiej sieci transportowej. Dlatego tez rozwdj
infrastruktury transportowej Polski stanowi istotne wyzwanie dla decydentow
odpowiedzialnych za ksztaltowanie biezacych 1 strategicznych rozwiazan
i instrumentow polityki rozwoju kraju®.

8 Por. Raport Polska 2030. Wyzwania rozwojowe, Zesp6t Doradcoéw Strategicznych Prezesa Rady
Ministréw, Warszawa, czerwiec 2009.
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STRESZCZENIE

Przedmiotem rozwazan W niniejszym artykule jest charakterystyka
infrastruktury transportowej Polski w latach 1989-2008 przy uzyciu wybranych
miernikow 1 wskaznikow. W szczegdlnosci charakterystyka ta dotyczy
infrastruktury liniowej dwoch gatezi transportu — samochodowego i kolejowego,
odgrywajacych w systemie transportowym Polski gtéwna role. Zasadniczym celem
artykutu jest analiza porownawcza zmian, jakie w infrastrukturze transportowej
wybranych gat¢zi transportu dokonaly si¢ w 20-letnim okresie transformacji
gospodarczej w Polsce.

SUMMARY

RAIL AND ROAD INFRASTRUCTURE IN POLAND IN THE PERIOD OF
THE TRANSFORMATION

The paper presents the characteristic of transport infrastructure in Poland in
the period 1989 — 2008. In particular the analysis concerns on the rail and road
infrastructure — two of the transport branches, which are of great importance in the
transport system in Poland. The main goal of the paper is to analyse the changes in
the transport infrastructure in selected transport modes in the 20 years of Polish
transition period.

Translated by Marianna Kotorowska-Jelonek



