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Jak wykazujg badania (Hulten, 1996):

« rozna efektywnos¢ uzytkowania zasobdéw infrastrukturalnych (mierzona intensywnoscig ich
uzytkowania) moze az w jednej czwartej wyjasniac¢ dysproporcje w poziomie rozwoju miedzy
krajami afrykanskimi i krajami Azji Wschodniej*;

- poprawa o 1 proc. efektywnosci wykorzystania istniejgcej infrastruktury w krajach o niskim lub
umiarkowanym dochodzie na mieszkarica okazuje sie mie¢ ponad 7 razy silniejszy wptyw na
wzrost gospodarki niz podobna zmiana w wielkosci inwestycji publicznych;

- w krajach, w ktérych istniejgca infrastruktura jest wykorzystywana nieefektywnie, naktady na
jej rozbudowe nie przynosza praktycznie zadnych korzysci.

2.3. Krotki okres

W krotkim okresie rozbudowa infrastruktury, szczegdlnie jesli jest finansowana diugiem pu-
blicznym lub pomoca zagraniczna, moze prowadzi¢ do zwiekszenia tagcznego popytu w gospo-
darce. Ale aby faczny popyt wzrdst, finanse publiczne musza by¢ w dobrym stanie. Jedli ludzie
obawiajg sie, ze wkrotce panstwo bedzie zmuszone podnies¢ podatki, bo trudno mu bedzie
znalez¢ kolejnych pozyczkodawcédw, wtedy ograniczaja konsumpcje i powstrzymuja sie przed
inwestowaniem. Wolg gromadzi¢ srodki, ktére w momencie podwyzki podatkéw pozwolg im
ztagodzi¢ jej negatywne konsekwencje dla warunkéw zycia. Popyt prywatny zmniejsza sie moc-
niej niz rosnie popyt sektora publicznego (zob. np. Bertola i Drazen, 1993).

Wzrost popytu, napedzany inwestycjami infrastrukturalnymi, moze przynies¢ pozytywne skutki
w postaci petnego wykorzystania mocy wytwdrczych w gospodarce (w tym spadku bezrobocia)
tylko wéwczas, gdy moce te nie byty uprzednio w petni wykorzystywane. W przeciwnym przy-
padku, tj. w okresie dobrej koniunktury, bedzie on gtéwnie podsycat presje inflacyjna.

Podejmujac decyzje o skokowym zwiekszeniu inwestycji infrastrukturalnych, osoby odpowie-
dzialne za prowadzenie polityki gospodarczej muszg zwraca¢ uwage na stopien wykorzysta-
nia mocy wytwérczych nie tylko w catej gospodarce, ale i w sektorze budowlanym oraz w
sektorach wytwarzajacych materiaty budowlane. Nie jest mozliwe szybkie zwiekszenie tych
mocy. W rezultacie skokowe podniesienie naktadéw na infrastrukture moze doprowadzi¢ do
gwattownego wzrostu cen ustug budowlanych. Panstwo, wydajac znacznie wiecej na infra-
strukture, wcale nie musi osiaggna¢ wyraznej poprawy jej stanu.

Z taka sytuacja mielismy do czynienia do niedawna w Polsce. Z jednej strony duza cze$¢ wykwa-
lifilkowanych pracownikéw budowlanych wyjechata w poszukiwaniu lepiej ptatnej pracy na Za-
chdd, z drugiej — utrudniony byt (i jest nadal) naptyw pracownikéw zza wschodniej granicy.® Po-
nadto, praktycznie wszystkie kraje naszego regionu realizowaty kosztowne programy rozbudo-
wy infrastruktury, co ostabiato presje konkurencyjng na nasze przedsiebiorstwa wywierang z ze-
wnatrz. Jednoczesnie w ostatnich kilku latach gwattownie wzrosty ceny surowcéw (ciggniete w
gore przez szybko rosnace zapotrzebowanie na nie na rynkach wschodzacych, w szczegdlnosci
w Chinach), a w $lad za nimi - ceny materiatéw budowlanych (np. cena masy asfaltowej wzrosta
w ostatnim roku o 20 proc.). Dodatkowo moce wytworcze sektoréw produkujacych materiaty

4 Nie da sie jednak wykluczy¢, co zauwaza sam Hulten, ze opracowany przez niego wskaznik efektywnosci wykorzystania infra-
struktury odzwierciedla efektywno$¢ wykorzystania wszystkich czynnikow wytworczych.

5 W efekcie, np. obywatele Ukrainy, jesli decyduja sie na wyjazd do pracy za granice, czesciej wybieraja rynek pracy w Rosji, w tym
szczegolnie w okregu moskiewskim; zrédto: http://budownictwo.wnp.pl/ukraincy-wola-moskwe-od-polski,44632_1_0_0.html

...znacznie wieksze korzysci
niz jej kosztowna rozbudowa

Inwestycje infrastrukturalne
mogq zwiekszy¢ tqczny
popyt w gospodarce...

...jednak aby tak sie stato,
nie mogq skutkowac duzym
deficytem w finansach
panstwa, ktory wywotatby
obawy wsrod ludzi o
stabilnos¢ gospodarczq
kraju

Na skutek ograniczen w
zdolnosciach wytwdrczych
firm budowlanych, ktérych
nie da sie szybko powiekszyc,
panstwo wydajqc znacznie
wiecej na infrastrukture,
wcale nie musi wyraznie
poprawi¢ jej stanu



Wiele paristw UE ma krdtszq
sie¢ drég w stosunku do
swojej powierzchni niz

nasz kraj (w tym Niemcy i
Hiszpania)

budowlane w Polsce byty (i s3) na tyle ograniczone (a koszt transportu tych materiatéw z zagra-
nicy na tyle wysoki), ze zawezaja mozliwosci wyboru technologii budowy infrastruktury. Przy-
ktadowo produkcja cementu w naszym kraju jest niewystarczajaca, aby budowa drég betono-
wych mogta obecnie stanowi¢ powazng alternatywe dla drog asfaltowych® (z drugiej strony zob.
rozdziat dotyczacy sposobu finansowania infrastruktury, w tym w szczegdlnosci fragment opi-
sujacy konsekwencje zawirowan na rynkach finansowych dla dostepnosci ré6znych zrédet finan-

sowania).

3. Stan infrastruktury drogowej w Polsce

W 2007 r. mieliSmy w Polsce niemal 259 tys. drég publicznych o twardej nawierzchni (tj. 83 km
na 100 km? powierzchni kraju), w tym ponad 18,5 tys. km drég krajowych, 28,5 tys. km drég
wojewodzkich, 114 tys. km drég powiatowych oraz 97,5 tys. km drég gminnych. Autostrad
oraz drog ekspresowych wchodzacych w sktad drég krajowych pod koniec 2008 r. byto, od-
powiednio, ponad 750 km oraz blisko 450 km.

Wykres 4. Udziat poszczegdlnych typdéw drég tworzacych ogdlnopolska sie¢ drég publicznych
o twardej nawierzchni
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie GUS - Transport — wyniki dziatalnosci w 2007 r.

Pod wzgledem gestosci sieci drég ogdtem Polska zajmuje w Europie przecietng pozycje. Lide-
rzy klasyfikacji - Belgowie i Holendrzy — maja, odpowiednio, ponad 3 i 2-krotnie lepiej rozbu-
dowang sie¢ drogowa w przeliczeniu na km? powierzchni niz Polska. Z pafstw naszego regio-
nu wieksza gestos¢ sieci drogowej wystepuje np. w Stowenii, na Wegrzech i w Czechach. Ale
wiele panstw UE ma kroétszg sie¢ drég w stosunku do swojej powierzchni. Nalezg do nich m.in.
Niemcy, Hiszpania i Irlandia, a z panstw naszego regionu - Stowacja i pafstwa nadbattyckie.
Stabos¢ polskiej infrastruktury nie wynika wiec z ogdlnej gestosci drég.

6 Tymczasem, droga betonowa, cho¢ nadal drozsza w budowie, moze byc¢ eksploatowana 30-40 lat, podczas gdy droga asfalto-
wa wymaga remontu juz po 10 latach: http://biznes.gazetaprawna.pl/artykuly/19956,w_polsce_buduje_sie_drogi_nietrwa-
le_bo_tanie.html
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Wykres 5. Gesto$¢ sieci drogowej w niektorych krajach UE (km/km?)
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Euromonitora

Trzeba pamietac, ze Polska nie jest krajem o wysokiej gestosci zaludnienia. Tymczasem, im  Biorqc pod uwage gestosc
mniej ludzi mieszka na danym obszarze, tym mniej gestej sieci potaczen drogowych oni po-  zaludnienia, dtugos¢ sieci
trzebuja. Biorgc pod uwage gestosc¢ zaludnienia- dtugos¢ sieci drog na km powierzchni kra-  drég na km powierzchni
ju jest u nas wieksza od przecietnej dla catej Unii Europejskiej. W rezultacie, na 1 km drogi pu-  kraju jest u nas wieksza od
blicznej w Polsce przypada mniej niz 100 mieszkancéw, podczas gdy np. w Hiszpanii wskaz-  sredniej dla catej Unii

nik ten wynosi 259 oséb, w Rumunii 271, a na Wegrzech 327. Tymczasem nawet gdyby na 1

km drogi przypadato w naszym kraju tyle samo oséb co srednio w innych panstwach UE, to

dostepnos¢ drég u nas bytaby wieksza niz tam, bo wcigz odstajemy od sredniej unijnej pod

wzgledem liczby samochoddéw na 1000 mieszkancédw (co oznacza, ze wiekszy odsetek oséb

nie moze samodzielnie korzystac z drég).

Wykres6.  Gestos¢ sieci drogowej w krajach UE przy okre$lonej gestosci zaludnienia
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Eurostatu



Mimo, ze na Slgsku gestos¢
drdg jest 4 razy wieksza niz
na Mazurach...

...to natezenie ruchu na
istniejgcych drogach jest
tam prawie dwukrotnie
wyzsze, i to tam (i w innych
regionach zurbanizowanych)
powinno sie inwestowaé w
budowe nowych drég

Mimo, ze pod wzgledem
dtugosci sieci drogowej
nie odbiegamy od sredniej
w UE, to doskwiera nam
brak autostrad i drég
ekspresowych

Najwieksza gestos$c¢ sieci drogowej w naszym kraju wystepuje na Slasku i w Matopol-
sce, za$ najmniejsza na Podlasiu oraz na Warmii i Mazurach. W przeliczeniu na 100
km? powierzchni w woj. $lagskim jest prawie 4-krotnie wiecej drég niz w woj. warmin-
sko-mazurskim.

Wykres 7. Gestos¢ sieci drogowej w poszczegdlnych wojewddztwach w Polsce (km/100 km?)
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Rocznika statystycznego wojewédztw 2007

Dysproporcje te wynikaja gtéwnie z réznic w gestosci zaludnienia w poszczegdlnych
regionach. Z monitoringu zaleznosci gestosci sieci drogowej od gestosci zaludnie-
nia wynika, ze dtugos¢ drég przypadajacych na km? powierzchni kraju jest nizsza od
$redniej dla catej Polski, zar6wno w wojewddztwie warminsko-mazurskim, jak i w wo-
jewoddztwie slaskim, i to w podobnym stopniu. W wojewddztwie $laskim jest jednak
znacznie wyzsze nasycenie samochodami niz w wojewdédztwie warminsko-mazurskim,
a samochody sg tam przecietnie znacznie intensywniej uzywane. W rezultacie nateze-
nie ruchu (ilustrujace intensywnos¢ wykorzystania kazdego km drogi) jest na Slasku
najwyzsze w kraju, w tym okoto dwu- trzykrotnie wyzsze niz w wojewoédztwie warmin-
sko-mazurskim. To poréwnanie potwierdza, ze jezeli gdzie$ powinnismy rozbudowy-
wac sie¢ drog, to przede wszystkim w regionach silnie zurbanizowanych - mimo ze sie¢
drég w tych regionach charakteryzuje sie najwieksza gestoscia. Ogdlniej rzecz ujmujac,
o kierunkach inwestycji nie powinien decydowac tranzyt. Inwestycje powinny by¢ do-
konywane gtéwnie tam, gdzie mieszka duzo kierowcéw. Na drogach dojazdowych do
duzych miast natezenie ruchu bywa kilkukrotnie wyzsze niz na autostradach (np. w Alei
Krakowskiej w Raszynie).

Powtérzymy jeszcze raz: z miedzynarodowych zestawien nie da sie wyciaggna¢ wnio-
sku o niedostatecznie rozwinietej sieci drég w naszym kraju.Pewne jest natomiast, ze
jest zbyt mata przepustowos¢ drég, tam gdzie wystepuje duze natezenie ruchu. Do-
skwiera nam brak sieci autostrad i drég ekspresowych. Liderzy w Unii Europejskiej
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w 2007 r. mieli ponad 10 tys. km autostrad: Niemcy (12531 km), Hiszpania (11959 km),
Francja (11140 km). Pod wzgledem dtugosci sieci autostrad ustepujemy nawet pan-
stwom o duzo mniejszej powierzchni niz nasz kraj np. Holandii, Belgii, Danii, Austrii

czy Gregji.

Wykres8.  Gestosc sieci drogowej w poszczegdlnych wojewddztwach przy okreslonej
gestosci zaludnienia
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Rocznika statystycznego wojewddztw 2007

Wykres 9. Sie¢ autostrad w niektérych krajach UE (w km)
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Euromonitora



Nizszq gestos¢ autostrad niz
Polska ma w UE tylko Estonia,
Finlandia i Rumunia

Gestos$¢ sieci autostrad, tj. dlugosc sieci w przeliczeniu na 100 km2 powierzchni, wynosi u nas
0,24 (czyli tylko 240 m autostrady na 100 km2). Wskaznik ten jest ponad 25-krotnie mniejszy niz
w Holandii, ktéra ma najgestszg sie¢ autostrad oraz 20-krotnie mniejszy niz w Wielkiej Brytanii.
Pod wzgledem gestosci sieci autostrad zdecydowanie wyprzedzajg nas takze kraje naszego re-
gionu, w tym Czechy, Stowacja, Litwa oraz Wegry. Mniejsza gestos¢ sieci autostradowej wsréd
panstw UE wystepuje tylko w Estonii, Finlandii oraz Rumunii.

Gestos¢ sieci autostradowej w niektorych krajach UE (km/100 km?)
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Euromonitora
Wykres 1. Udziat autostrad w tworzeniu sieci drogowej w niektorych krajach UE
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Eurostatu
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Tymczasem nasz kraj znajduje sie w pierwszej pigtce krajow, gdzie na kilometr drogi przypada  Tonaz towardw, jaki jest

najwiekszy tonaz przewozonych towaréw. Pod tym wzgledem ustepujemy jedynie Niemcom,  przewozony polskim
drogami nalezy do

Hiszpanom, Francuzom oraz Brytyjczykom.
najwyzszych w UE

Wykres 1. Przewozone towary w milionach ton przypadajacy na km drogi
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Eurostatu

Brak autostrad powoduje, ze

Brak autostrad powoduje, ze inne drogi sg ,rozjezdzane” i — w efekcie — znajduja sie w fatalnym
inne drogi sq ,rozjezdzane”

stanie technicznym (innymi stowy, usuniecie jednej stabosci polskiej sieci drég — braku auto-
strad i drog szybkiego ruchu - powinno ztagodzic¢ inng - jej zty stan techniczny).

Zty stan techniczny to druga

« Wedtug Systemu Oceny Stanu Nawierzchni (SOSN) pod koniec 2007 r. prawie 23 proc. drég kra-
choroba polskich drég

jowych w Polsce kwalifikowato sie do natychmiastowego remontu (stan zty). Drog krajowych,
ktoérych stan uznano jako niezadowalajacy byto kolejne 23 proc.

Wykres 13.  Stan drég krajowych w Polsce

W stan zty
B stan niezadowalajacy

B stan dobry

Zrédto: GDDKiA - System Oceny Stanu Nawierzchni (SOSN)



Dotyczy to w szczegdlnosci
drég zarzqdzanych przez
samorzqdy wojewddzkie i
powiatowe

+ W jeszcze gorszym stanie znajdowaty sie drogi publiczne zarzadzane przez samorzady woje-
wodzkie i powiatowe, stanowigce najwieksza czes¢ infrastruktury drogowej naszego panstwa
(facznie 56 proc. sieci drog publicznych w Polsce). Kontrola przeprowadzona przez Najwyzsza
Izbe Kontroli (NIK) w 2006 r. ujawnita, ze az 71 proc. tych drég znajduje sie w stanie technicz-
nym niezadowalajacym i ztym.”

Wykres 14.  Stan techniczny drég publicznych zarzadzanych przez samorzady wojewddzkie
i powiatowe

B stan zty
B stan dobry i zadowalajacy

B stan niezadowalajacy

Zrédto: NIK - Informacja o wynikach kontroli finansowania drég publicznych zarzqdzanych przez samorzqdy wojewddzkie
i powiatowe

+ Jako bardzo zty ocenia stan drég w Polsce ponad potowa inwestoréw zagranicznych. Kolejne
35 proc. inwestoréw uwaza, ze infrastruktura drogowa w naszym kraju jest zta. Tylko niespetna
2 proc. sposréd nich ocenia stan polskiej infrastruktury drogowej jako dobry.

Wykres 15.  Infrastruktura drogowa w ocenie zagranicznych inwestoréw
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Zrédto: badania ankietowe PAlilZ, 2007

7 Najwyzsza Izba Kontroli, Informacja o wynikach kontroli finansowania drég publicznych zarzagdzanych przez samorzady wo-

jewddzkie i powiatowe, Warszawa, 2006 r.
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Jakos¢ drég krajowych w Polsce rézni sie miedzy regionami. Najwiecej drog krajowych kwalifi-
kujacych sie do natychmiastowego remontu jest w wojewddztwach: matopolskim, kujawsko-
pomorskim oraz Swietokrzyskim, natomiast najmniej w zachodniopomorskim, lubelskim i pod-
laskim. Generalnie, im wieksze jest natezenie ruchu w regionie, tym w gorszym stanie technicz-
nym znajduja sie tam drogi. Inaczej moéwiac, jesli gdzies w Polsce drogi nie maja kolein lub dziur,
to czesto dlatego, ze mato kto po nich jezdzi. Cho¢ stopien eksploatacji drég ma znaczenie przy
decydowaniu o kolejnosci remontéw, to jednak w niewystarczajacym stopniu.

Wykres 16.  Odsetek drog krajowych wymagajacych natychmiastowych potrzeb remontowych
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Zrédto: GDDKiA - SOSN

Wykres 17 Korelacja — odsetek drog krajowych wymagajacych natychmiastowego remontu
oraz natezenie ruchu na drogach krajowych
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Polskie drogi stajq sie
przy tym coraz bardziej
zattoczone

Rosnie zaréwno liczba
samochoddw,...

...jak i drogowy transport
doébr

Stan polskich drég
odpowiada za wiele ludzkich
tragedii. Polska znajduje

sie w niechlubnej czotéwce
pod wzgledem liczby ofiar
Smiertelnych wypadkéw na
100 tys. mieszkancow

Wybudowanie sieci autostrad i drég ekspresowych oraz poprawienie stanu technicznego po-
zostatych drég jest tym bardziej palace, ze szybko rosnie natezenie ruchu na polskich drogach.
W latach 2000-2005 na drogach krajowych wzrosto ono o 18 proc. Najmniejszy jego przyrost
odnotowano na Slasku (o 11 proc.). Jest to jednak region, w ktérym éredni dobowy ruch (SDR)
na drogach krajowych jest nadal najwyzszy w kraju. Z kolei najwiekszy przyrost natezenia ru-
chu miat miejsce na Podlasiu (o 31 proc.), ale tam — mimo szybszego od $redniej dla kraju wzro-
stu liczby samochodéw (zob. nastepny akapit) - SDR jest ciagle ponad dwukrotnie nizszy niz
w woj. $laskim.

Wykres 18.  Zmiany w natezeniu ruchu w latach 2000-2005 w poszczegdlnych regionach Polski
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Zrédto: GDDKIA - Generalny pomiar ruchu 2005

Wzrost natezenia ruchu w Polsce jest skutkiem, z jednej strony, rosnacej liczby samochodéw
oraz, z drugiej strony, zwiekszajacej sie roli drogowego transportu dobr.

« W latach 2000-2005 liczba samochodéw w Polsce zwiekszyta sie o 22 proc. Najwiekszy jej
wzrost zanotowano w woj. warminsko-mazurskim (wzrost o ponad 70 proc.), w woj. podlaskim
(wzrost o 36 proc.) oraz w woj. podkarpackim (wzrost o 30 proc.).

- W ostatnich 5 latach nasz kraj znajdowat sie wérdd lideréw pod wzgledem dynamiki drogo-
wego transportu débr. Pod tym wzgledem Polska ustepowata tylko Rumunii, Estonii oraz
Stowenii.

Brak sieci autostrad i drég ekspresowych oraz zty stan techniczny drég ma nie tylko negatywne
skutki dla polskiej gospodarki. Jest takze przyczyna wielu ludzkich tragedii. Pod wzgledem licz-
by ofiar Smiertelnych wypadkéw samochodowych Polska znajduje sie w niechlubnej czotéwce
krajow UE. W naszym kraju ginie okoto 8 oséb wiecej w wypadkach samochodowych w przeli-
czeniu na 100 tys. mieszkancow, niz w Holandii, Niemczech, czy Finlandii. Z panstw naszego re-
gionu bezpieczniejsze drogi maja Czesi, Stowacy i Wegrzy.



