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Rola panstwa

w ksztattowaniu infrastruktury transportowej

Rozbudowa i utrzymanie infrastruktury transportowej jest zadaniem, ktore w podstawowej czesci
byto i bedzie wypetniane przez panstwo. Dostep do infrastruktury liniowej transportu w zasadzie
odbywa si¢ na warunkach dostepu do dobra publicznego. W obliczu kryzysu finansow publicznych

w wielu krajach, w tym w Polsce, konieczne jest przeprowadzenie dyskusji o ewentualnej koniecznosci
zmiany ram tadu gospodarczego, polegajacej na ograniczeniu dostepu do infrastruktury na skutek
wprowadzania optat typu eMyto. Poniewaz proces inwestowania w obiekty infrastrukturalne
przekracza kadencje wiadz panstwowych, pozadane jest poszukiwanie procedur podejmowania
odpowiednich decyzji o wydatkach pafistwa w horyzoncie wieloletnim, zazwyczaj dtuzszym niz czas
trwania koaliji rzadzacej. Takie procedury powinny uwzgledniac dialog spoteczny poprzedzajacy
podejmowanie konkretnych projektow inwestycyjnych, ktorych realizacja wiaze sie z wykorzystaniem
réznorodnych funduszy publicznych i kapitatu prywatnego.

Wojciech Paprocki
Katedra Transportu SGH

Panstwo jako regulator
i uczestnik rynku
W teorii ekonomii - bez wzgledu
na reprezentowana ,szkote” - panuje
powszechne przekonanie, ze mecha-
nizm rynkowy funkcjonuje zawodnie.
Jednym z przejawéw tej zawodnosci,
obserwowanym od stuleci, jest zjawisko
niedostatecznej sktonnosci podmiotow
gospodarczych, nastawionych na mak-
symalizacje zysku, do inwestowania
w projekty, ktére sa niezbedne dla
utworzenia kompletnej w skali catej
gospodarki infrastruktury technicznej,
w tym infrastruktury transportowe;.

Wtadza panstwowa, dysponujaca
zdolnoscia do stanowienia prawa i jego
egzekucji oraz pobierajaca daniny
od producentéw i konsumentow, wyste-
puje w roli ,imperium”. Jego zadaniem
jest ksztattowanie tadu gospodarczego.
Metoda jego stanowienia jest wprowa-
dzanie regulacji, pod wptywem ktorych
podmioty gospodarcze, wystepujace
zaréwno po stronie podazowej, jak
i po stronie popytowej rynku, maja
zachowywac si¢ odmiennie niz mia-
toby to miejsce w przypadku braku
ingerencji imperium w funkcjonowanie
mechanizmu rynkowego.

W Republice Rzymskiej, a nastgpnie
w Cesarstwie Rzymskim imperium
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zaczeto budowac na rozlegtych tery-
toriach drogi bite i mosty przez rzeki,
aby utatwic przemieszczanie sie wojska
oraz kupcow. Wowczas imperium pod-
jeto zadanie, ktére w nowozytnym $wie-
cie jest bezustannie kontynuowane.

Na rozwdj i utrzymanie infrastruk-
tury transportowej wspotczesnie prze-
znacza si¢ srodki uzyskane z podatkéw
od producentéw i konsumentow. Impe-
rium wystepuje nie tylko jako regulator,
ale takze jako uczestnik rynku, kreujac
podaz ustugi dostepu do infrastruktu-
ry drogowej, kolejowej, przesytowej,
wodnej i powietrznej. Czesc tych ustug
jest udostepniana na warunkach dobra
publicznego, z ktorego kazdy moze
korzysta¢ bez ograniczen i nie wnoszac
zadnej bezposredniej optaty.

Od XIX w. w teorii ekonomii opisywa-
ne jest znaczenie makroekonomiczne
inwestycji infrastrukturalnych jako ele-
mentu polityki gospodarczej imperium,
ktore aktywnie kreuje popyt na rynku,
przeznaczajac na inwestycje publiczne
srodki z budzetu. W XX w., w ramach
szkoty keynesowskiej, sformutowano
dos¢ precyzyjnie wptyw imperium
na tempo rozwoju gospodarczego,
a przede wszystkim opisano jego zdol-
nos¢ do pobudzania gospodarki, gdy
znajduje si¢ ona w fazie kryzysu lub

stagnacji w cyklu koniunkturalnym.
Ta wiedza nie ulegta dezaktualizacji,
wiec w Il dekadzie XXI w. mozemy z niej
korzystac, aby uzasadnia¢ pozytywny
wplyw inwestycji infrastrukturalnych
na przebieg procesu rozwoju gospodarki
europejskiej, przede wszystkim w regio-
nie krajéw postsocjalistycznych, w kto-
rych - w przeciwienstwie do sytuacji
w Europie Zachodniej - wystepuje dra-
styczne zacofanie w rozwoju infrastruk-
tury transportowej. Gdy imperium zleca
podmiotom gospodarczym wykonywanie
zadan zwiazanych z rozbudows i utrzy-
maniem infrastruktury transportowej,
wystepuje po stronie popytowej rynku.

Dostep

do infrastruktury transportowej

w panstwie dobrobytu

Gospodarki panstw, ktore po II woj-
nie swiatowej okreslano mianem kra-
jow wysokorozwinietych, korzystaja
z infrastruktury transportowej, ktore;j
gtowne elementy zostaly utworzone
na przetomie XIX i XX w. Dominujaca
role w zachodnioeuropejskim systemie
transportowym odgrywata kolej, ktorej
podstawowa sie¢ zostata utworzona
w XIX w. przez prywatne towarzystwa
kolejowe, stopniowo przejmowane przez
zarzady panistwowe w ramach programu
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nacjonalizacji kolei. Wraz z rozwojem
gospodarek krajow Europy Zachodniej
bardzo szybko rozbudowywano siec
drog kotowych, w tym autostrad. Rozwdj
infrastruktury stymulowat rozwaj catego
systemu transportowego poszczegol-
nych krajow, a takze przyczyniat sie
do procesu integracji miedzynarodo-
wej (w ramach EWG, a nastepnie Unii
Europejskiej). W okresie powojennym
elity skupione w partiach politycznych
reprezentujacych znaczaco rozbiezne
programy polityczne podzielaty wspolny
poglad, iz niezbedne jest utrzymywanie
aktywnej roli imperium w ksztattowa-
niu systemu transportowego. Rozwdj
transportu, w tym upowszechnienie
uzytkowania samochodu osobowego,
traktowano jako wazny czynnik de-
cydujacy o wzroscie poziomu zycia.
Uwzgledniano znaczenie zwiekszajacej
si¢ mobilnosci spoteczenstwa oraz ro-
snacej sprawnosci obstugi transportowej
rozwijajacego sie przemystu i handlu dla
spotfecznej oceny funkcjonowania go-
spodarki kapitalistycznej. Przez ponad
trzydziesci lat po II wojnie swiatowej
w Europie Zachodniej inwestowano
w rozbudowe i modernizacje infrastruk-
tury transportu, aby przekonac spote-
czenstwo, iz w gospodarce rynkowej
imperium wywiazuje sie z roli aktyw-
nego kreatora systemu transportowego
i czyni to nie gorzej niz wtadze w pan-
stwach Bloku Wschodniego, w ktérych
gospodarka planowa miata zapewnic
szybszy rozwdj potencjatu wytwdrczego
1 wzrost poziomu zZycia niz w gospo-
darce kapitalistycznej, przezywajacej
cykliczne kryzysy. W drugiej potowie
XX w. wystepowato zjawisko wzajemnej
zaleznosci - im dtuzsza byta sie¢ auto-
strad, tym bardziej zwiekszat sie popyt
nanowe, coraz szybsze samochody oso-
bowe; im wiecej sSrodkéw budzetowych
przeznaczato imperium na rozwadj sieci
autostrad, tym wieksze daniny, w tym
rosnace kwoty podatku akcyzowego
od paliw ptynnych, uzyskiwato impe-
rium od producentéw i uzytkownikow
samochodéw. W 1974 r. we Francji
zdecydowano, ze panstwowa kolej
SNCF podejmie projekt utworzenia
kolei duzych predkosci TGV. Rozwa-
zajac rozne rozwiazania techniczne,
postawiono ostatecznie na wariant,
ktory miat zapewnic integracje nowego
systemu z konwencjonalnym transpor-
tem prowadzonym na liniach o szero-
kosci toru 1435 mm. W 1981 r. oddano
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do eksploatacji pierwsza linie z Paryza
do Lyonu. Zaczety kursowac pociagi
nowej generacji, rozwijajace predkosc
powyzej 250 km/h.

TGV nadata nowy impuls w rozwoju
kolei w Europie. Tej gatezi transportu
od lat 80. minionego wieku przypisy-
wane sa rozne zalety, m.in. mniejsze
obciazenie dla srodowiska naturalnego
niz motoryzacji indywidualnej i zarob-
kowego transportu drogowego oraz
transportu lotniczego. Jednak pozytyw-
ne nastawienie politykéw do kolei i re-
alizacja wielu projektow inwestycyjnych
finansowanych ze srodkéw publicznych
w tej galezi transportu nie byly w stanie
zahamowac zjawiska rosnacego udziatu
transportu drogowego w przewozach
pasazerskich i towarowych w Europie.
Wiazalo sie to z jednej strony z prze-
cenianiem zalet kolei w wystapieniach
przedstawicieli wladz oraz organizacji
gospodarczych i spotecznych lobbuja-
cych za rozwojem kolei, a z drugiej stro-
ny z niska efektywnoscia funkcjonowa-
nia przedsiebiorstw kolejowych, a w tej
grupie wyodrebnionych na przetomie
XX 1 XXI w. zarzadcow infrastruktury.
W drugiej potowie XX w. panowata
powszechna zgoda, iZ nowoczesna
infrastruktura drogowa jest udostep-
niana konsumentom bezptatnie, a jesli
w szczegolnych przypadkach pobierane
sa oplaty, to ich wysokos¢ nie powinna
stwarzac bariery ekonomicznej w po-
wszechnym dostepie. Takie nastawienie
nie byto kontestowane, cho¢ wiadomo
byto juz wowczas, iz na rozwdj infra-
struktury transportowej wszystkich
gatezi transportu, a takze na wsparcie
dziatalnosci operacyjnej kolei, przezna-
czane jest wiecej srodkéw publicznych,
niz imperium byto ich w stanie zgro-
madzic. Dopiero po wybuchu kryzysu
w 2008 r. pojawily si¢ otwarte wypo-
wiedzi wsrod elit, iz w krajach Europy
Zachodniej (jak réwniez w USA) ksztal-
towanie tadu w systemie transportowym
wiaze sie z utrzymywaniem praktyki
.zycia ponad stan”, ktorej konsekwencja
jest pogtebianie sie dtugu publicznego
ciazacego na imperium.

Wspotczesny tad

w systemie transportowym

W Europie ramy fadu gospodarczego,
w tym fadu w systemie transportowym,
ksztaltowane sa w procesie negocjacyj-
nym, w ktérym ze zréznicowanym za-
angazowaniem uczestnicza réznorodne
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podmioty. Sa wsrdd nich organy wtadzy
publicznej, organizacje branzowe i spo-
teczne, przedsiebiorstwa z sektora pan-
stwowego i prywatnego. Wspotczesnie
nie ma jednego kierunku, w ktérym mia-
tyby by¢ poprowadzone zmiany istnie-
jacego fadu w systemie transportowym
na swiecie. W niektorych krajach (m.in.
w USA, Japonii i czesci krajéw Europy
Zachodniej) osiagnigto na przetomie
XX i XXI w. poziom mobilnosci spote-
czenstwa oraz wymiany towarowej, ktory
prawdopodobnie nie bedzie juz w ogole
podwyzszony. Regionem, w ktérym
wystapi dalszy wzrost ilosciowy, pozo-
stanie Azja Potudniowo-Wschodnia.

Caly swiat stoi wobec wyzwania, ktore
wiaze sie z osiagnigciem w drugiej de-
kadzie XXI w. maksymalnej wielkosci
wydobycia ropy naftowej. Powstaje py-
tanie, czy imperium, przy zastosowaniu
dodatkowych narzedzi, ma oddziatywac
jako regulator na popyt na paliwa
plynne, skoro wiadomo, ze ich podaz
prawdopodobnie nie bedzie wzrastac,
a z wielu powodéw (m.in. niestabilno-
Sci politycznej na Bliskim Wschodzie,
gdzie wystepuja najwieksze i najtatwiej
dostepne ztoza ropy naftowej) stabil-
nos¢ dostaw tego surowca nie jest gwa-
rantowana. Dla transportu drogowego
cigzarowego oraz transportu lotniczego
nie ma jednak obecnie perspektywy
znalezienia alternatywnego paliwa
w stosunku do oleju napedowego i ben-
zyny lotniczej. Wzrost ceny ropy bedzie
powodowac znaczacy wzrost kosztow
wykonywania przewozow zarobkowych
w transporcie drogowym, ktory jest
izapewne pozostanie przez wiele kolej-
nych dziesiecioleci najpopularniejsza,
a w niektorych regionach swiata (np.
w Afryce i w obu Amerykach) jedyna
sprawna gafezia transportu. Do tej
pory jednak brakuje inicjatyw na skale
globalna, ktore prowadzityby do znale-
zienia nowych rozwiazan o oczekiwanej
sprawnosci technicznej oraz akcepto-
walnej efektywnosci ekonomiczne;.

W motoryzacji indywidualnej w per-
spektywie kilku dziesiecioleci moz-
liwe jest uzyskanie przetomu, ktory
wiazatby sie z zastapieniem silnika
zasilanego paliwami pltynnymi innym
napedem, cho¢ na chwile obecna zbyt
wielkich nadziei nie mozna poktadac
w dostepnych rozwiazaniach wyko-
rzystywania napedu elektrycznego
w samochodach osobowych, ktérych
liczba do 2020 r. nie bedzie na swiecieb
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® wecale tak duza, jak spodziewano sie
na poczatku XX w. W europejskiej
polityce transportowej nie ma juz
,2autonomicznych” celéw, do ktérych
nalezy dazy¢, aby moc podwyzszyc
poziom zycia spoteczenstwa poprzez
udostepnienie nowych rozwiazan
technicznych i organizacyjnych. W tej
sytuacji pojawiaja sie ,cele zastep-
cze” - ich lista zostala przedstawiona
w Biatej Ksiedze, opublikowanej przez
Komisje UE w marcu 2011 r. Analiza
tych celéw wskazuje, ze w Europie nie
ma powszechnej zgodnosci, co stanowi
najwazniejsze wyzwania w doskonale-
niu tadu gospodarczego w systemie
transportowym. Podporzadkowanie
polityki transportowej celom polityki
energetycznej, ktora nakierowana jest
na drastyczna redukcje emisji CO,, nie
spotyka si¢ z akceptacja wsrod wielu
podmiotéw uczestniczacych w dysku-
sji i w procesie podejmowania decyzji
o celach polityki transportowej oraz
o metodach jej realizacji. Watpliwosc
budzi m.in. fakt, iz wymoég reduk-
¢ji emisji zanieczyszczen w ramach
normy dla silnikéw EURO VI (ktéra
bedzie obowiazywacé producentow
samochodow cigezarowych i autobusow
od 2013 r.) prawdopodobnie dopro-
wadzi do zwiekszenia zuzycia paliwa
w transporcie drogowym, a w konse-
kwencji do zwigkszenia emisji CO,.
Od lat 90. minionego wieku pogtebia
sie dezintegracja pogladéw odnoszacych
si¢ do ram wspotczesnego tadu w euro-
pejskim systemie transportowym. Nurt
Loficjalny”, prezentowany przez Komisje
UE, podporzadkowany jest generalnej
polityce ,dekarbonizacji” gospodarki.
Ten nurt wspierany jest przez rézno-
rodne grupy spoteczne, ktore deklaruja,
zZe wystepuja w obronie srodowiska
naturalnego. W praktyce czesc z tych
grup walczy o powstrzymanie realizacji
projektéw infrastrukturalnych, doprowa-
dzajac czesto do paralizu decyzyjnego
w zakresie rozwoju i modernizacji infra-
struktury. Dopiero w drugiej dekadzie
XXIw. ujawnily si¢ pierwsze glosy, ktore
stawiaja otwarcie w watpliwosé celowosc
i racjonalnosc polityki dekarbonizacji go-
spodarki, w tym transportu. Wskazuje sie
przede wszystkim, iz uzasadnienie takiej
polityki nie jest tak bezdyskusyjne, jak
to si¢ pierwotnie wydawato. Za podstawe
dla podejmowanych decyzji o limitowa-
niu emisji CO, przyjmowane sa przeciez
prognozy o zmianach klimatycznych
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i skutkach tych zmian, jak réowniez
przekonanie, iz cztowiek jest w stanie
doprowadzi¢ do zmian klimatycznych.
Rosnie wiec liczba reprezentantéw sro-
dowisk opiniotworczych, ktdre stawiaja
w watpliwos¢ racjonalnosc dziatan, ktore
mialyby zahamowac proces ociepla-
nia si¢ klimatu na Ziemi. Spotykane
s coraz czesciej poglady, iz w Europie
doszto do idealizacji celéw polityki go-
spodarczej. Pojawiaja sie nawet bardziej
skrajne poglady o .fundamentalizmie”
w odniesieniu do programéw rozwoju
i upowszechniania technologii ,beze-
misyjnej produkcji energii elektryczne;j”
i do drastycznego ograniczania zuzycia
paliw produkowanych z ropy nafto-
wej. Stanowisko przeciwne nagtemu
przyspieszaniu wdrazania technologii
ograniczajacych emisje CO, znajduje
w Europie zwolennikéw tym bardziej,
im bardziej ze strony innych panstw
na swiecie, w tym USA oraz krajow
BRIC, dochodzi do otwartego bojkotu
rozwiazan, ktére prébuje narzuci¢ Ko-
misja UE, np. opodatkowania emisji CO,
przez samoloty przylatujace do Europy.
Poza kwestia ograniczania emisji CO,
w europejskiej polityce transportowe;
znajduje sie wiecej kontrowersyjnych
celéow. Jednym z nich jest liberalizacja
rynku ustug kolejowych, ktorej pogle-
bianie wymaga definitywnej likwidacji
zintegrowanych pionowo panstwowych
przedsiebiorstw kolejowych.

Obserwujac ewolucje celéw i do-
bieranych metod europejskiej polity-
ki transportowej, mozna zauwazyc,
ze w XXI w. nastapit odwrét od traktowa-
nia infrastruktury transportowej jako do-
bra powszechnego, z ktérego korzystanie
jest forma uczestniczenia w procesie re-
dystrybucji dochodu narodowego. Impe-
ria (poszczegolne kraje cztonkowskie UE,
a takze kraje spoza UE, np. Szwajcaria)
upowszechniaja stosowanie zasady user
pays. W sferze werbalnej podkreslana jest
chec ograniczania sktonnosci do uzytko-
wania transportu drogowego, ktory jest
sprawca znacznych kosztéw zewnetrz-
nych. Internalizacja tych kosztéw ma si¢
dodatkowo odbywac dzieki zastosowaniu
zasady polluter pays. Zdziwienie budzi
upowszechniana praktyka pobierania
opfat (typu eMyto) od uzytkownikow
autostrad, czyli drég zapewniajacych
najwyzsze bezpieczenstwo oraz wysoki
komfort podrézy, z pozostawieniem
dostepu do drég innych kategorii bez
pobierania daniny.

Do grupy podmiotéw, ktére w wielu
przypadkach zmierzaja do blokowania
niektoérych dziatan zwiazanych z reali-
zacja europejskiej polityki transpor-
towej, wytyczonej przez organy Unii
Europejskiej, naleza rzady poszcze-
golnych krajéw. Jedna z podstawo-
wych kontrowersji jest implementacja
rozwiazan w transporcie kolejowym,
dotyczacych separacji funkcjonowania
zarzadcy infrastruktury od operatoréw
(przyktad Francji i Niemiec), a takze
zachowania proporcji w przeznacza-
niu srodkéw z funduszy europejskich
na rozwdj poszczegdlnych gatezi trans-
portu (przyktad Polski). W Europie
zaden rzad poza polskim nie wyrazit
sprzeciwu wobec planowanych zmian
w polityce energetycznej, ale to nie sta-
nowi potwierdzenia, ze we wszystkich
pozostalych krajach cztonkowskich
UE panuje powszechne przekona-
nie, iz propozycje Komisji UE w tym
zakresie sa wlasciwe oraz ze spote-
czenstwo w tych krajach jest gotowe
ponies¢ niezbedne koszty zwigzane
z realizacja takiej polityki. Watpliwosci
co do racjonalnosci polityki energe-
tycznej w UE w lipcu 2012 . zglosit
federalny minister ochrony srodowiska
w Niemczech, co stanowi znamienny
sygnal, iz osiagniecie wyznaczonych
celéw moze by¢ znacznie opdznione,
jesli w ogdle mozliwe w perspektywie
najblizszych dwoch dekad. Obserwu-
jemy na forum europejskim sytuacje,
iz przedstawiciele tej samej partii po-
litycznej, ktéra w swoim kraju tworzy
koalicje i opowiada sie za jednym roz-
wigzaniem, s3 przeciwni temu samemu
rozwiazaniu, jesli wystepuja w ramach
swojej frakeji politycznej w Parlamencie
Europejskim.

Rola panstwa w ksztattowaniu
infrastruktury w Polsce

Elity, ktore w 1989 r. utworzyty wtadze
w Polsce, stanety przed ogromnym
wyzwaniem rekonstrukcji tadu gospo-
darczego w kraju, ktory wyzwalat sie
z systemu quasi-socjalistycznego. Kwe-
stie budowania tadu w systemie trans-
portowym znajdowaly sie przez wiele lat
w cieniu innych, fundamentalnych dla
rozwoju gospodarki i spoteczenistwa, za-
gadnien, wymagajacych nowego uregu-
lowania. Jesli przyjac, ze podczas debaty
poprzedzajacej wybory do parlamentu
powinny by¢ dyskutowane wszystkie
podstawowe kierunki polityki gospodar-
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czej, to obserwacja takich debat przed
wyborami w 2007 r. oraz 2011 r. upo-
waznia do stwierdzenia, Ze polityka
transportowa nie byta (i nadal nie jest)
traktowana w Polsce jako wazne zagad-
nienie, ktéremu warto poswiecac czas
i angazowac ograniczony potencjat
intelektualny i kadrowy najwazniejszych
partii politycznych. Zauwazalny jest fakt,
iz w kolejnych rzadach na stanowisko
ministra odpowiedzialnego za funk-
cjonowanie transportu powotywane
s3 osoby, ktére przed wyborami w ogole
na temat polityki transportowej sie nie
wypowiadaly i w tej kwestii nie dys-
ponowaly rozbudowana wiedza. Elity
w Polsce koncentruja sie na korzystaniu
z uprawnien, ktére przystuguja rzadza-
cym, natomiast nie wykazuja sktonnosci
i zdolnosci do wypetniania zadan, jakie
ciaza na imperium. Od 1989 r. utrzy-
muje sie praktyka ,zaniechania”. Proby
wypracowania dlugookresowe;j strategii
dla transportu w Polsce ograniczaja sie
do kolejnych aktualizacji materiatow
eksperckich i sformutowania na ich
podstawie dokumentow przedsta-
wianych Radzie Ministréw. Jesli takie
dokumenty nawet zyskuja formalna
akceptacje rzadu, to zaden z nich nie
uzyskuje statusu programu uzgodnio-
nego przez rozne partie reprezentowane
w parlamencie. Tym samym w Polsce
po 1989 r. nie doszto do sformutowania
polityki transportowej oraz realizacji
wieloletniego programu inwestycji infra-
strukturalnych. W 2012 r. obserwujemy
skoncentrowanie si¢ rzadu i odpowied-
niego ministra na zadaniach, ktorych
wykonanie ma nastapic do 2015 r. Nie
jest przedmiotem debaty politycznej
program wieloletni, ktorego realizacja
dzieki uzyskaniu ponadpartyjnej akcep-
tacji bytaby kontynuowana bez wzgledu
na wynik kolejnych wyboréw parlamen-
tarnych (w 2015 r. lub wczesniej). Opi-
sany brak zdolnosci elit w Polsce do wy-
wigzania sie z obowiazku imperium
w zakresie ksztattowania infrastruktury
transportowej jest wazna, ale nie jedyna
przeszkoda w budowaniu tadu w syste-
mie transportowym w Polsce. Wystepuja
jeszcze dwie wazne przyczyny. Badania
socjologiczne przeprowadzane w Polsce
wskazuja, ze brak jest spotecznej presji
wywieranej na elity, ktéra wynikataby
z uswiadomionej powszechnie potrze-
by kierowania ograniczonych srodkéw
budzetowych na rozwdj i moderniza-
cje infrastruktury transportowej. Jesli
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w mediach ujawniaja sie kontrowersje
dotyczace tej infrastruktury, to odnosza
sie one do dwdch zjawisk: protestu mi-
krospotecznosci wobec planéw budowy
nowych drdg .pod ich oknem” oraz pro-
testu mikrospotecznosci wobec planéw
zamykania drastycznie nierentownych
odcinkéw linii kolejowych. Brak zaan-
gazowania ze strony spoteczenstwa
w formutowanie nowego programu
przewidujacego rozwoj nowoczesne;j
infrastruktury transportowej po czesci
ttumaczy zaniechanie elit w odniesie-
niu do przygotowywania programow
i podejmowania decyzji. Widoczna
staje sie obawa, ze czes¢ tych decyzji
bedzie kontestowana, co grozi two-
rzeniem negatywnej oceny dziatania
rzadzacych i ,spadaniem stupkow
popularnosci” w kolejnych sondazach
opinii publiczne;.

Brak dostatecznych srodkéw w budze-
cie panstwa (i w budzetach samorzadow
terytorialnych) jest takze bardzo waznym
czynnikiem, ktory przyczynia sie do za-
niechania ze strony elit w definiowaniu
programéw rozwoju infrastruktury.
Atmosfera tworzona w mediach na prze-
tomie 2011 r. i 2012 r. wokét procesu
budowy kilku odcinkéw autostrad oraz
jednej bocznicy kolejowe;j (facznik do lot-
niska na Okeciu) sktania do unikania
przez wtadze imperium realizacji takich
projektow, gdyz ktopoty o charakterze
technicznym i organizacyjnym w realiza-
gji poszczegolnych zadan inwestycyjnych
traktowane sa jako przejaw niekompeten-
gji politykéw i urzednikéw. W debacie
publicznej, ktorej odzwierciedlenie znaj-
duje si¢ w mediach, dominuje dazenie
do oskarzenia i osmieszenia przeciwnika
politycznego. Nie ma natomiast miejsca
narefleksje, jakie sa faktyczne przyczyny
zakldcen w procesach inwestycyjnych
i co musi sie zmieni¢ w zachowaniu
samych elit, aby w przysztosci mozliwe
byto zapobiezenie ponownemu wysta-
pieniu takich zakt6cen.

Brak pewnosci co do zrodet finan-
sowania projektow, ktére musza by¢
realizowane w okresie wieloletnim, po-
woduje, Ze wladze imperium po prostu
wybieraja powstrzymanie sie od for-
mutowania programu rozwoju infra-
struktury, zamiast skoncentrowac sie
na poszukiwaniu odpowiednich zrodet
srodkow, tak w budzecie, jak i poza
nim, m.in. w funduszach unijnych oraz
na rynku kapitatowym. Nie zauwaza
sig, ze srodki pozyskiwane z tytutu
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pobierania optat za uzytkowanie wybra-
nych elementéw infrastruktury drogo-
wej (eMyto) nie wystarcza nawet na jej
utrzymanie w przysztosci w nalezytym
stanie, a srodki pozyskiwane z tytutu
pobierania optat za uzytkowanie ca-
tej infrastruktury kolejowej sa i beda
takze w przysztosci zbyt skromne,
aby zapobiegac trwajacemu od ponad
dwoch dekad procesowi degradacji sieci
kolejowej w Polsce. Nie ma powodoéw,
aby oczekiwacd, iz elity zwieksza swe
zaangazowanie w proces budowania
tadu w systemie transportowym w Pol-
sce. Ich pasywna postawa przyniesie
jednak w przysztosci nowe zagrozenia
obok probleméw, ktore juz wystepuija.
W sytuacji, gdy polityka transportowa
wytyczana na for um Unii Europejskiej
staje si¢ coraz bardziej eklektyczna
istabo przekonywajaca, nie jest mozliwe
jedynie kontynuowanie dziatan, ktére
po wejsciu Polski do UE w 2004 r. mia-
ty charakter implementacji rozwiazan
unijnych w krajowym systemie transpor-
towym. Polski system transportowy jest
zbyt duzy i wazny ze wzgledu na jego
miejsce w europejskim systemie, aby
krajowe wtadze pozostawaly bierne
wobec wyzwan wewnetrznych i ze-
wnetrznych. Jesli w Polsce kontynuowa-
nie programu rozwoju sieci drogowej,
W tym autostrad, oraz modernizacji
sieci kolejowej ma sie odbywaé nieza-
leznie od decyzji podejmowanych przez
UE o udzieleniu wsparcia finansowego
w perspektywie lat 2014-2020, to nie-
zbedne sa dwa podstawowe dziatania.
Po pierwsze w Polsce musiatoby dojs¢
do istotnego ograniczenia srodkow
budzetowych przeznaczanych obecnie
na finansowanie sfery socjalnej, aby méc
ich czes¢ przeznaczy¢ na finansowanie
projektéw inwestycyjnych w zakresie
infrastruktury transportowej. Po drugie
konieczne bytoby otwarcie krajowego
rynku na inwestorow zagranicznych,
przede wszystkim instytucjonalnych,
ktérzy zdecydowaliby sie na podijecie
inwestycji w infrastrukture transporto-
wa w ramach programu PPP.

Z teorii ekonomii wynika, iz rozwoj
infrastruktury transportowej musi by¢
inicjowany oraz realizowany przez im-
perium, konieczne jest wiec uporczywe
podkreslanie negatywnych dla calej
gospodarki skutkéw kontynuowania po-
lityki zaniechania w zakresie tworzenia
i realizacji programow rozwoju infrastruk-
tury transportowej w Polsce. a
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