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Abstract: The transport investments are of the cardinal meaning for the compe-
titive-ness of the polish space economy. These problems have been developed in
most of the conference papers. The majority of the transport investments have
a big scale the character. A lot of negative consequences have been done by the
lack of the long term transport policy in Poland. The most important consequ-
ences is the slowdown of the economic development of the country caused by
the bad quality of the roads, railroads as well as the underdevelopment of the
seaports and logistic systems. The is a need of overcoming of the legal, admi-
nistration, politic and economic barriers.

Pragne we wlasnym oraz, z calg pewnosciag w imieniu gdariskiego,
naukowego srodowiska ekonomistéw transportu, wyrazi¢ wielkie uzna-
nie dla organizatoréw konferencji za podjecie problematyki niezwykle
istotnej z punktu widzenia racjonalnego ksztaltowania i wykorzystania
polskiej przestrzeni. Wyeksponowanie znaczenia infrastrukturalnych in-
westycji transportowych jako najwazniejszych czynnikéw podnoszenia
konkurencyjnosci przestrzeni wpisuje sie w naukowo-badawcza aktyw-
nos$¢ pracownikéw nauki — ekonomistéw transportu oraz zainteresowa-
nia wszystkich podmiotéw szeroko interpretowanego rynku transpor-
towo-spedycyjno-logistycznego. Jest odzwierciedleniem oczekiwan
spolecznych — uzytkownikéw transportu w zakresie podnoszenia do-
stepnosci komunikacyjnej i komfortu przemieszczania.

W tym gremium nie trzeba tez przekonywac i uzasadniaé, ze juz
od dawna transport jest czynnikiem dynamizujagcym rozwdj gospodar-
czy, a jego niedostatek stanowi jedna z najpowazniejszych barier wszel-
kiego rozwoju. O tym bowiem przekonali nas znani klasycy w dziedzi-
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nie (Christaller, Weber, Losch, Isard), Wasiutynski, Malisz, Tarski, czy
obecny wéréd nas prof. R. Domanski. O tych kwestiach, dla nas ze
wszech miar oczywistych, zapomnieli decydenci w Polsce, co potwier-
dza rzeczywisto§¢ w zakresie pozadanego zagospodarowania prze-
strzeni, i na co slusznie wskazali: uznany i szanowany autorytet w oso-
bie prof. A. Stasiaka oraz znakomita wiekszos¢ uczestnikéw konferencji.

Jako autorka i wspétautorka opracowan nt. funkcjonowania i roz-
woju infrastruktury réznych gatezi transportu pragne raz jeszcze pod-
kreslié, ze jest ona jednym z najwazniejszych warunkéw nie tylko roz-
woju gospodarczego Polski w XXI w., lecz jednym z najwazniejszych
czynnikéw integracji regionéw w kazdej skali, a co dla nas szczeg6lnie
istotne na osiem miesiecy przed wejsciem do Unii Europejskiej, w skali
europejskiej. Nieprzypadkowo u progu podejmowania pierwszych de-
cyzji dotyczacych poszerzenia Wspélnoty wiele uwagi poswigcono roz-
wojowi systeméw transportowych. Juz w 1994 r. na II Paneuropejskiej
Konferencji Ministréw Transportu, ktéra odbyta sie na Krecie okreslono
9 tzw. Paneuropejskich Korytarzy Transportowych, ktére wraz z in-
nymi, waznymi osiami komunikacyjnymi krajéw spoza UE stworzyly
podstawe do wyznaczenia podstawowych inwestycji nazwanych siecia
TINA (Transport Infrastructure Need Assesment). Ta sie¢ w przysztosci
bedzie elementem wielkiej, transportowej struktury TEN (Trans-Euro-
pean Network) realizujacej cele Europejskiej Perspektywy Rozwoju
Przestrzennego przyczyniajgc sie do lepszego funkcjonowania wew-
netrznego rynku i socjo-ekonomicznej integracji.

Biorac pod uwage rozmiary, funkcje i koszty inwestycji infrastruk-
turalnych w obrebie poszczeg6lnych korytarzy transportowych jedno-
znacznie nalezy je zakwalifikowac do dzialan i obiektéw o wielkoskalo-
wym charakterze. Jezeli przy tym wskazemy na towarzyszacy im
gospodarczy i spoteczny potencjal, to z cala pewnoscia znajdujemy po raz
kolejny pelne potwierdzenie znanego prawa E. Saxa o koniecznosci pro-
porcjonalnego rozwoju transportu i innych sfer gospodarki narodowej.
O tym powinni pamietac kreatorzy polskiej polityki transportowej, a kt6-
rej tak naprawde w Polsce od dawna brakuje. Powstaje w tym miejscu
pytanie, czy tak naprawde kiedykolwiek zostata ona opracowana? Temu
problemowi ekonomisci transportu poswiecili wiele debat, a ich wyniki
utwierdzaly w przekonaniu o koniecznosci jej przygotowania.

Brak polityki transportowej spowodowat negatywne konsekwen-
cje w zagospodarowaniu funkcjonalnej przestrzeni. Wieloletnie niedo-
inwestowanie rozwoju infrastruktury spowodowalo znaczne ograni-
czenia w zakresie:
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— dostepnosci calych regionéw do gléwnych ciaggéw komunika-
cyjnych i rozluZnienie regionalnych wiezi wewnetrznych;

— dostepnosci obszaréw zurbanizowanych przez nieprawidlowa
obstuge komunikacyjng oparta w szczegdlnoéci na transporcie publicz-
nym;

— rozwoju powigzan miedzyregionalnych;

- dostepu do europejskiego obszaru intensywnego rozwoju (tzw.
blue banana);

— rozwoju nowoczesnych i proekologicznych technologii prze-
mieszczania, w tym:

— transportu kombinowanego;

— rozwoju bazy obslugi logistyczne;j.

Kolejny problem, na ktéry pragne zwrécié¢ uwage dotyczy wielo-
krotnie przywolywanych w tym gremium programéw budowy auto-
strad na obszarze Polski, a konkretnie budowy autostrady A-1.

Retrospektywnie analizujac ten obszar wielkoskalowych inwes-
tycji infrastrukturalnych transportu, nalezy spojrze¢ dziesieé¢ lat
wstecz, kiedy to w 1993 r. powstal niezwykle ambitny program bu-
dowy, poczatkowo z panstwowych, a wkrétce i z prywatnych $rod-
kéw, sieci autostrad i drég ekspresowych. Wéwczas to przewidywano
wybudowanie od podstaw, w koncesyjnym systemie i w krétkim cza-
sie 2600 km wysokiej jakosci drogowych ciaggéw komunikacyjnych.
W $lad za planami powstaly odpowiednie akty prawne (Ustawa o auto-
stradach ptatnych z 27 paZdziernika 1994 r. Dz.U. Nr 127, poz. 627 wraz
z aktami wykonawczymi), powolano instytucje nadzoru nad inwesty-
cjami w postaci Agencji Budowy i Eksploatacji Autostrad, rozpoczeto
intensywne prace dokumentacyjne, lokalizacyjne, archeologiczne, ce-
lowe porzadkowanie spraw zwigzanych z nieruchomos$ciami grunto-
wymi i w 1997 r. wydano odpowiednim spétkom pierwsze koncesje
na budowe i eksploatacje autostrad, W 2001 r. eksploatowano lacznie
394 km autostrad (2,2 % catosci drég w kraju), z czego wszystkie po-
wstaly znacznie wczeéniej (w okresie przedwojennym i przed 1990 r.,
natomiast w 2002 r. powigkszyla si¢ ich dlugosé o 48 km! W miedzy-
czasie zweryfikowano wczeéniejsze plany i zredukowano ich dtugosé
do 1800 km, a w Strategii Transportowej na lata 2000-2015 w znacz-
nym wymiarze ograniczono ich rozwéj zaréwno w czasie, jak i prze-
strzeni. Nadal jednak trwaja debaty nad Zrédlami i sposobami ich
finansowania, poszukiwanie nowych rozwigzan na poziomie opera-
cyjnym. Towarzysza im zmiany w zakresie najwazniejszych decyzji,
w tym dotyczacych autostrady A-1. W konsekwencji jej budowa stata
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si¢ problemem politycznym kolejnych ekip na roznych szczeblach
wladzy.

Na konferencji zorganizowanej z inicjatywy Zwiazku Miast
i Gmin Morskich w Gdarisku w czerwcu 2003 r. podjeto szeroka debate,
podczas ktérej prébowano wyartykulowaé przyczyny zaniechania bu-
dowy autostrady A-1. Przedstawiono szczegdélowe analizy efektyw-
nosci tej inwestycji, operowano konkretnymi liczbami i faktami prze-
mawiajacymi za koniecznoscig szybkiego jej podjecia. Wskazano na
mozliwos¢ wdrozenia partnerstwa publiczno-prywatnego pod warun-
kiem dopracowania prawnych zasad w tym zakresie. Zainicjowano sze-
roka debate spoleczng w tym z prominentnymi osobami z regionu. Do
politykéw kierowano pytanie: , Jakie dzialania Pan podejmowat na
rzecz powstania autostrady A-1?“

Autostrada A-1 pozostaje w interesie nie tylko regionu Pomorza,
lecz i calej Polski, regionu Baltyckiego i Unii Europejskiej. Wobec juz ist-
niejacych i przecigzonych ruchem innych polfaczeni o potudnikowym
przebiegu jest niekwestionowana alternatywa, sprzyjajaca ksztattowa-
niu europejskiej, przestrzennej, ekonomicznej i spolecznej spéjnosci. Jej
istnienie sprzyjaloby przywréceniu waznej roli polskich portéw mor-
skich na Baltyku, aktywizacji ekonomiczno-spotecznej nadmorskiego
regionu i Polski. Wzdluz jej przebiegu ksztaltowatyby sie atrakcyjne
rynki wymiany towaréw i ustug.

Reasumujac przedstawione rozwazania nalezy stwierdzi¢, ze
wielkoskalowe, transportowe inwestycje infrastrukturalne w Polsce
maja szanse rozwoju pod warunkiem pokonania istniejgcych barier po-
litycznych, prawnych, administracyjnych i ekonomicznych. W konkret-
nych przypadkach jednak np. w zakresie budowy niektérych centréw
obstugi handlowej, komunikacyjnej na zurbanizowanych obszarach,
funkcjonalnie konkurujacych obiektéw w portach morskich, realizacji
projektéw lokalizacji lotnisk komunikacyjnych i potéw lotniczych
nalezy podejmowa¢ dzialania racjonalne, poparte skrupulatna analiza
wszelkich uwarunkowan. W odniesieniu do Autostrady A-1 swoistym
paradoksem jest jej priorytetowy charakter w unijnych programach roz-
woju sieci transportowej, natomiast w Polsce nie dostrzega si¢ nie tylko
utraconych, ale i potencjalnych korzysci, na jakie ekonomisci transportu
i urbanisci wskazuja.
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