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Wprowadzenie

Wiekszos¢ inwestycji, w szczegdlnosci inwestycji infrastrukturalnych,
charakteryzuje zréznicowany poziom optacalnosci, przede wszystkim poziom
rentownosci, na jaki moze liczy¢ inwestor angazujacy prywatne lub publiczne
srodki finansowe. Inwestycje punktowe, takie jak np. terminale, maja cechy ty-
powych inwestycji komercyjnych i nastawione sa na osiaganie znacznego zysku
W stosunkowo krotkim czasie. Sytuacja w odniesieniu do kapitalochtonnych
inwestycji drogowych i kolejowych wyglada inaczej, gdyz sa one ukierunkowa-
ne na korzysci dlugoterminowe, a czesto na korzysci spoteczne powstajace
glownie w ich otoczeniu. Do korzysci takich zaliczy¢ mozna m.in. wzrost atrak-
cyjnosci inwestycyjnej regionu, ozywienie gospodarcze, zwigkszenie ilosci
przewozow tranzytowych, powstawanie nowych miejsc pracy. Réznice te po-
woduja, ze proces decyzyjny wyglada w obu przypadkach zupehie inacze;j,
a motywacje, jakimi kieruja si¢ inwestorzy, sa odmienne. Implementacja infra-
struktury jest procesem, w ktéry w naturalny sposob wpisane sa okreslone pro-
blemy i sprzecznosci. Catkowite ich wyeliminowanie wydaje si¢ niemozliwe.
Trzeba jednak doktada¢ staran, aby nie stanowily one istotnych przeszkod
uniemozliwiajacych harmonijny rozwoj. Ze wzgledu na fakt, ze niewystarczaja-
cy poziom rozwoju infrastruktury jest czynnikiem ograniczajacym konkuren-
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cyjnos¢ gospodarki, a w konsekwencji tempo rozwoju gospodarczego, koniecz-
ne jest podejmowanie dziatan usprawniajacych procesy decyzyjne i dziatalnosé
inwestycyjna w odniesieniu do tworzenia nowej oraz modernizowania istnieja-
cej infrastruktury transportowej w Polsce.

1. Zachodniopomorskie Centrum Logistyczne jako przyklad punktowej
inwestycji infrastrukturalnej

Zachodniopomorskie Centrum Logistyczne (ZCL) powstalo na terenie
0 powierzchni 20 ha, w gtownym ciagu komunikacyjnym rejonu przetadunkow
drobnicy konwencjonalnej na terenie portu w Szczecinie. Istotne jest to, ze cen-
trum powstawato rownolegle z bezposrednio sasiadujacym terminalem kontene-
rowym na Ostrowie Grabowskim (rysunek 1), dzigki czemu zostata zapewniona
wieksza przepustowos¢ portu. Inwestycja realizowana byta w latach 2005—
2007". Glownym inwestorem, co warto podkresli¢ — inwestorem publicznym,
byt Zarzad Morskich Portéw Szczecin i Swinouj$cie SA. Rozwiazanie lokaliza-
cyjne tej inwestycji mozna traktowaé jako modelowe ze wzgledu na wspomnia-
ne wezesniej zwigkszenie przepustowosci portu.

1 http://www.port.szczecin.pl/.
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Lokalizacja Zachodniopomorskiego
Centrum Logistycznego (ZCL)
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Rys. 1. Lokalizacja Zachodniopomorskiego Centrum Logistycznego

Zrédto: http://www.port.szczecin.pl/.

Budowa Zachodniopomorskiego Centrum Logistycznego stanowi przyktad
inwestycji infrastrukturalnej punktowej i w zwiazku z tym ma charakter inwe-
stycji komercyjnej, nastawionej na osiaganie znacznego zysku w stosunkowo
krotkim czasie inaczej niz w przypadku inwestycji dotyczacych infrastruktury
liniowej. Inwestycje punktowe i liniowe sa czg¢sto ogniwami tego samego pro-
cesu transportowego, rozumianego zarowno jako rozne gatezie transportu, jak
tez jako obiekty infrastruktury liniowej i punktowej.

2. Znaczenie elementéw sieci transportowej i bariery w ich implementacji

Zachodniopomorskie Centrum Logistyczne zlokalizowane jest na obszarze
wybrzeza Morza Baltyckiego. Charakterystyczne dla tego rejonu jest tworzenie
ciagow transportowych sktadajacych si¢ z portow oraz drog i autostrad oraz li-
nii kolejowych faczacych porty z ich zapleczem. Sie¢ ta uzupetniona jest termi-
nalami ladowymi i punktami przetadunkowymi znajdujacymi si¢ na przecigciu
szlakow transportowych ze szlakami wschod—zachod, taczacymi Europe Za-
chodnia z krajami WNP, posrednio z krajami Azji Srodkowej i Dalekiego
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Wschodu. Szlaki te charakteryzuja si¢ rowniez znaczna dilugo$cia, a przede

wszystkim tym, ze zwykle rozwijane sa w oparciu o porty morskie zlokalizo-
wane na obu ich krancach.
Rozbudowa szlakow i1 obiektéw infrastrukturalnych zaréwno od strony de-

cyzyjnej, jak i wykonawczej lezy w gestii roznych decydentow i podmiotow za-
rzadzajacych, a co najistotniejsze, rozne sa zrodta ich finansowania. Zadania
w zakresie budowy drog i autostrad w Polsce finansowane sa przez:

a)

b)
c)

ministra wlasciwego do spraw transportu za posrednictwem General-
nego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad,

spoltki specjalnego przeznaczenia w odniesieniu do drog krajowych,
samorzady w odniesieniu do poszczegodlnych kategorii drog (podpo-
rzadkowanych réznym szczeblom samorzadow).

Budowa drég publicznych moze by¢ realizowana przy udziale $rodkow

rzeczowych i pienieznych §wiadczonych przez osoby fizyczne i osoby prawne,
krajowe i zagraniczne oraz jednostki organizacyjne nieposiadajace osobowosci
prawnej, w tym w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego®.

Budowe autostrad finansuje si¢:

a)

b)

c)
d)

ze $rodkéw wiasnych spotek specjalnego przeznaczenia oraz uzyska-
nych przez nie kredytow bankowych i pozyczek, a takze ze $rodkow
pochodzacych z emisji obligacji, w tym obligacji przychodowych,

ze $rodkéw pochodzacych z budzetu panstwa ustalanych corocznie
w ustawie budzetowej,

ze srodkow Funduszu Drogowego,

z innych zrodet.

Finansowanie inwestycji infrastrukturalnych w transporcie kolejowym od-
bywa si¢ z budzetu panstwa (wielko$¢ srodkow okresla ustawa budzetowa). Ob-
ligatoryjnie finansowane sa inwestycje:

a)
b)

c)

wynikajace z uméw i porozumien migdzynarodowych,

dotyczace linii kolejowych o znaczeniu wylacznie obronnym,

oraz koszty przygotowania realizacji inwestycji obejmujacych linie ko-
lejowe o znaczeniu panstwowym.

Inwestycje te moga by¢ fakultatywnie finansowane ze srodkow:

a)

zarzadcy infrastruktury kolejowej,

b) jednostek samorzadu terytorialnego,

2
poz. 115,

Na podstawie ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych, Dz.U. 2007, nr 19,
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C) zinnych zrddet.

Inwestycje obejmujace pozostate linie kolejowe o znaczeniu panstwowym
obligatoryjnie finansowane sa przez zarzadcg. Natomiast fakultatywnym zro-
dtem finansowania dla tych linii moze by¢: budzet jednostek samorzadu teryto-
rialnego lub inne zrodta.

Ze $rodkow publicznych moga by¢ finansowane lub wspolfinansowane
inwestycje, takie jak budowa i przebudowa infrastruktury dworcow kolejowych
bezposrednio zwigzana z obstuga podroznych oraz inwestycje kolejowe wyni-
kajace z programéw rozwoju infrastruktury transportowe;.

Inwestycje obejmujace linie kolejowe sa prowadzone w ramach programu
wieloletniego, ktory okresla rzeczowy i finansowy zakres planowanych inwe-
stycji kolejowych na okres nie krotszy niz 3 lata i zawiera w szczegolno$ci
harmonogram przygotowania oraz realizacji poszczegdlnych inwestycji z po-
dziatem na roczne etapy, a takze wskazuje wszystkie zrodla finansowania tych
inwestycji. W programie tym wskazuje sie, czy dana inwestycja dotyczy linii
kolejowej o znaczeniu panstwowym oraz czy dana inwestycja jest wspotfinan-
sowana ze $rodkow pochodzacych z budzetu Unii Europejskiej.

Ponadto Fundusz Kolejowy moze by¢ wykorzystany do finansowania za-
dania w zakresie przygotowania oraz budowy i przebudowy linii kolejowych.

Budowa infrastruktury transportu morskiego zapewniajacej dostgp do por-
tow jest finansowana ze srodkow budzetu panstwa. Budowa infrastruktury por-
towej znajdujacej si¢ na gruntach podmiotu zarzadzajacego jest finansowana ze
srodkéw tego podmiotu. Inwestycje te moga by¢ ponadto dofinansowane przez
budzet panstwa.

2.1.  Rozny czas trwania inwestycji

Inwestycje punktowe, np. budowa terminali, charakteryzuja si¢ z reguty
krotszym okresem realizacji, podczas gdy linie kolejowe lub drogi buduje si¢
lub modernizuje przez wiele lat. Jest to zwiazane zaréwno z rozmiarami, praco-
chlonnoscia i kapitatochtonnoscia tego typu inwestycji, jak tez z czasochtonny-
mi 1 ucigzliwymi procedurami towarzyszacymi, a dotyczacymi na przyktad
kwestii lokalizacyjnych czy srodowiskowych.
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2.2. Inne czynniki utrudniajace implementacje¢ infrastruktury

Implementacja infrastruktury jest utrudniona m.in. w przypadkach:

a) rozdzielenia kompetencji w zakresie planowania i budowy oraz zarza-
dzania infrastruktura pomigdzy wiele podmiotow (np. podzial kompe-
tencji wynikajacy z ustalenia réznych kategorii drog przypisanych sa-
morzadom réznych szczebli oraz podmiotowi zarzadzajacemu drogami
krajowymi);

b) skupienia zarzadzania catoScia infrastruktury w rekach jednego pod-
miotu, dla ktérego zarzadzanie infrastruktura bedaca w kregu zaintere-
sowania lokalnego lub samorzaddéw skupionych na okreslonym obsza-
rze stanowi zaledwie wycinek dzialalnoSci (jest tak w przypadku za-
rzadzania krajowa infrastruktura kolejowa)>.

W pierwszym przypadku rozproszenie kompetencji jest trudne do prze-

zwycigzenia w drodze instytucjonalnej, natomiast w drugim przypadku proble-
mem jest zainteresowanie krajowego zarzadcy zamierzeniami samorzadow.

Podsumowanie

Opierajac sie na przywotanym przykladzie budowy infrastruktury punkto-
wej — Zachodniopomorskiego Centrum Logistycznego, mozna stwierdzié, ze
warunkiem sprawnej realizacji tego typu przedsigwzigé jest powotanie odrgb-
nych podmiotow realizujacych zadania z zakresu inwestycji (na przyktad dro-
gowych obejmujacych zaréwno drogi krajowe, jak i drogi samorzadowe). Cho¢
obecnie takie jednostki powstaja, to jednak szczegdlowa analiza sytuacji w tym
zakresie wskazuje na potrzebe poprawy rozwigzan instytucjonalnych oraz ko-
nieczno$¢ usprawnienia procedur wspotpracy zapewniajacych wiasciwa imple-
mentacje¢ infrastruktury transportowej. Istotne jest, by instytucjonalne i procedu-
ralne zmiany warunkujace szybkie i efektywne wdrozenie inwestycji infrastruk-
turalnych polegaty nie tylko na tworzeniu nowych instytucji* (wniosek ten jest
zbiezny do wniosku zaprezentowanego w Komunikacie Komisji do PE, Rady,
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionow do-

3
4

SoNorA output .4.3, Overview of Persistent Problematic Infrastructure Realisation, 2011
Partnerships Victoria , Practitioners’ Guide, Guidance Material, Partnerships Victoria, June
2001, http://www.partnerships.vic.gov.au/CA25708500035EB6/WebhObj/PVGuidanceMaterial _
PracGuide/$File/PVGuidanceMaterial_PracGuide.pdf.
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tyczacego Strategii UE dla regionu Morza Baltyckiego, COM (2009) 248/3, pkt
6.1), ale przede wszystkim obejmowaty dziatania polegajace na:

2)

b)
c)

d)
e)

9)

porozumieniach o réznym charakterze, pomigdzy réznymi kategoriami
podmiotow (samorzadowe, krajowe, przedsigbiorcy, inne podmioty),
majacych na celu realizacj¢ inwestycji na okre§lonym obszarze;
koncentracji sit i srodkow;

efektywnym wykorzystaniu $rodkéw finansowych, zwigkszeniu $rod-
kow przeznaczonych na utrzymanie i rozwdj infrastruktury;
nastawieniu na zwiekszong absorpcje srodkéw unijnych;

uproszczeniu przepisow dotyczacych realizacji inwestycji, w celu
przyspieszenia etapu przedrealizacyjnego;

uchyleniu nadmiernie rozbudowanych wymagan z zakresu ochrony
srodowiska (z zastrzezeniem, ze nie moze to by¢ ze szkoda dla stusz-
nych postulatow i wymagan ochrony srodowiska);

uproszczeniu przepisow dotyczacych zaméwien publicznych.

Formutujac generalna konkluzje, nalezy podkresli¢, ze konieczne jest lep-
sze wykorzystanie juz istniejacych instytucji i procedur, przez ich doskonalenie
oraz dostosowanie do aktualnych wymagan. Ponadto, mato wystarczajace oka-
za¢ si¢ moga strategie implementacji infrastruktury i plany realizacyjne kiedy
uwarunkowania ekonomiczno-organizacyjne stanowi¢ beda istotng bariere
W ich wdrozeniu.
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PROBLEMS OF THE IMPLEMENTATION OF TRANSPORT
INFRASTRUCTURE ON THE EXAMPLE OF THE CONSTRUCTION OF
ZACHODNIOPOMORSKIE LOGISTIC CENTER

Summary

The permanent organizational, legal and financial problems are included in the
process of creating the efficient transport infrastructure routes. It is due to the specific
character of investments in infrastructure, characterized by high capital intensity, long
designing and implementation of construction works period and often difficult to define
scope of benefits, both financial benefits for the investor, as well as social benefits
and generally economic achieved in the broader surroundings of the project. Therefore,
infrastructure investments in the transport sector make a number of difficulties both at
the stage of decision-making and implementation one. These investments consist of the
various cells of transport process, understood both as different modes of transport, as
well as linear and punctual infrastructure facilities. The investments covering building
the new infrastructure face various barriers and obstacles that cause delays in the execu-
tion. There are obstacles: legal, for example overly complex tender procedures, institu-
tional, financial, logistical, financial contractor obstacles or related to the lack of ad-
justment of infrastructure to the needs/opportunities.

Translated by Wojciech Drozdz



