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. SZWAJCARIA I POLSKA WOBEC PROBLEMU RUCHU
TRANZYTOWEGO TOWAROW - POROWNANIE WYBRANYCH

‘ ELEMENTOW POLITYKI TRANSPORTOWE]
/

Szwajcaria i Polska to dwa kraje polozone na przecieciu migdzynarodowych szla-
kéw komunikacyjnych. Dla obu panstw waznym zagadnieniem, nierzadko zwia-
zanym ze zobowiazaniami migdzynarodowymi, jest zorganizowanie tranzytowego
transportu towaréw przez ich terytoria. Choé kraje te charakteryzuje bardzo rézny
stopieﬁ zamozno$ci, to jednak ich poréwnanie w tej dziedzinie wydaje si¢ ciekawe
i uzasadnione, gdyz jak bede sig staral wykazaé, zasadnicze réznice w traktowaniu
tego zagadnienia nie polegaja na mozliwosciach ﬁnansowych i ilosci przeznaczo-
nych na cato$¢ infrastruktury srodkow To, co rézni Polske i SzwaJcanQ, to samo
podejscie do polityki transportowej i rozumienie jej podstawowych praw, a takze
pod21a1 $rodkéw na poszczegblne rodzaje mfrastruktury w tym artykule zajme
si¢ drogam1 i koleja. Przede wszystkim jednak oba panstwa charakteryzuje r6zny
poziom i charakter kultury politycznej, ktéry jak postaram sig zasygnalizowaé, ma
znaczacy wplyw na polityke transportowa i wskazuje na 1nteresujqce zaleznoéci po-
miedzy szerszymi pradami cywilizacyjnymi a konkretnyml rozw1qzan1am1 pohtycz-
nymi czy nawet technicznymi. '
Przelomowym momentem w szwajcarskiej polityce transportowej byt rok
1994. Wtedy w Szwajcaru odbyto si¢ ogdlnokrajowe referendum, w ktérym wigk-
s70§¢ obywateli zaakceptowata propozycje zasadniczych zmian w tej dziedzinie.
~ Dotyczyly one przede wszystkim tranzytu towaréw przez regiony alpejskie. Dotych-
czas Szwajcaria podobnie jak inne kraje szukata rozwiazania problemu coraz wigk-
szej liczby tirow przejezdzajacych przez ten kraj w budowie coraz wigkszej liczby
nowych drég. Na zwigkszony popyt na ushugi starano si¢ odpowiadac coraz wigksza
podaza infrastruktury, ktéra je zapewnia. Inicjatorem glosowania byla organizacja
pozarzqdowa Alpinie In1t1at1ve (Inicjatywa Alpejska)>. Bylo to juz kolejne referen-
dum poswigcone sprawom transportu. Poprzednie odbyly si¢ w roku 1984 (_]ednohtyv

! Instytut Spraw Obywatelskich, £.6dz.
2 Strona internetowa Alpen Initiative: www.alpeninitiative. ch/e/ueber uns ueb htm


http://www.alpeninitiative.ch/e/ueber_uns_ueb.htm
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podatek od cigzkich cigzaréwek), 1987 (plan radykalnego rozwoju sieci kolejowej),
1992 (konstrukcja nowych tuneli pod Alpami). O tym, jak wielkie znaczenie przy-
pisuje spoleczenstwo szwajcarskie zagadnieniom ruchu tranzytowego, §wiadczy to,
ze wyniki glosowania z 1994 r. zostaly zapisane w konstytucji konfederacji. Oddaja
one istot¢ zmian, o jakich zdecydowali obywatele, a brzmia nastgpujaco:

Artykul 84
1. Konfederacja chroni regiony alpejskie przed negatywnymi skutkami transportu tranzy-
towego. Konfederacja ogranicza ucigzliwosci spowodowane przez ruch tranzytowy, tak
aby nie przynosily one uszczerbku ludzmm zwierzetom, rodlinom, a takze ich érodowi-
sku zycia. .
2. Transport towarowy przez Alpy szwajcarskie bedzie si¢ odbywaé kolejq qud Federal-

" ny podejmie w tym celu konieczne kroki. Wyjatki-od tej zasady mozhwe 59 tylko wtedy,

_ gdy jest to nieuniknione. Muszg one by¢ okreslone w ustawie.

3. Przepustowo$é drég tranzytowych w regionach alpejskich nie moze byc zw1ek-
szona [podkr. — O.S.], z wyjatkiem obwodnic, ktére maja zmniejszy¢ uciazliwo$¢ ruchu
tranzytowego w miastach i wioskach.

Artykut 85
1. Federacja ma prawo nalozy¢ na ruch 01ezk1ch pOJazdow towarowych opfate propor-
. cjonalnq do powodowanych kosztow o ile koszty, jakie ponosi na skutek tego ruchu
_spolecznosc nie s3 pokryte przez inne $wiadczenia.
T 2. Wplywy z tych oplat bedq przeznaczone na pokrycxe strat powstalych w wymku ruchu
drogowego.
-3, Kantony otrzymujq czesc wplywow z tych oplat Ich w1e1kosc zalezy od wplywu, Jakl
- majq one na sytuacjg w regionach gorsklch i trudno dostepnych. : ‘
Artykul 196, pkt 3, ust. 2
) ) Dla sﬁnansowama na]wazmejszych programow kolejowych Rza_d Federalny ma prawo ‘
a) uzy¢ catych wptywow z oplat za poj jazdy ci¢zarowe az do momentu, kiedy wprowa-
" dzone zostanq oplaty uzaleznione od mocy sﬂmka i zuzycia pahwa wedtug artykuhx 85
i moze w tym celu je zw1ekszyc 0 100% lub ‘wigcej,

b)) uzyc nie w1eceJ niz dwie trzecie podatku, o ktérym mowa w artykule 85 » .

’ _,‘c) uzyc podatkow na paliwa okreslonych w artykule 86 na pokryc1e 25% kosztow no-

" wych polqczen transalpe_]sklch3 ‘

Cztery lata poznlej w kolejnym referendum obywatele konfederacp posta-
now111 0 na{ozemu specjalnej optaty na najcigzsze, 40-tonowe cigzarowki. Byi to
pierwszy w Europle podatek drogowy, ktéry w zalozeniu pokrywat najwazmejsze
koszty zewngtrzne transportu drogowego takie Jak utrata zdrowia, halas, znisz-
czenie budynkow Od 1 styczma 2001 r. zaczgto systematycznie stosowaé podatek
od wszystkich poruszajacych si¢ po drogach c1ezarowek 0 wadze ponad 3,5 tony
W 2005 r. podniesiono go o kolejne 50%.

‘ We wszystkich tych posumec1ach uderzajaca Jest Klarownosé celéw i konse-
kwenCJa w dqzemu do ich osiagnigcia. Znalazlo to takze odbicie w zaplsach ustawy
federalnej z 19 grudnia 1997 r., w ktérej czytamy:

* Tekst konstytucji Szwajcarii za: www.oefre.unibe.ch/law/icI/szOOOOO_.html. [przet. 0.8.].


http://www.oefre.unibe.ch/law/icl/sz00000_.html
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* Pobieranie oplat od przewozu samochodami ci¢zarowymi ma na celu pokrycie diugofalo-
wych kosztéw infrastruktury i kosztéw ponoszonych przez spolecznosm lokalne w wyni-
“ku taklego ruchu pojazdéw, w takim zakresie, w jakim takie koszty nie sa wyrownywane
przez inne $wiadczenia i opfaty. Wprowadzeme tej oplaty ma rowniez na celu ) pomoc
-w poprawie ramowych warunkéw -dla kolel na rynku transportowym oraz sklerowame
’ wquszej 1loscx towarow na kolej

Warto w tym miejscu dodaé, ze przeciwne takim rozwiazaniom: Szwajcarskie

: Stowarzyszeme Transportu Drogowego doprowadzito do referendum nad przy_]Q-

ciem tej ustawy, ale wigkszosé spoleczefistwa (57,2%) opow1ed21ala SlQ ponowme
za przyjeciem polityki rozpoczqte] glosowaniem w 1994 r. -

-Ta konsekwencja i zrozumienie najwazniejszych prawidlowosci polityki trans-
portowej przyniosty owoce. Do momentu wprowadzenia oplaty od wszystkich sa-
mochodéw cigzarowych ich liczba na szlakach wiodacych przez Alpy rosta z roku
na rok. Natomiast od 2001 r. zaczgla systematycznie spadac W 2004 1. spadek
w poréwnaniu z 2000°r. wyniést 10%. Jeszcze bardmej wymowne jest poréwnanie
udzm%u poszczegolnych gatezi transportu w calym tranzyme przez Alpy. W odnie-
sieniu do kraju Helwetéw udziat kolei wynosi w nim 65%, a w odniesieniu do calego
tranzytowego ruchu towaréw przez Szwajcarig jest to 35%. (Rosnie takze udziat -
tranzytu dokonywanego przy pomocy transportu bimodalnego — ,,tiry na tory”)*. Dla
poréwnania tranzyt bimodalny w tzw. starej Unii Europejskiej wynosi érednio 10%,
aw Polsce 1,7%. Natomiast tranzyt alpejski we Francji 1Austr11 nadal w WleSZOSCl
odbywa sie przy uzycm transportu samochodowego.

Warto w tym miejscu zauwazy¢, ze o ile jeszcze w ostatniej dekadzw XX w.
Unia Europejska zajmowala krytyczne stanowisko. wobec dzialaih Szwajcarii na
rzecz ogranlczama ruchu tirdw przez jej terytorlum to juz nastqpne lata przymosly
w tej dziedzinie zasadnicze zmiany. Unia nie tylko zgodzila si¢ na wprowadzeme

- przez Szwajcaréw oplat od samochodéw cigzarowych, ktére przykladowo dla naj-
- cigzszych, 40-tonowych ciezaréwek wzrosna w 2008 r. do 225 euro za 300 kilome-
trow, ale zaakceptowala takze generalng lini¢ polityki, polegajaca na przerzuceniu,
ruchu tranzytowego przez Szwajcarig z drog na szyny, oraz takie od dawna 1stmeja,_ce
_ogramczema Jjak zakaz przejazdu c1qzarowek w nocy i w niedziele?. :

Co wigcej, uchwalona w maju 2006 r. unijna dyrektywa o eurowinietach na-
$laduje szwajcarska ideg wiaczenia catkowitych kosztow zewnqtrznych do optat po-
bieranych od samochodéw cigzarowych oraz zasadg finansowania inwestycji kole-
jowych srodkami uzyskanymi od uzytkowmkow drog. Poszczegolne panstwa maja
w tej dziedzing wolna rgke i moga podwyzszaé te oplaty az do pelnego pokrycia
kosztow zewnqtrznych do ktorych zahczono koszty zakorkowama drog, zatru01e

T

4 Strona internetowa ministérstwa transportu Szwajcarii: www.admin.ch/ch/f/rs/641_81/index. html: 641.81
Loi Federalne concernat une redevance sur le trafic des poids Lourdes aux prestatlons (loi realtive a une redevance
sur le trafic des poids Lourdes, LRPL).
5 Strona internetowa ministerstwa transportu Szwajcarii: www.admin.ch/ch/f/RS/ 1/ 101 8i3 pdf. .
¢ EC/Swiss Confederation agreement Agreement onthe camage of goods and passengers by rail and Road
(OJL114,30.4.2002). :


http://www.admin.ch/ch/f7rs/641_8l/index.html
http://www.admin.ch/ch/fTRS/1/101
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srodowiska naturalnego, hatas, zniszczenie krajobrazu, koszty spoleczne, takie jak
zniszczenie zdrowia i koszty leczenia nie pokrywane przez ubezpieczenia’.

v Przyklad Szwajcarii pokazuje dobitnie, jak wielkie sa to kwoty: na moder-
nizacj¢ infrastruktury kole_lowe_] w c1qgu 25 lat wplynie z tego tytulu 20 mld euro
(30 mld CHF), w tym na wspieranie transportu bimodalnego okoto 130 min euro
rocznie. W Szwajcarii optaty od przewoznikéw drogowych z krajow trzecich pokry-
wajg 20% kosztéw budowy catej infrastruktury transportowej — gtéwnie kolei i drog
lokalnych®. Dla poréwnania pierwszy tego typu program zapisany w budzecie Polski
na rok 2007 to 50 mln z} z budzetu panstwa. Natomiast przyznana po raz pierwszy
w 1997 r. dotacja budzetowa w wysokosc1 5 min zI na rozwijanie tej formy trans-
portu zostata wykorzystana w 44%° (bo ,,ministerstwo nie byto przygotowane do jej
zagospodarowania”).

Polska, jak wspomniatem na poczatku, z uwagi na swo_|e polozenie boryka sig
z podobnymi problemami w dziedzinie ruchu tranzytowego samochodéw cigzaro--
wych co Szwajcaria. Ich skal¢ i dramatyczny ludzki wymiar dobrze oddaje ostat-
ni spér o budowg drogi w poprzek doliny Rospudy. Jednak polityka transportowa,
jaka obral nasz kraj, wydaje si¢ zasadniczo odmienna od tej, na Jakq zdecydowata
si¢’Szwajcaria. O ile w przypadku Szwajcarii mamy do czynienia z konsekwencja
i dobrym zrozumieniem kluczowego dla dziedziny transportu zjawiska kosztow
zewn@trznych o tyle tym, co uderza w przypadku Polski, jest brak konsekwencji
i jasnego zdefiniowania celéw. Dosy¢ dobrze charakteryzuje ten stan cytowany po-
wyZej raport NIK, w ktorym w podsumowaniu wynikéw kontroli funkcjonowania
transportu drogowego i kolejowego w latach 1990- 2004 znalazly si¢ nastgpujace
sformutowania:

' _Polityka transportowa, realizowana w la_tach 1990-2004 przez kolejne rzady, cechowala
si¢ niestabilnoscia i mata skutecznoscia. Opracowane w tym okresie zalozenia polityki
_panistwa, strategie badz programy rozwoju poszczegélnych elementéw systemu krajo-
wego transportu nie byly realizowane przez administracje rzadowa, wlasciwa do spraw

- transportu oraz samorzady badz reahzowano je — w kontekscie osiagnigtych rezultatéw,
— nieudolnie. Wiele rzadowych programéw nie spelniato w praktyce funkcji dtugookre-
sowego czynnika rozwoju transportu, zaréwno z punktu widzenia wewnetrznych potrzeb
_kraju, jak i potrzeb wynikajacych z koniecznoéci rozwoju gtéwnych ciagéw infrastruktu-

. 1y i korytarzy transportowych w wymiarze migdzynarodowym, a czg$¢ z nich nie miata
istotnego znaczenia dla dostosowania krajowej infrastruktury do standardéw UE. Na-
gminnym zjawiskiem bylo odchodzenie od wezesniej podjetych decyzji w sprawie poli-
tyki rozwoju transportu, w tym infrastruktury transportu ladowego. Tak wigc zmiennosé
koncepcji'i program6w rozwoju infrastruktury transportu oraz liczne utrudnienia, wyni-
kajace z nieprzejrzystych regul organizacyjno-prawnych dodatkowo poglebiaty regres

7 Directive 2006/38/EC Of The European Parliament And Of The Council of 17 May 2006 amending Direc-
tive 1999/62/EC on the charging of heavy goods vehicles for the use of certain infrastructures.
. 8 Stronai internetowa ministerstwa transportu Szwajcarii: www.uvek.admin.ch/dokumentation/0065 5/00699/
00705/ind.
? Najwyzsza Izba Kontroli, departament komunikacji i systeméw transportowych Informacja o wynikach
kontroli funkcjonowania transportu drogawego i kolejowego w latach 1990-2004, Warszawa, 2005, s. 117 [dalej
jako: NIK, raport]


http://www.uvek.admin.ch/dokumentation/00655/00699/

SZWAJCARIA 1 POLSKA WOBEC PROBLEMU RUCHU TRANZYTOWEGO... 81

-~ w realizacji inwestycji infrastrukturalnych. Niewystarczajace bylo takze finansowanie
tych inwestycji z budzetu panstwa i budzetéw jednostek samorzadu terytbrialnego Brak
systemowych. rozwigzan w tym zakresie stanowil podstawowq banerq rozwo_]u infra-
'struktury transportu ladowego w Polsce‘°

W tym miejscu trzeba jednak przypomnieé, ze organizacje ekologiczne juz
na poczatku lat 90. stawialy podobne postulaty, jakie kilka lat potem przeglosowali
Szwajcarzy. I tak np. zespdt zajmujacy si¢ polityka komunikacyjna na ogdlnopol-
skim spotkaniu ruchéw ekologicznych , Kolumna 93” postulowat ,,wprowadzenie
petnych kosztéw uzycia samochodu (budowa drég, zanieczyszczenie powietrza, wy-
padki) obciazajacych jego uzytkownikéw™!!. Zblizone do szwajcarskich postulaty
znalazly si¢ takze w opracowaniu Ekorozwdj 2000'?, natomiast problemem polityki
pafistwowej wobec ruchu tranzytowego byt poswigcony artykut Tama autostradom®>.
W odréznieniu od opracowan organizacji pozarzadowych oficjalne dokumenty do-
tyczace polityki transportowej bardzo rzadko zajmowaty si¢ fundamentalna kwestia
kosztéw .zewngtrznych i wynikajacymi stad konsekwencjami dla kierunkéw poli-
tyki transportowej. Dopiero w dokumencie Polityka transportowa panstwa na lata
2006-2025 znalazly si¢ dane dotyczace tej tematyki i szacujace koszty zewnetrzne
na okoto 10% PKB, a takze koszty leczenia ofiar wypadkéw obliczane na 20 mld
zt rocznie, przy czym w odréznieniu od krajow zachodnich w Polsce ponosi je
w catosci ogot spoleczenstwa, a nie posiadacze aut i firmy ubezpieczeniowe. Proby
poprzedniego ministra zdrowia Zbigniewa Religi, aby choé w czeéci zmienié ten
stan rzeczy, dtugo napotykaly w Sejmie na skuteczny opdr lobby drogowego'$, a po
czg$ciowym sukcesie zostaly poddane negatywnej kampanii medialnej jako ,,poda-
tek Religi”. Co charakterystyczne, w obszernym i strategicznym dokumencie, jakim
jest Polityka transportowa panstwa, nie ma zadnego planu obciazenia kosztami ze-
wnetrznymi uiytkownikéw drég, a jedynie wzmianka o ,,popieraniu idei”. Nie ma
tez w tym opracowaniu niczego o problemie ruchu tranzytowego tiréw przez Polske
jako osobnym zagadnieniu. To, co w Szwajcarii bylo przedmiotem ogdlnokrajowego
referendum i zostato zapisane w konstytucji, w Polsce okazuje si¢ w ogdle poza za-
kresem zainteresowania nie tylko ogdlnospotecznego, ale nawet stosownych agend
rzadowych. Warto w tym miejscu wspomnieé, ze organizacje ekologiczne w2002 r.
dostarczyly przewodniczacemu klubu poselskiego SLD Jerzemu Jaskierni projekt
odpowiedniej ustawy wzorowanej na rozwiazaniach szwajcarskich. Przedtem,
w 1997 . w Sejmie RP miala miejsce prezentacja przygotowanej przez ekologiczne

- organizacje pozarzadowe wystawy ,,t1ry na tory i konferencja prasowa poswigcona

temu zagadnieniu.

Oprocz braku konsekwencji i niedowtadu organizacyjnego ocena NIK wskazu-
je takze na kilka innych procesow, jakie dokonaly si¢ w polskim transporcie w okre-
sie przechodzenia do gospodarki rynkowe;j. Pierwszy to zmiana udziatu spélek kole-

9 1bidem, s. 18-19.

1 Zielone Brygady. Pismo Ekologéw” 1993, nr 6 (48). '

2T. Kopta, Ekorozwdj 2000, Biblioteka Zielonych Brygad nr 1, Krakéw 1990.

0. Swolkien, Tama autostradom, ,Zielone Brygady. Pismo Ekologéw” 1993, nr 9 (51).

" Ministerstwo Infrastruktury, Polityka transportowa paristwa na lata 2006-2025, Warszawa 2005.
BK. Jasinski, Drogi zelazne to tez drogi, ,,Nasz Dziennik” 2007, 14 IIL.
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jowych w-przewozach tadunkow. NIK wskazuje w tym kontekscie, Ze podczas gdy
przewozy tadunkéw wykonane przez PKP. w 1990 r. wynosity 17, 1% przewozow
fadunkdéw ogétem, to w 2004 byto to jedynie 12,4%'S.

Nie ulega takze watpliwosci, ze chociaz kontrola wskazu]e na generalnle Zbyt
mate naklady na infrastrukture transportowa w ogéle, to jednak zmiany, jakie zaszty
w stanie drog i infrastruktury kolejowej, wskazujg na generalny trend, polegajacy na
zaniedbywaniu kolei narzecz drég. I tak np. w okresie od 1997 . do 2003 procent na=
wierzchni drég kolowych okreslanych jako zte pozostawat staty i wynosit ok. 30%,;
ale udzial nawierzchni okreslanych jako dobre zwigkszyt sie z 24 do 40%, podczas
gdy niezadowalajacych spadt w omawianym okresie z 46 do 30%!’. Mozna wigc
méwi€ nie tylko o utrzymaniu, ale nawet o pewnej poprawie stanu.drég, zwlaszcza
ze ich ogdlna dtugos¢ rosta. Natomiast w tym samym czasie stan infrastruktury kole-
' jowej ulegai gwaltownemu pogorszeniu, cho¢ dlugo$é linii zostata skrécona o mniej
wigcej 20%. I tak np. w latach 1990-2000 prawie trzykrotnej redukcji uleglta dlugos¢
rocznie wymienianych toréw w przehczemu na 1 min pociggokilometréw, natomiast
liczba wymian rozjazdéw zmniejszyla si¢ az dziesieciokrotnie. W rezultacie stan
zaleglo$ci wymian nawierzchni wynosit 12 200 km toréw oraz 17 300 rozjazdow.
O ile w 1990 r. dokonano napraw gltéwnych 1346 km toréw, to w 2000 r. naprawiono
tylko 341,7 km tordw, za$ w 2004 zaledwie 179,8 km. Naprawy gtéwne rozjazdow
w 2004 r. w stosunku do 1990 zmniejszyly si¢ zatem ponad 22 razy'®. Skutkiem tego
byla coraz mniejsza predkosé dopuszczalna. W rozkladzie jazdy na lata 2001/2002
wprowadzono na liniach uktadu pafistwowego 6140 ograniczen na dhugosci 3370 .
km, natomiast w rozkladzie na lata 2002/2003 — 6400 ograniczen na dhugosci
3224 km, a na lata 2004/2005 — 6502 ograniczen na dtugosci 3152 km tor6w*®. Pod-
sumowujac — w latach 1990-2003 dlugo$¢ szlakéw kolejowych dostosowanych do
predkosci powyzej 120 km/h zmniejszyta sie az 0 80% (z 4694 km w 1990 r. do 972
km w 2003). W grupie linii o predkosci od 80 do 120 km/h diugo$é eksploatowa-
nych linii zmniejszyta si¢ o polowe, zwigkszeniu o 58% ulegta natomiast dlugos¢
linii dostosowanych do predkosci od 60 do 80 km®. Trzeba w tym miejscu zwrécié
uwagg, ze cho¢ raport NIK wskazuje na niekorzystne zmiany, polegajace na zwigk-
szeniu ruchu samochodowego kosztem kolei, to jednak catkowicie pomija proporcje
wydatkéw na poszczegolne rodzaje infrastruktury. Podaje natomiast dosy¢ watpliwy
wskaznik 0,3% PKB, moéwiacy o wysokosci naktadow na infrastrukture transportu
w Polsce w 2003 r., co ma pokaza¢ ich relatywnie niska wysokos¢ na tle krajow ,,sta-
rej” Unii, gdzie waha si¢ on od 0,5 do 1,4% PKB. Pozwalam sobie uzna¢ ten wskaz-
nik za watpliwy, bo np. PKB w tym roku wynosil wedhug rocznika statystycznego
GUS 842 120 mld* zl, natomiast naklady na autostrady i drogi krajowe to wedlrug
Raportu z realzzaqz programu budowy drdg krajowych i autostrad® 5,2 mld zi, inne
zrédla méwia o wydaniu w tym samym roku 356 mln euro na inwestycje kolejo-

16NIK, raport, s.14.

7 Ibidem, s. 52.

18 Ibidem, s. 62-63.

1 Ibidem, s. 64.

R [bidem, s. 54.

2 Rocznik Statystyczny Rzeczypospolttej Polskrej 2005 Warszawa 2004 5. 679.
2Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa, styczefi 2004 r. .
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we?, przy czym autor powolu_]e si¢ na roczne raporty spolek kolejowych. Trzeba tez

w tym miejscu zaznaczydé, ze 5,2 mld to wydatki tylko na autostrady i drogi krajowe,

. ktore stanowia kilkanascie procent wszystkich drog o twardej nawierzchni. W Zad-
nym jednak przypadku 6,2 nie stanowi 0,3% z 842. Tego typu niejasnosci czy wrecz
sprzecznosci w oficjalnych statystykach powinny budzi¢ zaniepokojenie. W- 2005
r. wydatki na drogi krajowe. wynosity bez mata 9 mld zt, czyli zblizaty: SlQ do 1%

PKB?*, bez wydatkow na infrastruktfure kolejowa i pozostate drogi.

Llczby te wskazujg, ze prawdziwym problemem polskiej polityki transporto-
wej nie jest brak srodkéw, ale ich nieracjonalne uzycie. Oprocz wskazanych przez
NIK wielu przypadkéw niegospodarnosci, najwazniejsza jest dysproporcja w ich
wydatkowaniu na kolej i drogi. W Szwajcarii stosunek nakladéw na drogi i infra-
strukturg kolejowa jeszcze przed referendum z 1994 r. wynosit 1,9:1%, Unia Euro-
pejska zaleca, by wynosit on 6:4.. W Polsce. wynos1 on 20:1, w Czechach w drugiej
potowie lat 90. wydatki na kolej. byly wigksze niz na drog126 a w liczbach bez-
‘wzglednych wydatki na infrastrukture kolejowa w Czechach w latach 2000-2003
byly dwukrotnie wyzsze niz w Polsce, w Niemczech okolo 30-krotnie wyzsze?.
W Szwa_]caru na sama modernizacjg kolei wydaje si¢ obecnie bez mata miliard euro
rocznie. W Polsce catkowite wydatki oscyluja wokét miliarda zfotych.

' . W kontekscie ruchu tranzytowego jest takze charakterystyczne, ze Polska dzia--
latu wbrew zaleceniom Unii Europe_] skiej. I tak forsowana przez wladze trasa samo-
chodowa Via Baltica, ktoreJ czqscmt by¢ moze bedzie obwodnica Augustowa przez

- doling Rospudy, nie znajduje si¢ na liécie unl_]nych priorytetow, jest na niej natomiast
trasa kole_]owa Rail Baltica i trasa koleJ owa z Warszawy do Gdanska. Co ciekawe,
jest na niej takze autostrada A1, natomiast nie ma forsowanych przez prywatne spot-
ki. autostrad A2 i A4. Przy czym opozn1en1a w rozpoczgciu budowy autostrady Al
mathakze negatywny ‘wplyw na transport morski®. O sposoble w jaki sa podejmo-
wane decyzje w tej dziedzinie, wiele méwi fakt, ze w umowie pomiedzy Agenc_]q
Budowy i Eksploatacji Autostrad i spoﬂ(untostrada Wlelkopolska koncesjonariusz
zagwarantowal sobie, e strona pafistwowa nie bedzie modernizowaé »konkurencyj-
nych drog rownoleglych”29 Z doniesien prasowych wiadomo, ze chodzito o drogi
w promieniu 150 km*. Réwnie charakterystyczne jest pomijanie od lat w planach
modemlzac_]l kolei jednej z najbardziej uczgszczanych magistrali, jaka jest linia ko-
lejowa laczaca Slask z Krakowem, a ktéra mogta by stanowié wtedy konkurenc_]q dla
autostrady zarzadzanej przez konsorcjum Stalexport. Dzieki pomuamu tego odcinka
w kolejnych programach modemlzacyjnych kole1 prqdkosc pocmgow ekspresowych
na tej trasie wynosi 55 km/h.

BB, leetadzkl, Europejska Polityka Transportowa, »Przeglad Komumkacyjny” 2005, nr 12..
. ap Stomma, Podsekretarz Stanu, Informacja Ministerstwa Transportu i Budownictwa dla: Pan Wo_]cxech

Jasinski, Posel na Sejm RP, Przewodniczacy Komisji Finanséw Publicznych, GDDKiA-BS-5/0330/825/2005.

3W. Martin De Jong, The Impact of Institutional Structures on Transport Inﬁastructure Performance
A Cross-national Comparison on Various Indicators, Delft 2001.

%The Czech Republic Ministry of Transport, Ministry of the Env1ronment Operational programme Infra-
structure, Praha 2003, s. 32-33.

¥B. Liberadzki, op.cit., s. 8.

* BNIK, raport, s: 47."

3 Ibidem, s. 105. ‘ . e ' s

%0, Swolkien, Polityka transportowa, F ederac;a Zielonych — Grupa Krakowska T he Swedtsh NGO Se-
kretariat on Acid Rain, Krakéw 2005.
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- O stosunku Polski do réznych galezi transportu §wiadczy tez suma optat pono-
szonych przez uzytkownikow drog przewozacych towary i jej relacja wobec kosz-
tow zewnetrznych transportu. Jest to suma oplat zawartych w paliwie i oplat za ko-
rzystanie z drég. Wedtug opracowan Europejskiej Agencji Srodowiska optaty, jakie
ponosi transport drogowy towaréw w Polsce, sa najnizsze w Europie i wynosza oko-
to 0,075 euro/pojazdokilometr, podczas gdy dolna granica kosztéw zewnetrznych to
0,26 euro/pojazdokilometr®.. Ten sam raport wskazuje, ze pod wzglgdem wysokosci
oplat za towarowy transport kolejowy Polska jest na drugim miejscu w Europie.
\' wysokosc1 oplat nakladanych na przewozmkow kole] owych wyprzedza nas tylko
Stowacja. '

‘Naklada sig¢ na to n1ezwykle wysoka transportochlonnosc polsklej gospodark1
ktora-w 1998 r. byta 8,5 razy wyzsza niz érednia dla UE. Inaczej méwiac, na kazda
jednostke PKB w Polsce przypada 8,5 razy tonokilometrow wigcej®2, .

Transportochtonno$é w potaczeniu zpreferowaniem w wydatkach budzetowych
tych rodzajow transportu, ktére generuja najwyzsze koszty zewnetrzne, sprawia, ze
polskie spoteczenstwo jako catosé ponosi ogromne koszty dziatalnosci krajowych
i migdzynarodowych przewoznikéw. Raport NIK stwierdza w tym kontekscie, ze

Przewoznicy drogowi, w odréznieniu od PKP, praktycznie nie byli obciazani kosztami
za korzystanie z drog i pokrywali tylko koszty eksploatacyjne. Tak wigc uprzywilejowa-
na pozycja transportu samochodowego wobec transportu kolejowego powodowata pod-
trzymywanie sztucznej nieréwnowagi na rynku ustug transportowych, bowiem transport -
kolejowy (wskutek spadku przewozéw) oraz obquzen powyzszymi oplatam1 generowat
coraz wigksze koszty jednostkowe przewozu. W rezultac1e komunikacja kolejowa sta-
wala si¢ coraz drozsza i mniej konkurencyjna. W polqczemu ze wzrostem przewozow
‘samochodowych, nast@powal wzrost zewnqtrznych kosztéw transportu (np. z tytulu

. wypadkowosci), szybkie zuzycie drog, a w konsekwencji wzrost presji administracji do
" spraw transportu na zwigkszanie dotacy z budzetu panstwa zaré6wno na drogowmctwo
: Jak i transport kolejowy™. '

W $wietle powyzszych danych pode_]sme Szwajcaru i Polski do spraw trans-
portu lqdowego a w szczeglinosci transportu tranzytowego jest zasadniczo rézne.
Szwajcarla obciazajac uzytkownikéw drég rzeczywistymi kosztami ich dziatalno-
$ci, uzyskane w ten spos6b $rodki inwestuje w stwarzanie infrastruktury zmniejsza-
Jjacej koszty zewnetrzne. Polska, doprowadzajqc do degradacji kolei i przeznaczajac
nieproporcjonalnie duze $rodki na rozwdj infrastruktury drogowej, stwarza samona-
pedzajacy si¢ mechanizm, zwigkszajacy koszty zewngtrzne, co w praktyce oznacza,
ze na kazda wypracowana jednostk¢ PKB coraz wigkszy procent bedzie wydawany
na pokrywanie kosztow jej wyprodukowania. Podwaza to nie tylko.sens tak rozu-
mianej dzialalnodci gospodarczej, ale przektada si¢ na gorsza jako$¢ zycia miesz-

3 Transport and environment: facing a dilemma. TERM 2005: mdlcators trackmg transport and environment
in the European Union, EEA Report/ No. 3/2006.

3NIK, raport, s. 58.

3 Ibidem, s. 116.
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kaficéw, ktérzy zarobione pieniadze beda - wydawac m.in. na leczenie oraz renty dla
- ofiar spalin i wypadkéw drogowych

Nasuwa sig w tym miejscu oczywiste pytanie o przyczyny taklego stanu rzeczy.
Jedna z nich na pewno jest stosunek wiadz politycznych do obywatelskich organiza-
¢ji pozarzadowych. W tym przypadku znamienne sa wypowiedzi dwoéch politykéw
waznych dla poszczegdlnych krajow: Moritz Leuenberger byty szef szwajcarskiego
departamentu do spraw $rodowiska, transportu, energii i komunikacji, a pozmejszy
prezydent Szwajcarii, tak wyrazat si¢ o stowarzyszemu Alpen-Initiative:

Stowarzyszeme Alpen—Imtlatlve przysparza qug}ych zmaltwwn kreatorom szwajcarskiej
polityki transportowej. Wytrwale popedza nas do pracy, aby nikt nie zapomniat o nakazie
przenoszenia tranzytu na szyny oraz aby przelom zapoczatkowany w 1994 r. przez sto-
warzyszenie nie stracit na aktualnosci. Ciern wbity prosto w polityke transportowa tkwi
i bezustannie daje o sobie znaé. Zwigkszenie udzialu transportu kolejowego w przewozie
débr pokazuje, ze promowane przez stowarzyszenie idee zyskuja na znaczeniu. Bez tego

- ciaglego nacisku z ich strony pewnie nigdy nie przekonahbysmy sig o zaletach transportu
kombmowanego“ ,

_ Jarosiaw Kaczynski, premier Rzeczypospolltej POlSkle_] WL 2007 w kontek-
§cie sporu o doling Rospudy pow1ed21a1 ze

_ Polska rozwija sig obecnie szybko i to jest nasz potezny atut. N1e pozwolmy, by to bylo

. zatrzymane przez ludzi, ktérzy manipuluja, ktérzy po cichu organizuja, ludzi zlej woli,
wrogow Polski. [...] jesli przyjmiemy stanowisko, ktore jest proponowane przez ekolo-
gicznych radykatéw, a takze cze$¢ mediow, to Polski nie zmienimy. [...] Bedziemy si¢
wlekli w ogonie Europy, a stabych nikt nie ceni. [...] gdyby przyjac¢ tak pojmowany punkt
widzenia, to nie datoby si¢ wybudowacé nic. Musimy dba¢ o to, by polsk1 rozwoj byt tani,
bo wtedy moze byé szybki®. :

Zestawienie tych wypowiedzi wydaje si¢ dosy¢ dobrze dokumentowac tezg
o zwiazku pomigdzy stanem kultury politycznej a tak z pozoru technicznym za-
gadnieniem, jak polityka transportowa. W Szwajcarii cale spoleczenstwo jest przy-
zwyczajone do debaty nad kwestiami praktycznymi i stawiania pytan o wplyw kon-
kretnych rozwiazan na jako$¢ codziennego zycia. Wigkszo$¢ waznych decyzji w tej
sferze jest poddawana osadowi spolecznemu poprzez referendum. Konkretnosé
i praktycznos$é zapiséw szwajcarskiej konstytucji rézni si¢ zasadniczo od ogélni-
kowych i czgsto niejasnych sformutowan w polskiej ustawie zasadniczej. Jej art. 5
méwi przeciez o obowiazku ,,zapewnienia przez Rzeczpospolita ochrony §rodowi-
ska, kierujac si¢ zasada zrdwnowazonego rozwoju”, jednak trudno si¢ spodziewac,
zeby np. Trybunal Konstytucyjny z tego powodu zakwestionowat kolejne tzw. spe-
custawy, coraz bardziej ulatwiajace budowanie autostrad kosztem dzikiej przyrody,
a nawet prawa wlasnosci czy sama polityke transportowa. Przeciwnie: w wydanym

3 Strona internetowa Alpen-Initiative: www.alpeninitiative.ch/e/ueber_uns_ueb.htm.
3 Gazeta.pl. [wiadomo$ci] 2007, 22 IV, [on-line], www.gazeta.pl.
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w roku 1997 ustnym uzasadnieniu wyroku, odrzucajacym skargg organizacji ekolo-
* gicznych na przebieg trasy autostrady AZ w okolicach Poznania, s¢dzia Naczélnego
Sadu Administracyjnego-Alicja Plucifiska-Filipowicz stwierdzita, ze ,,w konicu jest
to panstwo, ktére znajduje si¢ w Europie i autostrady musi mie¢, i w kazdym kraju
jakies kolizje istnieja i trzeba tylko dazy¢, zeby tryb byt zachowany” i dalej: ,,JeZeli
jest ustawa o ochronie §rodowiska, Prawo wodne, ustawa o ochronie przyrody...
to w stosunku do'tych ustaw péZniejsza ustawa o autostradach platnych, w ktorych
wlasciwy organ w formie ustawowej prawem przepisanej decyduje, ze te autostrady
maja by¢ i przewiduje tryb, jaki ma doprowadzi¢ do ustalenia lokalizacji inwestycji,
a potem przewiduje, ze pozwolenie na budowe w $wietle prawa budowlanego jest
zatatwiane — to ustawodawca zadecydowal”36 Przyktad ten, podobnie jak poprzed-
nio cytowana wypowiedz polskiego premiera, pokazuje, ze zaréwno opinia pubhcz-
na, jak i elity polityczno-administracyjne sa w Polsce w duzym stopniu nie tylko
nie§wiadome najprostszych nawet zasad dotyczacych prawidet polityki transporto-
wej, ale, co wigcej, budowe autostrad traktuja jako cel sam w sobie i element awansu
cywilizacyjnego. W czasie gdy zapadat omawiany wyrok, a 10 lat przed cytowanymi
wyzej wypowiedziami Jarostawa Kaczynskiego, zamieszkaty w Polsce niemiecki
obserwator naszej sceny polltycznej Klaus Bachmann tak plsal 0 tym problemie na
lamach ,,Rzeczpospohtej -

Istnieja problemy zwiazane z integracja Polski z UE, ktérych rozwiazania zadna komisja
europejska i zaden polityk zachodnioeuropejski nie bedzie sie domagaé, poniewaz ich -
rozwiazanie lezy wylacznie w interesie Polski. [...] Z perspektywy takich krajéw jak Au-
- stria i Szwajcaria jest jednak zupelnie niezrozumiate, ze Polska, a z nia Wegry, Stowacja
-1 Czechy, wrecz zabiega o zwigkszenie tranzytu samochodowego i buduje: w tym celu
*. nawet autostrady, podczas gdy tranzyt tam jest zmora; koszmarem i jest zwalczany wszel-
kimi sposobami. [...] Zachodnia Europa wita z ulga to, ze Polska chce przyja¢ taki sam
energochtonny, nieekonomiczny model cywilizacyjny, jaki tam panuje, poniewaz pozwa-
la to na ekspansjg¢ szkodliwych technologii i eksport d6br, ktérych produkcja stataby sig
inaczej bezsensowna. Dlatego m.in. nikt nie ma interesu w tym, aby obali¢ wszechobecny
.- polski mit, ze mozna tworzy¢ miejsca pracy przyciggajac ruch tranzytowy. do Polski,
' podczas gdy inne kraje staraja si¢ go maksymalnie ograniczyé. ‘Brak szerokiej dyskusji
<o takich decyzjach powoduje, ze opinia pubhczna nie Jest przygotowana na skutk1 przy-
stapienia do Unu EuroperkleJ37 .

. Wtym konteksc1e jest uderzajqce, ze W zw1qzku ze sprawq Rospudy prawie
nigdzie w masowych mediach nie postawiono w ogéle pytania o to, dlaczego Polska
nie buduje Rail Baltica, bedacej europejskim priorytetem 1 nie wdraza polityki ,tiry
na tory”. Analogiczng sytuacj¢ obserwujemy w odniesieniu do polityki transporto-
wej w miastach. W tym samym czasie, gdy wladze Londynu, Sztokholmu, Paryza,
.anawet Nowego Jorku i Pekinu dokonuja lub planuja radykalne zmniejszenie liczby
samochodéw w miastach poprzez oplaty za wjazd do centrum z jednej strony oraz

3% Zielone Brygady. Pismo Ekologéw” 1997, nr 5 (95).
K. Bachmann, Czy Polska jest naprawde proeuropejska" podrozdzial Czy autostrady tworzq miejsca
pracy?, »Rzeczpospolita” 1997, 24 X.
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rozwoj transportu publicznego z drugiej, w naszym kraju buduje si¢ w centrum miast
nowe drogi szybkiego ruchu. Niezrozumienie podstawowych prawidlowosci w tej
dziedzinie, a takze zasad logiki i psychologii wida¢ tez bardzo dobrze w planach
budowy parkingéw w centrach polskich miast, podczas gdy Parlament Europejski--
w przygotowywanej obecnie rezolucji na temat polityki transportowej: w miastach
wzywa do ich ograniczania®®, gdyz zaréwno praktyka, jak i teoria potwierdzaja, ze
wigcej miejsc parkingowych to zacheta do wjezdzania do centrum samochodem. Ten
kult motoryzacji indywidualne;j znajduje tez swoje odbicie w liczbie zakupywanych
samochodéw i, jak stwierdzil w swojej pracy jeden ze wspdtautorow polsklej polityki
transportowej, ,»tak zwana nadmotoryzacja trzykrotnie przekracza poziom zamozno-

- §ci polskiego spoteczenstwa. Inaczej méwiac, ilo§¢ samochodéw w poréwnaniu do
PKB jest trzy razy wigksza niz w krajach zachodnich, gdy ich dochéd byt na pozio-
mie Polski™. Znamienny przyktad na udokumentowanie tej tezy podaje w swojej
pracy Franciszek Krzykala, piszac o suwalskiej gminie Dubienniki, ,,w ktorej przy
prawie 40-procentowym bezrobociu w roku 1996 zarejestrowano prawie 420 samo-.
chodéw na 1000.gospodarstw rodzinnych™, Dla poréwnania w Bernie i Zurychu,
jednych z najbogatszych miast europejskich, niemal 45% rodzin nie ma samochodu.
Oczywiscie w obu tych szwajcarskich miastach jest znakomity transport publiczny.
i sie¢ drog rowerowych, podczas gdy w Polsce PKP od lat realizuje polityke, zwang
oficjalnie ,,wygaszaniem popytu” poprzez likwidacje tzw. nierentownych: linii, co
w praktyce dla mieszkaricow gmin w rodzaju Dubiennik oznacza pozbawxeme do-:

’ stqpu do $wiata, o ile nie posiadaja samochodu.

Wydaje si¢ jednak, ze oprocz koniecznosci materlalnej, Jakq stwarza brak
transportu zblorowego CZy Wrecz masowa likwidacja lokalnych polaczen kolejo-
wych, mamy do czynienia z pewnymi glebszymi przyczynami o charakterze psy-
chologicznym i cywilizacyjnym. Samochdd, dosy¢ trudno dostgpny w czasach PRL,
po roku 1989 stat si¢ jednym z wazniejszych symboli poprawy statusu spotecznego.
W .odréznieniu od wlasnego mieszkania byt i jest dosy¢ tatwo dostgpny, sprzyjata
temu polityka kredytowa lat 90. i takie posunigcia pOlSleh ustawodawcow, jak np.
rewaloryzacja wktadéw na zakup samochodéw, niemajaca jednak swojego odpo-:
wiednika wobec wktadéw mieszkaniowych. Réwniez fakt, ze w reklamie samocho-
dowej jednym z najczgsciej przywolywanych pojeé jest wolnos¢, dobrze wpisuje si¢’

. zar6wno w przemiany polityczne, jak i wspolgra z mitami gi¢boko zakorzenionymi
w polskiej kulturze. Transport zbiorowy, konsekwentna polityka transportowa na-
stawiona na bardziej dalekosiezne cele wymagaja zdolno$ci po$wiecenia indywi-
dualnych iluzji na rzecz rozumu, dyscypliny, planowania uwzgl¢dniajacego zacho-
wania i potrzeby innych czlonkéw wspélnoty oraz konsekwentnego realizowania
projektéw. Nie byly to nigdy cechy charakteryzujace polskie spoteczenstwo i bar-
dzo rzadko dotyczyly polskich elit. Jednak w tym przypadku zwolennikom polityki-
prosamochodowej fatwo byto przedstawi¢ stabosci polskiego charakteru i intelektu.
jako nieche¢ do komunizmu. Mozna tez chyba zaryzykowac tezg, ze spoleczenstwo:
polskie jest bardziej amerykanskie, a troch¢ mniej Quropejskie niz spoleczenstwo

*Rezolucja 2006/2061 INL

¥ A. Rudnicki [et al.], Opinia do pahtykz transportawej, Warszawa 1996 za: F. Krzykala, Soqalogza
transportu w zarysie, Poznan 2004, s. 65. . . }

* Ibidem.
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szwajcarskie, zarowno w- sferze kultury dnia codziennego, jak i standardéw kultury:
politycznej. W spos6b nieco karykaturalny, ale zasadniczo prawdziwie obrazujacy
stan §wiadomoéci w tej dziedzinie, potwierdzaja to wypowiedzi np. na tamach pism
prezentujacych skrajnie wolnorynkowa opcje ideologiczna w rodzaju ,,Najwyzszego
Czasu”, gdzie transport zbiorowy przedstawiany jest jako relikt komunizmu i wy-
myst tzw. eurokracji, a wszelkie przepisy zmierzajace do ucywilizowania transportu
samochodowego sa traktowane jako ,.terror transportowy”*. Co ciekawe, réwniez
mechanizmy polityczne, za pomoca ktérych w Polsce i USA forsuje si¢ podobne
rozwiazania w dziedzinie transportu, sa zblizone. W 1956 r. Charles Wilson, byly
prezes General Motors, juz jako sekretarz obrony amerykanskiego rzadu zostal
patronem najwigckszego w dziejach programu budowy autostrad, ktérego potrzebg
uzasadnial konieczno$cia... obronnosci Stanéw Zjednoczonych. Jednoczeénie ' do-
piero po interwencji komisji senackich zrzek? si¢ swoich akcji w GM. Pierwszym
prezesem Agencji Budowy i Eksploatacji' Autostrad w Polsce zostal Andrzej Patalas,
poprzednio prezes utworzonej przez Kulczyk Holding spétki Autostrada Wielko-
polska SA. Jako prezes ABIiEA przyznat koncesj¢ na budowe autostrady A2 spéice
Autostrada Wielkopolska SA, a po wyborach parlamentarnych w 1997 r. powrécit
znowu na swoje stanowisko w holdingu Jana Kulczyka. Jak wspomniatem, budo-
wa autostrady A2 znacznie wyprzedzita w czasie uznang za priorytetowg przez-UE
i majaca ogromne znaczenie dla polskich portéw budowe autostrady A 142, Réwniez
stworzony w Polsce odwrotny niz w Szwajcarii mechanizm finansowania budowy
drég, oparty na przeznaczaniu na ten cel podatkow zawartych w cenie benzyny (Kra-
jowy Fundusz Drogowy), powiela wzory amerykanskie, doprowadzajac — za sprawg
zjawiska ruchu wzbudzonego — do powstania samonapedzajacej si¢ spirali coraz
wigkszego ruchu i coraz wigkszej liczby drog. -~ - R
~'Motoryzacja indywidualna znakomicie wpasowuje si¢ takze w potwierdzone
wieloma badaniami zjawisko spolecznego egoizmu i braku zaufania do innych, ja-
kie towarzyszy obecnym przemianom ustrojowym. Wiasny samochéd daje wrazenie
niezaleznos$ci, podobnie jak wiasny, otoczony wysokim plotem dom na przedmie-
$ciu lub w najgorszym przypadku apartament na zamknigtym i strzezonym osiedlu.
Samoch6d pozwala takze na stosunkowo bezkarne wyladowywanie agresji. W tym
kontekscie jest znamienne, ze w opinii badajacych stopien egzekwowania przepi-
séw drogowych sieci organizacji pozarzadowych VOICE (Vulnerable road user or-
ganisations in cooperation across. Europe) Polska plasuje si¢ na ostatnim miejscu
w Europie. Zdecydowata o tym m.in. wyjatkowo wysoka liczba $miertelnych ofiar
wypadk6éw posréd slabszych uczestnikéw ruchu, czyli pieszych i rowerzystow*
(w Polsce wynosi ona 43 na 100, w Szwajcarii 34). ‘ : ,
o 1.’olityka, jaka Polska prowadzi wobec migdzynarodowego tranzytu towaréw,
Jawi sig w takim szerszym kontekscie jako fenomen, ktéry jest nie tylko wynikiem
gry intereséw i dzialan konkretnego lobby, lecz takze elementem dobrze wpisuja-
cym si¢ w glebsze przemiany cywilizacyjne, jakim podlegaja obecnie polskie elity
polityczne i cale spoleczefistwo. .~ . : ‘

- Terror transportowy, »Najwyzszy Czas” 2005, nr 25(787). - ‘ :
“R. Kasprow, Zaginiona autostrada, »Rzeczpospolita” 1999, 24 VII, takze na: www.kasprow.pl.
“K. Rumowska, [serwis o Unii Europejskiej], PAP 2006, 18 V.
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