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1. Wstęp. 

Transport jest tą sferą funkcjonowania państwa, która wymaga posiadania i realizacji strategicznych programów rozwojowych. Wolna gra rynkowa może zapewnić użytkownikom dostęp do tańszych usług transportowych, ale nie gwarantuje niezawodności funkcjonowania systemu transportowego, czego dowodem jest narastające zatłoczenie dróg, wydłużenie czasu operacji transportowych, wypadkowość, nadmierna degradacja użytkowanej sieci infrastruktury. O istnieniu strategii transportowej państwa można mówić wówczas, gdy aktywnie zaangażuje się ono w dwóch głównych sferach: 1) w rozwoju i modernizacji infrastruktury, 2) w regulacji funkcjonowania rynków. Aktywne zaangażowanie w sferę transportu to coś więcej niż zapisana na papierze polityka rozwoju tego sektora. Strategia istnieje wówczas, gdy obejmuje zarówno koncepcje działania, jak i przygotowane środki oraz procedury realizacji.

W okresie transformacji systemu gospodarczego, który przechodzą kraje Europy Środkowej i Wschodniej, państwo jest najczęściej uwikłane we wspieranie sektorów i przedsiębiorstw nie potrafiących poradzić z konkurencją rynkową. Zamiast wspierać badania naukowe i postęp technologiczny oraz rozwijać nowoczesny system transportowy – państwo jest wzywane przez liczne lobby sektorowe do ratowania ich interesów na coraz trudniejszym rynku i dofinansowywania z budżetu nieudolnie wykonywanej produkcji. W tych warunkach jest bardzo trudno mówić o realizacji jakiejkolwiek strategii rozwoju transportu.

2. Infrastruktura transportowa w strategii państwa

Optymalny system gospodarczy to taki, w którym jest właściwe
 miejsce dla małych, średnich i dużych przedsiębiorstw, zarówno publicznych (państwowych i samorządowych), jak i prywatnych. Nieefektywny okazał się system zdominowany przez duże przedsiębiorstwa państwowe zarządzane metodami centralnego planowania, ale ideału nie osiąga się w gospodarce opartej wyłącznie na własności prywatnej. Dowodem jest na to infrastruktura transportowa, której zarząd przekazany w ręce prywatne daje zaskakująco ograniczone efekty. Nie sprawdził się na świecie system BOT w zakresie budowy i eksploatacji autostrad
, bardzo szybko zawiodła idea prywatyzacji kolei (zwłaszcza jej infrastruktury)
, skandalem okazało się powierzenie kontroli ruchu powietrznego prywatnym podmiotom
, niewielu jest chętnych do prywatyzacji infrastruktury wodnej śródlądowej i portów morskich, trudne do wyobrażenia jest tworzenie przez sektor prywatny kapitałochłonnej infrastruktury transportu kombinowanego. Jeżeli państwo ograniczy się do realizacji karykaturalnej strategii transportowej polegającej na powierzeniu zadania rozwoju systemu transportowego podmiotom prywatnym, bardzo szybko okazuje się, że na pozornie intratnych rynkach pojawia się nadmiar konkurentów usiłujących skorzystać z resztek rozpadającej się infrastruktury i z czasem wszystko grzęźnie w marazmie kongestii. Od tej smutnej reguły istnieją pewne wyjątki
, które w polskich warunkach mają nikłą szansę zaistnienia.

Powstanie wolnego rynku znacznie zmniejszyło zakres niezbędnej interwencji państwa w tym sektorze, ale jej nie wyeliminowało. Uzasadnieniem tej interwencji nie jest sam fakt istnienia państwa lecz fakt występowania niedoskonałości rynkowych
. Podmioty rynkowe interesują się tylko niektórymi aspektami świadczenia usług transportowych i nie są w stanie stworzyć stałych oraz powszechnie akceptowanych reguł zachowania na rynku. W sektorze transportu ważnym zagadnieniem ekonomicznym jest nie tylko podaż profesjonalnie wykonywanych usług przewozowych lecz tworzenie i utrzymanie odpowiedniego potencjału całego systemu infrastruktury, z której korzystają zarówno przewoźnicy zarobkowi, jak i operatorzy na użytek własny oraz motoryzacja indywidualna. Jest więc oczywiste, że w transporcie nie może być mowy o skutecznym działaniu "niewidzialnej ręki rynku", że mechanizmy rynkowe muszą być uzupełnione skuteczną interwencją władzy publicznej, która musi posiadać precyzyjną i realistyczną strategię działania w tym zakresie

W odróżnieniu od systemu przemysłowego czy sieci usług handlowych, potencjału systemu transportowego nie można importować. Drogi, porty, lotniska, bazy kontenerowe i inne elementy infrastruktury są nieprzenośne, a ich niedostatek niechętnie jest uzupełniany w formie bezpośrednich inwestycji kapitału zagranicznego. Niedostatek ilościowy lub jakościowy infrastruktury transportowej może stanowić istotną barierę rozwoju gospodarczego kraju. Tendencje globalizacyjne prowadzą do zmian w lokalizacji zakładów przemysłowych i układu kanałów dystrybucyjnych, ale nie mają zauważalnego wpływu na rozmieszczenie i zmiany własnościowe infrastruktury transportowej. Korporacje transnarodowe są najmniej zainteresowane angażowaniem się kapitałowym w krajach, w których występuje niedostatek potencjału transportowego, wręcz odwrotnie - dyslokacja działalności następuje do krajów, które wcześniej stworzyły solidną infrastrukturę transportową.

Strategia transportowa państwa powinna więc w pierwszej kolejności odnosić się do realizacji celów związanych ze stymulowaniem racjonalnego rozwoju infrastruktury transportowej za pomocą dostępnych w kraju kapitałów, w drugiej kolejności może być realizowana interwencja państwa na rynku transportowym. Oznacza to konieczność stworzenia systemu decyzyjnego zdolnego do długofalowego programowania i realizacji przedsięwzięć inwestycyjnych w transporcie. Niezależnie od tego, z jakich źródeł będzie w Polsce finansowany rozwój infrastruktury transportowej, dostęp do niej krajowych i międzynarodowych operatorów musi się dokonywać na zasadach konkurencyjnych, pod warunkiem że będziemy mieli do czynienia z rozwojem sieci, a nie tylko z walką o dostęp do coraz bardziej wyeksploatowanych jej elementów. W dotychczasowej praktyce w Polsce państwo chętniej zajmowało się regulacją rynku transportowego niż rozwojem infrastruktury. Łatwiej bowiem było tworzyć regulacje prawne dotyczące rynku niż tworzyć stabilny system finansowania infrastruktury.

Problem regulowania przez władze publiczne rozwoju infrastruktury transportowej sprowadza się do zagwarantowania odpowiedniego udziału inwestycji transportowych w całości inwestycji w gospodarce oraz ustalenia właściwych proporcji inwestowania w poszczególnych gałęziach transportu. W krajach wysoko rozwiniętych proporcja ta wynosiła w ostatnich 30 latach średnio około 1,0-1,2% PKB, podczas gdy w latach 90. W Polsce była niższa, wynosząc 0,8% PKB w 1995 r. i 1,0% w 2000 r.
 Można postawić tezę, że im większa rola decyzyjna w tym zakresie będzie państwa, tym racjonalniejsza będzie alokacja inwestycji w sektorze transportu. Doświadczenia minionych lat w Polsce i na świecie pokazały, że próby zmniejszenia zaangażowania państwa w tym zakresie prowadzą do poważnych zakłóceń, a nadzieje na większe zaangażowanie w inwestycje infrastrukturalne kapitału prywatnego okazują się dość utopijne. Wynika to zarówno z ograniczonych zasobów kapitałowych kraju, jak i niskiej efektywności inwestycji w infrastrukturze transportowej.

W polityce transportowej Unii Europejskiej w ostatniej dekadzie zaczęto coraz mocniej akcentować tezę, że w finansowaniu infrastruktury transportowej w coraz większej mierze powinni uczestniczyć jej użytkownicy. Ze względów ekologicznych lepszym rozwiązaniem jest obciążanie ich zmiennymi (kilometrowymi) opłatami infrastrukturalnymi, niż opłatami stałymi (np. winietami). W poszczególnych krajach członkowskich UE przystąpiono do zastępowania stałych opłat infrastrukturalnych (winiet) opłatami kilometrowymi. Ta forma odpłatności będzie upowszechniana w całej Unii w taki sposób by jednolicie udostępniana była zarówno infrastruktura drogowa, jak i kolejowa, wodna śródlądowa, lotnicza, morska w zależności od charakterystyki technicznej środka transportu, pory dnia, kategorii infrastruktury i innych czynników mogących powodować kongestię i degradację infrastruktury. W "Białej Księdze" Komisji Europejskiej z września 2001 r. skrytykowana została dyrektywa Nr 62/99 w sprawie eurowiniety
, która nie gwarantuje równości w obciążeniach za korzystanie z infrastruktury różnych gałęzi transportu, nie uwzględnia kategorii infrastruktury i okresu jej użytkowania, odległości, wielkości pojazdu i innych czynników wpływających na stopień niszczenia użytkowanej sieci i obiektów. W 2002 r. ma zostać wydana dyrektywa ramowa określająca zasady ustalania opłat za udostępnianie infrastruktury we wszystkich gałęziach transportu. Pozostawi ona państwom członkowskim pewien margines swobody w zakresie ustalania opłat, określając wspólną metodologię ustalania poziomu taryf infrastrukturalnych zawierających koszty zewnętrzne transportu i gwarantując równą konkurencję między gałęziami transportu. Stopniowemu wprowadzaniu nowego typu taryf (najpierw w transporcie drogowym) będzie towarzyszyło zmniejszanie innych obciążeń fiskalnych, takich jak podatek od środków transportu. Stopniowo dyrektywa ta będzie stosowana także w innych gałęziach transportu: kolejowym (w zależności od rzadkości pożądanej przepustowości infrastruktury i uciążliwości ekologicznej), morskim (z uwzględnieniem kosztów bezpieczeństwa morskiego). Za podstawowy cel przyjmuje się przeznaczenie uzyskanych przychodów na specjalne fundusze o charakterze krajowym lub regionalnym, pozwalające na pokrycie kosztów zewnętrznych transportu i na rozwój technik intermodalnych przyjaźniejszych środowisku.

W Polsce przy wielkim przywiązaniu społeczeństwa do motoryzacji indywidualnej konieczne jest przejściowe zwiększone obciążenie użytkowników samochodów osobowych na rzecz tworzenia wydzielonego funduszu rozwoju sieci drogowej i budowy autostrad. Również ciężarowy transport samochodowy musi partycypować w narodowym wysiłku nadrabiania zaległości w zakresie tworzenia sieci drogowej zdolnej przyjąć zwiększony ruch ciężkich pojazdów o parametrach znacznie przekraczających wytrzymałość nawierzchni sieci drogowej odziedziczonej po okresie gospodarki planowej, bazującej na przemyśle ciężkim i przewozach ładunków masowych koleją. W świetle polityki UE eliminacji winiet, nieporozumieniem jest lansowana od stycznia 2002 r. przez obecny polski rząd idea ich wprowadzenia. Podobnie jak w UE konieczne będzie wprowadzenie systemu opłat zmiennych (kilometrowych) zależnych od typu i wielkości pojazdu, sposobu jego wykorzystania, przebytej trasy i innych czynników. System taryfikacji musi być rozciągnięty na infrastrukturę wszystkich gałęzi transportu i należy wdrożyć nowoczesne, kompatybilne z europejskimi, systemy elektronicznego pobierania opłat. 

3. Czynniki decydujące o realności programów budowy autostrad

Państwowa strategia rozwoju infrastruktury transportowej jest realistyczna wówczas, gdy obejmuje trzy komplementarne sfery:

1) zintegrowane planowanie transportu
,

2) tworzenie stabilnych systemów finansowania inwestycji transportowych,

3) organizację efektywnego i racjonalnego wykonawstwa obiektów infrastrukturalnych.

Nie ma szans powodzenia strategia państwowa ograniczona do ustalenia jedynie schematu kierunkowego rozwoju danego rodzaju infrastruktury transportowej. Tego rodzaju podejście prowadzi do powstania projektów skazanych do pozostania „na papierze”. W Polsce dotychczasowe programy rozwoju infrastruktury transportowej były tylko częściowo wdrażane w życie z powodu niedostatecznego ich przygotowania w sferze finansowej i organizacyjno-wykonawczej. Doświadczenia światowe wskazują na konieczność wyeliminowania tego mankamentu w polskiej strategii transportowej.

Zintegrowane planowanie rozwoju transportu w minionych latach było przedmiotem coraz większego zainteresowania władz narodowych i wspólnotowych w Europie oraz wielu wyspecjalizowanych instytucji oraz firm projektowych. Skutkiem późnego rozwoju tego planowania w Europie jest nadmierna różnorodność techniczna systemów transportowych, liczne wąskie gardła i brakujące ogniwa w sieci infrastruktury. Metodologią tego planowania, zwłaszcza w zakresie transportu intermodalnego, zajmowano się w sensie teoretycznym, realizując tematy badań naukowych w ramach IV i V Programu Ramowego UE
. W krajach Europy Środkowej i Wschodniej od początku lat 90. panowała natomiast wyraźna awersja do działalności planistycznej, wynikająca z negatywnych skojarzeń z upadłym systemem gospodarki socjalistycznej. W krajach tych ograniczano się jedynie do opracowywania prognoz rozwoju transportu obejmujących głównie ilościowy wymiar wielkości działalności przewozowej. Brakowało natomiast zintegrowanych planów rozwoju potencjału gospodarczego sektora transportu podporządkowanych wymogom gospodarki rynkowej i integracji europejskiej. Być może to właśnie stało się powodem niepowodzeń programów polityki transportowej lat 90., zawierających jedynie opis zadań inwestycyjnych i restrukturyzacyjnych, pozbawionych szerszej wizji działań rozwojowych zaplanowanych w sposób zintegrowany, w powiązaniu z ewolucją sytuacji gospodarczej kraju i Europy.

Najbardziej złożony jest proces zintegrowanego planowania w zakresie rozwoju międzynarodowych i krajowych systemów transportowych, mających strukturę wielogałęziową i charakteryzujących się historycznie nawarstwionymi mankamentami w sieci infrastruktury. W systemach tych występuje też najwięcej luk, wąskich gardeł i dysfunkcji. Znacznie prostsze jest tego rodzaju planowanie w zakresie regionalnych i lokalnych systemów, które w niektórych przypadkach są bliskie doskonałości. Brak jest jednak przykładu chociaż jednej dużej aglomeracji miejskiej, której system transportowy funkcjonuje w sposób sprawny. Odnosi się wrażenie, że na świecie brak jest umiejętności planowania i tworzenia dobrych systemów transportu miejskiego.


Idealnie spójny z otoczeniem gospodarczym i społecznym jest natomiast taki system transportowy, który w aspekcie materialnym cechuje się:

1) zdolnością do pełnego zaspokajania pod względem ilościowym i jakościowym popytu na przewozy oraz stymulowaniem ruchliwości społeczeństwa,

2) nasyceniem regionów siecią infrastruktury dostosowanym do intensywności ich życia gospodarczego i przeciwdziałaniem ich peryferyjności,

3) powiązaniem z procesami międzynarodowej integracji gospodarczej i globalizacji,

4) parametrami sprzyjającymi poprawie konkurencyjności gospodarki, sektorów, produktów i usług na rynkach międzynarodowych,

5) funkcjonowaniem w sposób nie naruszający nie odnawialnych zasobów naturalnych i nie stwarzający uciążliwości dla osób trzecich,

W przypadku budowy autostrad spójność makroekonomiczną uzyskuje się wówczas, gdy są one odpowiednio rozmieszczone w przestrzeni i rozwijane w tempie dostosowanym do zapotrzebowania na przepustowość sieci oraz stosownie do możliwości pozyskania źródeł finansowania. Brak synchronizacji w tym zakresie prowadzi albo do powstawania zatorów, albo do deficytu w zakresie eksploatacji przedwcześnie zbudowanych lub niewłaściwie rozmieszczonych autostrad. Prognozy wielkości ruchu i skłonności użytkowników autostrad do uiszczania opłat są niezwykle ważnym procesem przygotowawczym inwestycji. W narodowych programach badawczych resortów odpowiedzialnych za transport w krajach UE podejmowanych jest bardzo wiele tematów dotyczących metodologii projektowania infrastruktury. 

Drugim ważnym aspektem warunkującym realność strategii transportowej państwa jest stabilny system finansowania inwestycji infrastrukturalnych. W warunkach konkurencyjnego systemu gospodarczego stabilny system tego finansowania, cechujący się uzyskiwaniem co roku planowanych przychodów, istnieje wówczas, gdy przychody uzyskuje się ze wszystkich źródeł mających bezpośredni lub pośredni związek z infrastrukturą transportową. W przypadku infrastruktury drogowej możliwe jest finansowanie jej rozbudowy i utrzymania z dwóch grup środków:

1) publicznych (budżetu państwa i samorządów, organów i instytucji międzynarodowych),

2) prywatnych (koncesjonariuszy, struktur „klubowych” i innych).

Finansowanie budowy dróg z publicznych budżetów lokalnych miało powszechne zastosowanie w czasie pokoju w XIX w. (W. Brytania, USA). Zmiany polityczne dokonujące się w XX w. Sprawiły, że ciężar finansowania budowy dróg przesuwał się z władz lokalnych na władze państwowe. W niektórych państwach większość współczesnej sieci autostrad powstała dzięki finansowaniu ich budowy ze środków publicznych (Niemcy, Austria), w innych państwach udało się zbudować tę sieć głównie dzięki kapitałom prywatnym (Francja, USA). W krajach wysoko rozwiniętych nie jest znany przypadek budowy autostrad wyłącznie z publicznych lub wyłącznie z prywatnych źródeł finansowania. Sytuacja ta doprowadziła do sformułowania idei finansowania mieszanego (w ostatnich latach lansowanego jako PPP - partnerstwo publiczno-prywatne). Badania wskazują, że koszty budowy autostrad w oparciu o kapitały prywatne są o około 30-35% wyższe od kosztów budowy autostrad finansowanych ze środków publicznych
. Środki budżetu państwa i budżetów samorządowych są jednak we wszystkich państwach na tyle ograniczone, że konieczne jest poszukiwanie możliwości finansowania budowy autostrad w oparciu o kapitały prywatne. We Francji istnieje akceptowany przez UE system  SEMCA (société d'économie mixte concessionnaires d'autoroutes - spółki autostrad koncesyjnych o ekonomice mieszanej), których głównym akcjonariuszem jest państwo. Są one zobowiązane do respektowania zarówno dyrektywy 1999/62/UE Parlamantu i Rady w sprawie taryfikacji ciężkich pojazdów i użytkowania niektórych rodzajów infrastruktury, jak i krajowego rozporządzenia Nr 2001-273 z 28 marca 2001 r. Spółki SEMCA działają na podobnych zasadach jak spółki prawa handlowego: muszą osiągać przychody i zyski, uiszczać podatki od spółek, wypłacać dywidendy akcjonariuszowi (tj. państwu).

Od lat 20. XX wieku do dziś powstało bardzo wiele instrumentów fiskalnych i finansowych pozwalających na tworzenie publicznych źródeł finansowania budowy autostrad: ( podatki paliwowe, ( podatki za korzystanie z dróg (winiety), ( podatki od lub użytkowania zakupu pojazdów, ( opłaty zawodowe kierowców, ( opłaty zależne od masy i odległości przejazdu pojazdów, ( opłaty od zakupu opon i części zamiennych, ( opodatkowanie korzyści ekonomicznych (wzrostu produktywności) z tytułu korzystania z dróg. Najprostszym rodzajem opodatkowania są obciążenia cen sprzedaży paliw i olejów silnikowych, ale wpływy z tego źródła niekoniecznie muszą być przeznaczane wyłącznie na pokrycie kosztów budowy i utrzymania dróg
. Dla stabilności finansowania budowy autostrad istotne znaczenie ma to, czy wymienione wyżej instrumenty tworzą jedynie ogólny strumień dochodów budżetu państwa, czy też istnieje odrębny fundusz autostradowy o ustalonych proporcjach lub wysokości wpływów.

W koncesyjnym systemie budowy autostrad możliwych jest również wiele rozwiązań finansowych. Jedynie w krajach o dużych zasobach kapitałowych i dużej liczbie firm mających znaczne rezerwy kapitału realne jest finansowanie w oparciu o kapitały własne koncesjonariusza. W większości państw konieczna jest konstrukcja systemu finansowego złożonego z takich elementów jak: kapitały własne, kredyty i pożyczki, emisje akcji i obligacji. We Francji struktura kapitałowa spółek posiadających koncesje na budowę i eksploatację płatnych autostrad ma tę specyfikę, że poważnym udziałowcem jest państwo: w spółce Autoroutes Paris-Rhin-Rhône (SAPRR) ma ono 98% akcji
, w spółce Autoroutes du Sud de la France (ASF) 50,3% akcji
, a w spółce Autoroutes et Tunnel de Mont Blanc (ATMB) 56% akcji
. Część spółek autostradowych we Francji jest spółkami-córkami innych spółek autostradowych: 98,24% akcji spółki Les Autoroutes Alpes-Rhône (AREA)
 należy do wymienionej wyżej spółki SAPRR, spółka Autoroutes Estériel Côte d’Azur Provence (ESCOTA) należy do wymienionej wyżej spólki ASF, 98,9% akcji spółki Autoroutes Paris Normandie (SAPN)
 należy do zdominowanej przez kapitał państwowy spółki Autoroutes du Nord et de l’Est de la France (SANEF)
. Te rozwiązania kapitałowe nie dają jednak pozytywnych efektów w sferze eksploatacji francuskich autostrad
.

Obserwacja sytuacji w krajach wysoko rozwiniętych prowadzi do wniosku, że w ciągu minionych 30 lat rosła rola kapitałów prywatnych w zakresie finansowania budowy autostrad i dróg krajowych, a malała rola środków budżetu państwa i środków samorządów lokalnych. Przykładowo we Francji w latach 1973-1999 udział kapitałów prywatnych wzrósł z 30 do 65%, środków budżetu państwa zmniejszył się z 58 do 19% i środków samorządów wzrósł z 12 do 16%
. W Polsce nie istnieją warunki do osiągnięcia podobnego jak we Francji udziału kapitałów prywatnych w finansowaniu inwestycji drogowych. Sytuacja może się zmienić po uzyskaniu członkostwa w Unii Europejskiej, kiedy koncesje na budowę płatnych autostrad będą musiały być dostępne dla podmiotów z całej Wspólnoty, a nie tylko dla podmiotów polskich.

Polska należy do państw o ograniczonych zasobach kapitału, co przesądziło o niepowodzeniu realizacji programu budowy autostrad w systemie BOT. Czy obecne rozwiązania rządowe, mające specyficznie narodowy charakter, gwarantują realność programu? Odpowiedź jest negatywna z uwagi na brak przykładów światowych stosowania w budownictwie autostradowym systemu sekurytyzacji przyszłych wpływów ze sprzedaży winiet, o którym mowa w rządowym programie ze stycznia 2002 r.
 Słabością tego sekurytyzacyjnego pomysłu jest to, że przyszłe wpływy ze sprzedaży winiet będzie uzyskiwało państwo, ale nie przewidziano na wzór Francji udziału państwa w spółkach koncesyjnych. Hasłowo wymieniony system partnerstwa publiczno-prywatnego (PPP) w zaprezentowanej formie nie jest panaceum na fiasko polskiego programu autostradowego. Rządowa wizja partnerstwa publiczno-prywatnego lub publiczno-samorządowego przypomina raczej dawny system arbitralnych dotacji i subwencji państwowych niż stworzenie nowego typu podmiotu gospodarczego, w którym ściśle określone zadania i kompetencje są przyznane stronie prywatnej i odpowiednie zadania i kompetencje pozostają w gestii państwa. Wprowadzenie winiet za korzystanie z autostrad i dróg krajowych prowadzi do centralizacji strumieni dochodów z dróg publicznych, będąc znacznie gorszym systemem niż opłaty pobierane przez koncesjonariuszy za udostępnianie konkretnych odcinków autostrad lub dróg ekspresowych. W momencie wprowadzenia systemu winietowego powstała kolizja z systemem pobierania opłat przez koncesjonariuszy. Rząd zapowiedział likwidację opłat za korzystanie z autostrad z początkiem 2003 r. Rezygnacja z bezpośredniego poboru opłat za przejazd autostradą mogłaby oznaczać straty dla koncesjonariuszy, którzy ponoszą koszty utrzymania tych dróg. Takie obawy wyrażali m.in. przedstawiciele katowickiego Stalexportu SA, który do 2027 roku ma koncesję na odcinek Katowice-Kraków
. W pierwszym kwartale 2002 r. rząd zapowiedział stworzenie nowego systemu refundacji koncesjonariuszom kosztów eksploatacji autostrad. Możliwe jest np. wykorzystanie elektronicznych liczników osi samochodów wjeżdżających na autostradę i refundowanie kosztów na tej podstawie, lub umowa z koncesjonariuszem opiewająca na pewne wielkości, które otrzymywałby z budżetu w ratach. Są to propozycje będące w sprzeczności z regulacjami UE, zakazującymi pomocy państwa podmiotom gospodarczym nie będącym w sytuacji specjalnej.

Zastąpienie systemu BOT systemem PPP może zapewnić realny wzrost funduszy na cele budownictwa autostradowego w Polsce, jeżeli utworzony po nowelizacji w 2000 r. ustawy
 Krajowy Fundusz Autostradowy (KFA) zostanie zasilony w znaczące kwoty, powyżej 4 mld PLN rocznie (ekwiwalent kosztu około 200 km autostrad). W przeciwnym razie będzie to struktura finansowa o symbolicznym znaczeniu. W znowelizowanej w 2000 r. ustawie o płatnych autostradach w art. 39a określającym źródła dochodów KFA nie wymienia się przychodów ze sprzedaży winiet, o przychodach tego rodzaju jest mowa jedynie w rządowym programie "Infrastruktura - klucz do rozwoju" ze stycznia 2002 r.  Należy zauważyć, że pojęcie PPP nie ma jeszcze rozwinięcia w polskim systemie prawnym, obszerniej jest o nim mowa np. w uzasadnieniu rządowego projektu zmiany ustawy o autostradach płatnych
. W polityce UE ta forma współfinansowania jest wprawdzie popierana, ale monitoruje się przestrzeganie zasady o takim wsparciu finansowym by nie miało ono charakteru pomocy państwa, a przy tym kontroluje się właściwą interpretację wyjątków od tej zasady, do których należy finansowanie sieci transeuropejskich TEN (w tym budowy autostrad). Koncepcja partnerstwa publiczno‑ prywatnego w żadnej mierze nie może być rozumiana jako prywatyzacja odpowiedzialności publicznej ani jako nacjonalizacja aktywów prywatnych. Koncepcja ta polega na lepszym rozłożeniu ryzyka, zmniejszeniu kosztów kredytów (zwłaszcza na etapie lansowania projektu) i ustaleniu klarownej struktury zarządzania przedsięwzięciem. Strona prywatna powinna być lepiej zintegrowana z aspektem służby publicznej projektu, a sektor publiczny powinien lepiej identyfikować aspekty handlowe projektu. Najważniejsza jest pełna identyfikacja istniejącego ryzyka i jego podział: sektor publiczny musi maksymalnie zmniejszyć ryzyko polityczne i prawne oraz ryzyko związane z planowaniem projektu, natomiast strona prywatna musi ponosić ryzyko związane z koncepcją, finansowaniem, konstrukcją obiektu i przyciągnięciem  nowego ruchu. W Europie ramach koncepcji PPP udało się dotychczas zrealizować Tunel la Manche, linię kolejową dużej prędkości Paryż - Bruksela - Kolonia - Amsterdam - Londyn i most Øresund między Kopenhagą i Malmö.

Surowy stosunek państw członkowskich UE do koncepcji PPP zniechęca kapitał prywatny. Komisja Europejska uważa jednak, że można zwiększyć udział kapitału prywatnego w inwestycjach infrastrukturalnych przez tworzenie systemów o wysokim bezpieczeństwie prawnym. Nową ideą Komisji jest wzajemne finansowanie. Przychody nowej inwestycji infrastrukturalnej mogą zostać stworzone przez przeniesienie części opłat za korzystanie z konkurencyjnych już zamortyzowanych obiektów, zwłaszcza w przypadku potrzeby podjęcia nowych inwestycji kolejowych
.

Oprócz zintegrowanego planowania i stabilnego systemu finansowania, trzecią ważną sferą gwarantującą realność realizacji programu autostradowego jest organizacja efektywnego i racjonalnego wykonawstwa inwestycyjnego. Gwarantuje to maksymalizację efektów rzeczowych przy danych środkach finansowych. Inaczej mówiąc, przy dobrym systemie wykonawstwa niższe są nakłady na 1 km budowanej autostrady. W obecnych warunkach społeczno-ekonomicznych w Europie zachodniej na terenach równinnych kształtują się one na poziomie 4-8 mln €/km. W Polsce powinny być niższe z uwagi na tańszą siłę roboczą. Zarówno państwo jak i koncesjonariusze muszą dobrze kontrolować firmy, które wygrały przetargi na wykonanie robót autostradowych. Taniość wykonawstwa zawsze rodzi ryzyko pogorszenia jakości nawierzchni, która w przypadku autostrad przez ponad 10 lat powinna być odporna na skoleinowanie. W Polsce plaga kolein na sieci dróg krajowych powinna zostać zrekompensowana wyjątkowo wysoką wytrzymałością nawierzchni na sieci autostrad. Wymaga to zastosowania znacznie lepszych materiałów niż to miało miejsce w dotychczasowych przedsięwzięciach inwestycyjnych. Pośpiech przy budowie (zwłaszcza gdy korzysta się z funduszy unijnych) może prowadzić do szybkiego zniszczenia autostrad, czego przykładem są autostrady w południowej Hiszpanii wybudowane z pomocą unijnego Funduszu spójności.

4. Budowa autostrad w polityce transportowej UE i Polski

W polityce transportowej Unii Europejskiej dla budowy autostrad nie pali się już zielone światło. Wynika to nie tylko z faktu, iż większość państw członkowskich stworzyła już podstawowy szkielet sieci autostradowej, ale przede wszystkim z konieczności odwrócenia tendencji do umacniania się monosystemu transportu drogowego. W 15 krajach UE sieć autostrad w 1999 r. wynosiła 51336 km, w tym 16 872 km autostrad i dróg ekspresowych płatnych (około jednej trzeciej)
. Długość tej sieci pokazuje poniższy wykres.
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W ostatnich latach zauważalny przyrost sieci autostrad odnotowano jedynie we Francji, Hiszpanii i Włoszech (w 1999 r. oddano odpowiednio: 700, 531 i 168 km odcinków nowych autostrad). W 2001 r. we Francji oddano do użytku 266,7 km odcinków autostrad koncesjonowanych i 51,6 km odcinków autostrad niekoncesjonowanych i dróg krajowych uzupełniających sieć autostrad
.

Unia Europejska jedną ze swych największych porażek lat 90. odnotowała w zakresie rozwoju sieci infrastruktury. Mimo że po podpisaniu Traktatu z Maastricht Wspólnota przyjęła za jeden z celów strategicznych integracji tworzenie sieci transeuropejskich, paradoksalnie wąskie gardła i brakujące ogniwa w minionym dziesięcioleciu nie znikały w przewidzianym tempie. Decyzja Parlamentu Europejskiego i Rady z 1996 r. w sprawie kierunków rozwoju sieci transeuropejskich zawierała konkretne mapy dla poszczególnych gałęzi transportu i kryteria selekcji projektów inwestycyjnych o znaczeniu europejskim, które mogły być finansowane ze środków budżetowych UE, Funduszu Spójności i Funduszy Strukturalnych
. Jednakże do 2001 r. udało się zrealizować jedynie 20% planowanych zadań inwestycyjnych, co stawia pod znakiem zapytania wykonalność programu przed 2010 r
.

Według Komisji Europejskiej przyczynami opóźnień są: powściągliwość inwestycyjna władz lokalnych i ogólne spowolnienie tempa inwestycji transportowych we Wspólnocie
. W rzeczywistości problem sprowadza się do realizmu finansowego: czy możliwe jest w rozsądnie krótkim czasie (10-15 lat) zrealizowanie programu o wartości kosztorysowej 500 mld € przy dostępności publicznych i niepublicznych wspólnotowych źródeł finansowania nie przekraczających w skali rocznej 5 mld €? Prosty rachunek wskazuje na perspektywę kilkudziesięciu lat. W strategii infrastrukturalnej sieci TEN konieczne jest określenie prawdopodobnych proporcji dostępnych funduszy wspólnotowych, publicznych narodowych i funduszy prywatnych.

Jest wiadome, że bez rozwoju sieci transeuropejskich nie będzie możliwe zwiększenie konkurencyjności gospodarki europejskiej na rynkach światowych. Z tego względu Unia przystępuje do rewizji przyjętego w 1996 r. schematu sieci transeuropejskich. Dokona się aktualizacji listy priorytetowych projektów infrastrukturalnych zatwierdzonych na szczycie szefów państw w Essen w 1994 r. Założono że w 2004 r. zostanie na ten temat opublikowana biała księga, w której zostaną zawarte konkretne propozycje obejmujące przede wszystkim połączenia o charakterze „autostrad morskich”
, projekty zwiększenia zdolności przepustowych lotnisk i korytarzy paneuropejskich na terytorium krajów kandydujących do członkostwa. Absolutny priorytet zostanie dany ograniczonej liczbie projektów służącym usunięciu najbardziej uciążliwych wąskich gardeł na istniejącej sieci. Dla rozwoju sieci usług multimodalnych jako priorytetowe będą traktowane również linie kolejowe gwarantujące wyższą jakość przewozów towarowych (kontenerowych i innych). Z sieci kolejowej zostaną wydzielone linie przeznaczone do ruchu wyłącznie towarowego, w szczególności w połączeniach z portami morskimi. Pewne linie pasażerskie dużej prędkości powinny być nie tylko konkurencją dla linii lotniczych lecz także uzupełnieniem oferty przewoźników lotniczych i obsługi dużych lotnisk.

Komisja rozważa wpisanie dodatkowo na listę projektów priorytetowych następujących inwestycji infrastrukturalnych:

· połączenia kolejowego dużej prędkości i transportu kombinowanego Wschód-Zachód: Stuttgart - Monachium - Salzburg/Linz - Wiedeń,

· mostu/tunelu Fehmarnbelt między Niemcami i Danią,

· modernizację drogi wodnej Dunaju na odcinku Straubing - Vilshofen, stanowiącego wąskie gardło połączenia Ren - Men - Dunaj,

· system satelitarnej radionawigacji GALILEO,

· interoperatywność iberyjskiej sieci kolejowej dużej prędkości polegająca na przebudowie jej na normalną szerokość torów.

Z tego najnowszego programu modernizacji infrastruktury transportowej UE nie wynikają konkretne wskazówki dla polskiej polityki transportowej. Wśród nowych proponowanych projektów inwestycyjnych brak jest jakiegokolwiek zamierzenia wychodzącego w sensie geograficznym naprzeciw potrzebom krajów kandydujących. Ważne jest jednak podkreślenie roli, jaką modernizacja infrastruktury transportowej może odegrać we wzmocnieniu konkurencyjności gospodarki europejskiej, co powinno także znajdować trwałe odzwierciedlenie w zasadach i zadaniach polskiej polityki transportowej
. Nowością wspólnej polityki infrastrukturalnej UE jest wyraźny priorytet dany budowie i modernizacji linii kolejowych oraz infrastruktury portów morskich, a wyhamowanie tempa rozwoju infrastruktury dróg kołowych.

W Polsce opracowano w latach 90. kilka programów odnoszących się do rozwoju sieci transportowych. Okres transformacji ustrojowej i gospodarczo-społecznej stwarzał duże ryzyko szybkiej dezaktualizacji tych programów, zwłaszcza w świetle zbyt optymistycznych założeń i braku realizmu w zakresie określenia źródeł finansowania. 

W programie polskiej polityki transportowej z 1995 r. rozwój infrastruktury transportowej został ujęty w sposób godzący wymagania europejskie i narodowe. Już wówczas dostrzegano, podobnie jak w Unii Europejskiej, że ekstensywny rozwój potencjału infrastruktury w ślad za rosnącym popytem (zwłaszcza w transporcie drogowym) nie jest możliwy ze względów finansowych. Z tego względu przyjęto słuszne założenie, że niezbędne jest lepsze wykorzystanie infrastruktury istniejącej przez wprowadzenie sprawniejszych sposobów sterowania ruchem pojazdów
. W Polsce systemy nowoczesnego sterowania ruchem zostały wówczas uznane za rozwiązania, które nie są alternatywą dla budowy autostrad i dróg ekspresowych. Systemy te miały być uzupełnieniem sieci nowej generacji dróg kołowych, ale za priorytetowe zadanie uznano zbudowanie podstawowej sieci tych dróg.

Przewidując konieczność włączenia się w realizację europejskiej strategii rozwoju sieci TEN, uznano za niezbędne by elementy polskiej infrastruktury transportowej, mające znaczenie europejskie uzyskały parametry ustalone w umowach AGR, AGC i AGTC oraz w porozumieniach dotyczących ruchu lotniczego. Uznano że sieć polskich autostrad ułatwi ruch drogowy zarówno w kierunku równoleżnikowym, jak i południkowym. Przyśpieszenie budowy autostrady północ-południe (A-1) miało przyczynić się do stworzenia z Polski ważnego europejskiego pomostu transportowego lądowo-morskiego między Skandynawią a Europą Południową i Bliskim Wschodem.

W zakresie sieci drogowej w lutym 2001 roku Rada Ministrów przyjęła program dostosowania podstawowej sieci dróg w Polsce do standardów Unii Europejskiej do 2015 (standardów sieci TINA), przy założeniu by drogi były odpowiednio powiązane funkcjonalnie i zapewniały dostęp do ośrodków aktywności gospodarczej i administracji w całym kraju. Zakres rzeczowy programu to:

· sieć autostrad A-1, A-2 i A-4 o długości 1570 km,

· sieć nowych dróg ekspresowych układu TINA o długości 1500 km,

· sieć modernizowanych dróg ekspresowych układu TINA o długości 2400 km (dostosowanie do nacisków 115 kN/oś),

· sieć modernizowanych odcinków innych dróg o długości około 10 000 km.

W rocznym raporcie Komisji oceniającej w postęp Polski na drodze do członkostwa
 dokonany w 2001 r. zostało podkreślone, że największym wydarzeniem w obszarze transportowych przygotowań do akcesji było przyjęcie w marcu tego roku programu dostosowania 15 000 km sieci drogowej do norm UE, ale zostało tam zawarte zastrzeżenie, że program ten wymaga dopracowania priorytetów realizacji poszczególnych zadań dla zagwarantowania realności wykonania go w nazbyt odległym terminie 2015 r. Nacisk Unii na Polskę na dostosowanie tak znacznej sieci drogowej do norm wspólnotowych jest w sprzeczności z jej nową strategią spowolnienia tempa inwestycji drogowych i przyśpieszenia tempa inwestycji kolejowych oraz wodnych. Jest to jednak zrozumiałe w świetle potrzeby ujednolicenia standardów jakościowych połączonej sieci drogowej po poszerzeniu UE o nowe kraje członkowskie.

Polski program rządowy z 2002 "Infrastruktura - klucz do rozwoju" wprowadził niewielkie modyfikacje do wcześniej sformułowanej polityki infrastrukturalnej. Nadal priorytetem pozostał program budowy autostrad i dróg ekspresowych, przy marginalizacji infrastruktury innych gałęzi, mimo że w Unii Europejskiej na pierwszą dekadę XXI wieku zostało zapalone wyraźne zielone światło dla inwestycji kolejowych finansowanych w znacznej mierze z funduszy publicznych. W Polsce uznano, że konieczność przyspieszenia programu przebudowy głównej sieci dróg wynika nie tylko ze złego jej stanu i oczekiwań społecznych, ale także z potrzeby pilnego jej dostosowania do standardów UE, w tym przede wszystkim do nacisków 115 kN/oś dopuszczanych w krajach zachodnio-europejskich (w Polsce obecnie 80 i 100 kN/oś). O ile w programie z 2001 r. była mowa o realizacji autostrad A-1, A-2 i A-4 o długości 1570 km, o tyle w programie z 2002 r. przyjęto ambitniejszy zakres działania: wybudowanie do 2010 r. 1750 km
 (w tym w latach 2002-2005 548 km). Znacznie skromniejszy jest zakres przedsięwzięć w dziedzinie budowy dróg ekspresowych (do 2005 r.): 200 km dróg nowych, 1500 km dróg dostosowanych do standardów naciskowych UE i 1000 km innych dróg poddanych rehabilitacji nawierzchni.

5. Autostrady A-1 i A-3 jako newralgiczne aorty polskiego systemu gospodarczego 

W polskiej polityce i strategii rozwoju transportu wciąż istnieje nie rozstrzygnięty dylemat: czy ważniejsze są autostrady równoleżnikowe (A-2 i A-4) czy południkowe (A-1 i A-3)? Jeśli uznamy że ważniejsze są autostrady południkowe - to czy równorzędne znaczenie lub jakiś priorytet powinny mieć autostrady A-1 lub A-3? Z punktu widzenia strategicznych interesów ekonomicznych i geopolitycznych naszego państwa jako docelowo ważne są wszystkie cztery autostrady zaplanowane jeszcze w 1993 roku: A-1, A-2, A-3 i A‑4
. Trzeba wyraźnie podkreślić, że jest to sieć minimalna, stwarzająca możliwość ułatwienia głównie międzynarodowego tranzytu drogowego przez Polskę. Istniejące międzyregionalne powiązania gospodarcze i obserwowane natężenie ruchu drogowego na drogach krajowych wskazuje na potrzebę stworzenia docelowo sieci autostrad rządu 4.000-5000 km. Sieć ta powinna obejmować nie tylko wymienione oficjalne numery autostrad, ale także wiele odcinków dróg dotkniętych już na przełomie XX i XXI wieku kongestią i notujących wysoką dynamikę wzrostu natężenia ruchu. Użytkownicy tych dróg w ciągu najbliższych 10 lat są w stanie ponieść ciężar finansowania ich przebudowy na ciągi autostradowe, o ile państwo nie zmarnotrawi tej zdolności płatniczej, przeznaczając potencjalne wpływy z winiet i z akcyzy od paliw silnikowych na inne cele wymuszane przez wpływowe lobby branżowe i regionalne. Docelowy schemat sieci polskich autostrad i dróg ekspresowych powinien mieć postać ustaloną długofalowo i nie podlegać zmianom przez kolejne ekipy rządowe. Nad jego kształtem powinna czuwać odpowiednia instytucja, niezależna od władz wyłanianych w wyborach - np. Narodowa Rada Transportu. 

  Problem priorytetów w ustalaniu harmonogramów realizacji czterech najważniejszych polskich autostrad staje w odmiennym świetle w przypadku realizacji programu opartego głównie o system koncesyjny i w odmiennym świetle w przypadku wzięcia na siebie głównego ciężaru budowy i finansowania przez państwo. Obecna (być może przejściowa) tendencja do wzrostu zaangażowania państwa w realizację programu autostradowego powinna prowadzić do wzrostu zakresu rzeczowego programu, ale dotychczas nie wydano rozporządzenia Rady Ministrów zmieniającego Rozporządzenie z 29.09.2001 r. w formie poszerzającej zakres budowy autostrad i uwzględniającej budowę pierwotnie zamierzonej autostrady A-3
. Dodatkowe zaangażowanie państwa nie powinno bowiem mieć formy wypierania z dotychczasowego programu autostradowego kapitału prywatnego.


W latach 1993-2002 ulegał zmianie schemat kierunkowego układu autostrad i dróg ekspresowych w Polsce. Ewolucja tego schematu jest przejawem jednego z największych absurdów polityki ostatnich ekip rządowych w Polsce. W warunkach lawinowego wzrostu liczby i wzrostu natężenia ruchu zarówno pojazdów użytkowych (samochodów ciężarowych i autobusów), jak i samochodów osobowych naturalną tendencją w polityce makroekonomicznej państwa powinno być poszerzanie zakresu programu budowy autostrad i dróg ekspresowych, tak jak to czynią inne państwa europejskie. Tymczasem w Polsce w wymienionym okresie program budowy autostrad został "odchudzony" z 2600 km w 1993  i 1996 r.
 do 1572 km w 2000 r.
, 2000 km w 2001 r.
 i do 1750 km w 2002 r.
 

Autostrada A-1 nie przypadkiem ma nr 1: jest potencjalnie najważniejszą aortą polskiego systemu gospodarczego, łączącego większość aglomeracji miejsko-przemysłowych: Trójmiasta, Bydgoszczy i Torunia, Warszawy, Łodzi, Śląska z Krakowem. W interesie Polski leży traktowanie jej priorytetowo, prowadzenie realistycznej polityki koncesyjnej i poważne podejście do finansowania budowy. Historia przygotowań do budowy tej arterii  pokazuje, że poszczególne ekipy władzy w Polsce w latach 90. nie potrafiły dostrzec wagi budowy A-1, wprowadzając więcej utrudnień niż ułatwień w procesie przygotowania inwestycji.

O ile autostrady A-2 i A-4 są przedmiotem żywotnego zainteresowania sfer przemysłowych i handlowych państw członkowskich UE (ułatwienie dostępu do ogromnych rynków na Wschodzie) i mają duże szanse na współfinansowanie międzynarodowe, o tyle autostrada A-1 wciąż wydaje się być dzieckiem niechcianym. Autorowi referatu nie jest jeszcze znane stanowisko rządu L. Millera w sprawie umowy koncesyjnej na budowę autostrady A-1, zapowiedziane zimą 2002 r.
 Zwlekaniu z podjęciem realistycznych decyzji w tym zakresie towarzyszyło w ostatnich latach poszukiwanie naciąganych argumentów przeciwko budowie A-1, takich jak np. zbyt małe przewidywane natężenie ruchu w systemie płatnym
. W rzeczywistości liczba przyszłych użytkowników płatnej autostrady A-1 będzie wystarczająca by zapewnić jej rentowną eksploatację w okresie 25-30 lat. Pełne wprowadzenie systemu winiet od 2003 r.
 zwiększy odpowiedzialność państwa za realizację tej inwestycji, nie jest jednak pewne czy wpływy winietowe zostaną priorytetowo skierowane na jej finansowanie.

Użyteczność autostrady A-1 dla europejskiego systemu transportowego będzie tym większa, im ściślej będzie ona powiązana z siecią TEN. Poszczególne odcinki tej autostrady, budowane i etapami oddawane do użytku, będą miały znaczenie jedynie regionalne lub wręcz lokalne, a dopiero cały jej układ może wywrzeć pozytywny wpływ na system transportowy kraju i Europy. Dla Gdańska i Regionu Bałtyku niewiele będzie znaczyło oddanie do użytku koncesyjnego odcinka A-1 Gdańsk-Toruń, liczącego 152,5 km. Na obszarze przyległym do tego odcinka generowany jest stosunkowo nieduży ruch towarowy w relacjach z aglomeracją gdańską i portami w Gdańsku i Gdyni. Gros ładunków portowych Trójmiasta pochodzi ze strefy położonej w promieniu ponad 400 km. Ważne jest nie tyle połączenie Gdańska z Toruniem ile połączenie Gdańska ze Górnym i Dolnym Śląskiem. Z punktu widzenia zmiany roli tranzytowej portów morskich Gdańska i Gdyni ważne jest uzyskanie połączenia z krajami Europy Środkowej (Czechy, Słowacja, Węgry, Austria, Szwajcaria) i Europy Śródziemnomorskiej oraz Turcji. Wewnątrz kraju istotną zmianę w zakresie lądowych połączeń tych portów będzie stanowiło oddanie do użytku przynajmniej odcinka Gdańsk-Łódź. Pozwoli to na połączenie w większy system autostrad A-1 i A-2, dając możliwość ułatwionego dostępu do Gdańska z centrum kraju oraz z Białorusi i Rosji. Kraje Europy Wschodniej stanowią naturalnych partnerów Gdańska, a nie jest im oferowane żadne dogodne drogowe połączenie przez Polskę Północno-Wschodnią, która ze względów ekologicznych musi zostać obszarem chronionym. Rola połączenia autostradowego Gdańsk-Łódź jest szczególnie ważna wobec zamiarów władz Łodzi wykorzystania powstającego tam skrzyżowania autostrad A-1 i A-2 do stworzenia centrum logistycznego o znaczeniu europejskim.

Również autostrada A-3 ma strategiczne znaczenie dla rozwoju społeczno-gospodarczego Polski i integracji europejskiej. Nieporozumieniem jest pozbawienie dwóch ważnych portów morskich w Szczecinie i Świnoujściu powiązania z zapleczem lądowym za pomocą autostrady  gwarantującej skrócenie operacji w istniejących łańcuchach lądowo-morskich dostaw towarów. Argumentem za utrzymaniem tej autostrady w narodowym schemacie kierunkowym jest najnowsza strategia wspólnej polityki transportowej Unii Europejskiej, która polega na poszukiwaniu alternatyw dla przeciążonych portów morskich Morza Północnego. Porty morskie zostały włączone do idei transeuropejskich sieci transportowych TEN
. W "Zielonej Księdze" z 1997 r. w sprawie portów i infrastruktury morskiej zostało stwierdzone, że w perspektywie przyłączenia do sieci TEN sieci EŚW i basenu śródziemnomorskiego konieczne jest promowanie rozwoju portów tych krajów pod kątem wdrożenia tych samych norm, które są stosowane w portach Wspólnoty. Programy PHARE, TACIS i MEDA pozwolą zrealizować ten cel
. Umocnienie  znaczenia portów morskich następować powinno przez wzrost ich roli jako centrów logistyczno-dystrybucyjnych oraz węzłów transportowych łączących transport lądowy i morski. Istotne jest jednak  znaczenie działania państwa, które ze swej strony musi poprawić dostępność portów od strony lądu i morza. Autostrada A-3 ma w tym zakresie kapitalne znaczenie.
6. Zakończenie i wnioski.

W powojennej historii Polski w rozwoju systemu transportowego nie odnotowanego żadnego spektakularnego wydarzenia, poza wybudowaniem rurociągu "Przyjaźń" i Portu Północnego. System ten w drugiej połowie lat 90. stawał się coraz uciążliwszą barierą rozwoju gospodarczego i życia społecznego. Prymitywizm transportu kolejowego w polskim wydaniu zniechęcił klientów do korzystania z niego. Pojawiła się ogromna liczba samochodów osobowych (w końcu grudnia 2001 r. było ich już 10 503 tys. sztuk) natrafiających z roku na rok na coraz częstsze i dłuższe zatory drogowe. Trzeba wielkiego braku wyobraźni by lekceważyć potrzebę przyspieszenia budowy w Polsce autostrad i dróg ekspresowych. Jeśli pojawiają się przebłyski tej wyobraźni, brak jest wystarczającej determinacji i realizmu władz państwowych, a lobby autostradowe  jest znacznie słabsze od demagogów ekologicznych.

� 	Określenie „właściwe miejsce” jest niewątpliwie bardzo ogólne, ale oddaje istotę sprawy. Niewłaściwe jest w systemie gospodarczym miejsce podmiotu gospodarczego sztucznie „utrzymywanego przy życiu” przez opiekuńcze państwo i niewłaściwe jest miejsce prywatnego koncernu dominującego na rynku.


� 	Najbardziej jest to widoczne we Francji, gdzie żadna z 11 spółek mających koncesję na budowę i eksploatacji autostrad w 2001 r. nie uzyskała wpływów pokrywających koszty eksploatacji (obejmujących koszty finansowe). Zob.: witryna francuskiego Ministère d’Equipement:


� HYPERLINK http://www.route.equipement.gouv.fr/RoutesEnFrance/index.htm ��http://www.route.equipement.gouv.fr/RoutesEnFrance/index.htm� 5.08.2002


� 	Przykładem jest nie dająca oczekiwanych efektów prywatyzacja kolei brytyjskich, która przy znacznej redukcji zatrudnienia i nieznacznej poprawie rentowności nowo utworzonych spółek, doprowadziła do znacznego pogorszenia bezpieczeństwa ruchu kolejowego. Zob.: J.Knapp: Privatisation de British Rail. � HYPERLINK http://www.itf.org.uk/SECTIONS/It/rail/railinfo/ri1fr.htm ��http://www.itf.org.uk/SECTIONS/It/rail/railinfo/ri1fr.htm� 02.03.2002.


� 	Przykładem jest katastrofa w lipcu 2002 r. rosyjskiego samolotu pasażerskiego TU-154 i transportowca DHL nad Jez. Bodeńskim, spowodowaną „szwajcarską precyzją” prywatnych kontrolerów ruchu. 


� 	Do pozytywnych wyjątków należą prywatne towarowe spółki kolejowe w USA.


� 	Zob.: B. Pawłowska: Zewnętrzne koszty transportu. Problem ekonomicznej wyceny. Wydawnictwo Uniwersytetu Gdańskiego. Gdańsk 2000, s.  15.


� 	W latach 1995-2000 w Polsce w inwestycjach transportowych zmniejszył się udział nakładów publicznych z 0,7 do 0,6% PKB, podczas gdy udział nakładów prywatnych (głównie na tabor) zwiększył się z 0,1% do 0,4% PKB (Źródło: obliczenia własne na podstawie Rocznika Statystycznego GUS 2001).


� 	Dyrektywa Nr 1999/62/CE Parlamentu Europejskiego i Rady z 17 czerwca 1999 r. w sprawie obciążenia ciężkich pojazdów drogowych za korzystanie z niektórych rodzajów infrastruktury.


� 	Zintegrowane planowanie transportu jest powszechnie stosowaną w krajach rozwiniętych gospodarczo formą nowoczesnego rozwoju systemów transportowych. Obejmuje ono: ( ustalanie uznanych za publicznie użyteczne schematów kierunkowych rozwoju sieci transportowej,  ( opracowywanie projektów technicznych nowych elementów infrastruktury w sposób zintegrowany z wymogami społeczno-gospodarczymi danego regionu lub społeczności lokalnej, ( uwzględnienie wymogów ekologicznych i bezpieczeństwa oraz niezawodności ruchu pojazdów. Na temat zintegrowanego planowania transportu odbywa się co roku na świecie wiele konferencji naukowych, a firmy zaangażowane w to planowanie umieściły w internecie setki witryn informacyjnych.  


� 	Zob. raporty finalne projektów: AFTEI, APRICOT, CESAR, EU SPIRIT, FREIA, FV-2000, IDIOMA, IMPREND, IMPULSE, INFREDAT, INTERCEPT, INTRARTIP, IQ, IRIS, ITESIC, LOGIQ, OCTOPUS, OSIRIS, PISCES, PLATFORM, PRECISE-IT, PROMOTIQ, ROLLING SHELF, SCANDINET, SWITCH, TACTICS, TERMINET, UTI-NORM, X-MODALL.  � HYPERLINK http://europa.eu.int/comm/transport/extra/rep_integrated.html ��http://europa.eu.int/comm/transport/extra/rep_integrated.html�. 


� 	A.Timár: Le rôle du partenariat secteur public - secteur privé et du cofinancement dans la mise en oeuvre de l´infrastructure des transports   vocation européenne. CEMT. Table ronde spéciale sur la politique européenne des transports. Paris 1996, s. 2.


� 	Roads and highways. Encyclopædia Britannica. �HYPERLINK "http://www.britannica.com/eb/article?eu=127630"��http://www.britannica.com/eb/article?eu=127630��23.07.2002.


� 	�HYPERLINK "http://www.saprr.fr"��http://www.saprr.fr� 5.08.2002.


� 	�HYPERLINK "http://www.asf.fr"��http://www.asf.fr� 5.08.2002.


� 	� HYPERLINK http://www.atmb.net ��http://www.atmb.net� 5.08.2002.


� 	� HYPERLINK http://www.area-autoroutes.fr ��http://www.area-autoroutes.fr� 5.08.2002.


� 	� HYPERLINK http://worldserver.oleane.com/sapn ��http://worldserver.oleane.com/sapn� 5.08.2002


� 	� HYPERLINK http://www.sanef.fr ��http://www.sanef.fr� 5.08.2002.


� 	Przykładowo w 2001 r. wpływy spółki SAPN wyniosły 206,5 mln €, co oznaczało deficyt w stosunku do kosztów eksploatacji w wysokości 96,9 mln €. � HYPERLINK http://worldserver.oleane.com/sapn ��http://worldserver.oleane.com/sapn� 5.08.2002.


� 	� HYPERLINK http://www.route.equipement.gouv.fr/RoutesEnFrance/index.htm ��http://www.route.equipement.gouv.fr/RoutesEnFrance/index.htm� 13.08.2002.


� 	Infrastruktura - klucz do rozwoju. Aneks nr 3 do Strategii Gospodarczej Rządu RP z 29 stycznia 2002 r.


� 	Koncesjonariusze autostrad nie stracą na winietach. Serwis Finansowy Money.Pl


� HYPERLINK http://www.money.pl/Gospodarka/Wiadomosci/W/1017242755.html ��http://www.money.pl/Gospodarka/Wiadomosci/W/1017242755.html� 14.08.2002


� 	Ustawa z dnia 27 października 1994 r. o płatnych autostradach. Tekst jednolity: Dz. U. 2002 Nr 25 poz. 253. 


� 	Druk Sejmu Nr 1707 z 11 lutego 2000 r. � HYPERLINK http://www.sejm.gov.pl/ue/projunia_all3.htm ��http://www.sejm.gov.pl/ue/projunia_all3.htm� 13.08.2002.


� 	Budowane nowe tunele kolejowe w Szwajcarii są w 50% finansowane przez użytkowników samochodów ciężarowych (z części dochodów z winiet i z części akcyzy paliwowej). Podobne rozwiązania są stosowane w skali regionalnej we Francji i Niemczech.


� 	Energy & Transport in Figures. European Union 2001. Table 3.2.6.


� 	Rapport d'activite 2001. France, Ministère d'Equipement. � HYPERLINK http://www.equipement.gouv.fr/ram2001/ ��http://www.equipement.gouv.fr/ram2001/�


5.08.2002.


� 	W latach 1995-2000 z budżetu TEN na inwestycje te wyasygnowano 2,3 mld €, a z funduszu FEDER 14,0 mld €. W latach 2000-2006 nakłady mają sięgnąć  kwoty 18 mld EUR, z tego około 4 mld € z budżetu TEN i 14 mld € z funduszu FEDER (Réseaux Transeuropéens. SCADPlus. Koszt całkowity sieci TEN jest natomiast oceniany na 400-500 mld €. � HYPERLINK http://europa.eu.int/scadplus/leg/fr/lvb/l06019.htm ��http://europa.eu.int/scadplus/leg/fr/lvb/l06019.htm�. 15.01.2002).


� 	Z planowanych 12 600 km linii kolejowych dużej prędkości oddano do użytku zaledwie 2800 km linii.


� 	Między 1970 a 1995 rokiem udział nakładów na inwestycje transportowe w PKB obniżył się z 1,5 do 1,0%.


� 	Realizację tego celu ma zapewnić program "Marco Polo".


� 	Znalazło to wyraz w założeniach Strategii "Przedsiębiorczość - Rozwój - Praca" rządu SLD - UP - PSL ze stycznia 2002 r. Stwierdzono tam m.in.: 1) Budownictwo mieszkaniowe, infrastruktura transportowa i telekomunikacyjna w bezpośredni sposób wpływają na jakość życia ludności. Są to jednocześnie kluczowe dziedziny gospodarki narodowej, których rozwój tworzy stabilne miejsca pracy i stymuluje wzrost w innych sektorach gospodarki. 2) Rozwój infrastruktury może i powinien być traktowany jako jedna z najważniejszych dźwigni rozwoju gospodarczego. 3) Konieczna jest poprawa warunków funkcjonowania przedsiębiorstw, dla których zła infrastruktura jest jedną z przyczyn hamujących rozwój i aktywność gospodarczą.


� 	W najbardziej rozwiniętych gospodarczo krajach rozwój informatyki, telematyki, techniki satelitarnej i innych aplikacji technicznych w transporcie wykorzystywany jest do usprawniania ruchu środków transportu. W przypadku motoryzacji indywidualnej zastosowanie znajdują tańsze rozwiązania techniczne, których koszt eksploatacji jest dostosowany do zdolności płatniczej użytkowników, a są nimi: sterowanie radiowe (radioguidage), wspomaganie komputerowe prowadzenia pojazdu, "zielona fala" na arteriach miejskich wspomagana systemem elektronicznego obciążania opłatami parafiskalnymi w okresach szczytowych. Jedną z form sterowania ruchem i parkowaniem w centrum miast są nowoczesne systemy parafiskalne, zniechęcające wysokością opłat do korzystania z niektórych elementów infrastruktury w okresach szczególnego nasilenia ruchu. W Polsce potencjalnym instrumentem regulacji stała się znowelizowana 5 lipca 1994 r. ustawa o drogach publicznych.


� 	2001 Regular Report on Poland's Progress Towards Accession. Brussels, 13.11.2001. SEC(2001) 1752.


� 	Infrastruktura - klucz do rozwoju. Aneks nr 3 do Strategii Gospodarczej Rządu RP z 29 stycznia 2002 r., pkt. 3.5. Spodziewane efekty.


� 	W rozporządzeniu RM  z 28 września 1993 r. (Dz. U. 1993 nr 92 poz. 424 oprócz czterech głównych autostrad zostały wymienione: A-6 (Kołbaskowo-Szczecin), A-8 (Łódź-Wrocław-Bolków) i A-12 (Olszyna-Krzyżowa).


� 	Dz. U. 2001 nr 120 poz. 1283.


� 	Rozporządzenie RM z 28.09.1993 w sprawie ustalenia kierunkowego układu autostrad i dróg ekspresowych (Dz. U. 1993 nr 92 poz. 424); Rozporządzenie RM z 23.01.1996 w sprawie ustalenia sieci autostrad i dróg ekspresowych (Dz. U. 1996 nr 12 poz. 63).


� 	J.Widzyk (MTiGM): Program dostosowania podstawowej sieci drogowej w Polsce do standardów Unii Europejskiej do 2015 roku. � HYPERLINK http://www.mi.gov.pl/source.php?plik=transpor#Autostrady ��http://www.mi.gov.pl/source.php?plik=transpor#Autostrady� 23.08.2002.


� 	Rozporządzenie RM z 29.09.2001 w sprawie ustalenia sieci autostrad, dróg ekspresowych oraz dróg o znaczeniu obronnym (Dz. U. 2001 nr 120  poz. 1283).


� 	Infrastruktura - klucz do rozwoju. Aneks nr 3 do Strategii Gospodarczej Rządu RP z 29 stycznia 2002 r.


� 	W 1997 roku GTC otrzymało koncesję na budowę i eksploatację odcinka A1 z Gdańska do Torunia (około 152 km), jednak do tej pory nie podpisało umowy koncesyjnej. Wicepremier M. Pol poinformował, że do końca marca 2002 r. ministerstwo infrastruktury zdecyduje o sposobie finansowania budowy autostrady A1: "Do końca marca musimy zdecydować, jaką formę finansowania budowy tej autostrady przyjmiemy, czy nadal będziemy rozmawiać z Gdańsk Transport Company, czy może skorzystamy z innej formy" - powiedział wicepremier na konferencji. Program przyspieszenia budowy autostrad. Serwis Finansowy Money.Pl. � HYPERLINK http://www.money.pl/Gospodarka/Wiadomosci/W/1013256999.html ��http://www.money.pl/Gospodarka/Wiadomosci/W/1013256999.html� .14.08.2002.


� 	Pesymizm w prognozach ruchu na A-1 widoczny był w opracowaniach Politechniki Warszawskiej.


� 	Od początku 2002 roku za korzystanie z całej sieci dróg krajowych, czyli około 18.000 km, płacą m.in. kierowcy samochodów ciężarowych o masie powyżej 3,5 tony. Roczne stawki opłat wynoszą w zależności od liczby osi: 360-1280 € za pojazdy 3,5-12,0 t i 1450-2200 € za pojazdy powyżej 12 t i 700-800 € za autobusy. 


� 	Decyzja Parlamentu Europejskiego i Rady z 22 maja 2001 r. zmieniająca Decyzję Rady n°1692/96/CE z 1996 r. w sprawie portów morskich i śródlądowych oraz węzłów multimodalnych. Na jej podstawie około 300 portów mających połączenia wodne śródlądowe lub inne lądowe zostało włączonych do układu sieci TEN.


� 	SCAD PLUS: Activités de l'UE. Transports. � HYPERLINK http://europa.eu.int/scadplus/leg/fr/lvb/l24040.htm ��http://europa.eu.int/scadplus/leg/fr/lvb/l24040.htm�. 07.01.2002.
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