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 1. Wprowadzenie 

Dyskusje nad rozwojem i modernizacj  kraju nabra y rozmachu wraz z przyst pieniem Polski 

do Unii Europejskiej. Liczne porównania dróg i modeli rozwojowych pa stw, które 

przyst pi y do unii wcze niej pobudza y wyobra ni  i zach ca y do podejmowania debat w 

warunkach mo liwo ci osi gania celów konwergencji. Akcesja spowodowa a bowiem, e

doganianie rozwoju spo ecznego i gospodarczego krajów starej „Pi tnastki  sta o si  nie 

wy cznie tematem teoretycznym, a zyska o wymiar praktyczno ci. Obj cie Polski 

europejskimi politykami i programami stanowi o silny impuls rozwojowy od razu po akcesji.  

Jednak dopiero nowa perspektywa finansowa przyj ta na szczycie w ko cu 2005 roku i 

kolejno podpisywane z Komisja Europejsk  dokumenty, w tym Narodowe Strategiczne Ramy 

Odniesienia na lata 2007-2013 ukaza y przed jakimi wyzwaniami rozwojowymi stoimy i jakie 

mo liwo ci rozwoju mog  by  zwi zane z realizacj  polityki spójno ci w kraju. Nale y

bowiem zaznaczy , e w najbli szych latach Polska stanie si  najwi kszym beneficjentem 

europejskiej polityki spójno ci. Trafi do nas oko o 20% rodków przeznaczonych na t

polityk  w ramach ca ej unii. W wymiarze finansowym stanowi to odpowiednik 67 mld euro. 

Takimi rodkami na modernizacj  kraju nigdy nie dysponowali my.  

Innym bardzo istotnym wymiarem sukcesu modernizacji kraju w najbli szych latach (lub jego 

brak) b dzie przysz a polityka spójno ci Unii Europejskiej po roku 2013. Rzecz w tym, e

pozytywne efekty i do wiadczenia Polski w procesie konwergencji wspartej polityka 

spójno ci w najbli szych latach b d  najistotniejszym argumentem za jej kontynuacj  w 

nast pnym okresie programowania. A z takiego rozwoju wypadków skorzysta aby równie

Polska po roku 2013. Dlatego te  uzasadnionym jest podejmowanie dyskusji nad dylematami 

rozwojowymi w kontek cie funduszy strukturalnych pami taj c, e nie s  to jedyne rodki

rozwojowe.

Z pewno ci  i poziom rozwoju naszego kraju i punkt wyj cia dla obecnego procesu 

konwergencji jest odmienny obecnie ni  mia o to miejsce w latach 90., gdy du e fundusze 

strukturalne mia y da  impuls rozwojowy dla Hiszpanii, Portugalii, Irlandii czy Grecji. Przede 

wszystkim zmieni  si  kontekst zewn trzny: pog bieniu uleg a sama unia, a wiat skurczy

si  w wyniku liberalizacji i post pu technologicznego. To sprawia, e nie mo emy i nie 

chcemy konkurowa  czynnikami, które jeszcze niedawno wydawa  si  nam mog y, e

zapewni  trwa  przewag  konkurencyjn . Polska nie b dzie bowiem konkurowa

niskokwalifikowan  si  robocz , bo w zglobalizowanym wiecie jest jej pod dostatkiem i to 

znacznie ta szej. Nie b dziemy równie  konkurowa  zasobami naturalnymi, bo ich po prostu 
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nie mamy w dostatecznej ilo ci. Wreszcie nie b dziemy konkurowa  niskimi kosztami 

produkcji wynikaj cymi z nieposzanowania rodowiska. Tego nie chce ani Unia, a w d u szej 

perspektywie równie  my sami. Co wi c nam pozostaje? Czy maj c zacofan  infrastruktur ,

znaczn  cz  spo ecze stwa o nieodpowiednich kompetencjach oraz peryferyjne po o enie

wobec centrów rozwoju Europy mo emy my le  o skoku modernizacyjnym?  

Warto jednak si gn  do do wiadcze  krajów kohezyjnych i cho by pokrótce przyjrze  si  na 

jakie kierunki rozwoju stawia y one zmierzaj c si  z wyzwaniami rozwojowymi 10 czy 15 lat 

temu. Cz  z tych wyzwa  jest bowiem podobna do naszych. Lata 90. ubieg ego wieku to 

okres znacznego wzrostu funduszy strukturalnych, które mia y m.in. wspomaga  s abiej

rozwini te kraje unii w konkurowaniu na jednolitym rynku europejskim. To w a nie ten 

ostatni program by  g ówna przes ank  dla znacznego wzrostu tak funduszy strukturalnych, 

jak i ca ego bud etu Unii Europejskiej. Bud et ten osi gn  wówczas najwi kszy relatywny 

poziom tzn. 1,21% dochodu narodowego brutto pa stw cz onkowskich. Dla porównania w 

obecnej perspektywie finansowej b dzie to poni ej 1%. Wykres poni ej wskazuje na jakie 

g ówne kategorie wydatków pa stwa kohezyjne przeznacza y rodki z tych funduszy.  

Wykres 1.1 

Struktura funduszy strukturalnych w krajach kohezyjnych w latach 1994-1999 (wg osi 

rozwojowych)
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ród o: Andres Rodriguez-Pose i Ugo Fratesi, 2003, Between development and social 

policies: the impact of European Structural Funds in Objective 1 Regions , European 

Economy Group Working Papers 28, European Economy 

Wsparcie rozwoju z unijnych funduszy si ga o w pewnych okresach lat 90. nawet 4% PKB 

kraju otrzymuj cego wsparcie. Jak wskazuj  dane z powy szego wykresu struktura wydatków 
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by a dalece odmienna w ró nych krajach. A wi c kraje wybiera y ró ne drogi rozwoju.  Czy 

ta struktura wydatków wynika a wy cznie z wyboru cie ki rozwoju?  

Wybór wysokich nak adów na popraw  infrastruktury wyp ywa  móg  jeszcze z 

pozaekonomicznych powodów. Dla polityków takie projekty s  bardziej u yteczne, bowiem 

lepiej widziane przez wyborców ni  np. projekty szkoleniowe. Z drugiej strony, nacisk na 

wysoki poziom absorpcji rodków unijnych powodowa , e wysoko-kosztowe  projekty 

infrastrukturalne by y uwa ane za atwiejsze i bezpieczniejsze dla beneficjentów. Dlatego nie 

dziwi, e du e rodki wszystkie kraje skierowa y na rozwój infrastruktury (g ównie

transportowej i ochrony rodowiska). Irlandia skierowa a najwi cej na wsparcie biznesu, a 

wcze niej, w pierwszej po owie lat 90., po wi ci a ponad jedn  czwart  funduszy na rozwój 

kapita u ludzkiego. Efekty wzgl dne zwi zane przynajmniej cz ciowo z odmiennymi 

wyborami strategii rozwoju wskazuje tabela 1.1.

Tabela 1.1 

Przeci tne tempo wzrostu PKB/mieszka ca w krajach kohezyjnych w dwóch okresach 1980-

1995 i 1995-2002 

1980-1995 1995-2002 Zmiana pomi dzy

dwoma okresami 

Grecja 0,6 3,0 2,4

Irlandia 3,8 7,1 3,3

Portugalia 3,1 2,5 -0,6

Hiszpania 2,3 2,7 0,4

EU-15 1,8 2,0 0,2

ród o: OECD 

Powy sze dane sugeruj  z pewno ci  to, e konwergencja nie jest automatyczna i, e znaczne 

fundusze strukturalne z lat 1990. nie gwarantuj  skoku rozwojowego. Czy jednak wszystkie te 

kraje budowa y fundamenty trwa ych przewag konkurencyjnych? Stan obecny sugeruje, e z 

tych czterech krajów kohezyjnych najpewniejszy sukces odnios a Irlandia, a wobec wyzwa

globalizacyjnych najtrudniej radzi sobie Portugalia.  

Podstawowe dylematy rozwojowe Polski na obecnym etapie maj  trzy wymiary. Po pierwsze: 

rozwój gospodarczy musi uwzgl dnia  równie  nierówno ci, które obserwujemy w kraju. Nie 

mo emy bowiem dopu ci  do tworzenia spo ecznych i regionalnych enklaw zastoju i 

wykluczenia. Tak wi c wsparcie rozwoju musi bra  pod uwag  spójno . Po drugie: dylemat 

szybszy wzrost czy wzrost zrównowa ony musi znale  swoja równowag  równie  w kraju, 

który ma ambicj  szybkiego doganiania. Po trzecie: budowa przysz ych przewag 

konkurencyjnych mo e oznacza  ni sze tempo wzrostu w pierwszym okresie i ni sz
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konsumpcj . Tutaj najlepszym przyk adem jest budowa podwalin pod gospodark  opart  na 

wiedzy i spo ecze stwa informacyjnego. Te dylematy wida  jak w soczewce, gdy analizuje 

si  dwie sfery wymagaj ce wielkiego wysi ku i znacz co wp ywaj ce na potencja  rozwojowy 

kraju: infrastruktura transportowa oraz budowa spo ecze stwa informacyjnego. Te sfery 

szczegó owo s  analizowane poni ej. Analizy te maj  da  odpowied , czy wi cej betonu czy 

wi cej bitów  zdecyduje o przysz ym rozwoju Polski. A mo e jest jeszcze inna przes anka 

decyduj ca o skutecznym i trwa ym skoku rozwojowym?
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2. Jak w Polsce budowa  spo ecze stwo informacyjne (i po co)? 

2.1 Ograniczenia i szanse  

Konieczno  zmiany struktury naszej gospodarki w kierunku gospodarki opartej na wiedzy, a 

wi c wytwarzaj cej wysoko przetworzone dobra i us ug niematerialne o wysokiej warto ci

dodanej jest pogl dem powszechnie podzielanym. Konwersja „tradycyjnej” gospodarki 

industrialnej na postindustrialn  gospodark  opart  na wiedzy wymaga udzia u zarówno 

aktywnych uczestników takiej gospodarki – pracowników instytucji naukowych i badawczo-

rozwojowych oraz firm b d cych wytwórcami i dostawcami produktów i us ug ze sfery 

technologii informacyjnych i komunikacji elektronicznej (ITC), jak uczestników „biernych”. 

Do tych ostatnich mo na zaliczy  nabywców produktów i konsumentów us ug ITC, 

korzystaj cych z nich zarówno w swojej dzia alno ci gospodarczej nie zwi zanej

bezpo rednio z sektorem ITC, jak i w yciu osobistym, w  czynno ciach codziennych 

(nabywanie i konsumpcja produktów i us ug, regulowanie p atno ci, zdobywanie informacji) 

edukacji, rozrywce,  a tak e w kontaktach z otoczeniem (komunikacja osobista, kontakty z 

administracj  publiczn ). Obie te grupy – uczestnicy aktywni (twórcy i dostawy) oraz bierni 

(konsumenci) tworz  razem spo ecze stwo informacyjne.  

Gospodarka oparta na wiedzy nawet w rednim horyzoncie czasowym (do roku 2020) daje 

redniej wielko ci krajom europejskim, w tym Polsce, mo liwo  unikni cia bezpo redniej

konfrontacji z gospodarkami „Chindii” i „po udniowo-wschodnich tygrysów” Azji. Wed ug

zasady „get big, get niche or get lost” kraje naszego regionu Europy musz  szuka  nisz w 

produkcji i wykorzystaniu technologii informacyjnych. Wydaje si , e mog  to by

w skospecjalistyczne rozwi zania, jak np. narz dzia software'owe, oprogramowanie do 

wspomagania, analizy i wizualizacji z o onych czynno ci projektowych (CAD, analizy 

biochemiczne i medyczne) czy te  produkty o charakterze wdro eniowym lub pilotowym. 

Pole takich nisz w sferze us ug, które mo na wymy li  czy nawet powieli  twórczo je 

adaptuj c do warunków miejscowych oraz chwilowego popytu, jest wprost ogromne.  

W stosunku do krajów Azji Po udniowo-Wschodniej Polska wraz z innymi krajami naszego 

regionu ma przewag  wynikaj c  z ró nic kodu kulturowego mi dzy Europ  a Azj

Po udniowo-Wschodni . Z takich powodów w niektórych dziedzinach nawet wielcy hinduscy 

outsourcerzy nie mog  skutecznie konkurowa  z du o mniejszymi firmami europejskimi. 

Dobrze wykszta ceni i biegle w adaj cy j zykiem angielskim Hindusi z Bangalore to cenny 

zasób kadrowy do tworzenia oprogramowania czy zarz dzania sieciami teleinformatycznymi, 

ale nie do obs ugi telefonicznej klientów banków czy wiadczenia us ug outsourcingu 
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ksi gowo ci w niemieckim, francuskim czy hiszpa skim obszarze j zykowym. Wielki 

hiszpa ski obszar j zykowy jest z kolei przyk adem konkurencyjnej pozycji Meksyku w 

takich us ugach, wiadczonych przez firmy meksyka skie dla Hiszpanii i Argentyny oraz 

hiszpa skoj zycznej spo eczno ci w USA. Dla specjalistów z nowych krajów cz onkowskich

UE pewne obszary otwieraj  si  ze wzgl dów certyfikacyjnych czy wymaga  prawnych. Nie 

wszystkie us ugi specjalistyczne mog  by wiadczone na terenie Unii Europejskiej przez 

specjalistów spoza UE, co wykorzystuj  np. s owe scy diagno ci, analizuj cy zdalnie obrazy 

tomografii komputerowej czy rezonansu magnetycznego dla unijnych szpitali, podobnie, jak 

dla USA i Australii robi  to specjali ci z Filipin. 

Europa jest sama dla siebie ogromnym rynkiem zbytu dla wszelkiego typu us ug. W miar

wzrostu zamo no ci jej mieszka ców us ugi te mog  by  coraz bardziej zaawansowane, a co 

za tym idzie – dawa  wy sz  mar  zysku. Rosn cym obszarem i zarazem specjaln  nisz  s

us ugi i rozwi zania dla osób starszych, w tym tak e niepe nosprawnych, co wynika przede 

wszystkim ze zmian demograficznych zachodz cych w krajach europejskich. 

W dziedzinie us ug specjalistycznych czynnikiem sprzyjaj cym dla firm polskich jest 

stosunkowo niskie nasycenie naszego rynku wewn trznego wysokimi technologiami i 

us ugami z tej sfery w porównaniu np. z rynkami S owenii, republik ba tyckich, Czech czy 

W gier. W dodatku Polska jest w porównaniu z tymi krajami rynkiem bardzo du ym – 38 mln 

ludno ci to wi cej, ni  wspomniane kraje razem wzi te. Ze skali rynku wewn trznego oraz 

stosunkowo niskiego stopnia nasycenia wynika nawet zjawisko w pewnym sensie 

niekorzystne. Eksport us ug i produktów IT z Polski w przeliczeniu na g ow  mieszka ca jest 

2-3 razy ni szy ni  np. Czech, czy W gier. Rynek tamtych krajów by  bowiem za ma y dla ich 

firm informatycznych i czo owe z nich du o wcze niej, ni  firmy polskie musia y rozpocz

ekspansj  na rynki wiatowe (czeski Software 602, w gierska Recognita czy Graphisoft).

2.2 Infrastruktura spo ecze stwa informacyjnego – stan obecny 

Na „tward ” infrastruktur  niezb dn  do budowy i funkcjonowania spo ecze stwa 

informacyjnego sk adaj  si  wyposa enie w komputery oraz urz dzenia komunikacji 

elektronicznej (np. telefony komórkowe i stacjonarne) wraz z oprogramowaniem 

systemowym i narz dziowym oraz infrastruktura sieciowa umo liwiaj ca komunikacj , w 

tym umo liwiaj ca dost p do Internetu. 

„Mi kkie” elementy spo ecze stwa informacyjnego tworzone s  przez dost p do sieci 

zasobów informacyjnych, produktów cyfrowych (w tym programów 

u ytkowych/aplikacyjnych) i us ug elektronicznych, w tym tak e us ug wiadczonych przez 

administracj  publiczn  oraz umiej tno ci i ch  do pos ugiwania si  technologiami 
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informacyjnymi w pracy zawodowej, w edukacji, w czynno ciach ycia codziennego 

(kontaktach z otoczeniem gospodarczym, kulturalnym i spo ecznym) czy w rozrywce. Stopie

rozbudowy i dost pno ci powy szych elementów okre la stopie  zaawansowania 

spo ecze stwa informacyjnego.  

Stan wyposa enia gospodarstw domowych oraz firm w komputery oraz urz dzenia s u ce do 

komunikacji elektronicznej mo na oceni  na podstawie ró nych bada  ankietowych 

(porównaj poni sza tabela).  

Tabela 2.1 

Oceny wielko ci sprzeda y komputerów w Polsce i w wybranych krajach UE  

(w tys. szt. - cznie komputery typu desktop i notebooki)

Kraj 2005 2006 2007 *) 2008 **) 

Sprzeda

w sztukach  

na 100 mieszka ców

(2007)

Czechy 600,5 679,4 752,1 821,3 7,31

Hiszpania 3722,6 4380,3 5030,9 5423,3 6,11 

Niemcy 9091,5 9236,6 9995,6 11016,8 22,47

Portugalia 659,6 760,9 848,5 896,5 8,46

Wielka Brytania  9606,8 10157,9 11566,1 12595,3 19,02

W gry 435,1 475,6 527,5 570,3 5,24

Polska 1779,9 2191,1 2248,6 2400,9 5,90

ród o: wyliczenia w asne na podstawie danych EITO 2007 i Eurostatu 

*) oszacowanie

**) prognoza

Wolumen sprzeda y komputerów osobistych w odniesieniu do liczby ludno ci w Polsce jest 

na poziomie zbli onym do Czech i W gier, a spo ród krajów „starej” UE – do Hiszpanii i 

Portugalii. Pozostaje on natomiast na poziomie ok. 30%  najwi kszych i wiod cych pod 

wzgl dem sprzeda y krajów UE, tzn. Niemiec i Wielkiej Brytanii. 

Podobnie kszta tuj  si  udzia y gospodarstw domowych z dost pem do Internetu. Polska wraz 

z wi kszo ci  krajów, które wchodzi y do UE w 2004 r. ma udzia  gospodarstw z dost pem 

zbli ony do Hiszpanii i Portugalii (i wyra nie wy szy, ni  Grecja, w której dost p ma tylko 

25%, podobnie jak w Bu garii i Rumunii) i wyra nie ni szy, ni  w wiod cych krajach UE 

(czo ówka, któr  stanowi  Dania, Holandia, Szwecja, ma udzia y gospodarstw pod czonych

dochodz ce czy nawet przekraczaj ce 80%).
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Tabela 2. 2  

Udzia  gospodarstw domowych z dost pem do Internetu (2007 r.)

Kraj
Procent 

gospodarstw 

Czechy 35%

Hiszpania 45%

Niemcy 71%

Portugalia 40%

Wielka Brytania  67%

W gry 38%

Polska 41%

rednia UE27 54%

rednia UE-15 („starzy” cz onkowie) 59%

ród o: Eurostat, 2007 

Natomiast wed ug danych z 13. Raportu implementacyjnego Komisji Europejskiej Polska z 

g sto ci  dost pu szerokopasmowego rz du 8,4%  zajmowa a w pa dzierniku 2007 r. 

przedostatnie miejsce w ród 27 krajów UE (przed Bu gari ). Nale y jednak pami ta  o tym, 

e dane 13. Raportu dotycz  g sto ci liczonej na 100 mieszka ców (liczby dost pów

szerokopasmowych na 100 mieszka ców), a nie na 100 gospodarstw domowych.   Poniewa

rednie gospodarstwo domowe w Polsce liczy 2,65 osoby
1
, wi c 8,4% g sto ci z 13. Raportu 

oznacza, e dost p szerokopasmowy ma ok. 22,3% gospodarstw domowych. Poniewa  dost p

komutowany (dial-up – przez modem telefoniczny) jest ju  zjawiskiem marginalnym (w 

Polsce wed ug ocen UKE poni ej 7%
2
, wi c rozbie no  mi dzy danymi Eurostatu 

(zbie nymi z danymi GUS) a danymi cytowanymi w 13. Raporcie wynika 

najprawdopodobniej z du ych rozbie no ci w ocenie zasi gu innych technologii 

dost powych. Dane dotycz ce dost pu szerokopasmowego przez „tradycyjne” sieci 

telekomunikacyjne oraz przez telewizj  kablow  s  bardzo zbli one dla wszystkich róde ,

gdy  s  one do  starannie raportowane przez najwi kszych operatorów (w przypadku 

operatorów telekomunikacyjnych wynika to tak e z obowi zków statystycznych i wymaga

regulatora). Du e ró nice s  natomiast w ocenach g sto ci dost pu przez przewodowe i 

bezprzewodowe sieci osiedlowe, a tak e zasad zaliczania do dost pów szerokopasmowych 

dost pu przez telefoni  komórkow  (wed ug ocen UKE – maj cego do 15% udzia u w 

ogólnej liczbie dost pów). Istotna jest natomiast stosunkowo du a ró nica mi dzy g sto ci

dost pu do Internetu w du ych aglomeracjach, w mniejszych miastach i na wsiach (Tab. 2.3).  

1 GUS, Prognoza gospodarstw domowych na lata 2003-2030  

2 UKE, Analiza wykonania strategii regulacyjnej,  luty 2008 r. 
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Tabela 2.3  

Dost p gospodarstw domowych do Internetu w Polsce wed ug miejsca zamieszkania  

(2006 r.)

Miejsce zamieszkania 

Procent 

gospodarstw 

z dost pem

Ogó em – w tym:  35,9%

miasta powy ej 100 tys. 45,6%

miasta do 100 tys. 36,5%

wie 25,1%

ród o: GUS, 2007 

To zjawisko, je li mia oby si  utrzyma  w d u szym okresie czasu, grozi pog bieniem si

wykluczenia cyfrowego i b dzie stanowi  wyzwanie dla spójno ci spo ecznej.

2.3. Konkurencja rynku dost powego

Konkurencja rynku dost powego jest czynnikiem bardzo istotnym z uwagi na poziom cen 

produktów i us ug oraz ich dost pno . Powszechnie obowi zuj ca zasada, e na rynku 

konkurencyjnym poziom cen jest ni szy (wykazuj c w dodatku tendencj  spadkow ), poziom 

jako ci – wy szy,  za  wachlarz dost pnych us ug – obszerniejszy, jest bardzo dobrze 

widoczna na rynku us ug komunikacji elektronicznej, na którym obowi zuje ona nawet w 

telefonii komórkowej, a wi c rynku maj cym charakter oligopolistyczny.  

Szczególnie wyra nie wida  by o powy sze zjawiska po rozbiciu monopolu zasiedzia ych

operatorów telekomunikacyjnych. Dlatego demonopolizacja rynku telekomunikacyjnego oraz 

wr cz wymuszenie regulacyjne zasad konkurencji i forsowne wspieranie wchodz cych na 

rynek operatorów alternatywnych sta o si  priorytetem Komisji Europejskiej, podobnie jak 

regulatorów rynków telekomunikacyjnych wszystkich niemal krajów OECD.  

Preferowanym w ostatnich latach i w najbli szej perspektywie czasowej kierunkiem 

demonopolizacji i zwi kszania konkurencji rynku jest konkurencja w sferze us ug, a nie 

istniej cej ju  infrastruktury. Polega ona na wymuszaniu na operatorach zasiedzia ych,

dysponuj cych rozleg ymi sieciami telekomunikacyjnymi (budowanymi przewa nie w 

czasach monopolu za pieni dze podatników) wpuszczania operatorów alternatywnych na 

krytyczny, najdro szy w budowie  odcinek tzw. ostatniej mili, czyli p tli lokalnej. Nie musz c

powiela  istniej cej infrastruktury sieciowej (co okaza o si lep  uliczk  w polskich 

eksperymentach z operatorami alternatywnymi zmuszonymi do budowy równoleg ej sieci 

telekomunikacyjnej w latach 90.) operatorzy alternatywni mog  oferowa  swoje us ug na tzw. 
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uwolnionej p tli lokalnej (unbundled local loop), robi c to albo w trybie LLU (p tli w pe ni

„przej tej” w celu wiadczenia wszystkich us ug od operatora zasiedzia ego) albo w trybie 

BSA (dost p  do w z ów w celu wiadczenia us ug szerokopasmowych).  

Wska nikiem konkurencji na rynku dost powym staje si  wi c udzia  operatorów 

alternatywnych w rynku. Wed ug danych KE
3
 za stycze  2008 r. w Polsce 41,4% czy

dost powych sprzedanych zosta o przez alternatywnych operatorów, przy czym najwi kszy

jest udzia  operatorów telewizji kablowej, nie korzystaj cych ze wspomnianych wymusze

regulacyjnych dotycz cych udost pnienia sieci TP. Warto przy tym zauwa y , e operatorzy 

TV s  obecnie monopolistami lub niemal ca kowitymi monopolistami na swoim rynku 

dost powym. Do  rzadkie s  bowiem sytuacje, w których klient mo e sobie wybra

operatora sieci TV kablowej dostarczaj cego mu us ugi TV, telefonii i dost pu do Internetu. 

Jednak na razie operatorów TV kablowej nie dotycz  jeszcze obowi zki udost pnienia swojej 

p tli lokalnej, cho  niew tpliwie dojdzie do tego w przeci gu najbli szych lat.

rednia udzia u alternatywnych operatorów dost powych w UE27 wynosi 53,7%
4
, co 

wskazuje, e pozycja TP na tym rynku jest nadal bardzo silna. W ród 27 krajów UE tylko w 

sze ciu krajach udzia y rynkowe operatorów zasiedzia ych  s  wy sze ni  w Polsce (w tym s

dwa niewielkie kraje – Cypr i Luksemburg, w których ograniczony obszarowo i 

demograficznie rynek pozostawia niewiele miejsca dla operatorów alternatywnych). Z  

du ych krajów wi ksze od Polski udzia y by ego monopolisty w rynku s  w Portugalii, we 

W oszech oraz w Danii.  W tym ostatnim kraju operator zasiedzia y (TDC) jest z kolei 

przyk adem „ucieczki do przodu”, a wi c oferowania us ug innowacyjnych po niskich cenach, 

na które mo e sobie pozwoli  dzi ki du ej przewadze w zasobach finansowych, systemowych 

i sieciowych. 

Cho  w 2007 r. dosz o wreszcie do udost pniania infrastruktury TP operatorom 

alternatywnym dzi ki wymuszeniu regulacyjnemu, to jednak porównanie liczby ok. 170 tys. 

linii TP udost pnionych do ko ca 1. kwarta u 2008 r. operatorom alternatywnych w trybie 

BSA (najprostszym do realizacji, ale pozostawiaj cym im najmniejsz  swobod  oferowania 

w asnych us ug) do ok. 2,101 mln linii dost powych, na których TP wiadczy us ugi w asnym 

klientom wiadczy o tym, e wp yw konkurencji us ugowej a nie zasobowej na rynek polski 

jest jeszcze znikomy (Rys. 2.1). Podobnie kszta tuje si  zreszt  sytuacja na rynku us ug

g osowych telefonii stacjonarnej. Us ugi wiadczone w trybie hurtowej odsprzeda y

abonamentu (WLR), stanowi  jeszcze stosunkowo niewielki u amek ca o ci rynku (Rys. 2.2).  

3  Z kolei wed ug danych TP  w ko cu 1. kwarta u  2008 r. udzia  TP w rynku dost pu szerokopasmowego 

wynosi  ok. 42%, co nie oznacza jednak a  tak ogromnego wzrostu udzia u operatorów alternatywnych  w ci gu 

2 miesi cy, ale rozbie no  w metodyce zbierania danych.  
4 Progress Report On The Single European Electronic Communications Market 2007 (13th Report) - Volume 2 s. 
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Rys. 2.1  

Konkurencja rynku telefonii stacjonarnej (koniec 1. kw. 2008 r.)

operatorzy 

alternatywni

 1,4 mln

WLR

0,7 mln

TP

8,7 mln

ród o: www.tp-ir.pl, prezentacja wyników TP  za 1 kwarta  2008 r. 

Rys. 2.  

Konkurencja rynku dost pu szerokopasmowego (koniec 1. kw. 2008 r.)

operatorzy 

alternatywni

 2,73 mln BSA

0,17 mln

TP

2,10 mln

ród o: www.tp-ir.pl, prezentacja wyników TP  za 1 kwarta  2008 r. 

4. Sukcesy w budowie infrastruktury spo ecze stwa informacyjnego 

 Do sukcesów ze sfery spo ecze stwa informacyjnego w Polsce zaliczy  mo na

ogólnie do  wysoki stopie  korzystania z komunikacji elektronicznej mimo wieloletnich

opó nie  w tej dziedzinie. W po owie lat 70. pod wzgl dem liczby linii telefonicznych na 100 

mieszka ców Polska zajmowa a przedostatnie przed Albani  miejsce w Europie. Wraz z 

innymi krajami regionu Europy rodkowo-Wschodniej w niektórych obszarach 

wykorzystujemy tzw. rent  zacofania, co by o widoczne np. w technologiach budowy 

szerokopasmowych sieci szkieletowych m.in. dla rodowiska akademickiego (projekt Pionier, 

naukowe sieci metropolitalne w wi kszych o rodkach akademickich).  

Szczególnie wyra nie zjawisko renty zacofania widoczne by o w telefonii komórkowej. W 

po owie 2007 r. nominalna g sto  telefonii komórkowej – liczona jako liczba wydanych 
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przez operatorów kart SIM na 100 mieszka ców – przekroczy a 100% (38 666 500 kart SIM), 

a pod koniec 2007 roku osi gn a 109%. Z zasad wyliczania g sto ci komórkowej wynika, e

obecnie telefonami komórkowymi dysponuje w Polsce ok. 34,6 mln osób
5
 (g sto

rzeczywista ok. 90,9%). Daje to wy sz  g sto  ni  np. we Francji, a wi c kraju maj cym 

niemal 2,4 razy wy szy PKB na g ow  ludno ci.  

Mimo stosunkowo ograniczonej dost pno ci Internetu szerokopasmowego wed ug bada

SMG/KRC NetTrack w drugim kwartale 2007 roku 42% mieszka ców powy ej 15 roku ycia

regularnie korzysta o z Internetu, z czego dwie trzecie deklarowa o korzystanie codzienne lub 

niemal codzienne.  

W sferze bankowo ci mimo stosunkowo niskiego stopnia „ubankowienia” gospodarstw 

domowych – wed ug bada  Pentor Research i ZBP tylko ok. 75% gospodarstw domowych w 

Polsce ma konto bankowe – spektakularny jest sukces bankowo ci internetowej od chwili jej 

masowego pojawienia si  na rynku w 2000 r. We wrze niu 2006 r. siódemka wiod cych 

banków prowadzi a ok. 4,83 mln kont internetowych. Wed ug badania TNS OBOP z 2006 r. 

ok. 16% klientów banków korzysta o z bankowo ci internetowej (co z kolei oznacza o ok. 

26% Internautów). Wzrost od tego czasu mo na szacowa  na 20%, co oznacza oby, e ok. 

31% internatów korzysta z tych us ug (odpowiada to 5,8 mln aktywnie wykorzystywanych 

kont internetowych).

Z Bada  CBOS wynika, e 39% doros ych Polaków korzysta o w 2007 r.  z poczty 

elektronicznej, a co pi ty ankietowany za o y  konto przynajmniej w jednym serwisie 

spo eczno ciowym. W lutym 2007 r. ok. 15% doros ych Polaków kupi o co  w sieci 

(najcz ciej ksi ki lub p yty, sprz t elektroniczny oraz odzie  i obuwie). rednio 20% 

doros ych Internautów prowadzi te  przez Internet rozmowy telefoniczne, korzystaj c m.in. 

ze Skype'a.  

Jednak niektóre wska niki globalne wskazuj , e pozycja Polski w stosunku do innych 

krajów UE o porównywalnym stopniu rozwoju nie zawsze odpowiada potencja owi kraju. 

Jednym ze wska ników obrazuj cych stopie  rozwoju spo ecze stwa, u ywanych m.in. przez 

OECD, jest wska nik umiej tno ci korzystania przez spo ecze stwo z technologii 

informacyjnych. Cho  najnowsze dane OECD pochodz  z 2004 r.
6
, to jednak mo na ocenia ,

e relatywna pozycja Polski w stosunku do kilku innych krajów OECD nie zmieni a si  w 

sposób istotny przez ostatnie 3 lata (Tab. 2.4) .  

OECD w swoim wska niku pos uguje si   definicj  w sz  (specjali ci ITC, dla których 

technologie informacyjne stanowi  wi ksz  cz  charakteru ich zatrudnienia) oraz szersz

5 Analiza penetracji rynku telefonii ruchomej w Polsce na tle pozosta ych krajów Europy, UKE, kwiecie

2008. 
6 Occupations And Skills In The Information Economy, OECD, 2004 
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(u ytkownicy technologii informacyjnych – np. pakietów oprogramowania biurowego, poczty 

elektronicznej itp., wykorzystuj cy IT jako narz dzie ich pracy podstawowej).

Tabela 2.4 

Korzystanie z technologii informacyjnych w wybranych krajach OECD

Kraj
Definicja

w sza 

Definicja

szersza 

Czechy 3,8% 20%

Hiszpania 2,6% 19%

Niemcy 3,0% 22%

Portugalia 2,1% 16%

Wielka Brytania  3,0% 28%

W gry 2,8% 23%

Polska 2,7% 18%

Szwajcaria 5,2% 24%

Luksemburg 3,6% 29%

ród o: Occupations And Skills In The Information Economy, OECD, 2004 

Porównawczo pokazano wska niki dla krajów wiod cych w dwóch kategoriach 

definicyjnych, Szwajcarii i Luksemburga. Umiarkowany poziom umiej tno ci w Polsce 

pozostaje w pewnej sprzeczno ci na przyk ad ze spektakularnymi sukcesami odnoszonymi ju

od kilkunastu lat przez polskich studentów informatyki na presti owych zawodach 

programistycznych (TopCoder, Imagine Cup, Google Code Jam, CSID, czy najbardziej 

presti owe – Akademickie Mistrzostwa wiata w Programowaniu Zespo owym

Stowarzyszenia ACM) . Polscy studenci informatyki – przede wszystkim z Uniwersytetu 

Warszawskiego, ale tak e z Politechniki Pozna skiej i Wroc awskiej – od lat s  w cis ej 

czo ówce tych zawodów, kilkakrotnie  je wygrywali w ró nych kategoriach. Jednak  wydaje 

si , e sukcesy s  raczej efektem osobistego zaanga owania przede wszystkim kilku znanych 

nauczycieli akademickich (m.in. prof. Jan Madey, prof. Krzysztof  Diks), natomiast masowy 

charakter umiej tno ci korzystania z technologii informacyjnych odzwierciedla ogólnie do

redni poziom edukacji spo ecze stwa a uw aszcza niski udzia  kszta cenia ustawicznego 

doros ych.

2.5 Bariery regulacyjne i spo eczne 

Istotn  barier  w rozwoju czno ci bezprzewodowej, zw aszcza wobec prowadzonych 

obecnie na terenie ca ej Polski  kolejnych przetargów na cz stotliwo ci 2,5 oraz 3,6 GHz dla 

regionalnych (ponadpowiatowych) sieci WiMAX, a co za tym idzie –  konieczno ci

wybudowania kilkuset masztów nadawczych – mo e by  opór spo ecze stwa przeciwko 

15



lokalizacji nowych masztów nadawczych. Problem ten wyst puje obecnie tak e w przypadku 

koniecznej rozbudowy sieci telefonii komórkowej. Do ok. 15 tys. stacji bazowych, które maj

trzej g ówni operatorzy (Centertel, Polkomtel i PTC), dojdzie jeszcze ok. 2 tys. stacji P4 dla 

jego sieci Play (na razie uda o mu si  zbudowa  tylko kilkaset z planowanych 2,5 tys.), a je li

nie zostan  zawarte porozumienia o wspó dzieleniu cz ci infrastruktury radiowej (lub 

cho by o tzw. kolokacji masztów antenowych), dwaj nowi operatorzy, Centernet i Mobyland, 

którzy uzyskali cz stotliwo ci 1800 MHz w pa dzierniku  2007 r. b d  musieli zbudowa  po 

kilkaset nast pnych. Tymczasem w kwestiach lokalizacji urz dze  nadawczych przez 

operatorów cz sto dochodzi do protestów. Wnoszone s  one zarówno przez prawdziwe 

stowarzyszenia ekologiczne, jak i przez organizacje kieruj ce si  g ównie ch ci  zdobycia 

rozg osu. Dzia ania takie umo liwia obecny system prawny. Procedura wydawania zezwole ,

regulowana m. in. znowelizowanym w sierpniu 2007 r.
7
 rozporz dzeniem Rady Ministrów z 9 

kwietnia 2004 r. jest bardzo z o ona i daje mo liwo  blokowanie budowy i modernizacji 

stacji nadawczych nie tylko w przypadkach uzasadnionych, ale tak e w z ej woli.

Problem ten mo e narasta  wobec niskiego poziomu wiadomo ci spo ecznej dotycz cej

rzeczywistych zagro e rodowiskowych, braku odpowiednich dzia a  u wiadamiaj cych

oraz umiej tno ci negocjacyjnych. Jest to sytuacja zbli ona do problemów np. z inwestycjami 

drogowymi lub w spalarnie mieci, gdzie cz sto samorz dom brakuje umiej tno ci

negocjowania,  wyja niania korzy ci oraz konieczno ci akceptacji kompromisów.  

Umiej tno ci takie b d  bardzo potrzebne zw aszcza w sytuacji, gdy samorz dy b d

gospodarzami lokalnych sieci WiMAX.  

 Specyficzne bariery i to nie tylko dla czno ci bezprzewodowej, ale tak e i stacjonarnej, 

wyst puj  w dost pie do budynków i ogólnie do nieruchomo ci. Cho  kwesti  t  pozornie 

jednoznacznie reguluje art. 140 Prawa telekomunikacyjnego, wed ug którego „.. w a ciciel 

lub u ytkownik wieczysty nieruchomo ci jest obowi zany umo liwi  operatorom (...) 

instalowanie na nieruchomo ci urz dze  telekomunikacyjnych, przeprowadzanie linii 

kablowych pod, na albo nad nieruchomo ciami, (...) ich eksploatacj  i konserwacj , je eli nie 

uniemo liwia to racjonalnego korzystania z nieruchomo ci.”, to jednak np. Urz d

Komunikacji Elektronicznej jako regulator rynku infrastruktury telekomunikacyjnej nie ma 

adnego wp ywu na realizacj  tego obowi zku. Rozstrzygni cia le  w kompetencji starostów 

na podstawie ustawy o gospodarce nieruchomo ciami, co bywa ród em powa nych

problemów, zw aszcza wobec znanych braków planów zagospodarowania przestrzennego 

7 Rozporz dzenie Rady Ministrów z 21 sierpnia 2007 r. zmieniaj cego rozporz dzenie w sprawie okre lenia 

rodzajów przedsi wzi  mog cych znacz co oddzia ywa  na rodowisko oraz szczegó owych uwarunkowa

zwi zanych z  kwalifikowaniem przedsi wzi cia do sporz dzenia raportu o oddzia ywaniu na rodowisko (Dz. 

U. Nr 158, poz. 1105). 
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wielu miejscowo ci.

Problem ten jest szczególnie istotny w przypadku rozbudowy infrastruktury wiat owodowej

w miastach, w których technicznie da si  w ci gu kilkunastu dni zbudowa  sie  dla pó

miliona mieszka ców, ale w których zgromadzenie wszystkich koniecznych zezwole  i 

uzgodnie  z gospodarzami terenu potrafi trwa  nawet dwa lata (!). 

Niestety z ma ymi wyj tkami (sie  e-wro we Wroc awiu) na razie wida  ca kowity brak 

zainteresowania budow  infrastruktury sieciowej ze strony przedsi biorstw, które zajmuj  w 

tej sferze uprzywilejowane pozycje, maj c prawo drogi oraz kanalizacj  techniczn . Nale

do nich przede wszystkim miejskie przedsi biorstwa ciep ownicze, wodoci gowe i 

kanalizacyjne oraz miejskiego transportu szynowego (np. tramwaje).    

Barier  rozwoju infrastruktury jest te  b dne nastawienie fiskalne do sieciowych inwestycji 

liniowych. Takie elementy infrastruktury sieciowej jak sieci wiat owodowe w odró nieniu

np. sieci wodoci gowych czy kanalizacyjnych nie s  bowiem traktowane jako instalacje 

u yteczno ci publicznej, co ma swoje odwzorowanie w op atach lokalnych, pobieranych w 

takiej wysoko ci, jak za instalacje przemys owe. W ostatnich latach pojawi o si  te  bardzo 

specyficzne nastawienie zarz dów budynków i spo eczno ci mieszkaniowych, daj cych od 

operatorów niezwykle wysokich op at za zezwolenie na doj cie z sieciami 

teleinformatycznymi do budynków.  

Mo na mie  tylko nadziej , e obie powy sze bariery zostan  zniwelowane w najbli szych 

latach w miar  realizacji planów budowy infrastruktury dost powej i szkieletowej przez 

samorz dy w ramach programów regionalnych wspieranych ze rodków unijnych. M.in. takie 

programy jak PO „Polska Wschodnia” zak adaj  doprowadzenie cz wiat owodowego do 

ka dej gminy . 

Inn  barier  jest brak wiadomo ci o korzy ciach i potrzebie podwy szania kwalifikacji. 

Pasywne podej cie do podnoszenia kwalifikacji IT w ród pracowników widoczne by o

wyra nie m.in. w wynikach bada  prowadzonych przez zespó  Stowarzyszenia „Komputer w 

Firmie” w latach 2003-2007.  W odpowiedzi na pytania dotycz ce szkole  IT zadane 520 

ma ym i rednim firmom z terenu ca ej Polski w maju 2006 r. a  66% ankietowanych 

odpowiada o, e nie wysy a pracowników na szkolenia IT, bo nie widzi takiej potrzeby, a 15% 

oczekiwa o, e pracownicy wyszkol  si  we w asnym zakresie. Tymczasem tylko 17% 

ankietowanych szefów tych firm odpowiada o, e adne umiej tno ci informatyczne nie s

ich pracownikom potrzebne na  danych stanowiskach pracy, za  a  88% oczekiwa o od 

pracowników umiej tno ci pos ugiwania si  podstawowym pakietem biurowym.
8
  By  mo e

znaczne rodki w PO Kapita  Ludzki umo liwi  podniesienie kwalifikacji IT zarówno w ród

8 R. Kami ski, T. Kulisiewicz, 2007, Ma e i rednie firmy a informatyka , wyd. Progres, Warszawa 2007 
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pracowników, jak i pracodawców.  

2.6 Elektroniczne us ugi administracji publicznej 

Elektroniczne us ugi administracji publicznej mog  odegra  wa n  rol  w rozwoju 

spo ecze stwa informacyjnego. Rzecz nie tylko w tym, e takie dzia ania mog  usprawni

sam  administracj . Mo e by  to silny impuls dla wielu osób, aby aktywnie w czy  si  do 

spo ecze stwa informacyjnego.  

W lad za programami unijnymi oraz strategiami krajowymi szeroko zakrojone s  plany 

powszechnego udost pnienia obywatelom i przedsi biorcom elektronicznych us ug

administracji publicznej (e-administracji). Coraz wyra niej wida , e sprawno  administracji 

publicznej staje si  wyznacznikiem poziomu rozwoju cywilizacyjnego, e obywatele i 

przedsi biorcy zaczynaj  do niej podchodzi  jak inwestorzy („jaki mam zwrot z inwestycji w 

administracj  z moich podatków”) czy konsumenci us ug („skoro mo na to zrobi  w e-handlu 

i biznesie, to dlaczego nie mo na w administracji”). Z tendencji demograficznych oraz 

migracyjnych na rynku pracy wynika tak e niezbyt jeszcze wyra nie u wiadamiana w 

kr gach politycznych prawda: Polska ju  w najbli szej przysz o ci b dzie musia a zacz

konkurowa  nie tylko przyjazno ci  otoczenia dla biznesu, by ci ga  kapita  inwestycyjny, 

ale tak e sprawno ci  i przyjazno ci  administracji, by zacz  … konkurowa   z innymi 

krajami o najlepszych pracowników i ogólnie – o obywateli.

W dobie otwarcia granic i rosn cej mobilno ci obywateli wyznacznikiem sprawno ci

administracji jest mo liwo  obs ugiwania obywateli i przedsi biorców z dowolnego miejsca 

i w dowolnym czasie, a wi c tak e z wykorzystaniem wszystkich mo liwych rodków

komunikacji elektronicznej – Internetu, telefonów komórkowych, komunikatorów osobistych, 

czy wreszcie telefonów stacjonarnych, bardzo istotnych np. dla obywateli starszych i/lub 

niepe nosprawnych.  Wieloletnia debata o zniesienie „przykucia do ziemi” w postaci 

przywi zania us ug administracji publicznej do nie wyst puj cego w warunkach unijnych 

adresu sta ego zameldowania, wynikaj cego z archaicznej ustawy o ewidencji ludno ci i 

dowodach osobistych z 1974 r., wskazuje jasno, e droga do zmiany obecnego modelu 

administracji publicznej na model odpowiadaj cy potrzebom i mo liwo ciom XXI wieku jest 

jeszcze odleg a – niezale nie od zapowiadanego na stycze  2009 r. zniesienia obowi zku

meldunkowego.  

XIX-wieczny „papierowy”  model administracji zmusza obywateli i przedsi biorców do 

potwierdzania wszystkiego poprzez za wiadczenia wydawane przez inny organ administracji, 

zamiast ich w asnych o wiadcze , sprawdzanych w razie potrzeby. Sprzeczno  miedzy 

modelem, w którym urz d musi mie  wszystkie dokumenty  w segregatorach w szafach, 
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zamiast mie  dost p do informacji potrzebnej w danej procedurze administracyjnej sprowadza  

na razie obywateli i przedsi biorców do roli „bionicznych no ników” danych na papierze 

mi dzy komputerami administracji publicznej i jest jednym z powodów nik ej popularno ci 

us ug e-administracji. Wspomniana sprzeczno  XIX-wiecznego modelu z charakterem 

technologii informacyjnych jest te ród em trudno ci we wdra aniu rozwi za

informatyzacji administracji publicznej, wysokich kosztów tych rozwi za  ponoszonych 

przecie  przez podatników i niekorzystnego ich odbioru przez spo ecze stwo (procedura jest 

kosztowna i skomplikowana , „bo tak musi by  w komputerze”). Eliminacja wspomnianej 

sprzeczno ci i radykalna zmiana modelu dzia ania administracji publicznej, m. in. z 

wdro eniem procesowej (a nie dzia owo-komórkowej)  metody jej dzia ania jest 

podstawowym warunkiem skutecznego i korzystnego dla wszystkich wdro enia

elektronicznych us ug administracji publicznej.   
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3. W kierunku rozwoju infrastruktury transportowej 

3.1 Stan kryzysu 

Po roku 1989 fundamentalnym zmianom uleg y warunki geopolityczne, 

makroekonomiczne i spo eczne funkcjonowania polskiego systemu transportowego. 

Dotychczasowa infrastruktura nie by a w stanie sprosta  takim nowym wyzwaniom jak 

decentralizacja, deregulacja i prywatyzacja gospodarki, masowa motoryzacja i wzrost 

mobilno ci codziennej oraz otwarcie granic. System okaza  si  zdecydowanie zbyt ma o

elastyczny wobec przekszta ce  transformacyjnych. W efekcie u progu cz onkostwa w Unii 

Europejskiej sytuacj  w zakresie rozwoju infrastruktury transportowej okre li  mo na by o

jako g boko kryzysow  oraz skrajnie nieprzystaj c  do potrzeb obywateli i podmiotów 

gospodarczych. Wspó czynniki nasycenia sieci  autostrad wynosi y ok. 1-2 km na 100 tys. 

mieszka ców, plasuj c Polsk  nie tylko daleko w tyle za krajami Europy Zachodniej, ale 

tak e na ostatnim miejscu w ród innych nowych pa stw cz onkowskich (patrz tabela 3.1). W 

przeciwie stwie do krajów s siednich proces inwestycyjny w drogownictwie zosta  w Polsce 

w latach 90. w praktyce zatrzymany.  

Co wi cej okres przedakcesyjny zmarnowano tak e z punktu widzenia 

instytucjonalnego przygotowania przysz ych przedsi wzi . To dlatego odpowiednie akty 

prawne powstaj  obecnie w po piechu, gdy nad podejmowanymi projektami zawis a gro ba

nie wykorzystania unijnych funduszy strukturalnych. Jeszcze gorsza sta a si  sytuacja 

transportu szynowego. Sie  kolejowa ulega a po 1990 r. systematycznej dekapitalizacji. 

Spada a tak e jej g sto  (na skutek wy czenia z ruchu 8 tys. km linii). Polityka 

restrukturyzacji kolei (PKP) stawia a sobie przez ca y okres transformacji krótkowzroczne 

oraz defensywne cele ekonomiczne i prowadzona by a w du ej mierze pod dyktando 

zwi zków zawodowych. Jednocze nie w sensie fiskalnym wzrost mobilno ci indywidualnej 

upodobni  Polsk  do krajów Europy Zachodniej, gdzie podatki zwi zane z pojazdami 

samochodowymi i ich u ytkowaniem stanowi  powa n  cz  dochodów bud etowych. Ju

w 2001 szacowano, e wp ywy do bud etu z tytu u szeroko rozumianej motoryzacji wynosz

oko o 13-14% wszystkich ówczesnych wp ywów podatkowych. Bud et konsumowa  jednak 

te rodki nie modernizuj c jednocze nie infrastruktury (ani drogowej, ani kolejowej).
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Tabela 3.1 

Rozwój sieci autostrad w nowych krajach akcesyjnych*
D ugo  autostrad  redni przyrost roczny 

1990 2003 2007 Kraj 
w km w km w km w km na 100 

tys. mieszk. 

1990-2003 2003-2007 

Cypr 0 268 268 37 21 0

Czechy 338 518 633 6 14 29

Estonia 41 98 99 7 4 0

Litwa 421 417 417 12 0 0

Polska 257 405 698 2 11 73

S owacja 192 313 334 6 9 5 

S owenia 228 477 580 30 19 26

W gry  267 542 647 6 21 26

RAZEM 1744 3038 3676 5 100 160 

*bez otwy i Malty, gdzie zestawienia nie wykazuj  dróg o klasie autostrady 

ród o: opracowanie w asne na podstawie danych Eurostat, GUS i urz dów statystycznych 

innych krajów akcesyjnych 

3.2 Inercja planowania przestrzennego i inne bariery instytucjonalne 

Jakie by y zatem przyczyny, tak g bokiego kryzysu w zakresie rozwoju sieci 

transportowych? Pocz tkowo doszukiwano si  ich przede wszystkim w ograniczeniach 

bud etowych. Dopiero trudno ci w sprawnym wykorzystaniu funduszy europejskich po 2004 

roku wykaza y, i  maj  one g ównie charakter instytucjonalny. Jedn  z podstawowych 

praprzyczyn jest w tym kontek cie brak nowej d ugookresowej wizji rozwoju infrastruktury, 

pozostaj cy w cis ym zwi zku z ogromn  inercj  planowania przestrzennego. Wi kszo

spo ród licznych, opracowanych w latach 1990-2004, strategii sektorowych powiela 

koncepcje powsta e jeszcze w okresie gospodarki centralnie planowanej. Problem ten dotyczy 

w szczególno ci planów rozbudowy elementów liniowych infrastruktury (dróg i kolei).  

U ich podstaw le a  interes strategiczny Paktu Warszawskiego oraz cele 

transportoch onnej gospodarki RWPG opartej na przemy le ci kim i dzia aj cej w 

patologicznych warunkach niskiej przenikalno ci tzw. elaznej kurtyny. Efektem sta a si

preferencja dla szachownicowego uk adu sieci, pozwalaj cego na sprawny ruch osób i 

pojazdów (wojska) pomi dzy by ym ZSRR i by ym NRD oraz przewóz towarów z Polski 

Po udniowej (Górny l sk), Czechos owacji i W gier do polskich portów morskich. Rola 

przypisana powi zaniom zaspokajaj cym polski popyt wewn trzny (których uk ad powinien 

by  przede wszystkim heksagonalny) by a drugorz dna. To dlatego ju  wówczas drog  ze 

Szczecina do granicy czeskiej (z pomini ciem Poznania i Wroc awia) planowano jako 

autostrad , a szlaki cz ce Warszaw  z Krakowem tylko jako drogi ekspresowe. Prób

prawnego usankcjonowania inercji systemu planowania jest znajduj cy si  w obecnie 
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obowi zuj cej Koncepcji Polityki Przestrzennego Zagospodarowania Kraju kuriozalny zapis 

(Monitor Polski 26/2001, str. 563), e struktura polskiej sieci osadniczej przemawia za 

równole nikowo-po udnikowym uk adem korytarzy transportowych. Tymczasem, za uk adem

takim wspó cze nie nie przemawia ani struktura sieci osadniczej, ani schemat polskich 

powi za  wewn trznych oraz mi dzynarodowych. To, e uk ad szachownicowy (znany w 

literaturze jako model McLeana opisuj cy rozwój sieci w koloniach afryka skich) mo e

po czy  wi kszo  du ych o rodków, w adnym wypadku nie oznacza, i czy je w sposób 

optymalny (zapewniaj cy najlepsz  wzajemn  dost pno ). Dowodem jest rozk ad ruchu 

drogowego (rycina 3.1), którego najwi ksze nat enie wyra nie obserwujemy pomi dzy

du ymi metropoliami, w tym przede wszystkim na drogach rozchodz cych si  gwia dzi cie

ze stolicy.  

Rycina 3.1 

redni dobowy ruch na drogach krajowych w roku 2005 

ród o: Transprojekt Warszawa 

Bezw ad planowania infrastruktury wyst powa  i wyst puje we wszystkich skalach 

przestrzennych. Jej wyrazem na poziomie lokalnym mo e by  konsekwentna budowa 

pierwszej linii warszawskiego metra do bram upadaj cej Huty Warszawa (zgodnie z planem 

Bieruta z lat 50. XX wieku). 

Opisana inercja zosta a w pewnym zakresie zachowana po akcesji do Unii 

Europejskiej, przy konstruowaniu programów operacyjnych dla pierwszych okresów 

finansowych (2004-2006 i 2007-2013). W efekcie, nawet je li programy te uda si  w pe ni

zrealizowa  (co jest ma o prawdopodobne, m.in. z uwagi na wzrost kosztów), niektóre 

regiony kraju pozostan  w roku 2013 relatywnie gorzej dost pne w skali krajowej i 

mi dzynarodowej. Dotyczy to zw aszcza tych obszarów, które z centrum kraju cz  szlaki 

sko ne (przede wszystkim regiony Wroc awia, Szczecina i Rzeszowa), zredukowane 
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docelowo do rangi dróg ekspresowych. Jednocze nie nadal nie istnieje adna (nawet bardzo 

d ugookresowa) koncepcja sukcesywnego podnoszenia rangi i parametrów dróg 

ekspresowych do poziomu autostrad. Zmianom ulega jedynie docelowy uk ad tych 

pierwszych. Drogi ekspresowe bazuj  jednak przede wszystkim na dotychczasowym ladzie 

szlaków krajowych. Jest to jedn  z przyczyn konfliktów przestrzennych i protestów zarówno 

ze strony okolicznych mieszka ców, jak i organizacji ekologicznych. Nowe trasowanie daje 

daleko wi ksze mo liwo ci wariantowania inwestycji, co jest wymogiem unijnym.  

Jeszcze wi ksze zagro enia niesie za sob  aktualny program inwestycji kolejowych, 

sprowadzaj cy si  w okresie finansowym 2007-2013 wy cznie do modernizacji linii 

istniej cych, których rzeczywiste efekty s  problematyczne. Przyk adem mo e by

modernizacja linii kolejowej Warszawa-Berlin, która pomimo znacznych rodków nadal nie 

zdo a a doprowadzi  do uzyskania pr dko ci rzeczywistej sk adów pasa erskich 

przekraczaj cej 100 km/h. Przeznaczenie wszystkich rodków unijnych na modernizacje 

obecnej sieci, a nie na ca kowicie nowe inwestycje jest w tej sytuacji dalszym, ukrytym 

subsydiowaniem grupy PKP (bez gwarancji zapewnienia jej t  drog  rentowno ci). 

Tymczasem podstawowym problemem kolejnego okresu finansowania (2014-2020) b dzie

w a nie docelowy model rozwoju kolei. Do szeroko zakrojonej modernizacji szlaków w 

pierwszych okresach finansowania (2004-2006 i 2007-2013) przyst piono bowiem bez 

opracowania przysz ego uk adu kolei du ych pr dko ci oraz sieci tzw. szybkich kolei 

towarowych (patrz ESPON 1.2.1 Final Report) po czonych z terminalami intermodalnymi.  

W efekcie nie jest jasne, czy w przysz o ci nie wyst pi dublowanie inwestycji. Projekty 

kolejowe maj  te  ogromne niedoszacowania i opó nienia realizacyjne. Stawia to pod 

znakiem zapytania mo liwo  pe nego wykorzystania rodków z Programu. Tymczasem, w 

przeciwie stwie do projektów drogowych, modernizacja tylko fragmentu linii kolejowej 

przyniesie znikome efekty w zakresie sprawno ci systemu jako ca o ci.

Spo ród innych barier instytucjonalnych rzutuj cych po rednio i bezpo rednio na 

rozwój infrastruktury transportowej wymieni  nale y m. in: 

Barier  braków planów miejscowych zagospodarowania przestrzennego na terenach 

przewidzianych pod inwestycje celu publicznego, co sprzyja podwa aniu istniej cych

od wielu lat rezerw terenowych; 

Barier  zachwiania hierarchii planowania przestrzennego (obligatoryjne przenoszenie 

inwestycji celu publicznego z KPZK przez plany wojewódzkie do planów 

miejscowych); 

Barier  prawa przetargowego, umo liwiaj c  przegranym uczestnikom przetargów 

wielomiesi czne oprotestowywanie wyników konkursu;

23



Barier  pracy s dów administracyjnych (d ugie procedury w przypadku 

kwestionowania decyzji lokalizacyjnych i rodowiskowych oraz wyników 

przetargów).

Przezwyci enie omówionych barier nie jest atwe, gdy  wymaga najcz ciej dzia a

ustawodawczych. Niektóre ród a ogranicze  rozwojowych tkwi  w pewnej mierze poza 

samym sektorem transportowym. W tym kontek cie negatywnie nale y te  oceni  znaczne 

upolitycznienie problemu rozwoju infrastruktury. Powoduje ono dodawanie i skre lanie

poszczególnych inwestycji (zw aszcza dróg ekspresowych) przez kolejne ekipy rz dowe

zale nie od koniunktury politycznej, a nie w oparciu o studia popytowe i prognozy ruchu.  

3.3 Mity dotycz ce rozwoju infrastruktury 

Brak nowej wizji podbudowanej badaniami empirycznymi sprzyja  narastaniu 

swoistych mitów dotycz cych pryncypiów polskiej polityki transportowej. Ich podwa enie, 

(lub przynajmniej poddanie pod dyskusj ) wydaje si  niezb dne w kontek cie pytania jak 

budowa  infrastruktur  dla skoku cywilizacyjnego. Jednym z najwa niejszych i najbardziej 

zakorzenionych jest mit zwornikowego po o enia Polski w Europie i ogromnej roli tranzytu. 

Powszechnie uwa a si , e autostrady trzeba budowa  przede wszystkim dla ci kiego ruchu 

tranzytowego, co zapewni krajowi okre lone dochody. W praktyce nie docenia si  kosztów 

zewn trznych tranzytu (zw aszcza drogowego, koszty rodowiskowe, utrzymania stanu 

nawierzchni, wypadków drogowych). Ponadto Polska nie jest w Unii Europejskiej krajem 

zwornikowym, tylko peryferyjnym i tym samym zdecydowana wi kszo  przewozów 

ukierunkowana jest na j dro tej organizacji (tzw. Pentagon). Najbardziej przeci onym i 

najdynamiczniej si  rozwijaj cym kierunkiem tranzytu przez Polsk  jest kierunek 

wewn trzunijny z krajów ba tyckich do Niemiec (patrz rycina 3.2). Przewozy drogowe na 

kierunku Warszawa-Moskwa charakteryzuj  si  zastojem (ruch samochodów ci arowych w 

Terespolu jest podobny jak 10 lat temu). Priorytetem jest zatem nie tyle korzystanie na 

tranzycie, ale raczej minimalizowanie zwi zanych z nim kosztów, np. poprzez promocj

rozwi za  intermodalnych („tiry na tory”). Po o enie geograficzne powinno by  natomiast 

dyskontowane poprzez promowanie dogodnej lokalizacji dla siedzib przedsi biorstw lub 

centrów logistycznych, a nie poprzez konkurowanie z s siadami „o tira” jad cego z Rosji do 

Niemiec.  
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Rycina 3.2 

Ruch graniczny pojazdów ci arowych w roku 2006 

Pojazdy w tys.

1 000
500

100

ród o: opracowanie T. Komornicki na podstawie danych Stra y Granicznej 

Z problemem tym wi e si  pokrewny mit szczególnej pozycji polskich portów w 

obs udze przewozów dalekomorskich. Brak elaznej kurtyny spowodowa , e towary z 

krajów Europy rodkowej transportowane s  z wykorzystaniem najdogodniejszych po cze .

Dlatego spedytorzy czescy korzystaj  z portu w Hamburgu, a w gierscy - w Trie cie. Tak e

dla polskich przedsi biorstw niejednokrotnie bardziej op acalne jest wo enie towarów do 

Rotterdamu lub Hamburga. Ju  w okresie bezpo rednio przedakcesyjnym punktem celnym, w 

którym odprawiano najwi cej towarów w wymianie polsko-ameryka skiej by o wiecko na 

granicy niemieckiej. Dlatego dzi  polskie porty musz  koncentrowa  si  na obs udze ruchu 

ba tyckiego, przede wszystkim w systemach intermodalnych. Musz  tak e bazowa  na 

bli szym zapleczu, którym s  metropolie Berlina, Warszawy i Poznania. Ma to bezpo redni 

wp yw na optymalny z tego punktu widzenia uk ad l dowej infrastruktury liniowej. 

Inny charakter ma mit „niedobrej” Unii Europejskiej, która narzuci a niemo liwe do 

spe nienia ograniczenia zwi zane z ochron rodowiska. To prawda, e dyrektywy unijne 

sta y si  barier  dla realizacji inwestycji liniowych. W rzeczywisto ci jednak jest to w 

ogromnej mierze efekt naszych zaniedba  z przesz o ci. Dyrektywy rodowiskowe

uchwalono na wiele lat przed przyst pieniem do Unii Europejskiej. Mimo to w Polsce nie 

zadbano o dostosowanie prawa w tym zakresie. Zagadnienie nie znalaz o si  tak e w ród 

problemów b d cych w centrum polskich negocjacji akcesyjnych. Lista obszarów NATURA 

2000 zosta a przygotowana przy ca kowitym braku koordynacji dzia a  mi dzyresortowych,

co prowadzi do wielu konfliktów o tzw. „pod o u ekologicznym” oraz potencjalnie (a w 
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przypadku obwodnicy Augustowa, faktycznie) oznacza dobrowolne zrzeczenie si  przez 

Polsk  praw do decyzji przestrzennych na rzecz Komisji Europejskiej. 

Poszukuj c wyj cia z kryzysu transportowego cz sto ulegamy tak e mitowi rozwoju 

telekomunikacji i informatyzacji jako alternatywy dla infrastruktury transportowej. Rozwój 

technik teleinformatycznych z ca  pewno ci  prowadzi do zmian intensywno ci, kierunków i 

struktury przep ywów (towarów, osób, kapita u i informacji). Zachodz ce bardzo szybko 

zmiany mog  sprzyja  kwestionowaniu obecnych celów inwestycyjnych w transporcie (po co 

budowa  infrastruktur , skoro geografia i charakter interakcji zmienia si  ca kowicie?).

Badania ameryka skie dotycz ce telepracy dowodz  jednak, e mobilno  przestrzenna osób 

korzystaj cych z takiej formy zatrudnienia paradoksalnie nie maleje, tylko wzrasta. Jeszcze 

bardziej w tpliwe jest ograniczenie ruchu towarów ( atwo  zawierania transakcji, np. na 

drodze e-handlu sprzyja raczej intensyfikacji). Ponadto nawet je eli za 30 lat potrzebowa

b dziemy ca kiem nowej infrastruktury (zarówno w sensie jako ciowym, jak i 

przestrzennym), to aby Polska by a w stanie j  stworzy , musi wcze niej nadrobi

zapó nienie ekonomiczne i cywilizacyjne. Do tego za  niezb dna jest infrastruktura 

tradycyjna.

Rosn ca podmiotowo  regionów sprzyja narastaniu (lub raczej odradzaniu si ) mitu o 

konieczno ci egalitarnego podzia u rodków na infrastruktur  transportow . Przyjmuje si , e

fundusze na rozwój tej infrastruktury (tak e unijnej) powinny by  w proporcjonalny sposób 

wydatkowane we wszystkich regionach kraju. Jest to za o enie s uszne w przypadku prac 

zwi zanych z bie ca modernizacja sieci. W odniesieniu do nowych projektów kluczowych 

mo e ono jednak prowadzi  do rozdrobnienia rodków i w lad za tym - do os abienia

ogólnego efektu poprawy dost pno ci przestrzennej. Gdyby w Polsce mi dzywojennej rodki 

inwestycyjne dzielono w sposób egalitarny, nie powsta by port w Gdyni, ani magistrala 

w glowa. Wi e si  z tym swoisty mit „minimalizmu”, zak adaj cy, e lepiej zbudowa

mniej, ale szybciej. Jego przejawem jest zarówno nie wytyczanie nowych szlaków (po co to 

robi , skoro tak wiele inwestycji planowanych od lat nie zosta o nawet szczegó owo

zaprojektowanych technicznie?), jak i wiadome obni anie standardów ju  powstaj cych tras. 

Przyk adem mo e by  rezygnacja z budowy pasa awaryjnego na zmodernizowanej 

autostradzie Wroc aw-Legnica (pasy takie nie by y standardem w hitlerowskich Niemczech, 

kiedy planowano drog …), która spowodowa a, e konieczna by a redukcja dopuszczalnej 

pr dko ci do poziomu przyjmowanego dla dróg ekspresowych. Dobudowa pasów w 

przysz o ci b dzie z pewno ci  bardziej kosztowna, ni  ich realizacja na etapie zako czonej

niedawno gruntownej wymiany nawierzchni. Co wi cej - niemal jednocze nie z realizacj

„oszcz dnej” inwestycji, z listy planowanych dróg ekspresowych usuni to odcinek Wroc aw-
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Bolków, co oznacza, e docelowo autostrada Wroc aw-Legnica ma te  obs ugiwa  ruch ze 

stolicy Dolnego l ska do Pragi. 

4. Drogi dzia ania

Co zatem powinni my zrobi  aby prze ama  opisan  inercj  planowania, oderwa  si

od wymienionych mitów i zacz  w sposób kompleksowy planowa  i realizowa  inwestycje 

transportowe? Po pierwsze: musimy przeformu owa  priorytety inwestycyjne, tak aby u ich 

podstaw le a o zaspokajanie popytu wewn trznego (potrzeby mieszka ców Polski i 

funkcjonuj cych w Polsce podmiotów gospodarczych). Nale y wyra nie rozgraniczy  trzy 

powody (przes anki) uzasadniaj ce podj cie nowych inwestycji transportowych. S  to: 

popyt na przewozy osób i towarów, zarówno wewn trzny jak i tranzytowy (obecny lub 

przewidywany);

polityka regionalna (inwestycje jako impuls rozwojowy, zmierzaj cy do osi gni cia

celów polityki spójno ci);  

wzgl dy strategiczne i geopolityczne. 

Jasne wskazywanie, które odcinki infrastruktury powstaj  w jakim celu b dzie te  pomocne w 

okre leniu sposobu ich finansowania. Tylko zadania uwarunkowane popytem mog  by  w 

ca o ci wykonywane przez podmioty prywatne. Ponadto decyzja realizacyjna jest w ich 

wypadku bezdyskusyjna. Obydwie pozosta e przes anki musz  obci a  bud et pa stwa. W 

ka dej z wymienionych sytuacji inne mo e by  równie  podej cie do problemu 

równowa enia transportu (ograniczania jego rodowiskowych kosztów zewn trznych). W 

przypadku czynnika popytowego pole manewru w tym zakresie jest ograniczone. Generuj ce

koszty ekologiczne przewozy z regu y i tak ju  istniej . Unowocze nienie infrastruktury mo e

je raczej ograniczy  ni  wzmocni . W odniesieniu do inwestycji maj cych na celu rozwój 

regionalny i/lub cele strategiczne istniej  natomiast znacznie wi ksze mo liwo ci wyboru 

priorytetów i trasowania z uwzgl dnieniem celów rodowiskowych.

Kluczowym zagadnieniem pozostaje ustalenie kolejno ci budowy poszczególnych 

elementów infrastruktury zgodnie z aktualnymi potrzebami kraju, a nie z interesami ró nego 

rodzaju grup o charakterze regionalnym, lokalnym, kapita owym i sektorowym. Zmiana 

priorytetów musi nast pi , zanim zbli ymy si  do kolejnego okresu finansowania (2014-

2020). Musi te  ona uwzgl dnia  oczywisty fakt, e du a cz  zamierze  na okres bie cy 

nie zostanie zrealizowana. Pod wieloma wzgl dami jest to dla polskiej infrastruktury okres 

ostatniej szansy. W kolejnych dost p do rodków unijnych mo e okaza  si  trudniejszy i, co 

nie mniej wa ne - bardziej kontrolowany. W obliczu coraz ostrzejszej polityki ekologicznej 

najbardziej zagro one b d  fundusze na budow  dróg.
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Równolegle konieczne s  kompleksowe dzia ania w sferze instytucjonalnej, w tym 

dostosowanie prawa do wymogów unijnych, powrót do hierarchicznego systemu planowania 

przestrzennego oraz stworzenie bod ców (lub nawet przymusu) administracyjno-fiskalnych 

dla rozwi za  intermodalnych w przewozie towarów. 

Dyskusja nad now  wizja systemu infrastruktury rozpocz a si  wraz z 

przygotowaniem Raportu o Stanie Zagospodarowania Przestrzennego (W c awowicz i in., 

2006) i jest kontynuowana w ramach prac nad now  Koncepcj  Przestrzennego 

Zagospodarowania Kraju. Dla jej potrzeb wykonano kilka ekspertyz dotycz cych nowej wizji 

rozwoju transportu. Eksperci s  zgodni, e o podejmowaniu inwestycji w pierwszej kolejno ci

decydowa  powinien popyt wewn trzny, a nast pnie popyt zwi zany z interakcjami z Uni

Europejsk  oraz cele polityki regionalnej. Zdecydowanie drugoplanowa powinna by

natomiast rola popytu czysto tranzytowego. Jako segmenty rynku predestynowane dla kolei 

uwa aj  oni komunikacj intercity, przewozy kombinowane oraz obs ug  pasa ersk

metropolii. Brak jest zgodno ci co do przysz ej roli kolei wielkich pr dko ci (KWP). 

Wi kszo  specjalistów uwa a jednak ich wprowadzenie za konieczne (uznaj c za 

priorytetowy odcinek Warszawa- ód -Wroc aw). Jednocze nie eksperci do  jednomy lnie 

zauwa aj , e w obecnych programach operacyjnych zabrak o ambitnego programu 

rozwi za  intermodalnych. By  mo e jednak samo przeformu owanie priorytetów to nadal 

zbyt ma o, aby przy pieszy  procesy modernizacyjne w dziedzinie infrastruktury? By  mo e,

w obliczu blisko 15 lat zastoju inwestycyjnego oraz niepewno ci, co do faktycznego 

zdyskontowania cz onkostwa w Unii Europejskiej, niezb dne s  pewne dzia ania drastyczne?  
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4. Wnioski 

Zarysowany stan kryzysowy polskich sieci transportowych oraz wci  niskie nasycenie 

infrastruktur  niezb dn  dla funkcjonowania spo ecze stwa informacyjnego wskazuje, e

prosty dylemat „wi cej betonu czy wi cej bitów” jest w du ej mierze dylematem pozornym. 

Co wi cej wyzwa  zwi zanych z rozwojem i z odpowiednim dostarczaniem dóbr publicznych 

np. takich jak edukacja jest znacznie wi cej. A rodki s  przecie  ograniczone. Musimy 

bowiem zda  sobie spraw , e zapó nienie cywilizacyjne wynika z przyczyn historycznych, a 

wiele podstawowych zasobów jakimi dysponujemy obecnie w kraju wymaga jednoczesnej 

modernizacji.

Zaniechanie czy niemo no  budowania podwalin pod trwa y rozwój by y charakterystyczne 

dla czasów przedakcesyjnych. Najlepszym tego przyk adem jest budowa, lub raczej jej brak, 

autostrad. Infrastruktura transportowa jest konieczna dla rozwoju. Ni sze koszty transportu to 

ni sze koszty transakcji, a to w konsekwencji oznacza wi cej transakcji, a wi c wy szy

dobrobyt. Zasadnicze pytanie jest wi c takie, jakie inwestycje transportowe podejmowa , w 

jakiej kolejno ci i w jakich warunkach regulacyjnych. Podstawowy wniosek z naszej analizy 

jest taki, e niemoc w sprawnym przeprowadzaniu inwestycji w tym zakresie nie by a

wynikiem braku finansów. G ówna przyczyn  sprawcz  by a brak wizji, s abo  procedur, 

regulacji, ich skutecznego wdra ania oraz nieefektywno  funkcjonowania administracji.  

Zbli ony wniosek mo na wysnu  analizuj c rozwój spo ecze stwa informacyjnego. Wielkie 

trudno ci przy budowie i uruchamianiu projektów e-gov wskazuj  przede wszystkim na 

s abo ci regulacji i nieprzystosowania administracji do wykorzystania tych narz dzi do 

w asnej pracy, obs ugi klientów i samego modelu funkcjonowania biurokracji. Podobie stw 

rozwoju spo ecze stwa informacyjnego do transportu jest wi cej. Tam, gdzie mo e i dzia a

rynek, rozwój nast puje dynamicznie i sprawnie mimo niekorzystnych warunków 

instytucjonalnych. Wielki sukces mBanku mimo niskiego nasycenia internetem i wysokich 

cen po cze  jest tego przyk adem, podobnie jak szybki rozwój motoryzacji i relatywnie 

wysoka sprzeda  komputerów osobistych. Dowodzi to powszechnego indywidualnego 

d enia do modernizacji, do zapewnienia sobie dost pu do wspó czesnych rodków

komunikacji elektronicznej. To powszechne d enie w du ym stopniu nie jest uzupe nione

efektywnym dzia aniem sektora publicznego.  

Uruchamiane du e projekty infrastrukturalne w dziedzinie transportu oraz e-administracji 

finansowane z funduszy strukturalnych mog  przyczyni  si  do korzystnej zmiany w tym 

zakresie. Rzecz w tym, e zasady uruchamiania tych funduszy takie jak wieloletnio ,
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ewaluacja, programowanie wprowadzi  mog  now  jako  do dzia ania administracji i z 

czasem korzystnie wp yn  na ca y sektor publiczny. Jest to jednak szansa, z której mo emy, 

ale nie musimy skorzysta .

Rozwój sieci transportowych ma jednak równie  zasadniczo odmienny charakter od 

budowania spo ecze stwa informacyjnego. Zasadniczym problemem rozwoju sieci 

transportowych jest jej projektowanie, modernizowanie lub budowanie w logicznej 

sekwencji, oraz zharmonizowanie z polityk  przestrzenn  i rozwoju regionalnego. Problem 

koordynacji polityk jest w tym przypadku wa ny, ale nie dominuj cy, a dzia ania maj  raczej 

charakter nieci g y. W przypadku twardej i mi kkiej infrastruktury spo ecze stwa

informacyjnego problem koordynacji jawi si  jako zasadnicze wyzwanie. Rozwój 

umiej tno ci, dost pno ci us ug publicznych oraz polityka edukacyjna powinny by

skoordynowane z rozwojem sieci teleinformatycznych i dost pno ci  do nich, a dzia ania 

zwi zane z rozwojem spo ecze stwa informacyjnego powinny mie  charakter ci g y.  

Z drugiej strony nowoczesna infrastruktura, równie  transportowa jest warunkiem budowy w 

kraju spo ecze stwa informacyjnego i gospodarki opartej na wiedzy. Dylemat droga Irlandii 

(wi cej innowacji i lepsza edukacja) czy model rozwoju Hiszpanii (nowoczesna 

infrastruktura) jest jednak realny w nieco d u szym horyzoncie czasu. Po zbudowaniu 

podstawowych sieci transportowych staniemy przed wyborem: czy kolej wielkich pr dko ci

czy nowoczesna infrastruktura teleinformatyczna, czy wspiera  wykorzystanie nowoczesnych 

technologii, czy d y  przede wszystkim do zapewnienia spójno ci spo ecznej. Te  dylematy 

nas dogoni . Jednak dzisiaj najwi kszym wyzwaniem jest usprawnianie instytucji 

publicznych, poprawa regulacji oraz dzia ania administracji. Bez zmian w tym zakresie nie 

powiedzie si  ani konieczny rozwój infrastruktury ani budowa fundamentów pod gospodark

przysz o ci. 
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