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1. Wstep

Nie ulega watpliwosci, iz istnieja sciste powiazania pomigdzy poziomem roz-
woju infrastruktury technicznej a procesem wzrostu i rozwoju gospodarczego re-
gionéw. Pewien minimalny poziom wyposazenia infrastrukturalnego jest warun-
kiem koniecznym wykorzystania gospodarczego danego obszaru. Wraz z jego roz-
wojem konieczne sa dalsze inwestycje infrastrukturalne, bowiem wzrost gospo-
darczy skutkuje zwigkszeniem popytu na ustugi publiczne, ktorego zaspokojenie
nie bedzie mozliwe bez adekwatnego rozwoju infrastruktury. Teoretyczng zalez-
nos¢ potwierdzaja wyniki badan empirycznych przeprowadzonych przez Bank
Swiatowy, wskazujace, iz rozbudowa infrastruktury technicznej o 1% powoduje
wzrost wytwarzanego PKB rowniez o 1% [Infrastructure... 1994]. Nie wszyscy ba-
dacze zgadzaja si¢ jednak co do tak prostego charakteru zaleznosci pomiedzy
infrastrukturg techniczng a wzrostem gospodarczym. Bez trudu wskazaé mozna bo-
wiem przyklady regiondéw, ktére mimo znacznych inwestycji infrastrukturalnych
nie zdolaly, jak dotad, osiagna¢ wysokiego poziomu rozwoju gospodarczego (jak
np. wschodnie landy Niemiec — d. NRD), lub tez takie, ktore osiagaja znaczne
tempo wzrostu gospodarczego mimo stabo rozwinietej infrastruktury (np. Irlandia).
Zglaszane sa m.in. watpliwosci co do kierunku zaleznosci miedzy wzrostem gospo-
darczym a rozwojem infrastruktury, niemoznosci identyfikacji wszystkich skutkow
inwestycji infrastrukturalnych oraz znaczenia sprawnego zarzadzania infrastruktura
w celu uzyskania pelego asortymentu ustug infrastruktury'.

Mimo wspomnianych zarzutéw, mozna jednoznacznie stwierdzi¢, iz infrastruk-
tura techniczna moze stanowi¢ wazny element przewagi konkurencyjnej, zwlasz-
cza w rywalizacji o inwestycje, toczonej w skali zarowno panstw, jak i regionow.
Potwierdzaja to badania nad czynnikami konkurencyjnosci regionéw Unii Euro-
pejskiej. Sposrod 37 czynnikow branych pod uwage przy ocenie atrakcyjnosci in-
westycyjnej obszaru sie¢ transportowa znalazla si¢ na 7 miejscu w przypadku re-
gionéw opo6znionych w rozwoju, i na miejscu 11 w przypadku regionéw depre-

! Szerzej na ten temat: [Ratajczak 2000, s. 92-94].
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syjnych, podaz i koszt energii odpowiednio na 8 i 12 miejscu, a systemy teleko-
munikacyjne na 17 i 23 miejscu [Les regions... 1991, s. 90] (za: [Borowiec 1999]).
Podobne wyniki przyniosty badania przeprowadzone w Polsce wsréd inwestorow
zagranicznych: wskazali oni, iz stabo rozwinigte sieci telekomunikacyjna i transpor-
towa to jedne z wazniejszych przeszkod, jakie napotykaja w swej dzialalnosci w
naszym kraju’. Tak duze znaczenie przypisywane infrastrukturze i jej ushugom wy-
nika wprost z faktu, iz jej brak skutkuje znacznym zwigkszeniem kosztéw dzialal-
nosci na danym obszarze, zwiazanych m.in. z utrudnieniami w przeplywie osdb, in-
formacji, produktow i ustug. Odbija si¢ to negatywnie na poziomie efektywnosci eko-
nomicznej inwestycji, a wigc 1 na skali aktywnosci gospodarczej na danym terenie.

O konkurencyjnosci polskich regionéw w dobie integracji spotecznej i gospo-
darczej z Unia Europejska trzeba mowi¢ w dwoch plaszczyznach — analiza musi
by¢ przeprowadzona z perspektywy zar6wno kraju, jak 1 perspektywy ich zdol-
no$ci do rywalizacji z regionami rozszerzonej UE. Celem niniejszej pracy bedzie
wigc analiza wybranych wskaznikéw rozwoju infrastruktury technicznej wraz z
préba wskazania ich znaczenia dla konkurencyjnos$ci polskich regionéw (ze wzgle-
du na ograniczona dostepnos¢ informacji przeprowadzona w skali wojewodztw) w no-
wych warunkach gospodarowania. Ze wzgledu na szerokos¢ zagadnienia analiza
obejmuje jedynie wybrane elementy infrastruktury technicznej, ze szczegdlnym
uwzglednieniem transportu ladowego.

Integracja gospodarcza z UE jest dla polskich regiondw olbrzymia szansa na
szybszy rozwdj, niemniej jednak jednym z warunkow jej wykorzystania bedzie
wlasnie zaoferowanie potencjalnym inwestorom infrastruktury i jej uslug na okres-
lonym poziomie i po przystgpnej cenie. Dlatego juz w pierwszym etapie opracowa-
nia zatozy¢ trzeba, iz aby osiagna¢ korzystng pozycje konkurencyjna polskich re-
giondéw, konieczne beda nie tylko bezposrednie inwestycje w budowe infrastruk-
tury, ale takze przeprowadzenie przez wiladze liberalizacji niektérych sektoréw go-
spodarki, takich jak m.in.: telekomunikacja, energetyka i transport.

Wlasnie wplywowi procesu europejskiej integracji gospodarczej na poziom
rozwoju infrastruktury technicznej, a w szczeg6lnosci na jakos¢ i ceny jej ushug,
pos$wigcona zostanie pierwsza czesc¢ opracowania.

2. Wplyw integracji europejskiej na rozwdj infrastruktury
technicznej

2.1. Liberalizacja
Znaczny wplyw na konkurencyjnos¢ regionéw Unii Europejskiej ma proces

liberalizacji poszczegolnych dziedzin gospodarki. Ma on na celu stworzenie spraw-
nego, konkurencyjnego rynku, ktérego funkcjonowanie pozwoli zwiekszy¢ mobil-

? Badania przeprowadzone przez CBM INDICATOR w VII 1993, za: [Studia... 1996, s. 447-453].
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nos$¢ czynnikéw produkcji oraz bedzie sprzyjalo optymalnemu ich wykorzystaniu.
Skorzysta¢ maja na tym konsumenci, zyskujac wigksza swobod¢ wyboru doébr i
ustug. Zaostrzenie konkurencji powinno si¢ takze przyczyni¢ do ogdlnego spadku
cen. Pewne dziedziny gospodarowania czgsciowo lub catkowicie wylacza si¢ z
mechanizmu konkurencji, zakladajac, iz kazdemu obywatelowi, niezaleznie od jego
miejsca zamieszkania i statusu materialnego, nalezy si¢ pewien pakiet dobr i ustug
»powszechnych” i nakazuje ich dostarczenie podmiotom rynkowym, nawet jezeli
jest to dla nich ekonomicznie nieoplacalne.

Transport

Liberalizacja transportu jest jednym z najwazniejszych elementow budowy
wspélnego rynku. Jej celem jest stworzenie konkurencyjnego i1 otwartego rynku
uslug transportowych. Ma on zosta¢ osiagnigty m.in. przez stopniowa harmoni-
zacje przepisow prawnych i norm technicznych. Proces liberalizacji przebiegal z
uwzglednieniem réznych ograniczen: spotecznych (celem nieznieksztalcenia norm
krajowych dotyczacych warunkow socjalnych i wykonywania dzialalnosci), ekono-
micznych (aby uniknaé sytuacji, kiedy przewoznicy korzystaja z istniejacej infra-
struktury, nie finansujac jej rozwoju), oraz wymogow bezpieczenstwa [Borowiec,
Wilk 2005, s. 26]. Harmonogram i sposob liberalizacji dostosowano do charakteru
poszczegolnych rynkow.

1. Transport kolejowy — w celu zwiekszenia konkurencyjnosci i poprawy efek-
tywnosci zdecydowano si¢ na zakonczenie funkcjonujacego w wielu krajach mo-
nopolu przewoznika panstwowego. Kazdy podmiot legitymujacy si¢ odpowiednia
licencja ma mie¢ prawo do korzystania (za pelng odptlata) z istniejacej infrastruk-
tury. Jednoczes$nie wywiera si¢ naciski na ograniczanie pomocy publicznej dla
przewoznikow kolejowych i dostosowanie infrastruktury technicznej do wymogow
UE oraz funkcjonowania wramach transeuropejskich kolei konwencjonalnej,
a takze kolei wielkiej szybkosci.

2. Transport drogowy — liberalizacja sektora transportu kolowego nast¢po-
wala etapami. W pierwszej kolejnosci poddano jej miedzynarodowe przewozy pa-
sazerskie (1992 r.), nastepnie zezwolono na kabotaz (1996 r.). Nie zliberalizowano
natomiast regularnych potlaczen krajowych. Zgodnie z proekologiczna polityka
UE w transporcie samochodowym wspdlnotowe regulacje ida jednak w kierunku
odwrotnym niz na kolei: restrykcyjne normy czasu pracy, wyzsze obcigzenia fi-
skalne, zaostrzone normy techniczne i bezpieczenstwa srodkéw transportu, pod-
wyzszone wymogi kondyc)ji finansowej przewoznikéw itp. stluza wyhamowaniu
powstawania nowych firm i nadmiernej ekspansji calej galezi transportu samocho-
dowego na rynku [Bumnewicz, Szalucki 2003, s. 62]. Nie przewiduje si¢ takze po-
mocy publicznej dla przedsiebiorstw samochodowych, nawet w regionach proble-
mowych,
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2.2. Rozwdj sieci transeuropejskich

Wainym elementem integracji gospodarczej jest rozwdj sieci transeuropejskich
(The Trans-European Transport Networks — TEN-T). Mozliwos¢ swobodnego
przemieszczania si¢, sprawny przeptyw dobr i uslug nie zaleza bowiem jedynie od
decyzji politycznych i procesu liberalizacji rynkow. Niezbedne jest rowniez stwo-
rzenie odpowiedniej infrastruktury. Dlatego Unia Europejska wspiera dzialania
majace na celu budowe infrastruktury, ktora przekracza granice 1 pozwala na 13-
czenie istniejacych sieci krajowych. Sie¢ laczy drogi, linie kolejowe, porty lotnicze,
morskie 1 srodladowe oraz systemy zarzadzania ruchem w jedng sie¢ obstugujaca
caly kontynent.

Podstawa prawna powstania sieci byl traktat o Wspolnocie Europejskiej, w kto-
rym zapisano’, iz Unia wspiera rozwéj sieci transeuropejskich jako kluczowego
elementu procesu tworzenia wspodlnego rynku i osiggania sp6jnosci ekonomiczne] i
spotecznej. Dostepnos$¢ sieci transeuropejskiej pozwala na zmniejszanie kosztow
transakcyjnych. Wlasnie na tym moga skorzysta¢ regiony stabiej rozwinigte —
jezeli koszty transakcyjne obniza sie do tego stopnia, Ze tansza sila robocza stanie
si¢ istotnym elementem przewagi konkurencyjnej, powinien nastapi¢ naplyw inwe-
stycji do regionow problemowych, a w dluzszej perspektywie — wzrost poziomu
spdjnosci ekonomicznej obszaru UE. Bedzie to jednak mozliwe tylko wtedy, kiedy
regiony slabiej rozwinigte osiagna taki poziom rozwoju infrastruktury, ktéry umoz-
liwi im korzystanie z rozwoju sieci miedzynarodowych.

Plany rozwoju transeuropejskich sieci transportowych (TEN-T) opracowane
w 1996 r. zakladaly, iz do 2010 r. Wspdlnota znacznie rozbuduje istniejaca sieé
infrastruktury, szczegélnie za$ sieci drogowa i kolejowa. Przewidziano na ten cel
wydatki rz¢gdu 400 mld euro, w ktérych partycypowaé¢ mialy m.in. Fundusz
Spdjnoscei i Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego. Czg$¢ srodkéw pochodzié
miala z pozyczek Europejskiego Banku Inwestycyjnego. Jednak realizacja plano-
wanych projektow znacznie si¢ opoznita. Do konca 2002 r. zrealizowano zaledwie
20% planowanych prac, a spadek inwestycji infrastrukturalnych (bedacy po czesci
efektemn stagnacji gospodarczej) wskazuje, 1z realizacja calego planu opdzni sie
przynajmniej o 10 lat. Tymczasem po rozszerzeniu niezbedne beda nowe inwe-
stycje na terytorium nowych krajow czionkowskich. Prognozy méwia, iz koniecz-
na begdzie budowa lub modernizacja 20 000 km drog i 30 000 km linii kolejowych
na laczna sume¢ ok. 100 mld euro. Nieznaczna czg$¢ tych inwestycji byla reali-
zowana juz wczesniej dzigki wsparciu funduszy ISPA i PHARE, mimo to przyjecie
nowych czlonkéw niesie ze sobg niespotykane dotad potrzeby inwestycyjne, zwlasz-
cza, 1z niewatpliwie spowoduje intensyfikacje przewozéw towarowych i pasa-
zerskich. W 2003 r. dokonano wigc rewizji zalozen rozwoju TEN-T, uznajac za
priorytet wdrozenie 29 projektow zlokalizowanych na calym terenie rozszerzo-

* Art. 154, 155, 156 TWE.
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nej UE. Na obszarze Polski realizowane beda trzy inwestycje [The Trans-Euro-

pean..., 3-5]:
¢ linia kolejowa ,,Via Baltica” Warszawa-Tallin (planowany termin ukonczenia
—20167r.),

o linia kolejowa Gdansk-Warszawa—-Katowice—Bratystawa—Wieden (planowany

termin ukonczenia — 2015 r.),

e autostrada Gdansk-Katowice—Bratystawa—Wieden (planowany termin ukoncze-
nia—2010r.).

Integralna czescia europejskiego systemu infrastruktury sa takze transeurope;j-
skie sieci energetyczne (TEN-Energy). Celami ich powstania byly: rozwéj wspol-
nego rynku energetycznego, sprzyjanie spojnosci ekonomicznej obszaru oraz za-
pewnienie bezpieczenstwa energetycznego krajom Wspdlnoty. Sa one realizowanie
m.in. przez: tworzenie polaczen pomigdzy sieciami energetycznymi i gazowymi
poszczegdlnych panstw czlonkowskich oraz polaczen z sieciami panstw spoza Unii.
Celami unijnej polityki energetycznej sa tez m.in. wzrost efektywnosci elektrowni,
ograniczenie emisji zanieczyszczen, wzrost udzialu energii pochodzacej z odna-
wialnych zrodet w rynku [Energy Infrastructure... 2003, s. 3-5]. Ich realizacja bedzie
si¢ wiaza¢ z koniecznoscia powaznych inwestycji infrastrukturalnych.

Kolejnym elementem planu rozwoju sieci transeuropejskich jest e TEN — pro-
gram rozwoju ustug opartych na sieci telekomunikacyjnej. Nie koncentruje si¢ on
na inwestycjach infrastrukturalnych, lecz na wspieraniu prac badawczo-rozwo-
jowych w zakresie uslug teleinformatycznych. Zadaniem eTEN jest rowniez po-
moc we wdrazaniu i udoskonalaniu opracowanych technologii. Srodki pochodzace
z programu (ok. 40 mln euro rocznie) przeznaczane sg gtéwnie na rozwdj ustug
publicznych, co ma si¢ przyczyni¢ do rozwoju spoleczenstwa informacyjnego w
Europie. Niewatpliwie rozwoj tego typu uslug bedzie mial ogromne znaczenie dla
konkurencyjnosci regionéw. Rozwdj sieci transportowych jest w stanie istotnie
zwigkszy¢ stopien dostgpnosci regionu, a przez to jego atrakcyjnos¢ inwestycyjna,
nie moze zas calkowicie wyeliminowaé¢ kosztow transportu zwiazanych z dziatal-
no$cig w regionach peryferyjnych. Dzigki rozwojowi technologii teleinformatycz-
nych mozliwe jest natomiast catkowite wyeliminowanie kosztow transakcyjnych w
przypadku wielu rodzajow dziatalnosci ustugowej. Daje to stabiej rozwinietym re-
gionom szans¢ na wykorzystanie ich atrybutow (np. taniej sily roboczej) 1 rozwoj
na ich terenie przedsigbiorstw tzw. nowej gospodarki.

3. Konkurencyjnos¢ regionéw Polski na tle Unii Europejskiej

Celem kolejnej czesci pracy jest dokonanie analizy poziomu konkurencyjnosci
polskich regionéw w rozszerzonej UE pod wzgledem stopnia rozwoju wybranych
galezi infrastruktury technicznej oraz dostepnosci jej ustug. Badanie zostanie prze-
prowadzone w ujeciu zaréwno statycznym (ocena stanu obecnego), jak i dynamicz-
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nym (przedstawienie perspektyw na przysztosc). W czesci pierwszej podjeto probe
oceny stopnia konkurencyjnosci infrastruktury technicznej poszczegélnych woje-
wodztw, w drugiej zas porownano srednie wskazniki stopnia rozwoju infrastruk-
tury dla panstw rozszerzonej UE.

3.1. Regionalne zréznicowanie poziomu rozwoju
infrastruktury technicznej w Polsce

Poziom rozwoju infrastruktury technicznej w Polsce jest znacznie zréznico-
wany. Konsekwencjg tego stanu rzeczy sa znaczne dysproporcje w poziomie do-
stgpu do uslug tejze infrastruktury, co, jak wykazano powyzej, bedzie miato duzy
wplyw na poziom ich konkurencyjnosci w nowych warunkach gospodarowania.

Sieé transportowa
Wigksza czgs¢ sieci transportowej pochodzi jeszcze z okresu gospodarki so-
cjalistycznej, jej uklad nadal jednak w pewnym stopniu odzwierciedla historyczny
podzial na zabory. Obecnie musi ona jednak funkcjonowaé w radykalnie zmienio-
nym otoczeniu. Do podstawowych czynnikéw warunkujacych kierunki rozwoju trans-
portu zaliczy¢ mozemy m. in. [Raport na temat..., s. 73-74]:
— czynniki wewnetrzne:
¢ decentralizacja i prywatyzacja gospodarki, w tym handlu (wzrost popytu
na kréotkie przewozy towarowe) oraz samego transportu (przede wszystkim
samochodowego);
¢ zmnigjszenie roli przemystu cigzkiego i tym samym spadek popytu na ma-
sowe przewozy tadunkéw;
¢ ograniczenie dojazdow do pracy, zwlaszcza w osrodkach regionalnych i lo-
kalnych;
e bardzo szybki wzrost liczby samochoddw osobowych;
¢ zmiana warunkow finansowania duzych przewoznikéw panstwowych (PKP,
PKS), a takze niezbyt udane proby przeksztalcen strukturalnych w tych
przedsiebiorstwach;
— uwarunkowania zewnetrzne [Raport na temat..., s. 73-75]:
¢ otwarcie granic i gwaltowny wzrost ruchu granicznego 0séb i pojazdéw;
e zmiana kierunkow polskiego handlu zagranicznego;
® masowy tranzyt towarow przez Polske;
¢ integracja z Unig Europejska i wlaczenie Polski w system oficjalnych euro-
pejskich korytarzy transportowych.
W polaczeniu ze specyficznymi polskimi uwarunkowaniami (jak np. niski koszt
dostegpu do publicznej sieci drogowej) czynniki te stworzyly koniecznos¢ zmian
kierunkéw rozwoju sieci transportowej na obszarze naszego kraju. Zdecydowanie
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dominuje transport samochodowy oraz motoryzacja indywidualna. Ich rozwdj od-
bywa si¢ kosztem utraty znaczenia przewozow kolejowych, zeglugi srodladowe;j
oraz transportu lotniczego. Tymczasem istniejaca infrastruktura drogowa, jakkol-
wiek przedstawia si¢ korzystnie pod wzgledem iloSciowym, jakosciowo nie jest w
stanie sprosta¢ wzrastajacemu zapotrzebowaniu. Zarzuty dotycza szczegdlnie: braku
sieci autostrad i drog ekspresowych oraz ich niskiej jakosci (zdewastowana na-
wierzchnia, koleiny, ograniczenia dopuszczalnego tonazu pojazdow). Rozwiaza-
niem problemu moglyby by¢ z jednej strony pobudzenie popytu na alternatywne
srodki transportu, z drugiej zas modemizacja i rozbudowa sieci drogowe;j. Czy takie
dzialania rzeczywiscie maja miejsce?

Gestos¢ sieci drogowej znacznie wzrosta w ostatnim okresie, niemniej jednak
tempo rozwoju nie jest wystarczajace. W latach 1980-1994 ogélna dlugosc drog
kolowych w Polsce wzrosta o 30%, natomiast od 1994 r. do 2000 r. — zaledwie o
niecale 9%. Nadal powielane sa bledy dotyczace struktury sieci — powstaje niewiele
drog dwujezdniowych, program budowy autostrad, przyjety w 1993 r. (zob. rys. 1),
w praktyce nie byl wdrazany, jak dotad nie sa takze realizowane zalozenia ustawy
o autostradach platnych z 2000 r. (przewiduje ona powstanie 1572 km platnych
autostrad do 2015 r.).

?§ STRATEGIA
I8 - przebudowy g*éwnych drég krajowych w Polsce
w latach 2003 - 2013
Plan rozbudowy
sieci drog krajowych i autostrad w latach 2003 - 2013

Okres 2007 - 2013

26.07.2003

Rys. 1. Planowana sie¢ autostrad i drog ekspresowych w Polsce (2013 r.)

Zrédlo: [Strategia przebudowy...].
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Zdecydowanie najgestsza siecia drog moze si¢ pochwali¢ wojewddztwo $la-
skie. Powyzej $redniej krajowej plasuja si¢ takze wojewddztwa: matopolskie, Swig-
tokrzyskie, opolskie, dolnoslaskie i 1ddzkie. Najgorzej wyglada sytuacja regionow:
zachodniopomorskiego, lubuskiego, warminsko-mazurskiego i podlaskiego. Jezeli
jednak, oceniajac gestos¢ sieci, wezmiemy pod uwage nie powierzchnie, a gestosé
zaludnienia regionu, to klasyfikacja si¢ odwrodci. Najkorzystniej wypadna woje-
wodztwa: warminsko-mazurskie, podlaskie i $wietokrzyskie, natomiast najstabiej —
$laskie, pomorskie i mazowieckie. Potwierdza to teze, iz jakkolwick schemat roz-
kladu sieci pochodzi sprzed wielu lat, nadal w znacznym stopniu odzwierciedla ge-
stoé¢ zaludnienia poszczegolnych obszaréw. Problem tkwi wiec przede wszystkim
w strukturze i jakos$ci sieci drogowej. Regiony, ktore zracjonalizuja strukture sieci
drogowej, uzyskaja duza przewage: rozwinigta sie¢ drogowa przynosi nie tylko
korzysci bezposrednie, pozwala takze na bardziej efektywne wykorzystanie pozo-
statych srodkéw transportu, co w jeszcze wigkszym stopniu redukuje koszty tran-
sakcyjne.

W ostatnich latach nieznacznie zmienia si¢ infrastruktura transportu kolejo-
wego. W praktyce nie kladzie si¢ nowych linii, prace ograniczaja si¢ raczej do mo-
demizacji juz istniejacych. Nastapilo natomiast zmniejszenie dlugosci eksploato-
wanych linii kolejowych. Ma to niewatpliwie zwiazek z drastycznym zmniejsze-
niem si¢ liczby przewozow pasazerskich z 800 mln oséb rocznie do zaledwie
330 min osdéb. W tym okresie zmniejszyl sie rowniez tonaz przewiezionych
towarow: z 3185 tys. do 2268 tys. tkm. Mimo iz ogolne tendencje sa negatywne,
wskaza¢ mozna linie, na ktorych wzrasta zaréwno ruch pasazerski, jak i liczba
przewozow towarowych. Dotyczy to zwlaszcza polaczen pomigdzy aglomeracjami.
Skoncentrowanie prac modernizacyjnych na tych wiasnie liniach pozwoliloby, by¢
moze, na osiagniecie pozadanego efektu w postaci odcigzenia sieci drogowej i po-
prawienia konkurencyjnosci transportu kolejowego [Sektorowy program..., s. 7).

Wskazane byloby takze skrdocenie czasu przejazdu pociagéw pasazerskich po-
miedzy aglomeracjami. Dugi czas podrézy, niepunktualnos¢, koniecznos¢ przesia-
dek oraz niski standard podrozy sprawiaja, ze coraz wigcej 0sob rezygnuje z ustug
przewoznika kolejowego.

Najbardziej rozbudowana siecia kolejowa w stosunku do powierzchni dyspo-
nujag wojewodztwa slaskie i dolnoslaskie (zestawienie wybranych wskaznikéw
infrastruktury technicznej zawiera tab. 1). Jej rozbudowa wigzala si¢ niewatpliwie
Z rozwojem gornictwa na tych terenach. Kolej zreszta nadal odgrywa dominujgca
role w transporcie towaréw masowych. Regiony posiadajace rozbudowang sie¢ ko-
lejowa maja wiec przewage w konkurencji o lokacje duzych inwestycji przemy-
stowych.
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3.2. Ocena konkurencyjnosci regionéw Polski
z punktu widzenia poziomu rozwoju infrastruktury technicznej

W ocenie konkurencyjnosci regionéw oparto si¢ na wybranych wskaznikach
poziomu rozwoju infrastruktury. Wskaznikami tymi byty:

e linie kolejowe eksploatowane w przeliczeniu na 100 km® i 100 tys miesz-
kancow;

e drogi o twardej nawierzchni w przeliczeniu na 100 km?i 100 tys mieszkaricow;
Wskaznikiem dotyczacym telekomunikacji byla liczba linii abonenckich tele-

fonii stacjonarnej na 100 mieszkancow.

Infrastrukture zwiazana z ochrong srodowiska oceniono na podstawie:

odsetka ludnosci korzystajacej z oczyszczalni sciekow,

e redukcji przemystowych zanieczyszczen powietrza pochodzacych z zakladow
szczegolnie uciazliwych w procentach wytworzonych zanieczyszczei gazowych
(bez COy).

Na ich podstawie poréwnano konkurencyjnosé poszczegdlnych regionéw pod
wzgledem stopnia rozwoju infrastruktury technicznej. W wariancie pierwszym przy
ocenie gestosci sieci transportowej nie uwzgledniono gestosci zaludnienia. W dru-
gim przeliczono jej gestos¢ takze na kazde 100 tys mieszkancow regionu.

Tabela 2. Klasyfikacja hierarchiczna regionéw Polski

) Bez uwzglgdnienia gestosci zaludnienia Po uwzglednieniu gestosci zaludnienia
Pozycja wojewodztwo miara rozwoju wojewoddztwo miara rozwoju
1 $laskie 1,226 opolskie 1,012
2 | dolnoslaskie 1,116 dolnoslaskie 0,758
3 | malopolskie 0,755 lubuskie 0,445
4 pomorskie 0,209 malopolskie 0,226
5 | opolskie 0,164 pomorskie 0,175
6 | todzkie 0,140 kujawsko-pomorskie 0,032
7 | kujawsko-pomorskie 0,042 slaskie -0,001
8 mazowieckie -0,095 16dzkie -0,022
9 | podkarpackie -0,097 podkarpackie -0,087
10 lubuskie -0,270 warmifisko-mazurskie —-0,093
11 wielkopolskie -0,280 $wigtokrzyskie -0,124
12 | warminsko-mazurskie -0,407 podlaskie -0,299
13 | zachodniopomorskie -0,504 zachodniopomorskie -0,324
14 swigtokrzyskie -0,614 mazowieckie -0,475
15 lubelskie -0,652 wielkopolskie -0,591
16 | podlaskie -0,734 lubelskie -0,632

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych zaczerpnigtych z [Rocznik Statystyczny... 2002,
s. 13,16, 18, 69, 267-270, 274].
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Pierwszym krokiem analizy byla normalizacja cech przeprowadzona wedlug
wzoru:

gdzie: z;; — zestandaryzowana wartos¢ j-tej cechy dla i-tego wojewodztwa,
x; — surowa wartosc j-tej cechy dla i-tego wojewodztwa,
x; — Srednia arytmetyczna dla j-tej cechy,
S; — odchylenie standardowe dla j-tej cechy.
Nastepnie dla kazdego wojewoddztwa skonstruowano syntetyczny wskaznik roz-
woju na podstawie réwnania:

1
Pi:;ZZi/’

gdzie: p;— syntetyczny wskaznik rozwoju dla i-tego wojewddztwa,
m — liczba zmiennych,
z; — znormalizowana warto$¢ j-tej zmiennej w i-tym obiekcie.

Kolejnym etapem bytlo liniowe uporzadkowanie wojewodztw wedlug wartosci
wskaznika rozwoju. Ze wzgledu na fakt, iz rozpatrywane zmienne byly stymulan-
tami, mozna przyjac, iz wyzszym wartosciom wskaznika odpowiada wyzszy poziom
rozwoju. Wyniki analizy zawiera tab. 2.

Wedlug analizy nieuwzgledniajacej gestosci zaludnienia najlepiej rozwinigta
infrastrukture maja wojewodztwa $laskie, dolnoslaskie 1 malopolskie; najslabiej
prezentuja si¢: swigtokrzyskie, lubelskie i podkarpackie. Jezeli jednak uwzgled-
nimy liczb¢ mieszkancow, to znacznie wplynie to na wyniki. Najbardziej rozwinig-
ta infrastruktura w stosunku do gestosci zaludnienia maja wojewodztwa opolskie i
dolnoslaskie. Niekorzystnie ksztaltuje si¢ sytuacja w regionach zachodniopomor-
skim, mazowieckim 1 wielkopolskim — jest to efekt znacznej gestosci zaludnienia.
Zdecydowanie niedoinwestowane pod wzglgdem infrastruktury technicznej jest
wojewodztwo lubelskie.

3.3. Konkurencyjnos¢ regionow Polski na tle Unii Europejskiej

Staby poziom rozwoju infrastruktury technicznej sprawia, iz nie bedzie ona
stanowi¢ przewagi konkurencyjnej polskich regionow w rywalizacji z regionami
Unii Europejskiej. Nawet jezeli w analizie nie uwzglednimy regiondéw charakte-
ryzujacych sie nizszym od sredniej krajowej poziomem danego wskaznika, to i tak
poréwnanie wypada niekorzystnie.

Sie¢ drogowa w Polsce jest stabiej rozwinigta niz w krajach Europy Zachod-
niej. Szczegdlnie niekorzystnie ksztaltuja sie wskazniki dotyczace autostrad — pod
tym wzgledem gorzej wypada tylko Bulgaria. Konieczne jest podjgcie szeroko za-
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krojonych inwestycji w zakresie budowy autostrad, tak aby zwigkszyé przepusto-
wos¢ sieci drogowej w obliczu stalego wzrostu popytu na transport kotowy. Nalezy
takze oczekiwad, 1z w zwiazku z wejsciem naszego kraju do UE dodatkowo nasili
si¢ ruch tranzytowy.

Osobnym problemem sg niskie parametry jakosciowe polskiej sieci drogowe;j.
Niezbedna jest modemnizacja nawierzchni znacznej czesci drog, polaczona ze zwigk-
szeniem dopuszczalnego nacisku na os$. Laczna dlugos¢ drog o dopuszczalnym na-
cisku 115 kN/o$, stanowiacym podstawowy standard europejski, wynosi 447 km, a
wigc zaledwie 2,7% dlugosci calej sieci drog krajowych. Az 24,9% odcinkow drog
krajowych wymaga natychmiastowego remontu, a dalszych 26,2% kwalifikuje si¢
do remontu w najblizszych latach [Strategia rozwoju...]. W obliczu bardzo wyso-
kiej liczby wypadkéw drogowych (zob. tab. 5) konieczna jest takze budowa sieci
drog bezkolizyjnych (autostrad i drog ekspresowych), obwodnic miejskich, przebu-
dowa sieci sygnalizacyjnych, stworzenie systemow zarzadzania ruchem i pred-
koscia, stworzenie sieci automatycznego monitoringu ruchu drogowego.

Tabela 3. Ocena stanu technicznego nawierzchni drog krajowych na koniec 2005 r.

Stan [km] [%]
Stan dobry (w tym drogi w remoncie) 8 401,7 48,9
Stan niezadowalajacy 4 496, 1 26,2
Stan zty 4268,2 249
Razem 171 656 100

Zrédlo: {Raport o stanie... 2006, s. 8].

Sie¢ kolejowa pod wzgledem ilosciowym jest w Polsce stosunkowo dobrze
rozwinieta. Schemat jej rozkladu (cho¢ wywodzi si¢ jeszcze z okresu zaborow) z
grubsza odpowiada istniejacym potrzebom transportowym i ggstosci zaludnienia.
Znaczny odsetek linii kolejowych zostal zelektryfikowany. Takze i w tym
przypadku problemem jest jednak kwestia parametrow jakosciowych sieci. Infra-
struktura nie jest przygotowana do obstugi polaczen kolejowych duzych predkosci,
za$ znaczna czes¢ trakceji elektrycznej cechuje si¢ obnizonymi standardami prze-
sylu energii. Modemizacji wymagaja takze tory i rozjazdy (w stanie dobrym znaj-
duje si¢ jedynie 22,9% toréw i 19,7% rozjazdéw) [Strategia rozwoju...]. Co wigcej,
zaledwie 30,8% dlugosci torow jest przystosowanych do przejazdu skladéw o na-
cisku 22,5t/0$, z roku na rok pojawia sie takze coraz wigcej ograniczen predkosci
wynikajacych ze zlego stanu infrastruktury (tab. 4) [Raport roczny... s. 14-16].

W zwiazku z trudna sytuacjg finansowa Grupy PKP od kilku lat ogranicza si¢
liczbe potaczen, zaprzestajac eksploatacji czesci infrastruktury, co prowadzi do jej
dewastacji. Proces ograniczania liczby potaczen przebiega szybciej niz w UE (sie¢
linii normalnotorowych zmniejszyla si¢ w Polsce z 24,4 tys. km do 20,1 tys. km
(0 17,3%), zas w UE w latach 1980-2000 — ze 165,2 tys. km do 150,3 tys. km
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(0 9%)). Mimo tendencji do zmniejszania si¢ znaczenia transportu kolejowego,
jego udzial w strukturze transportu jest w Polsce relatywnie wyzszy niz w krajach
UE. Jest to korzystne, cho¢by ze wzgledu na problemy zwiazane z budowa auto-
strad oraz wzgledy ekologiczne.

Tabela 4. Ograniczenia pr¢dkosci

) . Jednostka Stan w dniu 1.01
Ograniczenia .

miary 2000 | 2001 { 2002 | 2003 | 2004
Punktowe ograniczenia predkosci szt. 4298 | 5247 | 6140 | 6400 | 6492
Dlugosc¢ torow, na ktérych zmniejszono km toru
predkosé kursowania pociagéw z powodu
ograniczen pregdkoscei 251512985 | 3370 | 3246 | 3224
Wydluzenie czasu jazdy pociagow minuty
z powodu ograniczen prgdkosci 4666 | 5834 | 6648 | 6830 | 6782

Zrédlo: [Raport roczny..., s. 16].

Tabela 5. Wypadki drogowe w Polsce i UE 15 w latach 1995-2000

Polska UE 15
Wyszczegdlnienie
1995 2001 1995 2001
Liczba wypadkéw drogowych 6900 |5534 (44015 |40500
Liczba wypadkdw drogowych na 100 000 oséb 17,9 14,2 12 11
Liczba wypadkéw drogowych na 100 km sieci drogowe;) 34 2,5 1,4 1,0
Liczba ofiar §miertelnych na 100 wypadkow 12 10 6 3

Zrédlo: [Raport o stanie technicznym nawierzchni..., s. 15].

Doswiadczenia krajow rozwinigtych wskazuja, iz do efektywnego wykorzysta-
nia sieci transportowej niezb¢dne jest tworzenie 1 rozw6j centrdw transportu inter-
modalnego. Niestety, w Polsce nie podejmuje si¢ znaczacych dzialan w tym kie-
runku, co wigcej, w bardzo stabym stopniu wykorzystuje si¢ mozliwosci systemu
kontenerowego.

Uzupehieniem oceny konkurencyjnosci polskiej sieci transportowej bedzie
pordéwnanie poziomu jednego ze wskaznikdéw spojnosci przestrzennej w regionach
poszerzone] UE. W tabelach 6-7 przedstawiono poziom dostgpnosci poszczegol-
nych regiondw za pomoca sieci drogowej 1 kolejowej w stosunku do sredniej unij-
nej. W ocenie dostgpnosci drogowej regiony poludniowo-zachodniej Polski miesz-
cza si¢ w przedziale 80-100% s$redniej —- ten nominalnie dobry wynik blednie jed-
nak w poréwnaniu z sasiadujacymi z nimi regionami Niemiec (ktore uzyskuja
wyniki nawet do 180% sredniej). Wigkszos¢ regionow Polski centralnej osiaga po-
ziom 60-80% sredniej, zas péinocno-wschodnia Polska juz tylko 40-60%. Najgor-
sze wyniki w rozszerzonej Unii charakteryzuja obszary oddalone od jej geogra-
ficznego centrum — m.in. Hiszpanie, Portugali¢, Grecje, kraje skandynawskie, bal-
tyckie, Irlandig itp.
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Tabela 7. Analiza SWOT dla sektora transportu Polski

Mocne strony

Slabe strony

Struktura polskiego systemu transportowego:

— rozlegla sie¢ drogowa i kolejowa

— nadal dobrze zachowane proporcje gal¢ziowe
(migdzy koleja a transportem drogowym)

— silny rozwdj transportu

Struktura polskiego systemu transportowego:

— dane méwiace o wysokim poziomie
wypadkoéw drogowych

— niskie standardy (drogi - nacisk na os, kolej —
predkosé)

Istniejaca infrastruktura:

— wysoki odsetek odcinkéw o charakterze
migdzynarodowym w sieci drogowej
i kolejowe)

- relatywnie ggsta sie¢ kolejowa

Istniejaca infrastruktura:

— brak drog strategicznych o duzej
przepustowosci

— brak linii kolejowych gwarantujacych
w ruchu pasazerskim pr¢gdko$¢ ponad 160 kmvh
i ruchu towarowym ponad 120 km/h

- bardzo wysoki odsetek sieci drogowej o zlej
jakosci nawierzchni

— duza liczba odcinkdw sieci drogowe;j
oznaczonych ,,czarnymi punktami”

Popyt na ustugi transportowe:

— wazrost zapotrzebowania na transport,
szczegolnie na przewozy ladunkow wysoko
przetworzonych

— rosnace znaczenie kryterium czasu
w przewozach i przejazdach pasazerskich

— niskie koszty operatorow frachtowych

— popyt o zwigkszonych/ zréznicowanych
wymaganiach odnosnie do transportu

Popyt na uslugi transportowe:

— szybki wzrost popytu na drogowe przewozy
fadunkéw

— szybszy wzrost zapotrzebowania na
motoryzacj¢ indywidualng niz na zbiorowy
transport 0sob

Finansowanie inwestycji:

— wazrost $wiadomosci wplywu infrastruktury
na wzrost ekonomiczny

— korzystanie z pomocy finansowej UE

Finansowanie inwestycji:

- minimalne zainteresowanie kapitatu
prywatnego i zagranicznego inwestycjami
transportowymi w Polsce

Szanse

Zagrozenia

Migdzynarodowe:

— dostgpnos¢ funduszy ($rodki unijne
i wewngtrzne) rozpoczynajacych masowe
inwestycje w infrastrukture

— poprawa konkurencyjnosci polskiej
gospodarki oraz zdolno$ci przyciagania
inwestoréw zagranicznych

— centralne polozenie Polski

— podtrzymywanie przewagi konkurencyjnej
polskich ustug transportowych

Miedzynarodowe:

— wyzwania zwiazane z bardzo duzg skalg
programu inwestycyjnego

— ryzyko niewystarczajace) absorpcji Srodkow
unijnych

Makroekonomiczne:

~ wykreowanie silniejszego popytu
wewngtrznego w celu zwigkszenia poziomu
inwestycji

— wyréwnanie réznic w poziomie rozwoju
ekonomicznego regiondéw

— redukcja ryzyka zwiazanego z wplywem
transportu na $rodowisko, np. poprzez
budoweg obwodnic miasta i ograniczanie
przeciazenia ruchu

Makroekonomiczne:

- konflikty spoleczne i ekologiczne lokalizacji
inwestycji transportowych

— niemozno$¢ regulacji i kontroli
uzytkownikéw drog
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Sektorowe:
— poprawa efektéw ekonomicznych
i finansowych przedsigbiorstw

Sektorowe:
~ niedostateczne przygotowanie projektow
inwestycyjnych

transportowych, — nieefektywnosé dziatan

— zmniejszenie kosztow zewngtrznych pozanfrastrukturalnych ukierunkowanych na
transportu poprawg bezpieczenstwa drég

- korzysci z wprowadzenia wyzszych - przesunigcia w strukturze galgziowej
standardéw obowiazujacych w UE transportu

Zr6dio: [Sektorowy Program Operacyjny... 2003, s. 23].

Podobnie ksztaltuje si¢ poziom dostgpnosci regiondw za pomoca sieci kolejo-
wej. Rowniez i w tym przypadku najlepsze wyniki uzyskuja regiony centralne UE,
obszary peryferyjne sa zas$ zdecydowanie trudniej dostepne. Poziom dostepnosci
polskich regionéw (od 40% sredniej na wschodzie do 100% na zachodzie kraju)
jest zdecydowanie nizszy niz w przypadku Niemiec, Francji czy krajow Beneluk-
su, niemniej jednak znacznie wyzszy niz w regionach peryferyjnych.

Poziom spdjnosci przestrzennej danego regionu (np. okreslany przez liczbe po-
tencjalnych konsumentow dostepnych w jednostce czasu) bedzie niewatpliwie jed-
nym z wazniejszych czynnikow branych pod uwage przy lokalizacji inwestycji.
Niezwykle istotne jest wiec, aby przez rozbudowe sieci transportowej poprawié
konkurencyjnos¢ polskich regiondw. Szczegdlnie dotyczy to regionow tzw. sciany
wschodniej, ktore juz w tej chwili osiagaja nizsze wskazniki rozwoju spoleczno-
-gospodarczego (poziom PKB per capita, wysokie bezrobocie itp.). Istnieje uzasad-
niona obawa, iz w razie braku wyraznej poprawy ich dostepnosci ta dywergencja
rozwojowa moze si¢ poglebic.

Uzupehieniem oceny miedzynarodowej konkurencyjnosci Polski pod wzgle-
dem stopnia rozwoju infrastruktury technicznej jest hierarchiczna analiza poréw-
nawcza. Podczas jej przygotowania wzigto pod uwage nastgpujace wskazniki:

e gestosé sieci autostrad w relacji do wielkosci obszaru i gestosci zaludnienia;

o pesto$é sieci drog krajowych w relacji do wielkosci obszaru i ggstosci
zaludnienia;

gestos¢ linii kolejowych w relacji do wielkosci obszaru 1 ggstosci zaludnienia,
odsetek linii kolejowych zelektryfikowanych;

liczbe uzytkownikow telefonii stacjonamej na 100 mieszkancéw;

liczbe uzytkownikow telefonii komérkowej na 100 mieszkancow;

liczbe uzytkownikow Internetu na 100 mieszkancéw;

odsetek ludnosci majacej dostgp do publicznych oczyszczalni $ciekdw.

Analize przeprowadzono metoda analogiczna do zastosowanej uprzednio przy
ocenie stopnia rozwoju infrastruktury polskich wojewddztw.

Odlegle miejsce Polski w tym zestawieniu wskazuje na konieczno$¢ dokonania
znaczacych inwestycji w obszarze infrastruktury, tym bardziej iz uwzglednienie w
analizie nie tylko ilosciowych, ale rOwniez jakosciowych parametréw sieci trans-
portowej mogloby jeszcze oslabi¢ pozycje naszego kraju.
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Na zly stan rozwoju infrastruktury transportu ladowego w Polsce sklada si¢ wiele

przyczyn. Wsrod nich wymieni¢ mozna m.in.[Raport o stanie... 2006, s. 19]:

¢ niedostateczng ilos¢ $rodkow finansowych przeznaczanych na rozbudowe i
utrzymanie infrastruktury;

e zbyt duza wage czynnika kosztowego przy podejmowaniu decyzji o realizacji
inwestycjt, co czg¢sto prowadzi do obnizenia wskaznikéw jakosciowych,

e brak dzialan w kierunku rozwoju systemu transportu intermodalnego,

e rezygnacja z alternatywnych rodzajow transportu, czego przykiadem jest degra-
dacja infrastruktury transportu rzecznego,

¢ brak skutecznego systemu eliminacji z ruchu transportéw przeciazonych.

Tabela 8. Hierarchiczna klasyfikacja panstw rozszerzonej UE
wedlug stopnia rozwoju infrastruktury techniczne;j

Pozycja Kraj Miara rozwoju
1 Luksemburg 2,615
2 Szwecja 0,757
3 Holandia 0,635
4 Dania 0,415
5 Austria 0,320
6 Niemcy 0,298
7 Finlandia 0,286
8 Wiochy 0,193
9 Wielka Brytania 0,168

10 Belgia 0,107
11 Francja -0,026
12 Hiszpania 0,141
13 Irlandia -0,268
14 Stowacja -0,283
15 Estonia -0,309
16 Czechy -0,377
17 Portugalia -0,414
18 Stowenia -0,520
19 Polska -0,631
20 Bulgaria 0,632
21 Wegry -0,639
22 Grecja -0,669
23 Rumunia -0,886

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych zaczerpnig-
tych z: [EUROSTAT... 2002, s. 14, 309-316] oraz z witryny
internetowej instytucji.
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Raport z kontroli przeprowadzonej w 2005 r. przez NIK jako jedna z przyczyn

wymienia takze niewlasciwe dzialania administracji publicznej odpowiedzialnej za
stan infrastruktury, szczegolnie zas [Informacja o wynikach... 2005]:
¢ brak reakcji na znieksztalcenie struktury gal¢ziowej transportu,
brak dziatan w kierunku przystosowania infrastruktury do standardéw UE
zmienno$¢ programow rozwoju transportu wynikajaca z cyklu wyborczego,
brak spdjnego systemu finansowania infrastruktury,
brak wspotpracy administracji rzadowe) 1 samorzadowej.
Przeprowadzone analizy wskazuja, iz bardzo niski poziom konkurencyjnosci
polskiej infrastruktury technicznej moze staé si¢ istotng bariera rozwoju spoleczno-
-gospodarczego kraju. Nic dziwnego zatem, iz problem inwestycji infrastruktural-
nych pojawia si¢ czgsto w strategiach rozwoju Polski przygotowywanych przez
wladze (zob. tab. 8).

W Narodowym Planie Rozwoju (NPR), ktéry jest kompleksowym dokumen-
tem okreslajacym strategi¢ spoleczno-gospodarcza Polski w $rednim okresie,
inwestycje infrastrukturalne (szczegdlnie dotyczace infrastruktury transportowej)
uznano za jeden z priorytetéw. W NPR zaréwno na lata 2004-2006, jak 1 2007-
-2013 zwigkszanie spojnosci przestrzennej regionoéw Polski w stosunku do obszaru
UE oraz budowg spoleczenistwa informacyjnego wskazano jako jedne z gtéwnych
celow dziatan wladz. Osiagnigcie tych celow nie bedzie mozliwe bez zakrojonych
na szerokg skale inwestycji infrastrukturalnych. Konieczne bedzie takze wilgczenie
naszego kraju w europejskie sieci transportowe i informacyjne (TEN-T, eTEN), co
zapisano jako jeden z celow czastkowych NPR.

Do osiagnigcia tego celu konieczne bedzie nie tylko podjecie inwestycji na nie-
spotykana dotad skale, ale takze przeprowadzenie zmian systemu instytucjonal-
nego i prawnego, zmierzajace do uproszczenia procesu przeprowadzania inwestycji
infrastrukturalnych.

Przypomnie¢ nalezy, 1z cele NPR maja by¢ osiagane za pomoca programow i
projektow wspotfinansowanych ze strony instrumentow strukturalnych w ramach
podstaw wsparcia wspolnoty i inicjatyw wspolnotowych, projektéw z udzialem Fun-
duszu Spojnosci, a takze przedsiewziec 1 wieloletnich programow rozwojowych fi-
nansowanych wylacznie ze srodkow krajowych. Do czasu zakonczenia realizacji pro-
gramow Phare, ISPA oraz SAPARD takze te instrumenty pomocy przedakcesyjnej
UE beda miaty swoj wktad w osiaganie celéow NPR'.

Podstawy wsparcia Wspolnoty wdrazane sa w naszym kraju za pomocg sekto-
rowych programow operacyjnych SPO, tak wiec Ministerstwo Infrastruktury opra-
cowalo SPO ,,Transport i gospodarka morska” (przy opracowywaniu NPR 2007-
-2013 zmieniono nazwe programu na SPO , Transport”). Na jego realizacj¢ za-
planowano (do 2006 r.) 627 min euro pochodzacych ze srodkéw UE i 265 min euro

* Zob. NPR 2004-2006, s. 67.
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pochodzacych ze srodkow krajowych. Trzeba jednak pamigtaé, ze inwestycje

w zakresie infrastruktury transportowej sa w Polsce podejmowane w nie tylko

w ramach SPO ,,Transport”, ale takze strategii rozwoju sektora transportu dla Fun-

duszu Spéjnosci oraz Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regional-

nego (ZPORR). Strategia rozwoju sektora transportu dla Funduszu Spojnosci, SPO

,,Transport — gospodarka morska”, Zintegrowany Program Operacyjny Rozwoju

Regionalnego (ZPORR) okreslaja wiec zakres oddzialywania w ramach poszcze-

gblnych programéw. Mianowicie:

1. Rozbudowa i modernizacja sieci transportowej w ramach SPO , Transport”
obejmowac ma:

a) osiagniecie zroOwnowazonego galeziowo rozwoju systemu transportowego
przez m.in:

e kontynuacje rozpoczetych w okresie przedakcesyjnym inwestycji w moderni-
zacje oraz rozbudowe sieci drogowej oraz kolejowej w paneuropejskich kory-
tarzach transportowych i pozostalej sieci TINA,

¢ inwestycje na drogach i liniach kolejowych o krajowym znaczeniu, zapewnia-
jacych poprawe jakosci obstugi ruchu pomigdzy duzymi aglomeracjami
miejskimi oraz zapobiegajacych peryferyzacji obszarow polozonych na wscho-
dzie Polski,

e rozbudowe portow lotniczych w celu sprostania standardom ruchu migedzykon-
tynentalnego w gléwnych portach (Warszawa, Gdansk, Krakow i Katowice),

¢ rozbudowe infrastruktury portéw morskich w celu poprawy ich dostgpnosci od
strony ladu i morza oraz utworzenie przeladunkowych terminali kontenero-
wych i promowych, a takze centrow logistycznych w ich poblizu;

b) zwiekszenie bezpieczenstwa ruchu m.in. przez:

o przebudowe drog krajowych,

e usprawnienie przejazddéw przez miasta i miejscowosci,

e wdrazanie i monitoring srodkow poprawy bezpieczenstwa.

2. Dzigki wykorzystaniu wsparcia ze strony Funduszu Spdjnosci sg reali-
zowane duze projekty w ramach wybranych gtéwnych korytarzy transportowych,
tj. transeuropejskich sieci transportowych (TEN). Sie¢ t¢ na terenie Polski tworza
elementy infrastruktury lezacej w glownych korytarzach transportowych ujetych
w programie TINA.

3. Wramach ZPORR, za pomoca wspdtfinansowania z Europejskiego Funduszu
Rozwoju Regionalnego, realizowane maja by¢ projekty z zakresu infrastruktury
transportowej znaczenia wojewoddzkiego, gtownie drogowe (drogi wojewddzkie).
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4. Podsumowanie i wnioski

Rozwdj infrastruktury technicznej w Polsce bedzie jednym z najwazniejszych
czynnikow determinujacych szanse na dlugofalowy rozwoj gospodarczy kraju i po-
szczegolnych regionéw. Niski poziom rozwoju infrastruktury moze istotnie ostabi¢
konkurencyjnos¢ polskich regionéw na obszarze Unii 1 sta¢ si¢ powazng bariera
rozwojowa. Wydaje sie, ze zdajq sobie z tego sprawe decydenci, o czym $wiadczy
mnogos¢ deklaracji 1 plandw oglaszanych w ostatnim okresie. Przedstawione stra-
tegie rozwoju infrastruktury technicznej w Polsce stanowig jedynie cze$¢ opracowan,
jakie powstaly na ten temat. Wladze dysponuja zatem kompleksowymi planami
rozwoju infrastruktury, nierzadko wskazujacymi nawet podmioty odpowiedzialne
1 terminy realizacji. Co wigcej, przygotowano tez sposoby finansowania znacznej
czgsci potencjalnych inwestycji i zabezpieczono niezbedne srodki. Pozostaje jedy-
nie pytanie, czy decydentom wystarczy wyobrazni i woli politycznej do realizacji
tychze programoéw. W znacznej czesci od tego bedzie bowiem zalezed, czy polskie
regiony osiagna zdolnosé do skutecznego konkurowania na unijnym rynku i har-
monijnego rozwoju w nowych warunkach.
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TECHNICAL INFRASTRUCTURE VERSUS COMPETITIVENESS
OF THE REGIONS

Summary

Degree of technical infrastructure development is one of the main determinants of economic
growth and development. Low degree of technical infrastructure development may decrease interna-
tional competitiveness of Polish regions on the Common Market and become a strong barrier of eco-
nomic development. Integration into the EU will be very important for speed and directions of infra-
structure development process in Poland, among other things through liberalization of markets, de-
velopment of Trans European Networks and, last but not least, financial support.

Krzysztof Biegun — mgr, asystent w Katedrze Polityki Ekonomicznej i Europejskich Studidow
Regionalnych Akademii Ekonomicznej we Wroclawiu.
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