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Pojecie infrastruktury
i jej specyfika

Infrastruktura, cho¢ nie jest jedno-
znacznie zdefiniowana w literaturze fa-
chowej (przewazajg ogoélne definicje
okreslajace infrastrukture jako podstawe
gospodarki)!, moze by¢ do$¢ precyzyjnie
identyfikowana dzieki zgodnosci pogla-
doéw dotyczacych jej cech specyficznych,
takich jak niepodzielnos$¢ techniczna
i ekonomiczna, dlugi okres powstawania
i dluga zywotnos¢, immobilnos¢, wyso-
ka kapitatochtonnos$¢. Wsrod elementow
infrastruktury technicznej? dominuja li-
niowe i punktowe urzadzenia infrastruk-
tury transportu. Inne, to podstawowe
urzadzenia gospodarki wodnej, energe-
tyki, tacznosci. Wedtug definigji funkcjo-
nalnej A. Piskozuba, ,Infrastruktura to
stworzone przez czlowieka, trwale zlo-
kalizowane, liniowe i punktowe obiekty
uzytku publicznego, stanowiace pod-
stawe zycia spoleczno — gospodarczego,
z uwagi na funkcje przemieszczania
os6b i tadunkéw (transport), wiadomosci
(facznos¢), energii elektrycznej (energe-
tyka) i wody (gospodarka wodna)”3.

Problemy z zaliczeniem wybranych
obiektow do infrastruktury rozwiazuje
wprowadzenie pojecia suprastruktury dla
takich urzadzen, ktére nie maja cech in-
frastruktury, s natomiast elementem wy-
posazenia linii czy punktow transporto-
wych (na przykiad magazyny czy
urzadzenia przetadunkowe).*

W jezyku potocznym pojecie infrastruk-
tury jest obecnie naduzywane i stosowa-
ne zazwyczaj jako synonim jakiegokolwiek
»zagospodarowania” lub ,podstawy”. Cze-
sto cze$¢ obiektéw zaliczonych w ten spo-
s6b do infrastruktury r6znych branz nie ma

specyficznych cech infrastruktury, co wpro-
wadza pewien zamet terminologiczny.
Na przyktad stosowane w branzy turystycz-
nej pojecie ,infrastruktura turystyczna”
obejmuje, obok infrastruktury transportu,
réwniez hotele czy restauracje, ktére nie
maja specyfiki obiektow infrastruktural-
nych. Podobnie jest z pojeciami ,,infrastruk-
tura logistyczna”, czy ,infrastruktura ma-
gazynowa”. W obu tych pojeciach niektoére
obiekty to po prostu tak zwana suprastruk-
tura (na przykiad magazyny), a tylko nie-
ktére to infrastruktura transportu, taczno-
Sci, czy energetyki, a wiec elementy
sktadowe infrastruktury zdefiniowanej
w literaturze fachowe;j.

Jezyk jest zywy i wprowadzanie wraz
z rozwojem gospodarki nowych okreslen
nie jest naganne, jednak w przypadku in-
frastruktury rozciaganie zakresu tego
pojecia na r6zne dowolne elementy nie
jest wlasciwe, zwlaszcza, jezeli dzieje sie
to w literaturze fachowej. Przy dowolno-
Sci terminologicznej bowiem nie tylko do-
chodzi do dosc¢ dziwnych sytuagji, kiedy
infrastruktura transportu traktowana jest
w zaleznosci od branzy jako czes¢ infra-
struktury magazynowej lub turystycznej,
ale przede wszystkim trudno méwic o ce-
chach charakterystycznych zupetnie r6z-
nych obiektéw. Tymczasem cechy specy-
ficzne infrastruktury wywotujg okreslone
konsekwencje natury ekonomicznej i or-
ganizacyjnej. Dlatego jednoznacznosc¢
tego okreslenia jest bardzo wskazana.

Specyfika infrastruktury (ktéra oczywi-
$cie nie dotyczy budynkéw, magazy-
néw, hoteli czy restauracji) powoduje ko-
niecznos$¢ przestrzegania w procesie jej
rozwoju zasady perspektywicznego pla-
nowania tegoz rozwoju, miedzynarodo-
wej koordynagcji podstawowych kierun-
kéw rozwoju, przeznaczania duzych

naktadow inwestycyjnych na jej rozwoj,
znacznego udziatu panstwa w finansowa-
niu infrastruktury.

Dtugi okres realizagji infrastruktury
pociaga za sobg dtugi okres zamrozenia
poniesionych nakladéw i znaczne odda-
lenie w czasie efektow. Na dodatek inwe-
stycje infrastrukturalne sg czesto niepo-
wtarzalne, realizowane w réznych
uwarunkowaniach, zwigzane z terenem,
co sprawia, ze w trakcie realizacji poja-
wiaja sie nieprzewidziane problemy tech-
niczne, przekladajace sie na problemy
ekonomiczne i w efekcie czas realizacji
obiektéw infrastrukturalnych czesto prze-
kracza wczesniej planowany.

Znajomos¢ cech infrastruktury transpor-
tu i ich konsekwengji jest przestankg
szczego6lnie starannego przygotowania
procesu inwestycyjnego, obejmujacego:
® inwestycje komplementarne
e wszelkie uwarunkowania osiggniecia

zatozonych efektoéw, w tym zwlaszcza
zagrozenia zwigzane z opoZnieniami
czy wydtuzeniem cyklu inwestycyjne-
g0, badz niezrealizowaniem niektérych
obiektéw komplementarnych.

Analiza ta uwzglednia¢ musi zmieniaja-
ce sie obecnie do$¢ szybko uwarunkowa-
nia i ryzyko zastosowania rozwigzan za-
stepczych, wplywajacych nieraz radykalnie
na range i opfacalnos¢ realizacji inwesty-
¢ji infrastrukturalnych w transporcie. Roz-
woj nowych rynkow, rozwdj integracji go-
spodarczej i zwigzane z tymi tendencjami
zmiany dotychczasowych relacji przewo-
zowych, a takze silna konkurencja spowo-
dowaly, ze wydluzajace sie inwestycje, nie-
zbedne dla realizacji nowych potrzeb
przewozowych, mogg spowodowac zasto-
sowanie rozwigzan alternatywnych (na
przyktad potrzeby przewozowe zaspo-
kojone zostang w inny sposob, niz wcze-

1 Szerzej na ten temat w: Wojewodzka-Krol K., Rolbiecki R., Infrastruktura transportu, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2009, s. 11-16.
2 W literaturze obok infrastruktury technicznej (ekonomicznej, gospodarczej) wyréznia sie w niektorych definicjach infrastrukture spolteczng (organizacyj-
na), ktora nie jest przedmiotem niniejszych rozwazan — szerzej na ten temat w: Wojewodzka-Krol K., Rolbiecki R., Infrastruktura transportu, Wydawnictwo

Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2009, s. 13-16.

3 Ibidem.

4 Por.: Misztal K., Kuzma L., Szwankowski S., Organizacja i eksploatacja portow morskich, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego 1994, s. 42.
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$niej planowany lub zmienig sie wskutek
dostosowania produkgji do ograniczen in-
frastrukturalnych itp.). Straty z tym zwia-
zane mogg by¢ znaczne; zmiana popytu
najczesciej powoduje nie tylko mniejsza
przydatnos¢ lub wrecz nieprzydatnos¢
zrealizowanych obiektow infrastruktural-
nych, ale rowniez trwafe zmiany w zago-
spodarowaniu przestrzennym. Do wyjat-
kéw nalezg sytuacje, gdy taka ,nietrafiona”
infrastruktura jest likwidowana. Zazwyczaj
pozostaje utrudnieniem w zagospodaro-
waniu terenu.

Wspoélczesne zmiany w gospodarce
Swiatowej, a jednocze$nie nowe techno-
logie, postep techniczny, rozwoj logisty-
ki spowodowaly, ze z jednej strony go-
spodarka wymusza przyspieszenie
procesu rozwoju infrastruktury, a z dru-
giej zas strony postep w budownictwie
spowodowal, ze realizowane mogg by¢
obiekty w niezwykle trudnych, czesto
wrecz ekstremalnych warunkach.

Tendencje europeiskie w rozwoju
infrastruktury transportu

Infrastruktura transportu od zawsze
spetniata wiele r6znych zadan:
® zaspokajala okreslone potrzeby spo-

teczno — gospodarcze poprzez zapew-

nienie powigzan w przestrzeni

e realizowala zadania polityki transpor-
towej poprzez narzucenie sposobu
zapewnienia tych wiezi

e ksztaltowala dziedzictwo przesziosci
— infrastruktura o dtugim okresie zy-
wotnosci trwale wplywala na zagospo-
darowanie przestrzenne, a jej obiekty
stawaly sie czesto pomnikami architek-
tury i symbolem miejsca, w ktérym zo-
staly zrealizowane.

Dzisiejsze tendencje w rozwoju infra-
struktury transportu wyrazaja sie przede
wszystkim dazeniem do realizagji tych ce-
16w przy uwzglednieniu wspotczesnych
priorytetow, w tym, zwlaszcza zréwno-
wazonego rozwoju. Cele te realizowane
sa miedzy innymi poprzez okre§lenie in-
westycji priorytetowych w UE oraz kory-
tarzy transportowych, a takze przez:

o |ikwidowanie waskich gardet i braku-
jacych ogniw na transeuropejskiej sie-
ci transportowe;j

® wspieranie poprzez strukture inwesty-
¢ji infrastrukturalnych rozwoju gatezi
przyjaznych dla srodowiska

® sposob projektowania inwestycji infra-
strukturalnych, ograniczajacy ich inge-
rencje w srodowisko.
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Rys. 1. Rozwoj sieci autostrad i linii kolejowych duzych predkosci w 27 krajach UE.
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: EU energy and transport in figures. Directorate Ge-

neral for Energy and Transport, Luxebourg 2009.

W praktyce przejawia sie to dyna-
micznym rozwojem infrastruktury trans-
portowej, realizujacej te cele, w tym
zwlaszcza:

e autostrad (bardziej przyjaznych dla
srodowiska niz drég nizszych katego-
rii, ze wzgledu na mniejszg energo-
chtonnos¢, zapewnienie wiekszego

bezpieczenstwa ruchu i ograniczenie
kongestii)

® rozwoj kolei duzych predkosci
® rozwoj infrastruktury niezbednej dla

transportu kombinowanego (w tym
centréw logistycznych)

e modernizacji srodladowych drég wod-

nych.

Tab. 1. Linie duzej predkosci w budowie w 2008 r.

Kraj Linia Diugosé Poczatek
eksploatacji
km rok
Belgia Liége — granica niemiecka 36 2009
Belgia Antwerpia— granica holenderska 36 2009
Holandia Amsterdam / Schiphol —granica belgijska 120 2009
Niemcy Monachium - Augsburg 62 2010
Niemcy Groéhers - Erfurt 98 2015
Niemcy Norymberga- Erfurt 218 2017
Hiszpania Madrid - Valencia / Alicante / Murcia 902 2012
Hiszpania Vitoria - Bilbao — San Sebastian 175 2012
Hiszpania Variante de Pajares 50 2012
Hiszpania Ourense - Santiago 88 2012
Hiszpania Bobadilla - Granada 109 2012
Hiszpania La Couna - Vigo 158 2012
Hiszpania Barcelona - Figueras 132 2012
Francja-Hiszpania Perpignan - Figueras 44 2009
Francja Nimes - Montpellier 70 2012
Francja Dijon — Mulhouse 140 2012
Wiochy Bolonia — Firenze 77 2009
Wiochy Novara — Mediolan 55 2009
Razem 2570

Zrédfto: opracowanie whasne na podst.: EU energy and fransport in figures. Directorate General for Ener-

gy and Transport, Luxebourg 2009.
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Rys. 2. Zmiany gestosci autostrad w km/1000 km? w wybranych krajach UE.

Zrédto: opracowanie wtasne.

Pomimo rozbudowanej sieci autostrad
w UE nadal budowane sa nowe drogi, i to
nie tylko w tych krajach, w ktorych istnia-
ty spore zaleglo$ci w infrastrukturze
drogowej. Bardzo dynamicznie rozbudo-
wywana jest sie¢ drog kolejowych duzych
predkosci. Do roku 2012 planowane jest
jej wydluzenie o prawie 45% w stosunku
stanu z roku 2008 (tabela 1).

Wsrod 30 inwestycji priorytetowych UE
wiekszos¢ dotyczy linii kolejowych, z kto-
rych czes$¢ ma utatwi¢ przewozy kombi-
nowane, a dwie to inwestycje na srodla-
dowych drogach wodnych: 100 km
dtugosci kanal Sekwana-Schelda oraz

poprawa warunkéw nawigacyjnych na
drodze wodnej Ren — Men — Dunaj.

Postep w zakresie rozwoju
infrastruktury transportu
w Polsce

W Polsce rozwdj infrastruktury trans-
portu od lat napotykal szereg proble-
moéw, w efekcie ktorych stan jej znacz-
nie odbiegat od standardéw unijnych.
Przystapienie Polski do Unii Europejskiej
ztagodzito jedna z gtéwnych barier roz-
woju infrastruktury transportu — barie-
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Rys. 3. Koncepcja rozwoju kolei duzych predkosci w Polsce.

Zrédio: materiaty PKP PLK SA, 2009.
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re ekonomiczng, a perspektywa EU-
RO 2012 stata sie waznym czynnikiem
stymulujgcym przyspieszenie rozwoju in-
frastruktury transportu. Dotychczaso-
we utrudnienia organizacyjno — prawne
w rozwoju infrastruktury pozwolity na
wyciagniecie wnioskow i usprawnienie
procesu inwestycyjnego. Czy efekty tych
zmian sg zadowalajace i pozwolily na
istotng poprawe stanu infrastruktury
transportu w Polsce?

Obok duzego postepu w wielu sferach
wciaz wystepuja nieprawidiowosci, kto-
re sprawiaja, ze dystans do UE w tym za-
kresie jest nie tylko znaczny, ale w nie-
ktorych dziedzinach wrecz powieksza sie.
Nalezg do nich przede wszystkim:
® przepas¢ technologiczna w transporcie

kolejowym, zwiazana z brakiem linii du-

zych predkosci i nikla perspektywa po-
prawy tej sytuacji w najblizszej przy-
szlosci

® powiekszajace sie réznice w wyposa-
zeniu w drogi o wyzszych standardach
wskutek powolnego tempa rozwoju au-
tostrad i drog ekspresowych

® powolny rozwdj centréow logistycz-
nych

® postepujaca degradacja srodladowych
drog wodnych.

Niestety, wszystkie z przedstawionych
stabosci infrastruktury transportu w Pol-
sce zwigzane sg $cile z ksztattowaniem
ZrOwnowazonego rozwoju transportu.
Dotycza one bowiem mozliwosci rozwo-
ju przyjaznych dla srodowiska galezi
transportu, technologii przewozu badz
zmniejszenia degradacyjnego wplywu na
srodowisko transportu samochodowego
i — tym samym — zmniejszenia kosztow ze-
wnetrznych kongestii, zagrozenia bezpie-
czenstwa, emisji zanieczyszczen itp.

Rozwdj szybkich kolei pasazerskich to
najbardziej skuteczny sposo6b na przejecie
znacznej czesci przewozow pasazerskich
przez transport kolejowy. W krajach UE
od 1990 roku diugos¢ linii pociggéw du-
zej predkosci zwiekszyta sie 5,7 raza,
a technologia ta przejeta ponad 23% kole-
jowych przewozoéw pasazerskich (we Fran-
¢ji prawie 60%). Niestety, w Polsce w tym
czasie na liniach modernizowanych nie
przewidywano osiggania duzych predko-
$ci, i to nawet na najwazniejszych relagjach,
w tym na przyktad na E 65 Gdynia — War-
szawa — Krakow. Oznacza to niestety bez-
powrotng utrate szansy wprowadzenia
w przewidywanej perspektywie tej nowo-
czesnej technologii, na jednej z najbardziej
obcigzonych linii kolejowych.
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Rozwdj drog kotowych, w tym zwlaszcza tempo bu-
dowy autostrad, tez budzi wiele zastrzezen. Pomimo,
iz program budowy autostrad realizowany jest od wie-
lu lat, niestety nie udatlo sie osiagna¢ zadowalajacych
efektow i nadrobic dystansu, jaki dzielif nasz kraj od in-
nych krajow UE. Gestos¢ autostrad w Polsce wzrosta w la-
tach 1990 — 2006 o 1 km/1000 km?, gdy w tym samym
czasie gestos¢ autostrad w innych krajach wzrosta: w Bel-
gii o ponad 3 km/1000 km?; w Czechach o 3,5 km/1000
km?; we Francji o ponad 7 km/1000 km?; w Niemczech
o prawie 5 km/1000 km?; w Hiszpanii o 14 km/1000 km?;
w Portugalii o ponad 24 km/1000 km?% w Szwecji
o0 1,78 km/1000 km? (rysunek 2).

Pod tym wzgledem wyprzedzaja nas nawet te kraje, kto-
re mialy wczes$niej rozbudowang sie¢ autostrad, a rézni-
ce w stosunku do nowych cztonkéw UE, ktérzy rozpocze-
li ten proces po6zniej — Hiszpanii, czy Portugalii, sg
odpowiednio 14- i 24-krotne.

Podobne zastrzezenia mozna mie¢ do tempa rozwoju
centréw logistycznych, niezbednych dla rozwoju przewo-
z6w kombinowanych. W efekcie technologia ta, pomimo
bardzo sprzyjajacych warunkéw do jej rozwoju w Polsce
(takich jak na przyktad znaczne odlegtosci przewozow
tranzytowych, brak infrastruktury drogowej i utrudnienia
na drogowych przejsciach granicznych) stanowi margines
przewozéw kolejowych i rozwija sie bardzo powoli.

Réwnie trudna jest sytuacja gatezi najbardziej przyja-
znej dla srodowiska — transportu wodnego $rédlagdowe-
g0, ktoéra z braku srodkéw i koncepgji rozwoju infrastruk-
tury drég wodnych ulega systematycznej degradacji,
zmniejszajac tym samym szanse na wlgczenie tej gatezi
W proces zrownowazonego rozwoju transportu w Polsce.

Pomimo rozwoju portéw morskich, potozonych w ujsciach
rzek, i powaznych niedostatkéw transportu zapleczowego,
brak jest koncepcji wykorzystania zgodnie z tendencjami
unijnymi zeglugi srodladowej do ich obstugi. Cho¢ w pol-
skiej polityce transportowej deklarowany jest zréwnowa-
zony rozwdj transportu, nie uwzgledniono w niej ani do-
Swiadczen, ani tendengji unijnych w tym zakresie.

Wydluzajacy sie czas realizacji nowych inwestygji infra-
strukturalnych oraz modernizacji istniejacych, przy nie-
dostatecznej koordynagji inwestycji prowadzi do powaz-
nych probleméw komunikacyjnych. Realizacja w tym
samym czasie potaczen kolejowych i alternatywnych dro-
gowych nie stwarza mozliwosci wyboru, a diugotrwate
i ucigzliwe zakltécenia w ruchu negatywnie wplywaja na
wiele dziedzin gospodarki, ograniczajac jej konkurencyj-
nosc¢. Czasami mozna odnie$¢ wrazenie, ze w tym, tak bar-
dzo pozadanym procesie modernizacji infrastruktury, zbyt
mato dba sie o klienta, nie szuka sie rozwigzan, ktére mi-
nimalizowalyby nieuchronne w takich sytuacjach zakt6-
cenia w ruchu.

Dotychczasowy okres rozwoju infrastruktury transpor-
tu przyniost jednak i pozytywne doswiadczenia. Systema-
tycznie likwidowane sg biurokratyczne utrudnienia
w rozwoju infrastruktury, rosnie wykorzystanie Srodkéw
unijnych i przygotowywane sg nowe projekty, uwzgled-
niajace w wiekszym stopniu unijne tendencje zrownowa-
zonego rozwoju transportu, na przykiad program rozwo-
ju kolei duzych predkosci w Polsce (rysunek 3).
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Rys. 4. Inwestycje drogowe w 2009 r.
Zrédto: materiaty GDDKIA, Warszawa 2009.

Obecnie planowany rozwoj szybkiej ko-
lei w Polsce jest konsekwencja podjetych
wczesniej decyzji dotyczacych standardu
modernizacji gtéwnych linii kolejowych
w Polsce: wschod — zachéd i potnoc — po-
tudnie. Nie jest to wiec propozycja naj-
korzystniejsza, bowiem zaréwno propo-
nowana trasa jest dyskusyjna, jak i tempo
wdrazania tych projektéw. Pomimo
wszystkich zastrzezen pozytywnie nale-
zy oceni¢ wole wdrazania tendengji eu-
ropejskich w tym zakresie.

Na drogach kotowych bardzo duzo
jest inwestycji lokalnych, znacznie popra-
wiajacych jakos$¢ zycia, w tym zwlaszcza
obwodnic (rysunek 4). Niestety ciagle jesz-
cze potowa drég o znaczeniu miedzyna-
rodowym nie spelnia unijnych standar-
doéw naciskowych 115KN/os.

Powaznym problemem jest nieprze-
strzeganie (z ré6znych powodow):

e zasady kompleksowosci inwestycji in-
frastrukturalnych, powodujace niewy-
korzystanie zrealizowanych inwestycji
i obnizenie efektywnosci rozwoju infra-
struktury

® niepodzielnosci ekonomicznej infra-
struktury — zdarza sie, ze nowa droga
w momencie jej oddania do eksploata-
¢ji ma zbyt malg przepustowos$¢ w sto-
sunku do popytu.
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Samorzady bardzo zaangazowaly sie
W rozwoj turystycznego wykorzystania
srodladowych drég wodnych. By¢ moze
bedzie to poczatek rozwoju infrastruktu-
1y i tej galezi transportu.

Whioski

Dotychczasowe decyzje bardzo ograni-
czaja mozliwosci wyboru kierunkéw rozwo-
ju infrastruktury transportu w Polsce, bo-
wiem przyjete i realizowane warianty
rozwoju infrastruktury narzucaja koniecz-
nos¢ ich kontynuacji. Konieczne jest jednak
doskonalenie tego procesu, pozwalajace na
poprawe jakosci ustug transportowych
i przyspieszenie dostosowania infrastruk-
tury do tendencji unijnych.

Podstawowe kierunki rozwoju, wynika-
jace z naszego cztonkostwa w Unii Euro-
pejskiej i wspolczesnych standardow to:
zroOwnowazony rozwaoj transportu; pre-
cyzyjny wybor priorytetéow; radykalne
zmiany w zakresie logistyki moderniza-
¢ji infrastruktury transportowej, pozwa-
lajace na minimalizacje negatywnych
skutkow dla uzytkownikéw i procesu za-
spokojenia potrzeb przewozowych.

Zréwnowazony rozwoj zaktada mini-
malizowanie negatywnych skutkow roz-
woju infrastruktury dla otoczenia. W Pol-
sce oznaczac to bedzie wieksza dbalos¢

o rozwoj infrastruktury przyjaznych dla
srodowiska galezi i technologii, w tym
srédladowych drég wodnych, centrow lo-
gistycznych i drog kolejowych AGTC
oraz rozwoj nowoczesnych technologii
— Inteligentnych Systemoéw Transporto-
wych, zwiekszajacych wydajnos$¢ w trans-
porcie i poprawiajacych jakos$¢ ustug
transportowych.

Duzy dystans do innych krajéow UE
w zakresie jako$ci infrastruktury transpor-
tu w Polsce stwarza koniecznos¢ takiego
wyboru kierunkéw rozwoju i priorytetow,
ktére pozwolilyby na ,,ucieczke do przo-
du”. Nie sta¢ nas na powtarzanie bledow
innych krajéw; powinnisSmy korzystac
z ich doswiadczen, wybierajac najnowo-
czesniejsze technologie, cho¢ s3 one
czesto bardzo kosztowne. Jedynie taka
polityka, realizowana nawet kosztem
ilosci, da nam szanse doréwnania przy-
najmniej w niektorych dziedzinach.

Kryzys gospodarczy, przy swoich
wszystkich negatywnych skutkach dla go-
spodarki, ujawnit nowe szanse w rozwo-
ju infrastruktury. Bezrobocie i zalamanie
w budownictwie mieszkaniowym za-
pewniaja tansze materialy budowlane i ta-
nig site robocza, i w efekcie nizsze kosz-
ty rozwoju infrastruktury. Wieksza
konkurencja na rynku stwarza mozli-
wosci zwiekszenia wymagan jako$cio-
wych. Szansa ta powinna by¢ maksymal-
nie wykorzystana dla nadrobienia
zaleglosci.

Kolejnym, bardzo waznym aspektem
procesu rozwoju infrastruktury jest logi-
styka remont6w, zmniejszajaca dolegliwo-
Sci realizacji projektow dla uzytkownika.
Nie mozna zapominac o uzytkowniku i je-
go potrzebach, bowiem odbudowywanie
zaufania klienta moze by¢ bardzo kosz-
towne. Pewne utrudnienia w czasie re-
montow sa nieuchronne, ale warto zadbac
o rekompensate dluzszego czasu trans-
portu wysoka jakosScia ustug. A przede
wszystkim brak jest uzasadnienia dla tak
dlugiego czasu realizacji inwestycji, bar-
dzo odbiegajacego na niekorzys¢ od do-
Swiadczen innych krajow.

Przez wiele lat uwazano, ze powolnos¢
zmian wynika z bariery ekonomicznej, jed-
nak dostep do srodkéw unijnych nieste-
ty nie zmienit tej sytuacji, wiec by¢ mo-
ze jest to zly stan przygotowania
inwestygcji i zta organizacja prac.



