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Rola panstwa w ksztaltowaniu systemu transportowego

tad gospodarczy — panstwo jako regulator, ale takze jako uczestnik rynku

W teorii ekonomii — bez wzgledu na reprezentowang ,szkote” — panuje powszechne
przekonanie, ze mechanizm rynkowy funkcjonuje zawodnie. Jednym z przejawdw tej
zawodnosci, obserwowanym od stuleci, jest zjawisko niedostatecznej sktonnosci podmiotow
gospodarczych, nastawionych na maksymalizacje zysku, do inwestowania w projekty, ktdre
sq hiezbedne dla utworzenia kompletnej w skali catej gospodarki infrastruktury technicznej,
w tym infrastruktury transportowej.

Wiadza panstwowa, dysponujaca zdolnoscig do stanowienia prawa i jego egzekucji oraz
pobierajgca daniny od producentéow i konsumentéw, wystepuje w roli ,imperium”. Jego
zadaniem jest ksztattowanie tadu gospodarczego. Metodg jego stanowienia jest
wprowadzanie regulacji, pod wptywem ktérych podmioty gospodarcze, wystepujace zaréwno
po stronie podazowej jak i po stronie popytowej rynku, majg zachowywac sie odmiennie, niz
miatoby to miejsce w przypadku braku ingerencji imperium w funkcjonowanie mechanizmu
rynkowego.

W Republice Rzymskiej, a nastepnie w Cesarstwie Rzymskim , imperium zaczeto budowac na
rozlegtych terytoriach drogi bite i mosty przez rzeki, aby utatwi¢ przemieszczanie sie wojska
oraz kupcow. Woéwczas imperium podjeto zadanie, ktére w nowozytnym Swiecie jest
bezustannie kontynuowane. We wspdtczesnym rozumieniu tej aktywnosci na rozwoj i
utrzymanie infrastruktury transportowej przeznacza sie $rodki uzyskane z podatkéw od
producentéw i konsumentow. Imperium wystepuje nie tylko jako regulator, ale takze jako
uczestnik rynku, kreujac podaz ustugi dostepu do infrastruktury drogowej, kolejowej,
przesytowej, wodnej i powietrznej. CzeS¢ tych ustug jest udostepniana na warunkach dobra
publicznego, z ktorego kazdy moze korzystaé bez ograniczen i nie wnoszac Zzadnej
bezposredniej optaty.

Od XIX w. w teorii ekonomii opisywane jest znaczenie makroekonomiczne inwestycji
infrastrukturalnych, jako elementu polityki gospodarczej imperium, ktére aktywnie kreuje
popyt na rynku przeznaczajac na inwestycje publiczne $rodki z budzetu. W XX w., w ramach
szkoty keynesowskiej, sformutowano dos¢ precyzyjnie wptyw imperium na tempo rozwoju
gospodarczego, a przede wszystkim opisano jego zdolno$¢ do pobudzania gospodarki, gdy
znajduje sie ona w fazie kryzysu lub stagnacji w cyklu koniunkturalnym. Ta wiedza nie ulegta
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dezaktualizacji, wiec w II dekadzie XXI w. mozemy z niej korzysta¢, aby uzasadniac
pozytywny wplyw inwestycji infrastrukturalnych na przebieg procesu rozwoju gospodarki
europejskiej, przede wszystkim w regionie krajow postsocjalistycznych, w ktérych — w
przeciwienstwie do sytuacji w Europie Zachodniej — wystepuje drastyczne zacofanie w
rozwoju infrastruktury transportowe;.

Dostep do infrastruktury transportowej w panstwie dobrobytu

Gospodarki panstw, ktére po II wojnie Swiatowej okreSlano mianem krajow
wysokorozwinietych, korzystaty z infrastruktury transportowej utworzonej w ostatnich
dekadach XIX w. oraz w pierwszych dekadach XX w. Jedynym wyjatkiem byt system kanatéw
$rodladowych we Francji, Belgii i Holandii, utworzony jeszcze wczesniej. Niektore elementy
tej infrastruktury po zniszczeniach wojennych musiaty by¢ odbudowane, ale gtowny szkielet
infrastruktury pozostat bez wiekszych zmian. Dominujacg role w zachodnioeuropejskim
systemie transportowym odgrywata kolej, ktorej podstawowa sie¢ zostata utworzona w XIX
W. przez prywatne towarzystwa kolejowe stopniowo przejmowane przez zarzady panstwowe
w ramach programu nacjonalizacji kolei. Wraz z rozwojem gospodarek krajéw Europy
Zachodniej bardzo szybko rozbudowywano sie¢ drég kotowych, w tym autostrad. Od lat 60.
minionego wieku infrastrukture transportowg w tych krajach charakteryzowaty gtdwne cechy
przedstawione w tabeli 1. Rozwdj infrastruktury, determinowat (moze stymulowat?) rozwdj
catego systemu transportowego poszczegodlnych krajow, a takze przyczyniat sie do procesu
integracji miedzynarodowej (w ramach EWG, a nastepnie Unii Europejskiej). Byt waznym
zadaniem, ktdrego konieczno$¢ wypetnienia przez imperium zgodnie potwierdzaty rdzne
$rodowiska, w tym elity skupione w partiach politycznych reprezentujacych znaczaco
rozbiezne programy polityczne. Panowat jednak ponadpartyjny konsensus co do koniecznosci
utrzymania aktywnej roli imperium w ksztattowaniu systemu transportowego. Rozwoj
transportu, w tym upowszechnienie uzytkowania samochodu osobowego, traktowano jako
wazny czynnik decydujacy o wzroscie poziomu zycia. Uwzgledniano znaczenie zwiekszajacej
sie mobilnosci spoteczenstwa oraz rosnacej sprawnosci obstugi transportowej rozwijajacego
sie przemystu i handlu dla spotecznej oceny funkcjonowania gospodarki kapitalistycznej.
Przez ponad trzydziesci lat po II wojnie $wiatowej w Europie Zachodniej inwestowano w
rozbudowe i modernizacje infrastruktury transportu, aby przekonaé spoteczenstwo, iz w
gospodarce rynkowej imperium wywigzuje sie z roli aktywnego kreatora systemu
transportowego i czyni to nie gorzej niz wtadze w panstwach Bloku Wschodniego, w ktérych
gospodarka planowa miata zapewni¢ szybszy rozwdj potencjatu wytworczego i wzrost
poziomu zycia niz w gospodarce kapitalistycznej, przezywajacej cykliczne kryzysy.

Na szczegdlng uwage =zastuguja dwa zjawiska majace wplyw na  rozwdj
zachodnioeuropejskiej infrastruktury transportowej. W latach 50. minionego wieku
samochody osobowe produkowane na masowq skale, uzyskaty techniczng zdolnos¢
rozwijania predkosci 140 km/h i wiekszej. Mozna uznac¢, ze przetom nastgpit w 1954 r., kiedy
samochdd $redniolitrazowy (1,5 | pojemnosc silnika) Porsche rozwingt predko$¢ powyzej 200
km/h i zréwnat swe osiagi z bolidami Ferrari, ktére miaty gigantyczne silniki o pojemnosci 4,5
l. Dla licznych nabywcdéw nowych samochoddw niezbedne byto udostepnienie sieci autostrad,
po ktérych mogli podrézowac, wykorzystujac w petni mozliwosci trakcyjne swoich pojazdow.
W drugiej potowie XX w. wystepowato zjawisko wzajemnej zaleznosci — im dtuzsza byta sie¢
autostrad, tym bardziej zwiekszat sie popyt na nowe, coraz szybsze samochody osobowe; im
wiecej $rodkéw budzetowych przeznaczato imperium na rozwdj sieci autostrad, tym wieksze
daniny, w tym rosnace kwoty podatku akcyzowego od paliw ptynnych, uzyskiwato imperium
od producentdw i uzytkownikow samochodow.

W 1974 r. we Francji zdecydowano, ze panstwowa kolej SNCF podejmie projekt utworzenia
kolei duzych predkosci TGV. Rozwazajac rdézne rozwigzania techniczne, postawiono
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ostatecznie na wariant, ktdry miat zapewnic integracje nowego systemu z konwencjonalnym
transportem prowadzonym na liniach o szerokosci toru 1435 mm. W 1981 r. oddano do
eksploatacji pierwszg linie z Paryza do Lyonu. j Zaczety kursowac pociggi nowej generaciji
rozwijajace predkoS¢ powyzej 250 km/h. TGV nadata nowy impuls w rozwoju kolei w
Europie. Tej gatezi transportu od lat 80. minionego wieku przypisywane sg rozne zalety,
m.in. mniejsze obcigzenie dla Srodowiska naturalnego niz motoryzacji indywidualnej i
zarobkowego transportu drogowego oraz transportu lotniczego. Jednak pozytywne
nastawienie politykdw do kolei i realizacja wielu projektéw inwestycyjnych finansowanych ze
$rodkdow publicznych w tej gatezi transportu nie bylo w stanie zahamowal zjawiska
rosngcego udziatu transportu drogowego w przewozach pasazerskich i towarowych w
Europie. Wigzato sie to z jednej strony z przeceniania zalet kolei w wystgpieniach
przedstawicieli wiadz oraz organizacji gospodarczych i spotecznych lobbujacych za rozwojem
kolei, a z drugiej strony z niskq efektywnoscig funkcjonowania przedsiebiorstw kolejowych,
przede wszystkim wyodrebnionych na przetomie XX i XXI w. zarzadcdw infrastruktury.

W drugiej potowie XX w. panowata powszechna zgoda, iz nowoczesna infrastruktura
drogowa jest udostepniana konsumentom bezptatnie, a jesli w szczegdinych przypadkach
pobierane sg optaty, to ich wysoko$¢ nie powinna stwarza¢ bariery ekonomicznej w
powszechnym dostepie. Takie nastawienie nie byto kontestowane, cho¢ wiadomo byto juz
woéwczas, iz na rozwdj infrastruktury transportowej wszystkich gatezi transportu, a takze na
wsparcie dziatalnosci operacyjnej kolei, przeznaczane jest wiecej srodkéw publicznych, niz
imperium byto ich w stanie zgromadzi¢. Dopiero po wybuchu kryzysu w 2008 r. pojawity sie
otwarte wypowiedzi wsrdd elit, iz w krajach Europy Zachodniej (jak réwniez w USA)
ksztaltowanie fadu w systemie transportowym wigze sie z utrzymywaniem praktyki ,zycia
ponad stan”, ktdérej konsekwencjg jest pogtebianie sie dtugu publicznego cigzacego na
imperium.

Tabela 1 Infrastruktura transportowa jako czynnik ksztattujacy dobrobyt spoteczno-
gospodarczy

Cecha dobrobytu

Sposdb uksztattowania tej cechy
dobrobytu

Rola imperium w ksztattowaniu tej
cechy dobrobytu

Powszechna dostepnos¢ do
infrastruktury co najmniej
jednej gatezi transportu

Permanentna rozbudowa sieci
drogowej oraz polityka selektywnego
rozwoju sieci kolejowej, a takze
lotnisk i korytarzy powietrznych

Wiodaca rola centralnych wiadz
administracyjnych (a w przypadku UE,
takze Komisji) w planowaniu i realizacji
projektéw inwestycyjnych, w tym
modernizacyjnych, przy wykorzystaniu
$rodkéw publicznych oraz wspieranie
projektow podejmowanych w ramach
PPP

Ksztattowanie potencjatu
infrastruktury liniowej i
punktowej transportu z
wyprzedzeniem w stosunku
do powstawania potrzeb w
zakresie uzytkowania tej
infrastruktury

Planowanie i realizacja projektow
inwestycyjnych i modernizacyjnych
jako dziatan antycyklicznych w
gospodarce

Ksztattowanie przez imperium popytu
na rynku poprzez wprowadzanie do
obrotu $rodkéw pienieznych, w tym
$rodkdw uzyskanych przez imperium
dzieki zacigganiu dtugu na rynku
kapitatowym

State dazenie do
eliminowania ryzyka kolizji
$rodkdéw transportu

Podwyzszanie jakosci infrastruktury
liniowej, w szczegdlnosci w miejscach
przecinania sie drog tej samej lub
roznych gatezi transportu, a takze
dazenie do segregacji ruchu pieszego
od ruchu zmechanizowanych $rodkdéw
transportu

Whprowadzanie regulacji dotyczacych
standardu nowych i modernizowanych
drog, jak rowniez wspieranie lub petne
finansowanie projektow rozwoju i
modernizacji infrastruktury liniowej i
punktowej transportu oraz wspieranie
projektow podejmowanych w ramach
PPP




Dazenie do zbudo-wania
wyodrebnionych sieci
infrastruktury drogowej i
kolejowej umozliwiajacych
pod-wyzszenie predkosci
technicznej srodkow
transportu nowej generacji

Prowadzenie projektéw badawczo-
rozwojowych, ktérych celem byto
przygotowanie i wdrozenie rozwigzan
technicznych nowej generacji (np.
techniki TGV)

Angazowanie $rodkéw publicznych w
projekty badawcze oraz rozwdj
potencjatu przemystu produkujacego na
potrzeby transportu, a nastepnie
finansowanie inwestycji budowlanych (a
takze taborowych), wspieranie
projektow podejmowanych w ramach
PPP

State dazenie do
upowszechniania rozwigzan,
ktére przyczyniajq sie do
ograniczenia negatywnego
oddziatywania ruchu
Srodkow transportu na
$rodowisko naturalne

Stosowanie restrykcji dla uzytkowania
$rodkéw transportu — poprzez
regionalne wylaczenia z ruchu (np.
wprowadzanie miejskich stref zakazu
wjazdu) lub ograniczenie sposobu
uzytkowania (np. ograniczanie
predkosci samochoddw)

Wprowadzanie ograniczen
administracyjnych lub stosowanie
zroznicowanych obcigzen fiskalnych
wobec uzytkownikéw $rodkéw
transportu, ktorzy dysponujg
okreslonymi kategoriami taboru

Dostosowywanie i rozwoj
infrastruktury liniowej i
punktowej, ktéra posiada
zdolno$¢ do obstugi
technologii transportu
intermodalnego

Przygotowanie i wdrozenie projektow
rozwojowych i modernizacyjnych, np.
zapewniajacych warunki do przejazdu
wagonéw kolejowych z jednostkami
transportu intermodalnego na
odcinkach linii, na ktérych obowigzuje

Przygotowanie programu rozwoju i
modernizacji infrastruktury w skali
kraju, finansowanie projektow ze
$rodkéw publicznych lub wspieranie
projektow podejmowanych w ramach
PPP

zbyt mata skrajnia

Zrodto: opracowanie wtasne

Ramy wspotczesnego tadu w systemie transportowym

W Europie ramy fadu gospodarczego, w tym fadu w systemie transportowym, ksztattowane
Sq W procesie negocjacyjnym, w ktdrym ze zrdznicowanym zaangazowaniem uczestniczg
roznorodne podmioty. Do grona gtdwnych autorédw nowych koncepcji oraz decydentéw
mozna zaliczy¢ podmioty przedstawione w tabeli 2.

Wspotczesnie nie ma jednego kierunku, w ktérym miatyby by¢ poprowadzone zmiany
istniejacego tadu w systemie transportowym na $wiecie. W niektorych krajach (m.in. w USA,
Japonii i czesSci krajow Europy Zachodniej) osiggnieto na przetomie XX i XXI w. poziom
mobilnosci spoteczenstwa oraz wymiany towarowej, ktdry prawdopodobnie nie bedzie juz w
ogole podwyzszony. Regionem, w ktérym wystapi dalszy wzrost ilosciowy, pozostanie
Potudniowo-Wschodnia Azja. Caty Swiat stoi wobec wyzwania, ktdre wigze sie z osiggnieciem
w drugiej dekadzie XXI w. maksymalnej wielkosci wydobycia ropy naftowej. Powstaje
pytanie, czy imperium, ,przy zastosowaniu dodatkowych narzedzi, ma oddziatywac jako
regulator na popyt na paliwa ptynne, skoro wiadomo, ze ich podaz prawdopodobnie nie
bedzie wzrasta¢, a z wielu powoddw (m.in. niestabilnosci politycznej na Bliskim Wschodzie,
gdzie wystepujg najwieksze i najtatwiej dostepne ztoza ropy naftowej) stabilnos¢ dostaw
tego surowca nie jest gwarantowane. Dla transportu drogowego ciezarowego oraz transportu
lotniczego nie ma jednak obecnie perspektywy znalezienia alternatywnego paliwa w stosunku
do oleju napedowego i benzyny lotniczej. Wzrost ceny ropy bedzie powodowaé znaczacy
wzrost kosztow wykonywania przewozéw zarobkowych w transporcie drogowym, ktory jest i
zapewne pozostanie przez wiele kolejnych dziesiecioleci najpopularniejsza, a w niektdrych
regionach $wiata (np. w Afryce i w obu Amerykach) jedyng sprawng gatezig transportu. Do
tej pory jednak brakuje inicjatyw na skale globalng, ktére prowadzityby do znalezienia
nowych rozwigzan o oczekiwanej sprawnosci technicznej oraz akceptowalnej efektywnosci
ekonomicznej. W motoryzacji indywidualnej w perspektywie kilku dziesiecioleci mozliwe jest
uzyskanie przetomu, ktory wigzatby sie z zastgpieniem silnika zasilanego paliwami ptynnymi
innym napedem, cho¢ na chwile obecng zbyt wielkich nadziei nie mozna poktadaé w
dostepnych rozwigzaniach wykorzystywania napedu elektrycznego w samochodach
osobowych.




W europejskiej polityce transportowej nie ma juz ,,autonomicznych” celéw, do ktérych nalezy
dazy¢, aby modc podwyzszy¢ poziom zycia spoteczenstwa poprzez udostepnienie nowych
rozwigzan technicznych i organizacyjnych. W tej sytuacji pojawiajq sie ,cele zastepcze” — ich
lista zostata przedstawiona w Biatej Ksiedze opublikowanej przez Komisje UE w marcu 2011
r. Analiza tych celdw wskazuje, ze w Europie nie ma powszechnej zgodnosci, co stanowi
najwazniejsze wyzwania w doskonaleniu tadu gospodarczego w systemie transportowym.
Podporzadkowanie polityki transportowej celom polityki energetycznej, ktéra nakierowana
jest na drastyczng redukcje emisji CO,, nie spotyka sie z akceptacjq wsrod wielu podmiotow
uczestniczacych w dyskusji i w procesie podejmowania decyzji o celach polityki transportowej
oraz o metodach jej realizacji. Watpliwo$¢ budzi m.in. fakt, iz wymog redukcji emisji
zanieczyszczen w ramach normy dla silnikbw EURO VI (ktdra bedzie obowigzywac
producentow samochodéw ciezarowych i autobuséw od 2013 r.) prawdopodobnie
doprowadzi do zwiekszenia zuzycia paliwa w transporcie drogowym, a w konsekwencji do
zwiekszenia emisji CO..

Od lat 90. minionego wieku pogtebia sie dezintegracja pogladéw odnoszacych sie do ram
wspdtczesnego tadu w europejskim systemie transportowym. Nurt ,oficjalny”, prezentowany
przez Komisje UE, podporzadkowany jest generalnej polityce ,dekarbonizacji” gospodarki.
Ten nurt wspierany jest przez réznorodne grupy spoteczne, ktére deklaruja, ze wystepujq w
obronie $rodowiska naturalnego. W praktyce czeS¢ z tych grup walczy o powstrzymanie
realizacji projektow infrastrukturalnych, doprowadzajac czesto do paralizu decyzyjnego w
zakresie rozwoju i modernizacji infrastruktury.

Dopiero w drugiej dekadzie XXI w. ujawnity sie pierwsze gtosy, ktére stawiajq otwarcie w
watpliwos¢ celowos¢ i racjonalnos¢ polityki dekarbonizacji gospodarki, w tym transportu.
Wskazuje sie przede wszystkim, iz uzasadnienie takiej polityki nie jest tak bezdyskusyjne, jak
to sie pierwotnie wydawato. Za podstawe dla podejmowanych decyzji o limitowaniu emisji
CO, przyjmowane sg przeciez prognozy o zmianach klimatycznych i skutkach tych zmian, jak
rowniez przekonanie, iz cztowiek jest w stanie doprowadzi¢ do zmian klimatycznych. Rosnie
wiec liczba reprezentantdw Srodowisk opiniotworczych, ktére stawiajg w  watpliwos¢
racjonalnoS¢ dziatan, ktore miatyby zahamowaé proces ocieplania sie klimatu na Ziemi.
Spotykane sg coraz czesciej poglady, iz w Europie doszto do idealizacji celdw polityki
gospodarczej. Pojawiajg sie nawet bardziej skrajne poglady o ,fundamentalizmie” w
odniesieniu do programéw rozwoju i upowszechniania technologii ,bezemisyjnej produkcji
energii elektrycznej” i do drastycznego ograniczania zuzycia paliw produkowanych z ropy
naftowej. Stanowisko przeciwne nagtemu przyspieszaniu wdrazania technologii
ograniczajacych emisje CO, znajduje w Europie tym bardziej zwolennikéw, im bardziej ze
strony innych panstw na $wiecie, w tym USA oraz krajéow BRIC, dochodzi do otwartego
bojkotu rozwigzan, ktére prébuje narzuci¢ Komisja UE, np. opodatkowania emisji CO, przez
samoloty przylatujace do Europy.

Poza kwestig ograniczania emisji CO,, w europejskiej polityce transportowej znajduje sie
wiecej kontrowersyjnych celéw. Jednym z nich jest liberalizacja rynku ustug kolejowych,
ktorej pogtebianie wymaga definitywnej likwidacji zintegrowanych pionowo panstwowych
przedsiebiorstw kolejowych.

Obserwujac ewolucje celéw i dobieranych metod europejskiej polityki transportowej mozna
zauwazy¢, ze w XXI w. nastgpit odwrot od traktowania infrastruktury transportowej jako
dobra powszechnego, z ktérego korzystanie jest formg uczestniczenia w procesie
redystrybucji dochodu narodowego. Imperia (poszczegdlne kraje cztonkowskie UE, a takze
kraje spoza UE, np. Szwajcaria) upowszechniajg stosowanie zasady ‘user pays. W sferze
werbalnej podkreslana jest che¢ ograniczania sktonnosci do uzytkowania transportu
drogowego, ktdry jest sprawcg znacznych kosztéw zewnetrznych. Internalizacja tych kosztéw
ma sie dodatkowo odbywac dzieki zastosowaniu zasady ‘polluter pays. Zdziwienie budzi



upowszechniana praktyka pobierania optat (typu eMyto) od uzytkownikéw autostrad, czyli
drog zapewniajacych najwyzsze bezpieczenstwo oraz wysoki komfort podrézy, pozostawiajac
dostep do drog innych kategorii bez pobierania daniny.

Do grupy podmiotdw, ktore w wielu przypadkach zmierzajg do blokowania niektdrych dziatan
zwigzanych z realizacjq europejskiej polityki transportowej, wytyczonej przez organy Unii
Europejskiej, nalezg rzady poszczegdlnych krajow. Jedng z podstawowych kontrowersji jest
implementacja rozwigzan w transporcie kolejowym dotyczacych separacji funkcjonowania
zarzadcy infrastruktury od operatorow (przyktad Francji i Niemiec), a takze zachowania
proporcji w przeznaczaniu $rodkéw z funduszy europejskich na rozwoj poszczegdinych gatezi
transportu (przykfad Polski). W Europie zaden rzad poza polskim nie wyrazit sprzeciwu
wobec planowanych zmian w polityce energetycznej, ale to nie stanowi potwierdzenia, ze we
wszystkich pozostatych krajach cztonkowskich UE panuje powszechne przekonanie, iz
propozycje Komisji UE w tym zakresie sgq wtasciwe oraz ze spoteczenstwo w tych krajach jest
gotowe ponies¢ niezbedne koszty zwigzane z realizacjq takiej polityki. Obserwujemy na
forum europejskim sytuacje, iz przedstawiciele tej samej partii politycznej, ktéra w swoim
kraju tworzy koalicje i opowiada sie za jednym rozwigzaniem, sq przeciwni temu samemu
rozwigzaniu, jesli wystepujg w ramach swojej frakcji politycznej w Parlamencie Europejskim.

Tabela 2 Podmioty uczestniczace w ksztattowaniu europejskiej polityki gospodarczej w

odniesieniu do transportu

Zasieg terytorialny Organy wystepujace Uczestnicy rynku Inne podmioty
podejmowanych w roli ,imperium” (m.in. NGO)
decyzji
Globalny Rzady panstw, ktére Globalni producenci Organizacje spoteczne

prowadza otwartq polityke
wspdtpracy
miedzynarodowej (przyktad
wytaczenia — rzad Korei
Pin.)

(towardw i ustug, w tym
finansowych)

Branzowe zwigzki

producentéw (np. UIC,
IATA)

0 zasiegu globalnym
(np. Greenpeace)

Kontynentalny

Rzady panstw (zaréwno
cztonkowskich UE jak

i pozostatych krajow
kontynentu oraz krajow
sasiadujacych z Europg)

Producenci (towarow i
ustug) operujacy na rynku
miedzynarodowym
Europejskie zrzeszenia
branzowe (np. CLECAT,
CER)

Europejskie zrzeszenia
konsumentow (np. BEUC)

Organizacje lobbingowe
(np. Allianz pro Schiene)

Miedzynarodowe
stowarzyszenia techniczno-
naukowe

Wspdinotowy

Rada Unii Europejskiej
Parlament Europejski
Komisja UE

Trybunat Sprawiedliwosci
UE

Frakcje partyjne w
Parlamencie Europejskim

Krajowy

Parlamenty

Rzady panstw i ich agendy
(np. UTK)

Sad Konstytucyjny i sady
powszechne

Partie parlamentarne
i pozaparlamentarne

Producenci (towarow
i ustug) operujacy lokalnie

Krajowe zrzeszenia
konsumentow

Krajowe stowarzyszenia
techniczno-naukowe

Organizacje konsumentow

Lokalne organizacje
obroncéw $rodowiska,
w tym organizacje
powotywane ‘ad hoc’ dla
poszczegdinych akcji
protestacyjnych

Zrodto: opracowanie wtasne




Budowanie tadu w polskim systemie transportowym

Elity, ktére w 1989 r. utworzyly wtadze w Polsce, stanety przed ogromnym wyzwaniem
rekonstrukcji tadu gospodarczego w kraju, ktéry wyzwalat sie z systemu quasi
socjalistycznego. Kwestie budowania fadu w systemie transportowym znajdowaty sie przez
wiele lat w cieniu innych, fundamentalnych dla rozwoju gospodarki i spoteczenstwa,
zagadnien wymagajacych nowego uregulowania. JeSli przyjaé, Zze podczas debaty
poprzedzajacej wybory do parlamentu powinny by¢ dyskutowane wszystkie podstawowe
kierunki polityki gospodarczej, to obserwacja takich debat przed wyborami w 2007 r oraz
2011 r. upowaznia do stwierdzenia, ze polityka transportowa nie byfa (i nadal nie jest)
traktowana w Polsce jako wazne zagadnienie, ktoremu warto poswiecaé czas i angazowac
ograniczony potencjat intelektualny i kadrowy najwazniejszych partii politycznych.
Zauwazalny jest fakt,, iz w kolejnych rzadach na stanowisko ministra odpowiedzianego za
funkcjonowanie transportu powotywane sg osoby, ktore przed wyborami w ogodle na temat
polityki transportowej sie nie wypowiadaty i w tej kwestii nie dysponowaty rozbudowang
wiedza.

Elity w Polsce koncentrujg sie na korzystaniu z uprawnien, ktére przystuguja rzadzacym,
natomiast nie wykazujg sktonnosci i zdolnosci do wypetniania zadan, jakie cigzg na
imperium. Od 1989 r. utrzymuje sie praktyka ,zaniechania”. Préby wypracowania
dtugookresowej strategii dla transportu w Polsce ograniczajg sie do kolejnych aktualizacji
materiatow eksperckich i sformutowania na ich podstawie dokumentéw przedstawianych
Radzie Ministrow. Jesli takie dokumenty nawet zyskujq formalng akceptacje rzadu, to zaden z
nich nie uzyskuje statusu programu uzgodnionego przez rdzne partie reprezentowane w
parlamencie. Tym samym w Polsce po 1989 r. nie doszto do sformutowania polityki
transportowej oraz realizacji wieloletniego programu inwestycji infrastrukturalnych. W 2012
r. obserwujemy skoncentrowanie sie rzadu i odpowiedniego ministra na zadaniach, ktorych
wykonanie ma nastgpi¢ do 2015 r. Nie jest przedmiotem debaty politycznej program
wieloletni, ktérego realizacja dzieki uzyskaniu ponadpartyjnej akceptacji, bytaby
kontynuowana bez wzgledu na wynik kolejnych wyboréw parlamentarnych (w 2015 r. lub
wczesniej).

Opisany brak zdolnosci elit w Polsce do wywigzania sie z obowigzku imperium w zakresie
ksztattowania infrastruktury transportowej jest wazng, ale nie jedyng przeszkoda w
budowaniu tadu w systemie transportowym w Polsce. Wystepujg jeszcze dwie wazne

przyczyny.

Badania socjologiczne przeprowadzane w Polsce wskazuja, ze brak jest spotecznej pres;i
wywieranej na elity, ktéra wynikataby z uswiadomionej powszechnie potrzeby kierowania
ograniczonych $rodkéw budzetowych na rozw6j i modernizacje infrastruktury transportowe;j.
Jesli w mediach ujawniajq sie kontrowersje dotyczace tej infrastruktury, to odnoszg sie one
do dwdch zjawisk: protestu mikrospotecznosci wobec plandw budowy nowych drég ,pod ich
oknem” oraz protestu mikrospotecznosci wobec plandw zamykania drastycznie
nierentownych odcinkéw linii kolejowych. Brak zaangazowania ze strony spoteczefnstwa w
formutowanie nowego programu przewidujacego rozwdj nowoczesnej infrastruktury
transportowej po czesci ttumaczy zaniechanie elit w odniesieniu do przygotowywania
programow i podejmowania decyzji. Widoczna staje sie obawa, ze czes$¢ tych decyzji bedzie
kontestowana, co grozi tworzeniem negatywnej oceny dziatania rzadzacych i ,spadaniem
stupkéw popularnosci” w kolejnych sondazach opinii publiczne;.

Brak dostatecznych $rodkdw w budzecie panstwa (i w budzetach samorzadéw terytorialnych)
jest takze bardzo waznym czynnikiem, ktory przyczynia sie do zaniechania ze strony elit w
definiowaniu programéw rozwoju infrastruktury. Atmosfera tworzona w mediach w ostatnich
miesigcach (na przetomie 2011 i 2012 r.) wokdt procesu budowy kilku odcinkéw autostrad
oraz jednej bocznicy kolejowej (tacznik do lotniska na Okeciu), sktania do unikania przez
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wiadze imperium realizacji takich projektdw, gdyz ktopoty o charakterze technicznym i
organizacyjnym w realizacji poszczegdlnych zadan inwestycyjnych traktowane sg jako
przejaw niekompetencji politykdw i urzednikbw. W debacie publicznej, ktorej
odzwierciedlenie znajduje sie w mediach, dominuje dazenie do oskarzenia i oSmieszenia
przeciwnika politycznego. Nie ma natomiast miejsca na refleksje, jakie sa faktyczne
przyczyny zaktdcen w procesach inwestycyjnych i co musi sie zmieni¢ w zachowaniu samych
elit, aby w przysztosci mozliwe byto zapobiezenie ponownemu wystgpieniu takich zaktdcen.

Brak pewnosci co do zrédet finansowania projektow, ktére muszg by¢ realizowane w okresie
wieloletnim powoduje, ze wiadze imperium po prostu wybierajq powstrzymanie sie od
formutowania programu rozwoju infrastruktury, zamiast skoncentrowac sie na poszukiwaniu
odpowiednich zrédet Srodkoéw, tak w budzecie, jak i poza nim, m.in. w funduszach unijnych
oraz na rynku kapitatowym. Nie zauwaza sie, ze Srodki pozyskiwane z tytutu pobierania optat
za uzytkowanie wybranych elementéw infrastruktury drogowej (eMyto) nie wystarczg nawet
na jej utrzymanie w przysztosci w nalezytym stanie, a $rodki pozyskiwane z tytutu pobierania
optat za uzytkowanie catej infrastruktury kolejowej sg i bedq takze w przysztosci zbyt
skromne, aby zapobiega¢ trwajacemu od ponad dwdch dekad procesowi degradacji sieci
kolejowej w Polsce.

Nie ma powodoéw, aby oczekiwag, iz elity zwiekszg swe zaangazowanie w proces budowania
tadu w systemie transportowym w Polsce. Ich pasywna postawa niesie w przysztosci jednak
nowe zagrozenia obok probleméw, ktére juz wystepuja. W sytuacji, gdy polityka
transportowa wytyczana na forum Unii Europejskiej staje sie coraz bardziej eklektyczna i
stabo przekonywujaca, nie jest mozliwe jedynie kontynuowanie dziatan, ktére po wejsciu
Polski do UE w 2004 r. miaty charakter implementacji rozwigzan unijnych w krajowym
systemie transportowym. Polski system transportowy jest zbyt duzy i wazny ze wzgledu na
jego miejsce w europejskim systemie, aby krajowe wiladze pozostawaty bierne wobec
wyzwan wewnetrznych i zewnetrznych.

Jesli w Polsce kontynuowanie programu rozwoju sieci drogowej, w tym autostrad, oraz
modernizacji sieci kolejowej, ma sie odbywac niezaleznie od decyzji podejmowanych przez
UE o udzieleniu wsparcia finansowego w perspektywie lat 2014-2020, to niezbedne sa dwa
podstawowe dziatania. Po pierwsze, w Polsce musiatoby doj$¢ do istotnego ograniczenia
$rodkéw budzetowych przeznaczanych obecnie na finansowanie sfery socjalnej, aby mdc ich
cze$¢ przeznaczy¢ na finansowanie projektow inwestycyjnych w zakresie infrastruktury
transportowej. Po drugie, konieczne byloby otwarcie krajowego rynku na inwestoréw
zagranicznych, przede wszystkim instytucjonalnych, ktorzy zdecydowaliby sie na podijecie
inwestycji w infrastrukture transportowg w ramach programu PPP.

Z teorii ekonomii wynika, iz rozwdj infrastruktury transportowej musi by¢ inicjowany oraz
realizowany przez imperium, konieczne jest wiec uporczywe podkreSlanie negatywnych dla
catej gospodarki skutkdw kontynuowania polityki zaniechania w zakresie tworzenia i realizacji
programOw rozwoju infrastruktury transportowej w Polsce.

Warszawa, kwiecieri 2012 r.



