
(projekt prezentacji na posiedzenie Sejmu RP) 

(slajd 1 – str. tyt.) 

PANIE MARSZAŁKU! 

WYSOKI SEJMIE! 

Pragn� serdecznie podzi�kowa� Panu Marszałkowi i Wysokiej Izbie za 

umo�liwienie przedstawienia mi na dzisiejszym posiedzeniu Sejmu wyników 

kontroli dotycz�cych:  

• funkcjonowania transportu l�dowego w Polsce,  

• stanu jego infrastruktury  

• oraz działalno�ci organów odpowiedzialnych za okre�lenie strategii 

pa�stwa w tym sektorze gospodarki. 

Wyniki te wi��� si� z wnioskami Najwy�szej Izby Kontroli o przeprowadzenie 

debaty sejmowej w sprawie rozpatrzenia problemów zwi�zanych z rozwojem 

transportu w naszym kraju.  

Przypomn�, �e pierwszy taki wniosek został zło�ony przez mojego poprzednika,  

Pana Janusza Wojciechowskiego w 1999 roku ł�cznie z uchwał� Kolegium 

Najwy�szej Izby Kontroli w tej sprawie. Identyczny wniosek Kolegium NIK 

został przedło�ony Marszałkowi Sejmu w 2002 roku. Od tego czasu Izba 

zwracała si� do kolejnych Marszałków Sejmu w sprawie rozpatrzenia 

problemów zwi�zanych z rozwojem transportu. Tym bardziej dzi�kuj� 

obecnemu Marszałkowi Sejmu za umo�liwienie przeprowadzenia dzisiejszej 

debaty sejmowej we wnioskowanym przez Najwy�sz� Izb� Kontroli zakresie. 
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PANIE MARSZAŁKU! 

WYSOKI SEJMIE! 

Przedło�ona Informacja Najwy�szej Izby Kontroli stanowi podsumowanie 

wyników kontroli 45 szczegółowych informacji dotycz�cych ró�nych aspektów 

funkcjonowania transportu l�dowego w Polsce w okresie ostatnich pi�tnastu lat 

polskiej transformacji gospodarczej, tj. od 1990 do 2004 roku.  

Najpierw pragn� podkre�li� to, co według mnie jest najwa�niejsze, 

a  mianowicie, �e zły stan infrastruktury transportu ogranicza rozwój 

gospodarczy i społeczny. Osłabia, a nawet niweczy działania rozwojowe 

podejmowane w innych dziedzinach gospodarki, oraz przyczynia si� do braku 

spójno�ci przestrzeni gospodarczej naszego kraju z gospodarkami innych 

pa�stw.  

Niestety, zale�no�� ta nie jest doceniana.  

Polska ze słabo rozwini�t� i przestarzał� infrastruktur� transportu staje si�, 

a wła�ciwie ju� jest, korkiem komunikacyjnym Europy. Główne szlaki 

transportowe, nowo budowane autostrady i drogi szybkiego ruchu zaczynaj� 

omija� nasz kraj (slajd 2). 

Przypomn� prawd� znan� od wieków, i� rozwój gospodarczy odbywa si� wzdłu� 

szlaków komunikacyjnych. Tak było zawsze i tak jest teraz. Je�eli analizujemy 

rozmieszczenie najwi�kszych inwestycji, to zauwa�amy, �e s� one lokalizowane 

wzdłu� sprawnych ci�gów komunikacyjnych. 

Je�eli popatrzymy na map� Europy, to widzimy, �e coraz wi�cej szlaków 

transportowych zaczyna przebiega� na południe od Polski, a zapowiedziana 

i rozpocz�ta budowa drogi ekspresowej z Rostoku na południe poprzez Czechy 

do krajów Europy Południowej i Morza �ródziemnego mo�e w znacz�cym 

stopniu przej�� obsług� ruchu na Bałtyku i tym samym zmniejszy� szanse 

rozwojowe naszych portów.  
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Tak wi�c, mimo sprzyjaj�cego poło�enia geograficznego Polski, jako kraju 

tranzytowego, pier�cie� europejskich dróg zamyka si� z pomini�ciem Polski. 

W okresie ostatnich 15 lat, stosunkowo bezpieczny transport kolejowy był 

systematycznie wypierany przez transport samochodowy (slajd 3). 

W konsekwencji tego procesu nast�powało nie tylko pogorszenie stanu 

technicznego dróg, ale równie� znaczne obni�enie poziomu bezpiecze�stwa 

komunikacyjnego oraz zb�dne zwi�kszenie kosztów ekonomicznych, społecznych 

i ekologicznych transportu. 

Polskie drogi nale�� do najgorszych i najbardziej niebezpiecznych w Europie. 

Nie spełniaj� one bowiem standardów UE zarówno pod wzgl�dem parametrów 

technologicznych, ich struktury, jak i stanu technicznego.  

I tak: 

� Na koniec 2004 r. tylko 0,25% dróg publicznych spełniało standardy 

naciskowe UE, a mianowicie 115 kN/o�. Je�eli przyjrzymy si� drogom krajowym, 

których ł�czna długo�� wynosi ok. 17 tys. km, to jest troch� lepiej, bo ok. 8% 

tych dróg spełniała standardy europejskie.  

Z powodu niedostosowania dróg publicznych do wymaganych standardów 

naciskowych, nasze drogi s� rozje�d�ane przez pojazdy samochodowe. 

Przypomn�, �e w latach 1990 – 2004 wzrosła liczba zarejestrowanych 

samochodów o prawie 85%, a ci��arówek a� o 129%. (slajd 4). 

Ten wzrost nat��enia ruchu ci��kich, a cz�sto przeci��onych pojazdów 

samochodowych skutkował przyspieszonym procesem niszczenia dróg. 

Przejawiało si� to głównie w tworzeniu i zwi�kszaniu si� gł�boko�ci kolein.  

W rezultacie, na co drugim kilometrze polskich dróg publicznych powstały 

gł�bokie koleiny. W tak zwanych starych krajach członkowskich UE, takie drogi 

s� wył�czane z u�ytkowania. Gdyby stosowa� tego rodzaju kryteria w Polsce, to 

nale�ałoby wył�czy� z ruchu połow� sieci drogowej. 
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Bior�c pod uwag� wszystkie czynniki wpływaj�ce na jako�� nawierzchni dróg 

publicznych musimy stwierdzi�, �e 60% tych dróg było w niezadowalaj�cym lub 

złym stanie technicznym i wymagało pilnych zabiegów remontowych (slajd 5). 

W niewiele lepszym stanie była tak�e jako�� nawierzchni dróg krajowych.  

Według stanu na rok 2004  (slajd 6):  

� na prawie 37% tych dróg wyst�powały koleiny,  

� ok. 16% miało nierówn� nawierzchni� i w takiej samej skali wyst�powały 

p�kni�cia nawierzchni, a ponad 21% miało złe wła�ciwo�ci 

przeciwpo�lizgowe. 

� jednocze�nie, na drogach krajowych co czwarty most był w złym stanie 

technicznym. 

� O niedorozwoju infrastruktury drogowej w Polsce �wiadczy równie� 

znikomy udział dróg o najwy�szej jako�ci, a mianowicie autostrad oraz dróg 

ekspresowych (slajd 7).  

I tak, na koniec 2004 r. autostrady, o ł�cznej długo�ci 552 km, stanowiły tylko 

0,21% ogólnej długo�ci dróg publicznych o twardej nawierzchni. Ich udział był 

wi�c dziesi�ciokrotnie mniejszy ni� �rednio w 15 krajach UE. 

Jeszcze gorzej przedstawia si� sytuacja w odniesieniu do dróg ekspresowych, 

których ł�czna długo�� na koniec 2004 r. wynosiła tylko 224 km. Drogi te 

stanowiły zaledwie 0,1% dróg publicznych. 

Chciałbym przy tym nadmieni�, �e praktyczne znaczenie dróg ekspresowych 

i autostrad dodatkowo ogranicza fakt, i� nie tworz� one zwartych ci�gów 

komunikacyjnych. 
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Chciałbym równie� zwróci� uwag� na fakt, �e jednym ze skutków 

niezadowalaj�cego stanu infrastruktury drogowej jest niski poziomu 

bezpiecze�stwa w ruchu samochodowym. �wiadcz� o tym informacje o liczbie 

wypadków i kolizji drogowych oraz liczbie osób rannych i zabitych w tych 

wypadkach (slajd 8).  

W zwi�zku z tym nale�y podkre�li�, i� poziom bezpiecze�stwa na drogach 

w Polsce kształtuje si� znacznie poni�ej �redniego poziomu europejskiego 

(slajd 9), poniewa� na 100 wypadków drogowych ginie w Polsce prawie 4 razy 

wi�cej osób ni� przeci�tnie w krajach UE.  

Skutki wypadków stanowi� za� powa�ne obci��enie dla gospodarki. Szacuje si�, 

�e koszt jaki ponosi społecze�stwo w zwi�zku z wypadkami komunikacyjnymi 

stanowi ok. 2,5% PKB.  

Przechodz�c do infrastruktury kolejowej chciałbym podkre�li�, �e układ 

i parametry techniczne dróg kolejowych w Polsce równie� nie spełniaj� 

standardów UE.  

Przypomn�, �e 54% kolejowych obiektów in�ynieryjnych ma ponad 91 lat 

(slajd 10) a zaledwie 2,3% tych obiektów ma poni�ej 16 lat. Czyli tak naprawd�, 

z cał� odpowiedzialno�ci� mo�emy powiedzie�, �e nasza kolej jest z pocz�tku XX, 

a w pewnej cz��ci z XIX wieku.  

Ponadto, na skutek dekapitalizacji w minionym pi�tnastoleciu, nast�powała 

systematyczna degradacja infrastruktury kolejowej. W rezultacie, w okresie tym 

trzykrotnie zmniejszyła si� długo�� torów kolejowych spełniaj�cych standardy 

unijne, czyli dostosowanych do ruchu poci�gów z pr�dko�ci� powy�ej 120 km/h.  

(slajd 11), Podczas gdy w 1990 r. warunek ten spełniało 15% torów kolejowych, 

to na koniec 2004 r. jedynie 5% torów dostosowanych było do ruchu z tak� 

pr�dko�ci� (slajd 12). Oznacza to, �e w minionym pi�tnastoleciu nast�piło 

trzykrotne zmniejszenie długo�ci najlepszych torów. 
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W 2004 r. (slajd 13) ok. 30% torów na liniach kolejowych kwalifikowało si� do 

wymiany, a 80% urz�dze� zabezpieczenia ruchu na przejazdach było podatnych 

na awarie. Pogarszaj�cy si� stan techniczny infrastruktury kolejowej wymusza - 

ze wzgl�du na bezpiecze�stwo - wprowadzanie ogranicze� pr�dko�ci 

rozkładowych.  

Na przykład, 1 stycznia 2004 r. na sieci kolejowej PKP PLK S.A. były 

wprowadzone 6.492 ograniczenia pr�dko�ci. Dodatkowo, du�a liczba 

niestrze�onych przejazdów zmusza do ograniczania na tych odcinkach pr�dko�ci 

nawet do 20 km/h. W konsekwencji, polska kolej jest zbyt powolna, a przez to 

mniej konkurencyjna w stosunku do transportu samochodowego. 

PANIE MARSZAŁKU! 

WYSOKI SEJMIE! 

Wyniki przeprowadzonych kontroli daj� podstaw� do stwierdzenia, i� zły stan 

istniej�cej infrastruktury transportu l�dowego w Polsce jest – w ocenie NIK – 

skutkiem trzech grup przyczyn, do których mo�na zaliczy� (slajd 14) : 

� po pierwsze - uwarunkowania historyczne, sprowadzaj�ce si� m.in. do : 

• konieczno�ci jednoczesnego przeprowadzenia transformacji politycznej 

i gospodarczej;  

• zastanego, złego stanu technicznego dróg publicznych, których okres 

zu�ycia projektowano przed 1990 r. na ok. 20 lat oraz  

• złej sytuacji ekonomicznej przedsi�biorstwa pa�stwowego PKP. 

� po drugie – spo�ród istotnych przyczyn złego stanu infrastruktury 

transportu nale�y wymieni� ograniczone mo�liwo�ci sfinansowania ze 

�rodków publicznych utrzymania, modernizacji i budowy tej 

infrastruktury.  
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Chciałbym w tym miejscu doda�, �e wydatki na finansowanie transportu 

w naszym kraju były kilkakrotnie mniejsze ni� przeci�tnie w UE (slajd 15). 

Wi�kszo�� krajów UE przeznacza na modernizacj� i rozwój krajowej 

infrastruktury transportu od 0,5% do 1,5% PKB.  

My, z ogromnymi zapó�nieniami i przy mniejszym PKB, przeznaczamy na 

ten cel tylko 0,3% PKB (slajd 16). Jeste�my pod tym wzgl�dem na szarym 

ko�cu UE.  

� po trzecie i naszym zdaniem najwa�niejsze - zły stan infrastruktury 

transportu l�dowego oraz negatywne z tego powodu skutki dla gospodarki 

s� przede wszystkim konsekwencj� niewystarczaj�cej skuteczno�ci, b�d� 

zaniedba� w działalno�ci administracji publicznej wła�ciwej do spraw 

transportu.  

Do przyczyn negatywnej oceny działalno�ci tej administracji nale�y – w ocenie 

NIK – m.in. zaliczy� (slajd 17): 

o zbyt mał� aktywno�� w zakresie dostosowywania infrastruktury transportu 

do standardów UE, 

o nieskuteczne przeciwdziałanie post�puj�cej degradacji infrastruktury 

transportu oraz brak reakcji na proces zniekształcania struktury gał�ziowej 

transportu, 

o niezrealizowanie programów budowy autostrad, 

o oraz brak spójnego i racjonalnego systemu finansowania infrastruktury 

transportu i brak współpracy administracji rz�dowej oraz samorz�dowej. 

Nast�pn� przyczyn� naszej negatywnej oceny było: 

o dokonywanie merytorycznie nieuzasadnionych zmian w programach 

rozwoju infrastruktury transportu, b�d� tworzenie nowych programów, 

które nie były w pełni lub w ogóle nie były realizowane,  
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o oraz stworzenie niewła�ciwych warunków dla skutecznej restrukturyzacji 

PKP.  

Teraz, odwołuj�c si� do wyników naszych dotychczasowych kontroli, szerzej 

powiem o niektórych z wymienionych przyczyn.  

I tak,  

wci�� aktualnym i nierozwi�zanym problemem dla administracji wła�ciwej do 

spraw transportu pozostaje budowa autostrad. Po 1989 r. wybudowano 

w naszym kraju zaledwie 340 km odcinków autostrad. Jak ju� wcze�niej 

wspomniałem, mamy ich ł�cznie niewiele ponad 550 km, które ponadto nie 

tworz� zwartych ci�gów komunikacyjnych. Tymczasem, w krótszym czasie, bo 

w latach 1990 – 2002, wybudowano np.: 

���    w Hiszpanii – 5.217 km autostrad, 

���    we Francji – 3.399 km, 

���    w Portugalii – 1.919 km, 

���    w Niemczech – 1.228 km.  

W okresie minionych 15 lat, kolejne rz�dy i ministrowie odpowiedzialni za 

transport zamiast budowa� autostrady, układali nowe, b�d� modyfikowali ju� 

istniej�ce plany i programy oraz powoływali do ich realizacji odpowiednie, ci�gle 

nowe urz�dy (slajd 18). Według nas plany te cz�sto były nierealne. Ocena ta 

dotyczy chyba w równym stopniu wszystkich dotychczasowych rz�dów.  

W rezultacie, administracja drogowa, która była odpowiedzialna za budow� 

autostrad, nie miała niezb�dnej stabilno�ci oraz ci�gło�ci organizacyjnej 

i nieustannie była nara�ana na powtarzaj�ce si� wstrz�sy reorganizacyjne 

i kadrowe. 

Nierozwi�zan� dotychczas kwesti�, pozostaj�c� w �cisłym zwi�zku z bardzo 

wolnym tempem powstawania polskich autostrad, pozostaje sposób i �ródła 

finansowania ich budowy.  
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Według naszej oceny całkowicie nieskuteczn� okazała si� koncepcja budowy 

autostrad na podstawie przepisów ustawy z dnia 27 pa�dziernika 1994 r. 

o autostradach płatnych. Przypomn�, �e najwi�cej zbudowano autostrad na tych 

odcinkach, które nie podlegały tzw. koncesjom. 

Z ustale� naszych kontroli, dotycz�cych budowy autostrad w systemie 

koncesyjnym wynika m.in., �e (slajd 19): 

� po pierwsze, nierealn� okazała si� koncepcja budowy autostrad bez 

anga�owania �rodków publicznych, 

� po drugie, w niedostatecznym stopniu zabezpieczono interes Skarbu 

Pa�stwa w umowach zawieranych na podstawie koncesji, 

� po trzecie, wyst�powały opó�nienia i zaniechania w podejmowaniu 

decyzji o realizacji postanowie� umów,  

� po czwarte, dokonywano niekorzystnych dla interesu publicznego 

zmian w umowach, 

� oraz po pi�te, brakowało skutecznego nadzoru nad realizacj� 

postanowie� umów. 

Przedstawiamy takich pi�� zarzutów co do dotychczasowej koncepcji budowy 

autostrad. 

Wyniki przeprowadzonych kontroli wskazywały równie� na nieprawidłowo�ci 

w zakresie wywi�zywania si� organów administracji drogowej z ustawowych 

obowi�zków utrzymania, remontów i budowy pozostałych rodzajów dróg 

publicznych. W toku naszych kontroli stwierdzili�my bowiem, �e wi�kszo�� 

zarz�dów dróg publicznych m.in.: (slajd 20): 

• w ogóle nie prowadziła, b�d� dysponowała niepełn� ewidencj� dróg, 

b�d�cych w ich zarz�dzie; 
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• nie dokonywała corocznych przegl�dów stanu technicznego nawierzchni 

drogowych i obiektów mostowych; 

• tylko sporadycznie przeprowadzała kontrole ruchu drogowego w zakresie 

sprawdzania wymiarów, masy i nacisków osi w pojazdach ci��arowych 

znajduj�cych si� na drogach publicznych; 

• nie opracowywała projektów planów rozwoju sieci drogowej; 

• podejmowała realizacj� zada� inwestycyjnych cz�sto bez wła�ciwego ich 

przygotowania; 

• oraz nie dokonywała kontroli jako�ci wykonywanych robót drogowych. 

PANIE MARSZAŁKU! 

WYSOKI SEJMIE! 

Ustalenia naszych kontroli wykazały tak�e brak zadowalaj�cych efektów działa� 

zmierzaj�cych do restrukturyzacji transportu kolejowego.  

Restrukturyzacja PKP, rozpocz�ta w listopadzie 2000 r., okazała si� 

przedsi�wzi�ciem nieskutecznym, poniewa� nie zdołano osi�gn�� zasadniczego 

celu, jakim było uzyskanie płynno�ci finansowej przez wszystkie spółki powstałe 

w wyniku skomercjalizowania kolei (slajd 21). 

Ustalili�my ponadto, �e wskutek braku spójno�ci przepisów prawnych, nie został 

uregulowany status ponad połowy gruntów u�ytkowanych przez PKP (slajd 22). 

Dlatego nie wyposa�ono spółek kolejowych w niezb�dny do funkcjonowania 

maj�tek. Jest im trudniej zaci�ga� kredyty, albowiem nie maj� „wła�cicielskiego 

umocowania” do zarz�dzania infrastruktur� kolejow�. 

Podkre�lenia wymaga przy tym fakt, i� jedn� z przyczyn niedoinwestowania 

i dekapitalizacji maj�tku PKP było tylko cz��ciowe wypełnianie obowi�zku 

finansowania ze �rodków bud�etu pa�stwa infrastruktury kolejowej oraz 
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krajowych przewozów pasa�erskich. W latach 2001 – 2003 potrzeby zgłoszone w 

tym zakresie zostały zaspokojone jedynie w 41%. 

Jak ju� wcze�niej podkre�liłem, polityka transportowa, realizowana od roku 

1990 do 2004 przez kolejne rz�dy cechowała si� niestabilno�ci� i mał� 

skuteczno�ci�. Opracowane w tym okresie zało�enia polityki pa�stwa, strategie, 

b�d� programy rozwoju poszczególnych elementów krajowego systemu 

transportowego nie były realizowane, albo – naszym zdaniem – realizowano je 

nieudolnie. 

W konsekwencji nadal utrzymuj� si� długotrwałe zagro�enia dla 

funkcjonowania transportu w Polsce. Do tych zagro�e� nale�y m.in. zaliczy� 

(slajd 23): 

Po pierwsze, niedostateczny udział w PKB nakładów na inwestycje 

modernizacyjne i rozwojowe w transporcie, w tym niewywi�zywanie si� rz�du 

z ustawowych obowi�zków w zakresie utrzymania linii kolejowych 

o podstawowym znaczeniu dla funkcjonowania pa�stwa oraz finansowania, 

organizowania i wykonywania publicznych usług w transporcie pasa�erskim; 

Po drugie, zwracamy uwag� na wysoki poziom transportochłonno�ci gospodarki, 

który jest prawie o�miokrotnie wy�szy ni� w krajach UE (slajd 24). 

Równie istotne jest niedostosowanie sieci drogowej do obecnej liczby pojazdów i 

nat��enia ruchu, co m.in. skutkuje du�ym obci��eniem gospodarki narodowej 

kosztami zewn�trznymi transportu, w tym wysokim poziomem zagro�enia 

wypadkami komunikacyjnymi; 

Istotnym zagro�eniem dla sprawnego funkcjonowania transportu w Polsce jest 

znikomy udział dróg najwy�szej jako�ci zarówno w transporcie drogowym, jak 

i kolejowym, a mianowicie autostrad i dróg ekspresowych w krajowej sieci dróg 

publicznych oraz linii kolejowych dostosowanych do ruchu poci�gów z 

szybko�ci� powy�ej 120 km/h. 
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Zagro�enia dla sprawnego funkcjonowania transportu wynikaj� tak�e:  

� z braku racjonalnego systemu opłat za korzystanie z infrastruktury 

transportu,  

� z opó�nie� we wdra�aniu nowoczesnych, �wiatowych technologii 

transportowych, tzw. transportu intermodalnego, oraz  

� z niedostosowania pod wzgl�dem organizacyjnym i finansowym niektórych 

spółek kolejowych do aktualnych potrzeb transportowych gospodarki.  

Na zako�czenie pragn� jeszcze raz zwróci� pa�stwa uwag�, �e zły stan 

infrastruktury transportowej, zły stan dróg samochodowych i kolejowych w 

Polsce skutkuje wzrostem kosztów i strat w ró�nych innych dziedzinach 

gospodarki, staj�c si� barier� ich dalszego rozwoju.  

Pewne straty mog� by� ju� trudne do odrobienia.  

Mam tu na my�li szkody wynikaj�ce m.in.:  

• z gospodarczego osłabienia regionów trudnodost�pnych,  

• wysokiego bezrobocia,  

• z obni�enia konkurencyjno�ci naszych portów morskich, pozbawionych 

łatwego dost�pu od strony l�du,  

• czy te� ze zmniejszenia atrakcyjno�ci Polski dla inwestorów 

zagranicznych.  

Nie bez znaczenia s� równie� skutki opó�nie�, b�d� utrudnie� w procesie 

integracji europejskiej.  

Je�eli nie nadrobimy zaniedba� w transporcie, to europejskie szlaki 

transportowe, stanowi�ce czynnik rozwoju Europy, nadal wytyczane b�d� 

z pomini�ciem Polski.  
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PANIE MARSZAŁKU! 

WYSOKI SEJMIE! 

Co w takim razie nale�y robi�?, Co Najwy�sza Izba Kontroli uwa�a za 

konieczne do zrobienia?  

Na pierwszym miejscu chciałbym zdecydowanie wskaza� potrzeb� 

wypracowania programu rozwoju transportu, ale nie na 2 czy 4 lata, ale na lat 15 

lub 20 i to takiego, co do którego byłyby zgodne wszystkie, albo prawie wszystkie 

opcje polityczne, �eby w najbli�szych latach unikn�� ci�głych zmian koncepcji, 

ci�głego powoływania i rozwi�zywania instytucji odpowiedzialnych za budow� 

infrastruktury i ci�głej karuzeli instytucjonalnej i stanowiskowej. To uwa�amy 

za najwa�niejsze.  

Uwzgl�dniaj�c wymienione przeze mnie ogólne warunki, które winien spełnia� 

program rozwoju transportu oraz dotychczasowy brak istotnego post�pu w 

rozwoju i funkcjonowaniu krajowego transportu, Najwy�sza Izba Kontroli 

sformułowała nast�puj�ce wnioski (slajd 25): 

Po pierwsze - jak ju� powiedziałem – wniosek o opracowanie, przyj�cie 

i konsekwentn� realizacj� wewn�trznie spójnego systemu planowania rozwoju 

infrastruktury transportu l�dowego oraz stworzenie odpowiedniego systemu 

finansowania tej infrastruktury. W konsekwencji powinno to spowodowa�: 

• stopniowe przywracanie równowagi w strukturze gał�ziowej 

transportu poprzez wzrost udziału transportu kolejowego 

w przewozach ogółem oraz zmniejszanie obci��e� gospodarki 

narodowej kosztami transportu samochodowego, powodowanymi 

przez czynniki zewn�trzne, w tym z powodu wypadków 

komunikacyjnych, 

• powinno to powodowa� zmniejszanie poziomu transportochłonno�ci 

gospodarki, w tym poprzez popraw� stanu technicznego 
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infrastruktury umo�liwiaj�cej dost�p do portów morskich od strony 

l�du oraz wspieranie rozwoju transportu intermodalnego i 

nowoczesnych technik sterowania przewozem ładunków, a tak�e 

• popraw� stanu technicznego sieci dróg publicznych oraz linii 

kolejowych, ale tak� popraw�, która doprowadziłaby w mo�liwie 

krótkim czasie do dostosowania parametrów tych sieci do standardów 

UE. 

Drugi wniosek dotyczy potrzeby przyj�cia jednolitego i wewn�trznie spójnego 

systemu finansowania budowy i eksploatacji autostrad, z ewentualnym 

uwzgl�dnieniem społeczno - ekonomicznej zasadno�ci odst�pienia od 

koncesyjnego modelu autostrad płatnych, ze wzgl�du na dotychczasow� 

nieskuteczno�� tego modelu w praktyce oraz publiczny charakter infrastruktury 

transportu.  

Trzeci nasz wniosek dotyczy pilnej potrzeby zako�czenia restrukturyzacji byłego 

przedsi�biorstwa pa�stwowego PKP, z jednoczesnym uwzgl�dnieniem 

konieczno�ci uzyskania płynno�ci finansowej przez wszystkie spółki, które 

utworzono na bazie maj�tku PKP S.A. 

Czwarty wniosek zwi�zany jest z  opracowaniem spójnego systemu finansowania 

ze �rodków publicznych zarówno infrastruktury kolejowej, jak i krajowych 

przewozów pasa�erskich, wykonywanych przez przewo�ników kolejowych; 

Wnosimy równie� o usprawnienie zarz�dzania sieci� dróg publicznych oraz linii 

kolejowych, a tak�e o wprowadzenie systemowych rozwi�za� w zakresie 

koordynacji transportowych zada� administracji rz�dowej z działaniami 

samorz�dów. 

Dostrzegamy te� potrzeb� opracowania jednolitego, racjonalnego i skutecznego 

systemu opłat za korzystanie z infrastruktury transportu, kompatybilnego, 

spójnego z systemem finansowania tej infrastruktury. 
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Poza tym wnosimy o maksymalne wyeliminowanie tych barier organizacyjno - 

prawnych, które b�d�c w gestii polskiej administracji publicznej, utrudniaj� 

wykorzystanie lub dost�p do funduszy unijnych, przeznaczonych na 

finansowanie rozwoju infrastruktury transportu. 

PANIE MARSZAŁKU!  

WYSOKI SEJMIE! 

Jestem przekonany, �e nadszedł czas na publiczn� debat� w sprawie aktualnych 

problemów funkcjonowania transportu krajowego, o któr� wnioskowali�my od 

1999 roku. My�l�, �e dzisiejsza debata sejmowa stanie si� impulsem do 

ogólnospołecznej dyskusji i doprowadzi do konsensusu, do zgody w sprawie 

koncepcji poprawy stanu polskich dróg, zarówno tych przeznaczonych dla 

transportu samochodowego, jak i kolejowego. 

Pragn� podkre�li�, �e nasza informacja nie zawiera wyników kontroli innych 

rodzajów transportu. Nie obejmuje ona bowiem wodnego transportu 

�ródl�dowego, transportu morskiego oraz transportu lotniczego.  

Wszystkie rodzaje transportu s� bardzo wa�ne ze wzgl�du na tworzenie szans 

rozwojowych i ze wzgl�du na umo�liwienie naszej gospodarce szybkiego 

rozwoju.  

Je�eli nie b�dzie sprawnej infrastruktury transportu, to nawet inne działania 

zmierzaj�ce do rozwoju gospodarki b�d� osłabione, a nawet zniweczone. 

PANIE MARSZAŁKU! 

WYSOKI SEJMIE! 

Pomimo złego i smutnego obrazu transportu l�dowego, jaki przedstawiłem, 

jestem optymist�, bo najgorsze s� problemy, o których si� milczy. Problemy, o 

których si� mówi, s� do rozwi�zania. 

DZI	KUJ	 ZA UWAG	. 

(slajd 26) 


