(projekt prezentacji na posiedzenie Sejmu RP)
(slajd 1 — str. tyt.)

PANIE MARSZALKU!

WYSOKI SEJMIE!

Pragne¢ serdecznie podzigkowa¢ Panu Marszatkowi i Wysokiej Izbie za
umozliwienie przedstawienia mi na dzisiejszym posiedzeniu Sejmu wynikow

kontroli dotyczacych:

e funkcjonowania transportu ladowego w Polsce,
e stanu jego infrastruktury

e oraz dzialalnosci organéw odpowiedzialnych za okreslenie strategii

panstwa w tym sektorze gospodarki.

Wyniki te wiaza si¢ z wnioskami Najwyzszej Izby Kontroli o przeprowadzenie
debaty sejmowej w sprawie rozpatrzenia problemow zwiazanych z rozwojem

transportu w naszym kraju.

Przypomng, ze pierwszy taki wniosek zostal ztozony przez mojego poprzednika,
Pana Janusza Wojciechowskiego w 1999 roku lacznie z uchwalya Kolegium
Najwyzszej Izby Kontroli w tej sprawie. Identyczny wniosek Kolegium NIK
zostal przedtozony Marszalkowi Sejmu w 2002 roku. Od tego czasu Izba
zwracala si¢ do Kkolejnych Marszalkow Sejmu w sprawie rozpatrzenia
probleméw zwigzanych z rozwojem transportu. Tym bardziej dzigkuje
obecnemu Marszalkowi Sejmu za umozliwienie przeprowadzenia dzisiejszej

debaty sejmowej we wnioskowanym przez Najwyzsza I1zb¢ Kontroli zakresie.



PANIE MARSZALKU!

WYSOKI SEJMIE!

Przedlozona Informacja Najwyzszej Izby Kontroli stanowi podsumowanie
wynikéw kontroli 45 szczegélowych informacji dotyczacych réznych aspektow
funkcjonowania transportu ladowego w Polsce w okresie ostatnich pi¢tnastu lat

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

Najpierw pragne podkresli¢ to, co wedlug mnie jest najwazniejsze,
a mianowicie, ze zly stan infrastruktury transportu ogranicza rozwdj
gospodarczy i spoleczny. Ostabia, a nawet niweczy dzialania rozwojowe
podejmowane w innych dziedzinach gospodarki, oraz przyczynia si¢ do braku
spojnosci przestrzeni gospodarczej naszego Kkraju z gospodarkami innych

panstw.
Niestety, zaleznos¢ ta nie jest doceniana.

Polska ze stabo rozwinigta i przestarzalg infrastrukturg transportu staje sie,
a wlasciwie juz jest, korkiem komunikacyjnym Europy. Gléwne szlaki
transportowe, nowo budowane autostrady i drogi szybkiego ruchu zaczynaja

omija¢ nasz kraj (slajd 2).

Przypomne¢ prawde¢ znang od wiekow, iz rozwoj gospodarczy odbywa si¢ wzdluz
szlakow komunikacyjnych. Tak bylo zawsze i tak jest teraz. Jezeli analizujemy
rozmieszczenie najwi¢kszych inwestycji, to zauwazamy, ze sq one lokalizowane

wzdluz sprawnych ciagéw komunikacyjnych.

Jezeli popatrzymy na mape¢ Europy, to widzimy, ze coraz wiecej szlakow
transportowych zaczyna przebiega¢ na poludnie od Polski, a zapowiedziana
i rozpoczeta budowa drogi ekspresowej z Rostoku na potudnie poprzez Czechy
do krajéw Europy Poludniowej i Morza Srédziemnego moze w znaczacym
stopniu przeja¢ obsluge ruchu na Baltyku i tym samym zmniejszy¢ szanse

rozwojowe naszych portow.



Tak wigc, mimo sprzyjajacego polozenia geograficznego Polski, jako kraju

tranzytowego, pierscien europejskich drég zamyka si¢ z pominigciem Polski.

W okresie ostatnich 15 lat, stosunkowo bezpieczny transport kolejowy byt
systematycznie wypierany przez transport samochodowy (slajd 3)
W konsekwencji tego procesu nastgpowalo nie tylko pogorszenie stanu
technicznego droég, ale rowniez znaczne obnizenie poziomu bezpieczenstwa
komunikacyjnego oraz zb¢dne zwi¢kszenie kosztow ekonomicznych, spotecznych

i ekologicznych transportu.

Polskie drogi naleza do najgorszych i najbardziej niebezpiecznych w Europie.
Nie spelniaja one bowiem standardéw UE zaréwno pod wzgledem parametréow

technologicznych, ich struktury, jak i stanu technicznego.
I tak:

v Na koniec 2004 r. tylko 0,25% drég publicznych spelnialo standardy
naciskowe UE, a mianowicie 115 kN/oS. Jezeli przyjrzymy si¢ drogom krajowym,
ktorych Iaczna dlugos¢ wynosi ok. 17 tys. km, to jest troche lepiej, bo ok. 8%
tych drég spelniala standardy europejskie.

Z powodu niedostosowania drog publicznych do wymaganych standardéw
naciskowych, nasze drogi sa rozjezdzane przez pojazdy samochodowe.
Przypomne¢, ze w latach 1990 - 2004 wzrosta liczba zarejestrowanych

samochodéw o prawie 85%, a cigzarowek az o 129 %. (slajd 4)

Ten wzrost natezenia ruchu ciezkich, a czesto przeciazonych pojazdéow
samochodowych skutkowal przyspieszonym procesem niszczenia drog.

Przejawialo si¢ to gtownie w tworzeniu i zwigkszaniu si¢ glebokosci kolein.

W rezultacie, na co drugim kilometrze polskich drég publicznych powstaly
glebokie koleiny. W tak zwanych starych krajach czlonkowskich UE, takie drogi
sq wylaczane z uzytkowania. Gdyby stosowa¢ tego rodzaju kryteria w Polsce, to

nalezatoby wylaczy¢ z ruchu polowe sieci drogowej.



Bioragc pod uwage wszystkie czynniki wplywajace na jako$¢ nawierzchni droég
publicznych musimy stwierdzié¢, ze 60% tych drég bylo w niezadowalajacym lub

zlym stanie technicznym i wymagato pilnych zabiegéw remontowych (slajd 5).
W niewiele lepszym stanie byla takze jakos¢ nawierzchni droég krajowych.
Wedlug stanu na rok 2004 (slajd 6):

o  na prawie 37% tych drog wystepowaly koleiny,

o ok. 16% mialo nier6wna nawierzchnie¢ i w takiej samej skali wystepowaly
peknigcia  nawierzchni, a ponad 21% mialo zle wlasciwosci

przeciwposlizgowe.

o jednocze$nie, na drogach krajowych co czwarty most byl w zZlym stanie

technicznym.

v O niedorozwoju infrastruktury drogowej w Polsce $wiadczy rowniez
znikomy udzial drég o najwyzszej jakosci, a mianowicie autostrad oraz drég

ekspresowych (slajd 7).

I tak, na koniec 2004 r. autostrady, o tacznej dlugosci 552 km, stanowily tylko
0,21% ogoélnej dlugosci drog publicznych o twardej nawierzchni. Ich udzial byt

wigc dziesi¢ciokrotnie mniejszy niz Srednio w 15 krajach UE.

Jeszcze gorzej przedstawia si¢ sytuacja w odniesieniu do drég ekspresowych,
ktorych laczna dlugosé¢ na koniec 2004 r. wynosila tylko 224 km. Drogi te
stanowily zaledwie 0,1% droég publicznych.

Chcialbym przy tym nadmienié, ze praktyczne znaczenie drog ekspresowych
i autostrad dodatkowo ogranicza fakt, iz nie tworza one zwartych ciagow

komunikacyjnych.



Chcialbym réwniez zwroéci¢é uwage na fakt, ze jednym ze skutkéow
niezadowalajacego stanu infrastruktury drogowej jest niski poziomu
bezpieczenstwa w ruchu samochodowym. Swiadcza o tym informacje o liczbie
wypadkoéw i Kolizji drogowych oraz liczbie oséb rannych i zabitych w tych
wypadkach (slajd 8).

W zwigzku z tym nalezy podkreslié, iz poziom bezpieczenstwa na drogach
w Polsce ksztaltuje si¢ znacznie ponizej Sredniego poziomu europejskiego
(slajd 9), poniewaz na 100 wypadkoéw drogowych ginie w Polsce prawie 4 razy

wiecej osob niz przeci¢tnie w krajach UE.

Skutki wypadkéw stanowia za$ powazne obciazenie dla gospodarki. Szacuje sig,
ze koszt jaki ponosi spoteczenstwo w zwigzku z wypadkami komunikacyjnymi
stanowi ok. 2,5% PKB.

Przechodzac do infrastruktury kolejowej chcialbym podkreslié, ze uklad
i parametry techniczne drég kolejowych w Polsce réwniez nie spelniaja

standardow UE.

Przypomne, ze 54% kolejowych obiektow inzynieryjnych ma ponad 91 lat
(slajd 10) a zaledwie 2,3% tych obiektow ma ponizej 16 lat. Czyli tak naprawde,
z cala odpowiedzialnoscia mozemy powiedzieé, ze nasza kolej jest z poczatku XX,

a w pewnej czeSci z XIX wieku.

Ponadto, na skutek dekapitalizacji w minionym pi¢tnastoleciu, nast¢powala
systematyczna degradacja infrastruktury kolejowej. W rezultacie, w okresie tym
trzykrotnie zmniejszyla si¢ dlugosé toréow kolejowych spelniajacych standardy

unijne, czyli dostosowanych do ruchu pociagow z predkoscia powyzej 120 km/h.

(slajd 11), Podczas gdy w 1990 r. warunek ten spelniato 15% toréw kolejowych,
to na koniec 2004 r. jedynie 5% toréw dostosowanych bylo do ruchu z taka
predkoscig (slajd 12). Oznacza to, ze w minionym pi¢tnastoleciu nastgpito

trzykrotne zmniejszenie dlugosci najlepszych torow.



W 2004 r. (slajd 13) ok. 30% toréw na liniach kolejowych kwalifikowalo si¢ do
wymiany, a 80% urzadzen zabezpieczenia ruchu na przejazdach bylo podatnych
na awarie. Pogarszajacy si¢ stan techniczny infrastruktury kolejowej wymusza -
ze wizgledu na bezpieczenstwo - wprowadzanie ograniczen predkosci

rozkladowych.

Na przyklad, 1 stycznia 2004 r. na sieci kolejowej PKP PLK S.A. byly
wprowadzone 6.492 ograniczenia predkosci. Dodatkowo, duza liczba
niestrzezonych przejazdéw zmusza do ograniczania na tych odcinkach predkosci
nawet do 20 km/h. W konsekwencji, polska kolej jest zbyt powolna, a przez to

mniej konkurencyjna w stosunku do transportu samochodowego.

PANIE MARSZALKU!

WYSOKI SEJMIE!

Wyniki przeprowadzonych kontroli dajg podstawe do stwierdzenia, iz zly stan
istniejgcej infrastruktury transportu ladowego w Polsce jest — w ocenie NIK —

skutkiem trzech grup przyczyn, do ktérych mozna zaliczy¢ (slajd 14) :
»  po pierwsze - uwarunkowania historyczne, sprowadzajgce si¢ m.in. do :

¢  Kkoniecznosci jednoczesnego przeprowadzenia transformacji polityczne;j

i gospodarczej;

e  zastanego, zlego stanu technicznego drég publicznych, ktérych okres

zuzycia projektowano przed 1990 r. na ok. 20 lat oraz
e  zlej sytuacji ekonomicznej przedsigbiorstwa panstwowego PKP.

» po drugie — sposréd istotnych przyczyn zlego stanu infrastruktury
transportu nalezy wymieni¢ ograniczone mozliwosci sfinansowania ze
srodkow  publicznych utrzymania, modernizacji i budowy tej

infrastruktury.



Chcialbym w tym miejscu doda¢, ze wydatki na finansowanie transportu
w naszym kraju byly kilkakrotnie mniejsze niz przecigtnie w UE (slajd 15).
Wig¢kszos¢ krajow UE przeznacza na modernizacje i rozwoj krajowej

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

My, z ogromnymi zapdéznieniami i przy mniejszym PKB, przeznaczamy na
ten cel tylko 0,3% PKB (slajd 16). Jestesmy pod tym wzgledem na szarym
koncu UE.

po trzecie i naszym zdaniem najwazniejsze - zly stan infrastruktury
transportu ladowego oraz negatywne z tego powodu skutki dla gospodarki
sq przede wszystkim konsekwencja niewystarczajacej skutecznosci, badz
zaniedban w dzialalnosci administracji publicznej wlasciwej do spraw

transportu.

Do przyczyn negatywnej oceny dzialalnosci tej administracji nalezy — w ocenie

NIK — m.in. zaliczy¢ (slajd 17):

zbyt malg aktywnos¢ w zakresie dostosowywania infrastruktury transportu

do standardow UE,

nieskuteczne przeciwdzialanie postepujacej degradacji infrastruktury
transportu oraz brak reakcji na proces znieksztalcania struktury galeziowej

transportu,
niezrealizowanie programéw budowy autostrad,

oraz brak spdjnego i racjonalnego systemu finansowania infrastruktury

transportu i brak wspoélpracy administracji rzagdowej oraz samorzadowej.

Nastepng przyczyng naszej negatywnej oceny bylo:

dokonywanie merytorycznie nieuzasadnionych zmian w programach
rozwoju infrastruktury transportu, badz tworzenie nowych programow,

ktore nie byly w pelni lub w ogole nie byly realizowane,



o oraz stworzenie niewlasciwych warunkéw dla skutecznej restrukturyzacji

PKP.

Teraz, odwolujac si¢ do wynikéw naszych dotychczasowych kontroli, szerzej

powiem o niektorych z wymienionych przyczyn.
I tak,

wcigz aktualnym i nierozwigzanym problemem dla administracji wlasciwej do
spraw transportu pozostaje budowa autostrad. Po 1989 r. wybudowano
w naszym kraju zaledwie 340 km odcinkéw autostrad. Jak juz wcze$niej
wspomnialem, mamy ich Iacznie niewiele ponad 550 km, ktére ponadto nie
tworza zwartych ciagéw komunikacyjnych. Tymczasem, w krétszym czasie, bo

w latach 1990 - 2002, wybudowano np.:

n w Hiszpanii — 5.217 km autostrad,
n we Francji — 3.399 km,
n w Portugalii — 1.919 km,

L] w Niemczech — 1.228 km.

W okresie minionych 15 lat, kolejne rzady i ministrowie odpowiedzialni za
transport zamiast budowa¢ autostrady, ukladali nowe, badz modyfikowali juz
istniejgce plany i programy oraz powolywali do ich realizacji odpowiednie, ciagle
nowe urzedy (slajd 18). Wedlug nas plany te czesto byly nierealne. Ocena ta

dotyczy chyba w rownym stopniu wszystkich dotychczasowych rzadéw.

W rezultacie, administracja drogowa, ktéra byla odpowiedzialna za budowe
autostrad, nie miala niezbednej stabilnosci oraz ciaglosci organizacyjnej
i nieustannie byla narazana na powtarzajgce si¢ wstrzasy reorganizacyjne

i kadrowe.

Nierozwigzang dotychczas kwestia, pozostajaca w Scistym zwiazku z bardzo
wolnym tempem powstawania polskich autostrad, pozostaje sposob i zroédia

finansowania ich budowy.



Wedlug naszej oceny calkowicie nieskuteczng okazala si¢ koncepcja budowy
autostrad na podstawie przepisow ustawy z dnia 27 pazdziernika 1994 r.
o autostradach ptatnych. Przypomne, ze najwiecej zbudowano autostrad na tych

odcinkach, ktére nie podlegaly tzw. koncesjom.

Z ustalen naszych kontroli, dotyczacych budowy autostrad w systemie

koncesyjnym wynika m.in., ze (slajd 19):

v po pierwsze, nierealna okazala si¢ koncepcja budowy autostrad bez

angazowania Srodkow publicznych,

v po drugie, w niedostatecznym stopniu zabezpieczono interes Skarbu

Panstwa w umowach zawieranych na podstawie koncesji,

v po trzecie, wystepowaly opdznienia i zaniechania w podejmowaniu

decyzji o realizacji postanowien umow,

v po czwarte, dokonywano niekorzystnych dla interesu publicznego

zmian w umowach,

v oraz po piate, brakowalo skutecznego nadzoru nad realizacja

postanowien umow.

Przedstawiamy takich pi¢¢ zarzutéw co do dotychczasowej koncepcji budowy

autostrad.

Wyniki przeprowadzonych kontroli wskazywaly réwniez na nieprawidtowosci
w zakresie wywigzywania si¢ organéw administracji drogowej z ustawowych
obowiazkéw utrzymania, remontéw i budowy pozostalych rodzajow drog
publicznych. W toku naszych kontroli stwierdzilismy bowiem, ze wigkszos¢

zarzadow droég publicznych m.in.: (slajd 20):

e w ogole nie prowadzila, badz dysponowala niepelna ewidencja drog,

bedacych w ich zarzadzie;



e nie dokonywala corocznych przegladéw stanu technicznego nawierzchni

drogowych i obiektéw mostowych;

e tylko sporadycznie przeprowadzala kontrole ruchu drogowego w zakresie
sprawdzania wymiaréw, masy i naciskow osi w pojazdach ci¢zarowych

znajdujacych si¢ na drogach publicznych;
e  nie opracowywala projektéow planow rozwoju sieci drogowej;

e podejmowala realizacj¢ zadan inwestycyjnych cze¢sto bez wlasciwego ich

przygotowania;

e  oraz nie dokonywala kontroli jakosci wykonywanych roboét drogowych.

PANIE MARSZALKU!

WYSOKI SEJMIE!

Ustalenia naszych kontroli wykazaly takze brak zadowalajacych efektow dzialan

zmierzajacych do restrukturyzacji transportu kolejowego.

Restrukturyzacja PKP, rozpoczeta w listopadzie 2000 r., okazala si¢
przedsi¢wzigciem nieskutecznym, poniewaz nie zdolano osiggnaé¢ zasadniczego
celu, jakim bylo uzyskanie plynnosci finansowej przez wszystkie spotki powstate

w wyniku skomercjalizowania kolei (slajd 21).

UstaliliSmy ponadto, ze wskutek braku spéjnosci przepiséw prawnych, nie zostat
uregulowany status ponad polowy gruntéw uzytkowanych przez PKP (slajd 22).
Dlatego nie wyposazono spoétek kolejowych w niezbedny do funkcjonowania
majatek. Jest im trudniej zacigga¢ kredyty, albowiem nie maja ,,wlascicielskiego

umocowania” do zarzgdzania infrastruktura kolejowa.

Podkreslenia wymaga przy tym fakt, iz jedna z przyczyn niedoinwestowania
i dekapitalizacji majatku PKP bylo tylko cze¢sciowe wypelnianie obowigzku

finansowania ze S$rodkow budzetu panstwa infrastruktury Kkolejowej oraz
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krajowych przewozow pasazerskich. W latach 2001 — 2003 potrzeby zgloszone w

tym zakresie zostaly zaspokojone jedynie w 41%.

Jak juz wczesniej podkreslitem, polityka transportowa, realizowana od roku
1990 do 2004 przez kolejne rzady cechowala si¢ niestabilnoscia 1 malg
skutecznoscig. Opracowane w tym okresie zalozenia polityki panstwa, strategie,
badz programy rozwoju poszczegélnych elementow krajowego systemu
transportowego nie byly realizowane, albo — naszym zdaniem - realizowano je

nieudolnie.

W konsekwencji nadal utrzymuja si¢ dlugotrwale zagrozenia dla
funkcjonowania transportu w Polsce. Do tych zagrozen nalezy m.in. zaliczy¢

(slajd 23):

Po pierwsze, niedostateczny udzial w PKB nakladow na inwestycje
modernizacyjne i rozwojowe w transporcie, w tym niewywigzywanie si¢ rzadu
z ustawowych obowigzkéow w zakresie utrzymania linii kolejowych
o podstawowym znaczeniu dla funkcjonowania panstwa oraz finansowania,

organizowania i wykonywania publicznych ustug w transporcie pasazerskim;

Po drugie, zwracamy uwage na wysoki poziom transportochfonnosci gospodarki,

ktory jest prawie oSmiokrotnie wyzszy niz w krajach UE (slajd 24).

Roéwnie istotne jest niedostosowanie sieci drogowej do obecnej liczby pojazdow i
nate¢zenia ruchu, co m.in. skutkuje duzym obcigzeniem gospodarki narodowej
kosztami zewne¢trznymi transportu, w tym wysokim poziomem zagrozenia

wypadkami komunikacyjnymi;

Istotnym zagrozeniem dla sprawnego funkcjonowania transportu w Polsce jest
znikomy udzial drég najwyzszej jakoSci zarowno w transporcie drogowym, jak
i kolejowym, a mianowicie autostrad i drog ekspresowych w krajowej sieci drog
publicznych oraz linii kolejowych dostosowanych do ruchu pociagéow z

szybkoscia powyzej 120 km/h.
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Zagrozenia dla sprawnego funkcjonowania transportu wynikaja takze:

v’z braku racjonalnego systemu optat za Korzystanie z infrastruktury

transportu,

v' z opoznien we wdrazaniu nowoczesnych, S$wiatowych technologii

transportowych, tzw. transportu intermodalnego, oraz

v' z niedostosowania pod wzgledem organizacyjnym i finansowym niektérych

spotek kolejowych do aktualnych potrzeb transportowych gospodarki.

Na zakonczenie pragne jeszcze raz zwroci¢ panstwa uwage, ze zly stan
infrastruktury transportowej, zly stan drég samochodowych i kolejowych w
Polsce skutkuje wzrostem Kkosztéw i strat w roznych innych dziedzinach

gospodarki, stajac si¢ barierg ich dalszego rozwoju.

Pewne straty mogg by¢ juz trudne do odrobienia.

Mam tu na mysli szkody wynikajace m.in.:
e 7z gospodarczego ostabienia regionow trudnodost¢pnych,
¢ wysokiego bezrobocia,

e 7z obnizenia konkurencyjnosci naszych portéow morskich, pozbawionych

latwego dostepu od strony ladu,

e czy tez ze zmniejszenia atrakcyjnosci Polski dla inwestorow

zagranicznych.

Nie bez znaczenia s3 rowniez skutki opdznien, badz utrudnien w procesie

integracji europejskiej.

Jezeli nie nadrobimy zaniedban w transporcie, to europejskie szlaki
transportowe, stanowigce czynnik rozwoju Europy, nadal wytyczane beda

z pomini¢ciem Polski.
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Co w takim razie nalezy robi¢?, Co Najwyzsza Izba Kontroli uwaza za

konieczne do zrobienia?

Na pierwszym miejscu chcialbym zdecydowanie wskaza¢ potrzebg
wypracowania programu rozwoju transportu, ale nie na 2 czy 4 lata, ale na lat 15
lub 20 i to takiego, co do ktérego bylyby zgodne wszystkie, albo prawie wszystkie
opcje polityczne, zeby w najblizszych latach unikna¢ ciaglych zmian koncepcji,
ciaglego powolywania i rozwigzywania instytucji odpowiedzialnych za budowg
infrastruktury i ciaglej karuzeli instytucjonalnej i stanowiskowej. To uwazamy

Za najwazniejsze.

Uwzgledniajagc wymienione przeze mnie ogolne warunki, ktére winien spelniaé
program rozwoju transportu oraz dotychczasowy brak istotnego postepu w
rozwoju i funkcjonowaniu krajowego transportu, Najwyzsza Izba Kontroli

sformulowala nast¢pujace wnioski (slajd 25):

Po pierwsze - jak juz powiedzialem — wniosek o opracowanie, przyjecie
i konsekwentng realizacj¢ wewngtrznie spéjnego systemu planowania rozwoju
infrastruktury transportu ladowego oraz stworzenie odpowiedniego systemu

finansowania tej infrastruktury. W konsekwencji powinno to spowodowac:

o stopniowe przywracanie rownowagi w strukturze galeziowej
transportu poprzez wzrost udzialu transportu kolejowego
w przewozach ogoélem oraz zmniejszanie obcigzen gospodarki
narodowej Kkosztami transportu samochodowego, powodowanymi
przez czynniki zewngtrzne, w tym z powodu wypadkéow

komunikacyjnych,

o powinno to powodowa¢ zmniejszanie poziomu transportochtonnosci

gospodarki, w tym poprzez poprawe stanu technicznego
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infrastruktury umozliwiajacej dostep do portéow morskich od strony
ladu oraz wspieranie rozwoju transportu intermodalnego i

nowoczesnych technik sterowania przewozem ladunkéw, a takze

e poprawe stanu technicznego sieci drdég publicznych oraz linii
kolejowych, ale taka poprawe, ktéora doprowadzilaby w mozliwie
krotkim czasie do dostosowania parametrow tych sieci do standardow
UE.

Drugi wniosek dotyczy potrzeby przyjecia jednolitego i wewnegtrznie spojnego
systemu finansowania budowy i eksploatacji autostrad, z ewentualnym
uwzglednieniem spoleczno - ekonomicznej zasadnosci odstapienia od
koncesyjnego modelu autostrad platnych, ze wzgledu na dotychczasowa
nieskutecznos¢ tego modelu w praktyce oraz publiczny charakter infrastruktury

transportu.

Trzeci nasz wniosek dotyczy pilnej potrzeby zakonczenia restrukturyzacji bytego
przedsi¢biorstwa panstwowego PKP, 2z jednoczesnym uwzglednieniem
koniecznosci uzyskania plynnos$ci finansowej przez wszystkie spoélki, ktore

utworzono na bazie majatku PKP S.A.

Czwarty wniosek zwigzany jest z opracowaniem spdjnego systemu finansowania
ze Srodkéw publicznych zaréwno infrastruktury kolejowej, jak i krajowych

przewozow pasazerskich, wykonywanych przez przewoznikéw kolejowych;

Wnosimy réwniez o usprawnienie zarzadzania siecia drég publicznych oraz linii
kolejowych, a takze o wprowadzenie systemowych rozwigzan w zakresie
koordynacji transportowych zadan administracji rzgdowej z dzialaniami

samorzadow.

Dostrzegamy tez potrzeb¢ opracowania jednolitego, racjonalnego i skutecznego
systemu oplat za korzystanie z infrastruktury transportu, kompatybilnego,

spojnego z systemem finansowania tej infrastruktury.

14



Poza tym wnosimy o maksymalne wyeliminowanie tych barier organizacyjno -
prawnych, ktore bedac w gestii polskiej administracji publicznej, utrudniaja
wykorzystanie lub dostegp do funduszy wunijnych, przeznaczonych na

finansowanie rozwoju infrastruktury transportu.

PANIE MARSZALKU!

WYSOKI SEJMIE!

Jestem przekonany, ze nadszed! czas na publiczng debat¢ w sprawie aktualnych
probleméw funkcjonowania transportu krajowego, o ktora wnioskowalismy od
1999 roku. Mysle, ze dzisiejsza debata sejmowa stanie si¢ impulsem do
ogolnospotecznej dyskusji i doprowadzi do konsensusu, do zgody w sprawie
koncepcji poprawy stanu polskich droég, zaréwno tych przeznaczonych dla

transportu samochodowego, jak i kolejowego.

Pragn¢ podkresli¢, ze nasza informacja nie zawiera wynikéw kontroli innych
rodzajow transportu. Nie obejmuje ona bowiem wodnego transportu

srodladowego, transportu morskiego oraz transportu lotniczego.

Wszystkie rodzaje transportu sa bardzo wazne ze wzgledu na tworzenie szans
rozwojowych i ze wzgledu na umozliwienie naszej gospodarce szybkiego

rozwoju.

Jezeli nie bedzie sprawnej infrastruktury transportu, to nawet inne dzialania

zmierzajgce do rozwoju gospodarki beda ostabione, a nawet zniweczone.
PANIE MARSZALKU!

WYSOKI SEJMIE!

Pomimo zlego i smutnego obrazu transportu ladowego, jaki przedstawitem,
jestem optymista, bo najgorsze sa problemy, o ktorych si¢ milczy. Problemy, o

ktorych si¢ mowi, sg do rozwigzania.
DZIEKUJE ZA UWAGE.

(slajd 26)
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