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Abstract: Dilemmas of Investment Policy in the City’s Space on an Example of Urban
Transport System in Cracow. This paper presents main dilemmas of investment policy in
Cracow on the example of transportation investments. Cracow, similarly to other polish cit-
ies, is facing several important decisions regarding this policy. New technologies, changing
economy and social conditions drive new investments which are aimed to fulfill changing
needs of city’s inhabitants. It is also vital to mark the priority investments which make a cer-
tain city attractive both for citizens and business owners. This article also presents recom-
mendations for the National Urban Policy, which may become an inspiration for the upcom-
ing investments in cities.
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Wstep

Brak nowoczesnej infrastruktury transportu miejskiego wpltywa negatywnie na
mobilno$¢ obywateli, a takze jest czynnikiem znacznie ograniczajagcym rozwoj go-
spodarczy. Realizacja inwestycji dotyczacych podstawowej infrastruktury technicznej
i komunikacyjnej jest rOwniez warunkiem osiaggnigcia celow Strategii Lizbonskiej oraz
celow Narodowych Strategicznych Ram Odniesienia (NSRO) [Grzymata 2011, s. 135-
137]. W miastach i na obszarach zurbanizowanych dotyczy to m.in. kwestii zwigksze-
nia udziatu transportu publicznego w obstudze mieszkancow. Kluczowym $rodkiem
transportu miejskiego nadal pozostaje transport samochodowy, co powoduje nega-
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tywna presje na srodowisko przyrodnicze oraz niewydolno$¢ komunikacyjng duzych
miast. Dynamiczny rozw6j wielkich miast i wzrost liczby pojazdéw mechanicznych,
stwarzaja konieczno$¢ bardziej kompleksowego podejscia do zagadnien transpor-
tu publicznego. Dzialania w tym obszarze maja réwniez wyrazny cel srodowiskowy
i zdrowotny przez ograniczenie emisji spalin oraz hatasu. Najistotniejsze, z punktu wi-
dzenia poprawy jakos$ci zycia mieszkancow wielkich miast, s3 kompleksowe projekty
rozwiazujace problemy transportowe, opierajace si¢ na zalozeniu ograniczenia ruchu
samochodowego w centrach i wprowadzenia tzw. czystych §rodkow transportu miej-
skiego, takich jak metro czy tramwaj [NSRO 2007, s. 55-56]. Rozbudowa lub przebu-
dowa uktadu komunikacyjnego wielkich miast jest szczegolnie kosztochtonna, gdyz
jak zauwaza Chmielewski [2001, s. 209] ,,nosi wybitne cechy systemowe, wymaga wiec
projektowania 1 oceny wielowgtkowej 1 wielkoprzestrzennej”. Kluczowa kwestia jest
zatem odpowiedni dobor celow priorytetowych polityki inwestycyjnej w przestrzeni
miast, wpisujacych si¢ w wizje ich rozwoju zadeklarowana w dokumentach strategicz-
nych. Dbato$¢ o spojnos¢ funkcjonalno-przestrzenng i ,,ludzki wymiar miasta” [Gehl
2014, s. 3-8] wiaze si¢ niejednokrotnie z konieczno$cia dokonywania trudnych wybo-
row, gdyz ograniczone $rodki finansowe nie pozwalaja na realizacje wszystkich nie-
zbednych inwestycji np. z zakresu infrastruktury komunikacyjnej. Podkresli¢ nalezy
réwniez znaczenie zrownowazonej polityki transportowej, jako rozwiazania najlepiej
przeciwdziatajacego negatywnym skutkom srodowiskowym i spotecznym. Zréwnowa-
zony transport stanowi¢ moze zrodto dtugookresowej poprawy funkcjonowania miast,
poniewaz nie tylko zaspokaja potrzebe mobilnosci, ale jest tez bezpieczny, szybki, do-
stepny i proekologiczny [Brzustewicz 2013, s. 85-86].

Celem prezentowanego opracowania jest okreslenie gtéwnych dylematow po-
lityki inwestycyjnej Krakowa dotyczacych inwestycji komunikacyjnych. Krakéw,
podobnie jak inne polskie miasta, stoi w obliczu powaznych rozstrzygnie¢ zwiaza-
nych z polityka inwestycyjna. Nowe uwarunkowania technologiczne, gospodarcze
i spoleczne napedzaja potrzebe realizowania nowych inwestycji nakierowanych na
przeksztalcanie przestrzeni miasta, tak aby zaspokajata ona zmieniajace si¢ potrzeby
mieszkancow. Istotne jest rOwniez okreslenie priorytetowych dziatan inwestycyjnych
kreujacych konkurencyjne warunki zycia oraz prowadzenia dzialalnosci gospodar-
czej. W opracowaniu zawarto rowniez rekomendacje dla Krajowej Polityki Miejskiej,
ktore moga stac si¢ inspiracja do planowanych dziatan inwestycyjnych w miastach.

1. Najistotniejsze zadania inwestycyjne w Krakowie

Problemy transportu na obszarach miejskich dotycza miast roznej wielkosci, jed-
nak zbyt powolny rozwoj infrastruktury drogowej i szynowej transportu wewnatrz-
miejskiego powoduje przede wszystkim powstawanie barier rozwoju obszar6w me-
tropolitalnych oraz innych wigkszych osrodkéw. Jednym z najwazniejszych wyzwan
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inwestycyjnych dla wielkich miast jest wzajemne powiazanie miejskiego, podmiejskie-
go i ogdlnokrajowego uktadu drogowego [ Wectawowicz et al. 2006, s.149-150].

Krakéw swoj uktad drogowy opiera na obwodnicach (ringach), ktore okala-
ja poszczegolne segmenty miasta. Pierwsza obwodnica to uktad drog okalajacych
Planty Krakowskie, druga oparta jest na obrysie Starego Miasta. Obydwie stanowia
uktady catkowicie domknigte. Zadania, jakie na najblizsze lata stawiaja sobie wtadze
miasta, to realizacja trzeciej obwodnicy, ktéra ma na celu udroznienie calego uktadu
komunikacyjnego, a przede wszystkim wyprowadza ruch z centrum miasta. W Wie-
loletniej Prognozie Finansowanej na lata 2015-2052 zapisano budowe trzech waznych
odcinkow trzeciej obwodnicy, czyli Trasy Lagiewnickiej, Pychowickiej i Zwierzy-
nieckiej'. Priorytetowym zadaniem komunikacyjnym w mieécie powinna by¢ row-
niez budowa Poludniowej Obwodnicy Krakowa, biegngcej zarowno na terenach nale-
zacych do miasta, jak i sasiednich gmin. Realizacja tego zadania uzalezniona jest od
stanowiska wtadz centralnych, gdyz inwestycje prowadzi Generalna Dyrekcja Drog
Krajowych i Autostrad, podobnie jak budowe brakujacych odcinkéow drogi ekspre-
sowej S7. Waznym elementem w uksztattowaniu infrastruktury komunikacyjnej jest
rozbudowa drog wylotowych z miasta, szczegdlnie w kierunku wschodnim — ul. Igo-
tomska oraz w kierunku pétnocnym — ul. Kocmyrzowska i ul. 29 Listopada.

Realizacja powyzszych inwestycji w zakresie infrastruktury drogowej spowo-
duje w przysztosci dalszy rozwoj drog dojazdowych i wewnetrznych, ktore stanowic
beda uzupelnienie systemu transportowego w Krakowie.

2. Dylematy polityki inwestycyjnej w Krakowie

Przedsigwzigcia z zakresu budowy i modernizacji infrastruktury drogowej po-
szczegdlnych gatezi transportu oraz weztdw i punktow transportowych na terenie
miasta, wchodza w zakres szerokiego spektrum projektéw z zakresu logistyki miej-
skiej. Bardzo czgsto w istotny sposdb wspierajg one zatozenia i cele postawione przez
wladze miejskie. Wptywaja rowniez na jako$¢ zycia mieszkancow, zwlaszcza w za-
kresie percepcji subiektywnej jakosci zycia [ Kotakowski 2014, s. 19, 25]. W zwiaz-
ku z tym, w celu skutecznego i efektywnego wdrazania proponowanych rozwigzan
projektowych, niezbedna jest identyfikacja interesariuszy oraz badanie ich potrzeb,
poznanie preferencji i zwyczajow transportowych, a takze dokonanie oceny obecne-
g0 systemu transportowego [Badania zachowan... 2014, s. 2-36].

Dla mieszkancow dzielnic znacznie oddalonych od centrum miasta oraz miesz-
kancow strefy podmiejskiej najwazniejszym $rodkiem transportu czgsto pozostaje
samochdd osobowy. Wymaga to zaréwno inwestycji w trasy dojazdowe do miasta,
jak i w elementy integrujace je z systemem transportu miejskiego. Z przeprowadzo-

! Finansowanie budowy odcinkow tej obwodnicy miasta rozwazane jest ze wspotudziatem
srodkéw z Unii Europejskiej, jak rowniez w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego.
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nych badan wynika jednoznacznie, ze stusznym kierunkiem rozwoju systemu trans-
portowego w Krakowie jest szynowy transport miejski polaczony z systemem park
and ride (P&R). Rozwigzanie to pozwala na wzrost znaczenia transportu publicznego
oraz redukcje kongestii na liniach i punktach transportowych w miescie.

Obecna sie¢ infrastruktury szynowej w Krakowie oparta jest niemal wylacznie
na liniach tramwajowych oraz w bardzo niewielkim zakresie na linii kolejowej (Kra-
kow Glowny — Port Lotniczy Krakoéw Balice). W ostatnim czasie pojawita si¢ w Kra-
kowie rowniez idea budowy metra, ktora w przeprowadzonym w 2014 r. referendum
uzyskata akceptacj¢ 55,1% bioragcych w nim udziat mieszkancow. Wladze miasta,
zobligowane wynikiem referendum, rozpoczety prace koncepcyjno-planistyczne, do-
tyczace przebiegu pierwszej linii metra. Wstepne zatozenia planistyczne wskazuja,
ze przyszly przebieg metra pokrywa si¢ z planowang przez miasto budowa dwdch
nowych linii tramwajowych, tj.: Rondo Dywizjonu 308 — Rondo Piastowskie oraz
Meissnera — Mistrzejowice. W najblizszych latach planowane sa réwniez inwesty-
cje dotyczace infrastruktury linii kolejowej Krakéw Zablocie — Krakow Krzemion-
ki, Krakow Gléwny — Krakow Plaszow, jak 1 modernizacja linii kolejowej Krakow
Mydlniki — Port Lotniczy Krakow Balice. O ile inwestycje kolejowe oczekiwane sa
z duzym zainteresowaniem, o tyle budowa metra wyraznie podzielita lokalng spo-
fecznos$¢ co do zasadnosci i koniecznos$ci przeprowadzenia samej inwestycji, a takze
celowosci pdzniejszego jej utrzymania i eksploatacji.

Inwestycjom z zakresu budowy nowych linii tramwajowych bardzo czgsto to-
warzyszy rozbudowa, czy wrecz budowa nowych drog. Inwestycja tego typu zreali-
zowana zostala w Krakowie przy budowie linii tramwajowej Brozka — Czerwone
Maki — Kampus UJ. Ulice Grota Roweckiego rozbudowano do rozmiaréw 2x3 (dwie
jezdnie po trzy pasy ruchu). Mimo wybudowania na petli tramwajowej Czerwone
Maki parkingu P&R, zdecydowana wigkszo$¢ kierowcow nie korzysta z formuty
przesiadkowej tylko, dysponujac szeroka arteria ulicy, dojezdza do centrum miasta
samochodem. Nie jest to jednak sytuacja rozwigzujaca problem skomunikowania ze-
wnetrznych dzielnic miasta z jego centrum w dluzszej perspektywie czasu. Jak za-
ktada prawo Lewisa-Mogridge’a, poszerzanie drog nie prowadzi do zwigkszenia ich
przepustowosci, poniewaz ruch na takiej ulicy powigksza sig, tak aby maksymalnie
wypei¢ nowa (zwigkszong) przepustowos¢. Zgodnie z teoria, zaktadana przed po-
szerzeniem drogi poprawa przepustowosci, trwa od kilku tygodni do kilku miesiecy,
po czym korki zaczynaja si¢ tworzy¢ na drodze mimo wiekszej liczby paséw ruchu
[Jakiel, Oleszczuk 2014, s. 21].

W celu unikniecia w przysztosci podobnych przypadkow, przy projektowaniu
nowego uktadu linii tramwajowej z uktadem drogowym, takich jak Krowodrza Gor-
ka — Gorka Narodowa i Trasa Wolbromska, zrezygnowano z budowy odcinka dro-
gowego ponizej lokalizacji dworca autobusowego oraz parkingu P&R przy Wezle
Wolbromskim (tak przyjete rozwiazania bedg preferowane w ramach przysztych prac
projektowych).

430



Kolejne dylematy polityki inwestycyjnej w przestrzeni Krakowa dotycza budo-
wy uzupetniajagcych uktadow drogowych w miescie. Uktady te budowane sa czesto
przez podmioty, ktore realizuja inwestycje niedrogowe, w ramach ktoérych powstajace
obiekty maja niewystarczajaca obstuge transportowa. Miasto, korzystajac z zapisow
ustawowych [Ustawa z 21 marca 1985 r. o drogach publicznych], obliguje inwestorow
do zawierania umow o przebudowe lub budowe uktadu drogowego, niezbednego do za-
pewnienia nalezytej obstugi inwestycji niedrogowej. Na obszarach, na ktérych nie obo-
wiazuja miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego, zamierzenia inwestycyj-
ne wykonywane sa na podstawie decyzji o warunkach zabudowy i zagospodarowania
terenu. W tych przypadkach umowa o budowe drogi naktada na inwestora obowigzek
opracowania dokumentacji niezbednej do uzyskania decyzji o zezwoleniu na realiza-
cje inwestycji drogowej, wykonanie ukladu drogowego i wyptate odszkodowania za
grunty przejete pod budowe drogi. Obecnie, gdy ponad 50% powierzchni Krakowa po-
kryte jest miejscowymi planami zagospodarowania przestrzennego, inwestorzy coraz
czesciej domagaja si¢ od gminy przejecia na siebie obowigzku wyptaty odszkodowan,
twierdzac, Ze to po stronie miasta lezy obowiazek wykupu gruntéw pod zadania reali-
zowane zgodnie z miejscowym planem zagospodarowania przestrzennego.

3. Dobre praktyki polityki inwestycyjnej Krakowa

Dokonanie odpowiedniego wyboru celéw priorytetowych w polityce inwesty-
cyjnej Krakowa jest kluczowa kwestig dla zapewnienia efektywnos$ci podejmowa-
nych dziatan. Odnosi si¢ to rowniez do uzupetnien infrastruktury transportowej,
ktore mimo relatywnie niewielkich naktadow inwestycyjnych istotnie wptywajg na
poprawe jakosci komunikacji zbiorowej w miescie. Zaliczy¢ do nich nalezy m.in.:
przebudowe Ronda Grzegorzeckiego, budowe tzw. przystankow wiedenskich (Lu-
bicz-Rakowicka; Lubicz-Dworzec Gtoéwny; Urzednicza-Krélewska), wprowadze-
nie strefy ptatnego parkowania, budowe systemu poboru i kontroli wnoszenia optat
za parkowanie, budowg systemu zarzadzania ruchem, wprowadzenie priorytetow
dla komunikacji zbiorowej przy modernizacji sygnalizacji §wietlnej, montaz tablic
dynamicznej informacji pasazerskiej oraz budowe miejskiej sieci wypozyczalni ro-
Werow.

W polityce inwestycyjnej miasta czgsto zachodzi konieczno$¢ dokonywania
wyboréw zwigzanych z kolejnoscia realizacji poszczegolnych etapéw duzej inwesty-
cji z zakresu infrastruktury transportowej. Wynikajg one nie tyle z kwestii zwigza-
nych np. z finansowaniem inwestycji, ile z uwzglednienia priorytetowych korzysci
dla mieszkancoéw. Przyktadem tego typu inwestycji jest w Krakowie przebudowa linii
tramwajowej na odcinku Rondo Mogilskie — al. Jana Pawta II — Plac Centralny wraz
z systemem sterowania ruchem. W pierwszej kolejno$ci nastepuje przebudowa toro-
wiska tramwajowego, a dopiero pozniej uktadu drogowego. Podobnie, w przypadku
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linii tramwajowej Krowodrza Goérka — Gorka Narodowa, tj. budowa linii tramwajo-
wej, a dopiero w dalszej perspektywie trasy Wolbromskie;j.

Wieloaspektowa polityka inwestycyjna wigze si¢ rowniez z poszukiwaniem me-
chanizmow, ktore pozwola na realizacje niezbednych inwestycji dla funkcjonowania mia-
sta z udzialem $srodkow zewngtrznych, tak aby zmaksymalizowa¢ whasne mozliwosci in-
westycyjne. Partnerstwo publiczno-prywatne jest w Krakowie coraz czgstsza alternatywa
dla tradycyjnych sposobow realizacji inwestycji z zakresu infrastruktury komunikacyj-
nej. W formule tej zrealizowany zostat np. parking podziemny pod Placem Na Groblach.
Parking na 600 miejsc wraz z odbudowa Migdzyszkolnego Osrodka Sportowego oraz
z wjazdem i wyjazdem przy ul. Powisle zbudowany zostal w systemie koncesji, gdzie
wynagrodzeniem dla koncesjonariusza jest oddanie parkingu w uzytkowanie na 70 lat.

Podazajac za rekomendacjami zawartymi w projekcie Krajowej Polityki Miej-
skiej [2014, s. 92], odnoszacymi si¢ do zasadnosci lub wregcz koniecznosci tworzenia
tzw. zabudowy warstwowej w miastach, nalezy kazdorazowo rozpatrywac te kwe-
stie w szerszym konteks$cie. Zabudowa komercyjna, ktéra moze by¢ wznoszona nad
lub pod gruntami publicznymi, powinna optymalizowa¢ rozwoj przestrzenny miast.
Oznacza to, ze realizacja tego typu inwestycji powigzanych ze szlakami komunikacyj-
nymi, zwlaszcza w gesto zabudowanych obszarach srodmiejskich, powinna w znacz-
nym stopniu wplywacé na ograniczenie mobilnosci indywidualnej (samochodowej) na
rzecz wykorzystania transportu publicznego lub ruchu rowerowego. Zasadna zatem
wydaje si¢ watpliwo$¢, czy budowa np. parkingéw w zabudowie warstwowej nie po-
woduje sytuacji odwrotnej — czyli wzrostu liczby uzytkownikéw samochodéw oso-
bowych, ze wzgledu na wzrost podazy miejsc parkingowych?

Nalezy uznac¢, ze budowa parkingu pod estakada przy ul. Wita Stwosza w Krako-
wie z miejscami dla 100 samochodéw, w bezposrednim sasiedztwie dworca kolejowego
PKP, dworca autobusowego MDA, wezta przesiadkowego linii komunikacji miejskiej
oraz rozbudowanej infrastruktury rowerowe;j (stojak na rowery, stacja naprawy rowe-
row, stacja rowerowa nr 6041, Dworzec Gtéwny Wschod) moze stanowic przyktad inwe-
stycji zrealizowanej w celu poprawy jakosci funkcjonowania komunikacji zbiorowej?.
Parking przy ul. Wita Stwosza w Krakowie pozwala na zwigkszenie ruchu rowerowego
z jednoczesng optymalizacja wykorzystania dostepnej przestrzeni przez infrastrukture
niezbedng w rejonie dworca kolejowego i autobusowego. Innym przyktadem jest par-
king przy Muzeum Narodowym w Krakowie z miejscami dla 150 samochodow, ktory
stanowi zarowno element systemu komunikacyjnego, jak i obszar wystawowy Muzeum
Narodowego. Inwestycja zrealizowana zostala réwniez na zasadach partnerstwa pu-
bliczno-prywatnego®’. W obydwu przypadkach, jak i analogicznie w przestrzeni innych

2 Parking pod estakada wybudowany zostal przez inwestora prywatnego, wytonionego w ra-
mach postgpowania przetargowego. Umowa koncesyjna obejmuje 10 lat eksploatacji obiektu z mozli-
woscia jej przedtuzenia.

3 Inwestor prywatny bedzie zarzadzaé obiektem i pobiera¢ optaty za postdj przez 30 lat, po
czym parking przejdzie na wlasno$¢ miasta.
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miast, odpowiednie usytuowanie inwestycji warstwowych, tj. zlokalizowanie ich np.
poza obszarem funkcjonalnego $rodmiescia (zarazem jednak z dogodnym dojazdem),
powinno pozwoli¢ na uniknigcie negatywnego efektu, polegajacego na generowaniu
wzmozonego ruchu w obszarach przeznaczonych dla realizacji innych funkcji.
Najistotniejsza w catym ukladzie funkcjonowania transportu jest budowa inwe-
stycji komunikacyjnych. Jednak zgodnie z zatozeniami Krajowej Polityki Miejskiej
[2014, s. 54] istotnym elementem w rozwoju ukladu transportowego miasta i jego
obszaru funkcjonalnego, powinno by¢ tworzenie i rozbudowa innowacyjnych sys-
temoéw zarzadzania ruchem i jego monitoringu — inteligentnych systemow transpor-
towych (ITS). Do zadan Obszarowego Systemu Sterowania Ruchem w Krakowie,
ktory w 2014 r. zostanie catkowicie zmodernizowany, stajac si¢ najnowoczesniejszym
w Polsce, zalicza si¢ m.in.: optymalne sterowanie sygnalizacja $wietlna, dostosowa-
nie programéw sygnalizacji do warunkow ruchu, koordynacj¢ przejazdu na ciggach
komunikacyjnych, przydzielanie priorytetu dla komunikacji zbiorowej, udzielanie
dynamicznej informacji dla podréznych, nadzor nad prawidlowym funkcjonowaniem
urzadzen systemu oraz sytuacja ruchowa w miescie, raportowanie awarii i usterek,
archiwizacje zebranych danych w celu dalszej analizy (np. pomiaréw ruchu, punk-
tualno$ci komunikacji zbiorowej) oraz wspomaganie we wprowadzaniu zmian w sy-
gnalizacjach [por. Gryga et al. 2013, s. 4-14]. Wykorzystujac inteligentne systemy
transportowe mozliwe jest uzyskanie wymiernych korzysci dla sprawnosci systemu
komunikacyjnego, z jednoczesnym ograniczeniem inwestycji infrastrukturalnych.

Z.akonczenie

Majac na uwadze konieczno$¢ uogdlnienia omawianych zagadnien oraz ograni-
czen wynikajgcych z wieloaspektowosci problematyki polityki inwestycyjnej w prze-
strzeni miasta, zaproponowano kilka obszaréw do dyskusji, ktére moga sta¢ si¢ inspi-
racja w procesie planowania i realizacji przysztych dziatan inwestycyjnych:

1. Naetapie pozyskiwania funduszy inwestycyjnych wystepuje wiele istotnych utrud-
nien, ktorych jednoznaczne rozwigzanie zdecydowanie ulatwitoby pozyskiwanie
nowych partnerow m.in. w formule partnerstwa publiczno-prywatnego (PPP). Do
najistotniejszych kwestii zaliczy¢ nalezy koniecznos$¢ niewliczania inwestycji PPP
do dtugu publicznego. Niejednokrotnie inwestycje finansowane w catosci przez
srodki inwestora prywatnego wchodzg w zakres dtugu publicznego gminy. Gmi-
ny zatem, zamiast realizacji projektow PPP, przechodza na realizacje zadan na
podstawie Ustawy z 9 stycznia 2009 r. o koncesji na roboty budowlane lub ustugi
— co jest mniej korzystnym rozwigzaniem.

2. Projekty hybrydowe, preferowane w kontekscie zwickszania potencjatu inwesty-
cyjnego miast, wymagajg przygotowania jednoznacznego modelu finansowania
inwestycji — zwlaszcza infrastrukturalnych, gdzie udzial podmiotu prywatnego
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powinien by¢ doprecyzowany. Problemy zwigzane z realizacja inwestycji hybry-
dowych to w szczegdlnosci: wystgpowanie dodatkowych, specyficznych ryzyk
(np. ryzyko zwrotu funduszy unijnych, ryzyko trwatosci projektu i ryzyko znacz-
nych zmian w projekcie — wymagajacych akceptacji przez Komisj¢ Europejska);
znaczne komplikacje przy przygotowaniu planu finansowego projektu PPP, w kto-
rym przewidziano wsparcie ze srodkéw UE; konieczno$¢ zapewnienia atrakcyj-
nosci rowniez dla instytucji kredytujacej, przeprowadzenie kosztownych badan
atrakcyjnosci projektu, w szczeg6lnosci analizy mozliwosci sfinansowania inwe-
stycji oraz badan rynku.

3. W procesie przygotowawczym inwestycji istotne jest przede wszystkim zapropo-
nowanie ujednoliconych ram czasowych dla poszczegdlnych dziatan przygotowaw-
czych. Procedurami wptywajacymi na wydtuzanie ogolnego czasu przygotowania
i realizacji inwestycji sg np., sporzadzane przez Regionalna Dyrekcje Ochrony
Srodowiska, dwukrotne oceny raportu oddziatywania na $rodowisko (zaréwno na
etapie koncepcji, jak i powtornego) oraz konieczno$¢ przedstawiania wielowarianto-
wych koncepcji inwestycji do konsultacji spotecznych. Wielowariantowos¢ koncep-
cji inwestycji jest szczegdlnie trudna dla inwestycji z zakresu infrastruktury linio-
wej. Procedura ta w znaczny sposob wydtuza etap przygotowawczy.

4. Na etapie realizacji inwestycji istotne sa regulacje dotyczace zamowien dodat-
kowych. Konieczna jest nowelizacja prawa dotyczacego zamowien publicznych
(odnoszaca si¢ do robot dodatkowych i zlecen z tzw. wolnej reki).

5. Wprowadzenie mechanizméw redukujacych liczbg i intensywnos$¢ wystgpowania
ryzyk zwigzanych ze sposobem uksztaltowania formalnych ram procesu inwesty-
cyjnego.

6. Wprowadzenie zmian w zakresie zasad udzielania zamowien publicznych, ukie-
runkowanych na ustanowienie mozliwos$ci taczenia realizacji inwestycji z nie-
zwigzanymi z nimi w bezposredni sposéb ustlugami, bez wprowadzania nie-
pewnosci zwigzanej z ewentualnym zarzutem taczenia zamowienia, np. budowa
centrow przesiadkowych komunikacji miejskiej oraz parkingéw z obstugg strefy
platnego parkowania (gdzie optaty za parkowanie w formule partnerstwa publicz-
no-prywatnego stanowia dochdd partnera prywatnego).
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