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OCENA STANU ROZWOJU INFRASTRUKTURY TRANSPORTU
W POLSCE W KONTEKSCIE WYMOGOW UNII EUROPEJSKIEJ

Streszczenie. Istniejacy uklad sieci transportowej z powodu braku odpowiedniej sieci
autostrad i drog ekspresowych oraz szybkich kolei nie stuzy efektywnej alokacji zasobéw
i nie zapewnia wilasciwej jakosci obstugi przewozéw pasazerskich i towarowych.
Modernizacji wymagaja rowniez porty morskie, lotnicze i rzeczne. W rezultacie system
transportowy w naszym Kkraju nie jest zréwnowazony ani tez efektywny w kategoriach
ekonomicznych czy tez sprawny technicznie, co rodzi okre$lone konsekwencje w sferze
ekologicznej  ispotecznej. Szansa na poprawe tej sytuacji jest cztonkostwo w Linii
Europejskiej, zwtaszcza poprzez dostep do funduszy unijnych, pod warunkiem ich
skutecznego wykorzystania. Budowa i modernizacja polskiej infrastruktury transportu
powinna by¢ prowadzona na podstawie iloSciowego, gateziowego i przestrzennego rozkiadu
potrzeb przewozowych z jednoczesnymi dziataniami dostosowawczymi do wymogow UE.

EU REQUIREMENTS AND TRANSPORT INFRASTRUCTURE
DEVELOPMENT IN POLAND

Summary. The existing transport infrastructure network in Poland does not ensure the
proper quality of passenger and cargo flows because of the lack of motorways, high speed
railways and because of the underdevelopment of seaports, airports and river ports.
As a result, the Polish transport system is not effective and sustainable in economical,
ecological and social terms. Polish accession to the EU and accessibility of the European
funds increase the possibility of the transport infrastructure’s development unless there
is a sufficient level of their absorption. The development of the Polish infrastructure
on national and regional level should be carried out by combining the real demand as regards
the development of the transport network in Poland with EU priorities.

1. WPROWADZENIE

Stan infrastruktury transportowej jest waznym Kryterium oceny poziomu rozwoju
spoteczno- ekonomicznego kraju, atakze znaczaco wptywa na wzrost gospodarczy.

Oceniajac z tej perspektywy sie¢ infrastruktury transportowej w Polsce, trzeba
zauwazy¢, iz nie spetnia ona obecnie oczekiwan uzytkownikéw krajowych drég, kolei
i innych gatezi transportu. Nie zapewnia ona réwniez wtasciwej obstugi miedzynarodowych
strumieni ruchu towarowego w warunkach gwattownego wzrostu przewozéw, jaki nastgpit
w ciggu ostatnich kilkunastu lat. Szybko rosng tez wymagania uzytkownikéw transportu
wobec jakosci ustug przewozowych; dotyczy to zwitaszcza skrocenia czasu przewozu,
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zwigkszenia bezpieczenistwa przewozéw oraz zapewnienia procesowi przewozowemu cech
intermodalnosci.

Wysoki stopien dekapitalizacji obiektow i urzadzen infrastrukturalnych, a takze nie
zawsze wiasciwe przestrzenne rozmieszczenie elementdw sieci moze utrzymywaé badz
generowacé dysproporcje miedzy poszczegélnymi regionami kraju.

Powazne niedostatki infrastrukturalne wystepuja we wszystkich gateziach transportu.
Istniejacy uklad sieci transportowej z powodu braku odpowiedniej sieci autostrad i drég
ekspresowych oraz szybkich kolei nie stuzy efektywnej alokacji zasob6w i nie zapewnia
wiasciwej jakosci obstugi przewozéw pasazerskich i towarowych. Modernizacji wymagaja
réwniez porty morskie, lotnicze i rzeczne.

W rezultacie system transportowy w naszym kraju nie jest zrébwnowazony, ani tez
efektywny w kategoriach ekonomicznych czy tez sprawny techniczne, co rodzi okreslone
konsekwencje w sferze ekologicznej i spotecznej. Z punktu widzenia potrzeb transportowych
naszego kraju akcesja do Unii Europejskiej w roku 2004 stworzyta nowe mozliwosci
w zakresie rozbudowy i modernizacji infrastruktury transportowej, gdyz w ramach wspdlnej
polityki transportowej i regionalnej istniejg instrumenty i $rodki finansowe, ktére moga by¢
przeznaczone na ten cel. Czionkostwo Polski w UE wigze sie réwniez z wdrozeniem
i sprostaniem wielu wymogom w zakresie infrastruktury transportu.

2. WYMOGI UNIlI EUROPEJSKIEJ I SIEC TRANSPORTOWA W POLSCE

Wymogi unijne i miedzynarodowe w odniesieniu do sieci drogowych regulujg przede

wszystkim [1]:
- dyrektywa Rady 96/53/WE okre$lajgca standard nacisku 115 kN/o§,
- dyrektywa Rady 95/50 i umowa ADR w konteks$cie przewozu towarow niebezpiecznych.

Jesli chodzi o sie¢ kolejowa, to jej rozwd6j musi uwzglednia¢ miedzynarodowe
umowy: AGC (europejska umowa dotyczaca gtéwnych miedzynarodowych linii kolejowych)
i AGTC (umowa dotyczaca gtéwnych linii miedzynarodowego transportu kombinowanego
i obiektéw pomocniczych). Spetnia¢ ona musi nastepujace wymogi techniczne:

- mozliwo$¢ szybkosci dla pociggéw pasazerskich do 160 km/h, a pociggéw towarowych
do 120 km/h,
- dostosowanie nos$nosci linii do nacisku 225 kN/os.

Ponadto, istotne jest sprostanie standardom interoperacyjnosci zawartym
w dyrektywie Rady 96/48/WE w sprawie interoperacyjnosci w systemie transeuropejskich
linii kolejowych duzych predkosci oraz dyrektywie Parlamentu i Rady 2001/16 w sprawie
interoperacyjnosci systemu transeuropejskich kolei konwencjonalnych celem zapewnienia
wymaganego poziomu bezpieczenstwa i niezaktéconego ruchu pociggéow (odpowiednie
warunki techniczne i operacyjne).

W zakresie sieci wodnej $rodlgdowej wyznacznikiem dostosowania do miedzynaro-
dowych umoéw i regulacji sg standardy zawarte w takich dokumentach i przepisach, jak:
Konwencja o zegludze na Renie z 1963 r. (Konwencja z Manheim z 1868 r.), Przepisy
o inspekcji na Renie z 1995 r., Przepisy dotyczgce transportu towardéw niebezpiecznych
na Renie (ADNR), Konwencja dunajska z 1948 r., Zalecenie Europejskiej Komisji
Gospodarczej NZ (EKG) w sprawie jednolitych wymagan dla statkow zeglugi $rédladowej
z 1981 r. Duze znaczenie ma tu réwniez polityka tworzenia spojnej europejskiej sieci drog
wodnych miedzynarodowego znaczenia AGN i sieci drég wodnych dla transportu
kombinowanego. Porty rzeczne powinny respektowa¢  wymogi organizacji
miedzynarodowych zajmujacych sie rozwojem transportu wodnos$rédlagdowego w Europie,
aw tym np. ERSTU (EUROPEAN R1YER-SEA-TRANSPORT UNION).



Ocena stanu rozwoju infrastruktury transportu w Polsce. 389

W odniesieniu do portéw morskich istotne znaczenie ma:

- system inspekcji statkbw w portach morskich oraz procedury i wymogi organizacyjno-
administracyjne dotyczace Port State Control (Dyrektywa Rady 94/57),

- liberalizacja dostepu do rynkéw ustug portowych w WE oraz poprawa efektywnosci
funkcjonowania portéw morskich i lepszego wykorzystania infrastruktury portowej (Zielona
Ksigga Komisji nt. portéw morskich i infrastruktury morskiej z 1997 r., Pakiet Portowy I i II).

W zakresie miedzynarodowych i unijnych wymogow dotyczgcych transportu lotni-
czego istotne sg zasady i przepisy organizacji lotnictwa cywilnego ICAO oraz IATA, a takze
JAA i Eurocontrol w kontekscie standardéw technicznych i bezpieczehstwa lotéw oraz
procedur administracyjno-organizacyjnych, jak réwniez EASA w zakresie bezpieczenstwa
lotnictwa cywilnego.

Zgodno$é z wymogami dot. transportu lotniczego to konieczno$¢ przyjecia jednolitych
standardéw bezpieczenstwa lotow i zarzadzania ruchem lotniczym. Wigze sie to z peing
harmonizacja [2]:

- wymogow technicznych (projektowanie, produkcja, obstuga, naprawa i konserwacja
samolotow),

- wymogow organizacyjnych i kadrowych (personel latajacy),

- procedur administracyjnych.

Chodzi réwniez o jednoznaczne okreslenie i stosowanie kompatybilnych specyfikacji
technicznych w zakresie nabywania urzadzen i systemow zarzadzania ruchem lotniczym,
czyli tzw. systeméw ATM/CNS, spetniajacych wymogi interoperacyjnosci.

W transporcie kombinowanym kluczowg role petni umowa AGTC, dotyczaca
gtownych linii miedzynarodowego transportu kombinowanego i obiektow pomocniczych.
Podstawowa sie¢ transportu kombinowanego sklada sie z drog kolejowych i wodnych, ktére
maja zapewni¢ dostep do wszystkich panstw cztonkowskich, a takze z niezbednych urzadzen,
umozliwiajacych potgczenia transportowe miedzy kolejg, drogami $rédlgdowymi, ladowymi
i morskimi. Podstawg jest tu decyzja 93/628/WE o utworzeniu transeuropejskich sieci
transportu kombinowanego AGTC.

Sprostanie powyzszym wymogom dotyczacym skiadnikow infrastruktury transportu
w poszczeg6lnych gateziach jest sporym wyzwaniem dla polskiego systemu transportowego.

Nalezy podkresli¢, iz pomimo dosy¢ rozlegtej sieci transportowej w naszym kraju
wystepuje jednak niedostosowanie infrastruktury do wielkosci i struktury gateziowej
przewozoéw. Sa to braki infrastrukturalne widoczne w stosunku do potencjalnego popytu
w transporcie drogowym i morskim (gtéwnie w portach morskich). Niezbedne jest zatem
dokonanie znaczacych inwestycji infrastrukturalnych celem polepszenia dostepnosci
komunikacyjnej Polski [3], Inwestycje infrastrukturalne w transporcie pozwolg bowiem na
znaczacy skok technologiczny, umozliwiag wykorzystanie korzystnego geograficznego
potozenia kraju oraz podniosg konkurencyjno$¢ polskiej gospodarki w UE. Zaniechanie
inwestycji infrastrukturalnych moze spowodowaé¢ negatywne skutki, takie jak: utrwalenie
peryferyjnosci potozenia Polski w UE, spadek dostepnosci komunikacyjnej kraju oraz wzrost
kosztow zewnetrznych (tablica 1).

Naktady na infrastrukture powinny uwzglednia¢: z jednej strony - dynamike wzrostu
popytu na ustugi transportowe, a z drugiej - wymogi okreslone w polityce transportowej UE
dotyczace zréwnowazonego rozwoju transportu. Wiekszo$¢ naktadéw finansowych
przeznacza sie jednak, jak dotychczas, na rozwoj transportu drogowego (autostrady i drogi
ekspresowe), cho¢ dokumenty rzadowe podkre$lajg znaczenie zréwnowazonego rozwoju,
wskazujgc na  preferowanie gatezi  przyjaznych  $Srodowisku oraz  transportu
kombinowanego [4].
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Tablica 1

Analiza SWOT sieci transportowej w Polsce

Mocne strony

poprawny uktad transportowy, rozwinieta
infrastruktura  wszystkich  gatezi  transportu,
zwtaszcza rozlegly system sieci drogowej i
kolejowej,

dosy¢ dobry poziom réwnowagi pomiedzy
transportem kolejowym a drogowym,

duza gestosé infrastruktury kolejowej
(przewyzszajaca gestos¢ sieci kolejowej w krajach

UE), w ponad potowie  diugosci  sieci
zelektryfikowana,
wysoki odsetek odcinkéw sieci drogowej i

kolejowej znaczenia migedzynarodowego,

przygotowane programy modernizacji
infrastruktury transportowej i portéw morskich.

Szanse

miedzynarodowe programy rozwoju
infrastruktury, np. potaczen sieci transportowych
w ramach TEN-T,

dostepno$¢ funduszy UE i $rodkéw wiasnych w
celu realizacji inwestycji infrastrukturalnych,

niwelowanie negatywnego wptywu transportu na
Srodowisko naturalne poprzez np. budowe
obwodnic.

Stabe strony

duza liczba odcinkéw sieci drogowej bedacych
~Czarnymi punktami”,

niezadowalajagcy stan bezpieczeristwa, duza
wypadkowos$é w transporcie drogowym,
wynikajaca w duzej mierze ze stanu infrastruktury
transportowej (np. mata liczba bezkolizyjnych
skrzyzowan),

mata elastyczno$¢ eksploatacyjna wynikajaca z
braku technologii miedzygateziowych,

ztajakoé¢ infrastruktury drogowej,
brak sieci autostrad,

brak linii kolejowych gwarantujgcych w ruchu
pasazerskim predkosci ponad 160 km/h i ruchu
towarowym ponad 120 km/h,

brak sieci szybkich kolei,

degradacja obiektéw infrastruktury punktowej,
szczegdlnie dworcéw kolejowych,

dysproporcje w rozwoju infrastruktury
transportowej w kraju (na niektérych obszarach
stan ilosciowy i jako$ciowy infrastruktury

transportowej znacznie odbiega od S$redniej
krajowej),

niedoinwestowanie portéw morskich,

minimalne zainteresowanie kapitatu prywatnego i
zagranicznego inwestycjami transportowymi.

Zagrozenia

brak $rodkéw na inwestycje infrastrukturalne w
transporcie,

kongestia, narastanie problemu ,,waskich gardet”
na polskich drogach,

zamykanie odcinkéw linii kolejowych ze wzgledu
na ich nierentowno$¢ (zwykle sg to zmiany
nieodwracalne),

duzy zasieg programu inwestycji,

ryzyko niewystarczajgcego poziomu absorpcji
pomocy unijnej (np. zewzgledu na zie
funkcjonowanie GDDKIA czy PLK),

niedostateczne przygotowanie projektow
inwestycyjnych,

konflikty spoteczne i ekologiczne lokalizacji
inwestycji.

Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie Sektorowego Programu Operacyjnego - Transportna lata 2004-2006,
Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa, marzec 2004 oraz wcze$niejszych wersji tego programu z 2003 r.
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Wystepuje roéwniez przesadna formalna koncentracja na koordynacji rozwoju
i finansowaniu infrastruktury. Zbyt malo natomiast uwagi poswieca sie problemom
zwigzanym z tworzeniem i funkcjonowaniem mechanizméw rynkowych. Rozwijajac
infrastrukture transportu, nie uwzglednia sie w dostatecznym stopniu jednoczes$nie takich
istotnych kwestii, jak: jaki ma by¢ ksztatt rynku transportowego, jak ma wygladac
konkurencja na czastkowych rynkach transportowych ijak na tych rynkach bedg ksztattowac
sie koszty i korzysci uzytkownikéw. Poprzez koncentracje na rozwoju infrastruktury
transportu w uktadzie paneuropejskich korytarzy réwnolegle rozbudowuje sie i modernizuje
drogi oraz linie kolejowe tworzac de facto uktady konkurencyjne, ktore nie zawsze sprzyjaja
uzytkownikom krajowym i catej gospodarce.

Istnieje brak widocznego zwigzku pomiedzy aspektem programowym a realizacyjnym
rozwoju transportu w Polsce, tzn. miedzy opracowanymi przez Polskg administracje
programami i strategiami rozwoju [5] a faktyczna realizacjg ustalonych celow programowych
(rys. 1). Inicjatywy sa zazwyczaj podejmowane doraznie i czesto na podstawie przestanek
politycznych i preferencji regionalnych, a nie zawsze przejrzystych Kkryteriow
ekonomicznych.

Szansg na szybszg modernizacje i rozbudowe polskiej sieci transportowej jest
mozliwo$¢ korzystania ze wsparcia unijnego (byto to mozliwe juz na etapie
przedakcesyjnym) w ramach dostepnych funduszy strukturalnych i spo6jnosci. Unia
Europejska przeznacza duza cze$¢ swojego budzetu na dziatania strukturalne [6]; wydatki
na te cele stanowig drugg pozycje po rolnictwie (tablica 2).

Roczny poziom naktaddw na polska infrastrukture transportu wzrést z 1,5 mld EUR
w 2002 roku do 3,5 mld EUR w 2006 roku, co oznacza wzrost wskaznika inwestycji
transportowych w PKB do 1,8%, co jest istotnym przetomem [7j. W latach 2007-13, czyli
w nowym okresie budzetowym UE, Polska nadal bedzie otrzymywaé spore wsparcie
finansowe, martwi jednak niski poziom absorpcji na obecnym etapie. Do korica 2005 roku
Polska wykorzystata z Sektorowego Programu Operacyjnego - Transport zaledwie 0,2%
Srodkow [8]!

Sama akcesja i dostep do funduszy UE nie sg jedynymi przestankami zwiekszenia
mozliwosci inwestycyjnych polskiej sieci transportowej, gdyz musi temu towarzyszyé
wysoka zdolno$¢ absorpcyjna tych S$rodkéw. O skutecznosci wykorzystania S$rodkéw
pomocowych zadecyduja: zdolno$¢ i umiejetno$¢ wspotfinansowania projektow
strukturalnych ze srodkéw krajowych (publiczne i/lub prywatne), umiejetno$¢ odpowiedniego
przygotowania projektow, realizacji, monitorowania i ewaluacji inwestycji. Ponadto, istotna
jest umiejetno$¢ wspoétpracy wszystkich partneréw w procesie aplikacji oraz absorpcji
funduszy - od przedstawicieli rzadu i Komisji Europejskiej az do ostatecznego beneficjenta
pomocy strukturalnej. Duze wyzwanie stanowi takze putap w postaci poziomu
dofinansowania projektéow ze $rodkéw wiasnych, ktéry moze spowodowac, iz gtdwnymi
beneficjentami $rodkéw na rozbudowe i modernizacje systeméw transportowych beda
wojewddztwa zachodnie oraz aglomeracje srodkowej i zachodniej Polski.

Wsréd 30 projektéw priorytetowych w ramach TEN-T znalazty sie 3 polskie. Jest
to mata liczba w stosunku do skali potrzeb. Z drugiej jednak strony, biorgc pod uwage liczbe
cztonkéw UE (25) i wyzwania, jakie wigza sie¢ wiasnie ze wspdtfinansowaniem tych
inwestycji, jest to liczba adekwatna do mozliwosci UE i wydolnosci finansowej Polski.

System finansowania infrastruktury transportowej powinien by¢ spéjny i efektywny w
wymiarze rzeczowym i finansowym oraz zapewnia¢ odpowiednie jej wykorzystanie, a takze
odpowiadaé¢ potrzebom przewozowym wystepujagcym na rynkach transportowych. Obecny
system jest niewydolny i nieefektywny w aspekcie realizacji zaktadanych celéw. Ponadto,
brak jest innowacyjnych rozwigzan finansowych, szeroko juz stosowanych w Swiecie.
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Bk STRATEGIA
przebudowy gtéwnych drég krajowych w Polsce
w latach 2003 - 2013
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Rys. 1. Strategia przebudowy gtéwnych drdg krajowych w Polsce w latach 2003-2013
Fig. 1. Strategy of major national roads’ reconstruction in Poland in 2003-2013

Zrodto: Ministerstwo Infrastruktury, www.mi.gov.pl, 18.12.2004.

Nie ma rdéwniez nadal skutecznych rozwigzan prawnych i ekonomicznych dotyczacych
rozwoju partnerstwa publiczno-prywatnego.

W tym kontekscie waznym dylematem jest zagadnienie, czy autostrady powinny by¢
budowane systemem tradycyjnym czy koncesyjnym. Za tym pierwszym przemawia fakt,
iz panstwo jako inwestor osigga nizsze koszty budowy niz inwestorzy prywatni. Ponadto,
na wybudowanych autostradach przez koncesjonariuszy optaty sg zazwyczaj tak wysokie,
ze kierowcy wybierajg publiczne drogi alternatywne. Z drugiej jednak strony, za mato jest
Srodkéw budzetowych i unijnych, wiec koncesje dla inwestoréw prywatnych to szansa
na budowanie w szybszym tempie (cho¢ w tym systemie w ciggu 15. lat wybudowano
zaledwie dwa, i to relatywnie krotkie, odcinki). Ostatnie jednak deklaracje rzadowe wskazuja
na preferowanie systemu tradycyjnego: budowg autostrad miatyby sie zaja¢ specjalne spotki
panstwowe, co budzi wiele zastrzezen specjalistow w tej dziedzinie [8].
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Tablica 2
Perspektywa finansowa (UE-25) uwzgledniajgca rozszerzenie w cenach z roku 2004

TABLE 2a: FINANCIAL PERSPECTIVE (EU-25) ADJUSTED FOR ENLARGEMENT AT 2004 PRICES

Cuirent prices 2004 prices
COMMITMENT APPROPRIATIONS 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
1. AGRICULTURE »1.73« 44.530 46687 47778 49305 50.431 50.575
la Common Agiiciatiiai Foley 37352 40.035 41.952 426@ 42.769 43.724 43.735
ft Rural deve ooment <336 4.49%5 4.595 4593 5.536 6.707 6.640
2 STRUCTURAL ACTIOHS 32.678 32.720 33.538 33668 41.03%5 41.685 42.932
StNdtfal funds 33.0 30.005 30.849 31129 35353 36.517 37.028
Cote» funs 2.559 2.755 2.783 2.839 5.682 5.168 5.904
3.INTERNAL POLICIES 6.031 6.212 6.558 6.7% 8.722 8.967 9.093
».EXTERNAL ACTIONS 4.621 4735 4.873 4972 5.082 5.093 5.104
5. ADMINISTRATION (1} 4.638 4716 5.012 5.21 5.983 6.154 6.325
6.RESERVES 906 916 676 434 42 wm a2
Monetey reserve 500 500 250 0 2 0 0
Emergency aidresave 203 206 213 217 21 2 21
Suaraniee reserve 203 203 213 217 21 21 21
7. PRE-ACCESSION STRATEGY 317 3.240 3.38 3.3%6 3.455 3.45 3.455
Agricglwe 529 540 555 564
Pre-accession strsjeturaf instrument 1058 1.060 1.109 1129
PHARE 1531 1620 1.654 1693
S. COMPENSATION 1410 1.29 1041
TOTAL APPROPRIATIONS FOR COMMITMENTS 93.792 97.189 100.672 102,145 115.434 117.526 118.967
TOTAL APPROPRIATIONS FOR PAYMENTS 91.32 94.730 100,078 102.767 111,380 112.260 114.740
Ceiling, approps for payments as % of GUI (ESA 95) 1.0M% 1.08% 1,11% 1.09% 1,08% 1,06% 1,06%
Margin for unforeseen expenditure 0.17% 0.16% 0,13% 0,15% 0,16% 0,18% 0,18%
Own resources ceiling 174% 174% 1.24% 174% 1.24% 124% 124%

(tJIntecemfticnipensions n 1M ciderthe Celrgyorf ¢ heading is ttaiMinetolstaTn M * tothe penskon scheme, to toi maxrun o' 1103 nfion
euros at 1599 prices tor the peréd 2000-2036.

Zrodto: Financial perspective (EU-25) adjusted for enlargement at 2004 prices,
http://europa.eu.int/comm/budget/furtherinfo/index_en.htm, 19.09.2005

Istotng kwestig sg takze bariery biurokratyczne, gdyz liczba i kwalifikacje urzednikéw
majg wptyw na realizacje zamierzen inwestycyjnych. Korzystniejsze bytoby np. zatrudnienie
na kontraktach odpowiednich fachowcoéw rozliczanych z powierzonych im dziatan. Ponadto,
oddziaty Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych i Autostrad powinny mie¢ wiekszg swobode
i elastycznos¢ w zakresie zarzgdzania inwestycjami drogowymi.

Wreszcie sporym wyzwaniem jest realizacja wsp6lnej polityki transportowej UE [9],
tak aby pozostajac w zgodnosci z jej wymogami realizowaé jednoczes$nie te inwestycje, ktore
beda korzystne dla poszczeg6lnych polskich regionéw.

Zatem, liczne wymogi unijne w zakresie infrastruktury transportu i problemy
zwigzane ze stanem i perspektywami rozwoju polskiej sieci transportowej to zagadnienie
bardzo ztozone, obejmujgce wiele aspektéw natury ekonomicznej, prawnej i technicznej oraz
przestrzennej, a takze spotecznej [10].

3. WNIOSKI

Biorgc pod uwage powyzsze rozwazania, mozna sformutowaé nastepujgce wnioski
i rekomendacje pod adresem podmiotéw odpowiedzialnych za modernizacje i rozbudowe
polskiej infrastruktury transportu:
1. Sprostanie obecnym i przysztym wyzwaniom integracyjnym i transformacyjnym oraz
globalnym zwigzanym z rozwojem sieci transportowej w Polsce jest zadaniem trudnym
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z powodu braku jasno okre$lonej wizji jej rozwoju oraz celéw strategicznych i instrumentow
ich realizacji. Dotyczy to takze relacji z pozostatymi sktadnikami infrastruktury technicznej,
tj. przemystami sieciowymi oraz polityka regionalng, konkurencji i ochrony $rodowiska.

2. lIstnieje potrzeba ustalenia szczeg6towego instrumentarium stuzacego realizacji ogélnie
wytyczonych priorytetdw rozwoju polityki transportowej panstwa, zgodnych z politykgUE.

3. Mnogo$é dokumentéw w tym wzgledzie nie sprzyja spojnosci celow oraz szczeg6towemu
przedstawieniu precyzyjnych wytycznych na poziomie realizacyjnym. Polityka transportowa
na poziomie Kkrajowym nie obejmuje przykiadowo wszystkich Kkategorii drég, co moze
powodowac konflikty na etapie realizacji konkretnych inwestycji. Stabilno$¢ wizji nie tylko
og6lnych priorytetdbw rozwojowych, ale i metod ich wdrozenia oraz powszechno$é
znajomosci, zrozumienia i stosowania tych rozwigzan (co zwigzane jest ze stabilnoscig
fachowej kadry) znaczaco utatwitoby caty proces rozwoju infrastruktury.

4. W zakresie rozwoju infrastruktury transportu niezbedny jest interwencjonizm. Panstwo
nie moze wycofywac sie ze swej roli regulatora i dystrybutora, gdyz nie ma instytucji
mogacej je zastgpi¢, a samorzady sg zbyt stabe w zakresie finansowym i koordynacyjno-
zarzadczym. Trzeba oczywiscie wypracowa¢ witasciwe mechanizmy, jak np. system
weryfikacji projektéw, czy tez partnerstwa publiczno-prywatnego, by wiasciwie
skonsumowac $rodki finansowe i zaspokoi¢ duze potrzeby inwestycyjne, jakie istniejg w
naszym kraju.

5. Brak integracji sektorowej i pionowej w praktyce funkcjonowania paristwa jest przyczyng
niespdjnej realizacji planéw, strategii i programéw w zakresie rozwoju infrastruktury
transportowe;j.

6. Nalezatoby réwniez wdrozy¢ bardziej efektywne metody absorpcji funduszy unijnych,
a takze sposoby wptywania na ksztatt polityk europejskich i lobbingu na rzecz rozstrzygniec¢
bardziej stuzgcych polskim priorytetom.
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