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Polskie wojewodztwa rzadowo-samorzadowe zostaty powotane w okresie przedakcesyjnym,
gdy jednoszczeblowy model samorzadu w petni ujawnit swoje ograniczenia. Jednym

z gtownych zadan administracji samorzadowej na tym szczeblu byto przygotowanie,

a nastepnie zarzadzanie regionalnymi programami operacyjnymi - te jednak, w zakresie
transportu, sa obecnie ograniczane. Tymczasem przejScie od polityki nakierowanej
przede wszystkim na budowe infrastruktury do polityki mobilnosci jest jednym z wyzwan
strategicznych Polski, regionéw oraz miejskich obszarow funkcjonalnych. Oznacza

to m.in. integracje rozwoju infrastruktury z planowaniem przestrzennym i systemowe
wsparcie przyjaznych srodowisku srodkow transportu. Nowa rola regionow w polityce
transportowej powinna byé zatem zwigzana ze znacznie silniejszym niz do tej pory
zintegrowaniem rozwoju kolei i planowania przestrzennego. Aby to osiagnac, nalezy
przypisa¢ samorzadom regionalnym znaczny wpltyw na inwestycje kolejowe. Drugim
waznym postulatem jest systemowe wzmocnienie dochodow sektora samorzadowego.

Wyzwania polityki transportowej Polski

Polityka transportowa Polski od lat skupiona jest na budowie sieci drog krajowych i autostrad. Dla przyktadu
—naten cel przeznaczonych zostato prawie 40% srodkow unijnych sposrod ogotu naktaddw na transport

w perspektywie 2007-2013. Wed+tug oficjalnych kategorii interwencji, tacznie na drogi wydano prawie

60% srodkow, przy czym ta wartosc jest niedoszacowana. Dla poréwnania — na infrastrukture kolejowa
wydanych zostato niecate 20% srodkéw. Dodatkowo cechg charakterystyczna Polski jest duzy udziat
naktadow na infrastrukture w tgcznej wartosci funduszy unijnych.

W kolejnych latach polski rzad planuje kontynuacje budowy autostrad i drog ekspresowych, jednak tym razem
gtownie ze srodkow witasnych, gdyz Komisja Europejska jest przeciwna dalszemu finansowaniu tego typu
inwestycji z funduszy europejskich. Do ok. 2033 r. chcemy wyda¢ na ten cel ponad 300 mld zt, z czego wktad
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unijny wyniesie tylko 35 mld zt. Zapewnienie finansowania dla pozostatej czesci bedzie bardzo absorbujace
zarowno finansowo, jak i organizacyjnie. Trudno wierzy¢, by sie to catkowicie udato, biorgc pod uwage
wyzwania stojgce przed Polskg w zakresie obronnosci, systemu ubezpieczen spotecznych czy transformacji
energetycznej. W scenariuszu zaktadajgcym petna realizacje planu bedziemy mieli per capita wiecej
autostrad niz Niemcy, ktérzy swojej sieci juz praktycznie nie rozbudowuja, natomiast ponoszg wysokie koszty
jej utrzymania i modernizaciji.

Sceptycyzm Komisji Europejskiej do dalszej, intensywnej budowy jest uzasadniony m.in. rosngca
energochtonnoscia i emisyjnoscia transportu — udziat przewozow samochodowych w podziale
miedzygateziowym w Polsce osiggnat juz poziom niemiecki, przy czym w Polsce jest tendencja wzrostowa,
zas$ w Niemczech — malejgca. Ruch na drogach krajowych tylko w latach 2015-2020 wzrost 0 20%,

co w naturalny sposob przektada sie na wiekszg energochtonnosc¢. Jest to sprzeczne z wizjg Europy
neutralnej klimatycznie oraz efektywnej energetycznie.

, , Ruch na drogach krajowych tylko w latach 2015-2020
wzrost o 20%, co w naturalny sposob przektada sie
na wieksza energochtonnosc. Jest to sprzeczne z wizja Europy
neutralnej klimatycznie oraz efektywnej energetycznie.

Do bezposrednich przyczyn wysokiej energochtonnosci polskiego systemu transportu nalezy réwniez niska
atrakcyjnos$c¢ transportu publicznego — m.in. niskie czestotliwosci kursowania pociggow, regres transportu

na obszarach wiejskich (pomimo zwigkszenia finansowania), brak realnego rozwoju komunikacji miejskigj

(w ostatnim czasie — ryzyko zapasci wobec kryzysu finansoéw samorzadow miejskich'), brak zintegrowanych
systemow taryfowo-biletowych. Bardzo waznym zjawiskiem jest rowniez niekontrolowany rozwoj przestrzenny
— zabudowania mieszkalne, obiekty produkcyjne czy logistyczne powstajgce z dala od linii kolejowych oraz
istniejacych sieci ustug publicznych ,zmuszajg” do dalekich podrézy samochodem. Réwnoczesnie wiele dobrze
skomunikowanych dziatek w centrach miast pozostaje niezagospodarowanych, zas w spoteczenstwie pojawia
sie opor przed ,dogeszczaniem miast”, gdyz w przesztosci byto ono czesto robione w sposéb nierozsagdny.

0golnym wyzwaniem jest zatem zmiana paradygmatu z budowy drog i dostepnosci transportowej na rzecz
upowszechniania ustug, ograniczania emisyjnosci, zmniejszania popytu na transport i zwiekszenia
konkurencyjnosci srodkow transportu przyjaznych srodowisku. Istotnymi punktami dojscia do tego celu sa:
koordynacja transportu z polityka przestrzenng(np. rozwéj nowych osiedlii stref przemystowych wzdtuz
linii kolejowych i/lub posiadajgcych dobra obstuge transportem miejskim), rozbudowa oferty transportu
publicznego oraz tworzenie atrakcyjnej infrastruktury rowerowej i pieszej, zintegrowanej przede wszystkim
z kolejg. Paradygmat ten jest nazywany planowaniem zréwnowazonej mobilno$ci?.

, , Wyzwaniem jest zmiana paradygmatu z budowy drog
i dostepnosci transportowej na rzecz ograniczania
emisyjnosci, zmniejszania popytu na transport i zwiekszania
konkurencyjnosci Srodkow transportu przyjaznych srodowisku.

' Kryzys finansow samorzaddw miejskich w ostatnich latach zostat spowodowany m.in. przez spadek dochodéw wtasnych w wyniku
reformy podatkowej, tzw. ,Nowego Polskiego £adu".

2 Potrzebe zmiany paradygmatu w polityce transportowej nalezy traktowac jako element wiekszej korekty w dotychczasowym
podejsciu do zadan panstwa. Z modelu rozwoju opartego na projektach inwestycyjnych (np. budowach gmachow szkot czy drog)
powinnismy przechodzi¢ do modelu opartego na kompleksowych politykach publicznych (np. przebudowie systemu nauczania, w tym
modernizacji programow, zmianie statusu, wynagradzania i systemu ksztatcenia nauczycieliitp.).

2 Regiony motorem drugiej fali modernizacji Polski?
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Nowe wyzwania dla administracji publicznej

Fundamentalne wyzwania stoja dzi$ przed wtadzami centralnymi. Administracja tego szczebla musi nauczy¢
sie tworzy¢ polityki publiczne w oparciu o sformalizowany proces, obejmujgcy miedzy innymi dowody
skutecznosci poparte wiedzg naukowa, madra i uczciwg partycypacje oraz proces ewaluacji. To polityki
publiczne, a nie programy inwestycyjne, powinny stac sie jak najszybciej nasza podstawg rozwoju, by nie
wpasc¢ w putapke nieskutecznosci programow pomocowych —w te sama, w ktérg wpadty chociazby Niemcy
Wschodnie czy wiele regionéw Pétwyspu Iberyjskiego. Niestety, poki co, obserwujemy swoiste ,brniecie

w projekty”, dla czesciz nich trudno znalez¢ logiczne uzasadnienie.

, ’ Jesli nie chcemy wpasé w putapke nieskutecznosci programow
pomocowych, to faktyczna podstawa rozwoju powinnismy jak
najszybciej uczyni¢ polityki publiczne, a nie programy inwestycyjne.

Szczegodlnie wnikliwej rewizji ze strony wtadz centralnych wymaga krajowa polityka transportowa. Potrzeba
tutaj stworzenia nowej struktury, nowych narzedzi finansowych i prawodawstwa, umozliwiajagcych wdrozenie
w zycie paradygmatu zrownowazonej mobilnosci w skali catego kraju. W przeciwnym razie wiele problemow
—zamiast by¢ jednorazowo rozwigzanych na szczeblu centralnym — bedzie musiato by¢ ,obchodzonych”
wielokrotnie na szczeblu lokalnym.

W ramach tych zmian konieczne bedg m.in. nowelizacje ustawy o publicznym transporcie zbiorowym
orazinnych ustaw (w tym o ulgach ustawowych), tak by powota¢ struktury umozliwiajace tworzenie
systemow transportowych, odpowiadajgcych potrzebom mieszkancow, czyli, co do zasady, przynajmniej
subregionalnych. To w tych uktadach (metropolitalnych, aglomeracyjnych) dojezdza sie do kluczowych celow
podrézy (miejsc pracy, szkdt wyzszych, lepszych szkot srednich, szpitali specjalistycznychitp.), ktére nie
znajduja sie we wszystkich miastach powiatowych.

W polskim prawie zaprojektowano — nie sprawdzajgca sie i niespotykang w skali europejskiej — strukture,
w ktorej gminy odpowiadajg za komunikacje gminng, powiaty za powiatowa, zas wojewodztwa —

za wojewo6dzka. Powoduje to swoiste paty kompetencyjne. Doprowadza takze do powotywania komunikacji
gminnych ,znikad donikad”, nie odnoszgcych sukcesu rynkowego, gdyz nie odpowiadaja na potrzeby
pasazerow, ktdrzy w swojej gminie nie znajdujg celu podrozy.

Jednoczesnie przez dwie dekady intensywnych inwestycji nie powstata np. zadna linia tramwajowa przekraczajaca
granice miast, pomimo licznych planéw (np. do podwarszawskich omianek i Zgbek czy podkrakowskiej Wieliczki),
gdyz brakuje struktur do przeprowadzenia i eksploatacji takich inwestycji. Oczywiscie ich powotaniu powinno
towarzyszyc¢ zaprojektowanie ich finansowania — ten btad popetniono w przypadku Gornoslasko-Zagtebiowskiej
Metropolii, ktéra chociaz zostata powotana ustawowo, to brakuje jej pewnej niezaleznosci w zakresie
podejmowania decyzji.

Na marginesie nalezy zauwazy¢, ze wyzwania zwigzane z powotaniem struktur subregionalnych nie

sg wyzwaniami wytacznie transportowymi. Do przyczyn ogolnie narastajgcej dywergencji wewnatrz kraju
mozna zaliczy¢ brak jednostek, ktore wytwarzatyby i wdrazaty strategiczna wizje rozwoju poszczegolnych
obszardw. Brak ten powoduje, ze dokumenty strategiczne sg najczesciej listami inwestycji.

W efekcie srodki pomocowe, ktére powinny by¢ przeznaczone na rozwoj, alokowane sg przede wszystkim
na projekty ,poprawiajace jako$¢ zycia” — gtéwnie konsumpcyjne, ale nie przyczyniajace sie do trwatego
rozwoju gospodarczeqo, realizowane w duzej mierze przez gminy. Co wiecej, powodujg one powstawanie
dodatkowych zobowigzan w zakresie kosztdéw utrzymania, na ktére Komisja Europejska finansowania juz nie
przyznaje.
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Dotychczasowe proby wsparcia subregionow w postaci dobrowolnych stowarzyszen nie przynosza
oczekiwanych rezultatow ze wzgledu na brak mocnego przywddztwa — duzo czasu i energii zabiera osigganie
konsensusu i poszukiwanie obszarow synergii. Poszczegdline jednostki tgczy perspektywa inwestycji

w ramach jednej ,siedmiolatki”, a nie ciggtos¢ swiadczenia ustug publicznych. Druga bariera, co najmniej
rownie wazng, jest brak systemowego finansowania takich struktur.

Wydaje sie zatem, ze zaréwno ze wzgledow transportowych, jak i polityki rozwoju, konieczne jest przede
wszystkim przemodelowanie struktur subregionalnych. Preferowanym rozwigzaniem bytyby wzmocnienie
finansowe i kompetencyjne oraz konsolidacja powiatow, zas pewng alternatywa mogtyby by¢ mocne,
ustawowe struktury subregionalne, bedgce zwigzkami powiatow — tgczace w sobie funkcje organizatoréw
transportu orazinstytucji zarzadzajacych zintegrowanymi inwestycjami terytorialnymi.

W przypadku duzych metropolii nalezy rozwingc¢ i usprawnic¢ rozwigzanie wdrozone w Gornoslasko-Zagtebiowskiej
Metropolii (GZM). Takie struktury powinny jednak — wzorem Francji — stuzy¢ zarzadzaniu niezaleznym budzetem
organizacyjnym, a nie —wzorem GZM — by¢ uzaleznione od sktadek.

, ’ Dobra skala dziatalnosci zarowno w zakresie transportu,
jak i budowy lokalnych specjalizacji sg subregiony. Niestety
s one w Polsce bardzo stabe, dlatego trzeba je wzmocnic.

Rola regionow

Jaka powinna by¢ rola regionow w przejsciu od programow inwestycyjnych (w tym budowy drog) do polityk
publicznych (w tym polityki mobilnosci)? Musimy bra¢ pod uwage ich kluczowy zasob w postaci regionalnych
Lstolic” — unikalnej w skali naszej czesci Europy siatki aglomeracji, majgcych potencjat sciggania nowych
mieszkancow, bycia o$rodkami nauki(a nie tylko edukacji) i wytwarzania innowacji. ,Stolic”, ktore bez
watpienia powinny stuzy¢ wiekszym obszarom, a nie tylko wtasnym subregionom i ktére moga by¢ czynnikiem
podnoszenia konkurencyjnosci Polski na arenie miedzynarodowej?. Rozwazania tej natury kieruja nas

ku pytaniu czy obecny podziat terytorialny (na poziomie regionow)jest w Polsce optymalny. Zagadnienie

to wykracza jednak poza ramy tego artykutu.

’ , Stolice regionow sa unikalnym czynnikiem konkurencyjnosci
Polski na arenie miedzynarodowej, posiadajagcym
potencjat Sciagania nowych mieszkancow, bycia
osrodkami nauki i wytwarzania innowacji.

Obecnie do gtéwnych, faktycznych zadan regionéw w zakresie transportu nalezy organizowanie kolejowych
przewozow regionalnych (prowadzonych przez spétki regionalne lub Polregio S.A.) oraz utrzymywanie

sieci drog wojewodzkich. Regiony zarzadzaja tez funduszami europejskimi na swoim poziomie, z ktorych

w obszarze transportu finansuje sie gtownie inwestycje na drogach wojewddzkich oraz liniach kolejowych
0 znaczeniu regionalnym i dokonuje zakupow taboru do przewozow regionalnych i aglomeracyjnych®.

% Czechy, Stowacja czy Wegry praktycznie nie maja odpowiednikéw Wroctawia, Krakowa, Trojmiasta czy Gornego Slaska(nieco inaczej
przedstawia sie sytuacja z odpowiednikamiKielc, Zielonej Gory, Opola, Czestochowy czy Bielska-Biatej).

“ Niektore regiony podjety tez funkcje organizatora przewozéw autobusowych w réznych formutach organizacyjnych (bezposrednio lub
przez spotki kolejowe). W wyjgtkowych sytuacjach wojewddztwa petnia tez role zarzadcoéw infrastruktury kolejowej (woj. dolnoslaskie

i pomorskie).
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W perspektywie finansowej 2021-2027 przeniesiono inwestycje kolejowe do programu zarzgdzanego

ze szczeblarzadowego (FENIKS), co utatwia relacje miedzy beneficjentem (PKP PLK) oraz instytucjg
zarzadzajaca(Centrum Unijnych Projektéw Transportowych). Prowadzi to do zjawiska, w ktorym projekty
kolejowe beda realizowane ,ponad gtowami” wojewddztw, co jest na swoj sposob wygodne, ale niekonieczne
prorozwojowe. Warto przy tym pamietac, ze PKP PLK, w przeciwienstwie do wielu innych instytucji
rzadowych (GDDKIA, Polregio), nie posiada mocnych struktur regionalnych, skoncentrowanych na wspotpracy
zadministracjg samorzadowa na szczeblu wojewodztw. W efekcie powstaje zagrozenie, ze inwestycje
kolejowe stang sie coraz bardziej ,obce” regionom i bedg oderwane od potrzeb ich mieszkancow.

Dodatkowo Komisja Europejska jest coraz bardziej sceptyczna, jesli chodzi o finansowanie drég
wojewodzkich z programdw regionalnych. Nalezy przewidywac, ze w kolejnej perspektywie moze ono nie byc¢
mozliwe, a przynajmniej znacznie ograniczone. W efekcie idziemy w kierunku systematycznego okrajania
regiondéw z funduszy unijnych, ktére moga by¢ przeznaczone na transport. Za 5 lat, w kolejnej perspektywie
budzetowej, regiony moga zostac¢ ostatecznie pozbawione srodkéw na inwestycje kolejowe i drogowe?,
atakze realnego wptywu na wydatkowanie srodkow w ramach Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych
(ZIT). A przypomnijmy, ze w okresie przedakcesyjnym samorzady regionalne byty powotane w duzej mierze
zmysla o zarzadzaniu funduszami unijnymi.

Tradycyjng rolg regionow w wielu krajach byto przez lata integrowanie transportu, czyli tworzenie struktur
emitujgcych wspolne dla wielu organizatordw bilety oraz systemow je rozliczajgcych. Natomiast w ostatnich
latach w Austrii, Niemczech czy Szwajcarii pojawiaja sie krajowe inicjatywy w tym zakresie. Funkcja ta moze

i powinna by¢ stopniowo przenoszona narzad, co zapobiegnie problemom, zwtaszcza w przypadku codziennych
dojazdow przekraczajgcych granice wojewddztw, ktére mozna zaobserwowac np. w relacjach Elblag — Gdansk,
¥ 6dz — Warszawa czy na styku wojewodztw matopolskiego i $lgskiego. Jest coraz mniej argumentéw, by
wojewodztwa angazowaty sie w te funkcje — poza biernoscig wtadz rzgdowych.

Wszystko to rodzi potrzebe poszukiwania nowej roli wojewodztw w systemie pomiedzy panstwem, tworzacym
kompleksowe polityki publiczne, w tym polityke mobilnosci, a subregionami — uskuteczniajgcymi lokalne
strategie rozwoju oraz zarzadzajgcymi transportem publicznym na poziomie regionalnym.

Wydaje sig, ze w przysztosci wojewo6dztwa powinny mie¢ mocniejsza role w zakresie zarzadzania koleja,
tak by w oparciu o nig moc realizowac smiate projekty rozwojowe. Jak juz wskazalismy na wstepie —sg one
konieczne do realizacji zasady zrownowazonej mobilnosci, ale takze do wspomagania dyfuzji proceséw
rozwojowych na cate wojewddztwa.

Mrzonka jest wiara, ze inwestycje infrastrukturalne nakierowane na wyréwnywanie dysproporcji w poziomie
rozwoju doprowadzg do duzych zmian w dystrybucji przestrzennej ludnosci. Wyludniania sie pewnych
obszaréw prawdopodobnie nie da sie zatrzyma¢ — mozna je jedynie spowolnic.

Nie kazdy musi mieszkac¢ w centrum metropolii, natomiast kazdy mieszkaniec wojewodztwa powinien moc
do niego dojechac transportem publicznym w dogodny pod wzgledem czasowym i kosztowym sposob —
nawet, jesli nie posiada lub nie moze korzysta¢ zsamochodu. Sprawny transport publiczny, stanowigcy
szkielet dla innych polityk publicznych (edukacji, zatrudnienia, zdrowia, kultury) powinien by¢ uzupetniany
o transport indywidualny oraz wspoétdzielony, szczegolnie na obszarach o niskiej gestosci zaludnienia.

Aby to osiggna¢, inwestycje w infrastrukture kolejowg —a w mniejszym stopniu réwniez drogowg — powinny
mie¢ charakter wizyjny, wytyczajgcy nowe kierunki rozwoju przestrzennego. Nowe przystanki nie moga by¢
wiec jedynie parkingamii weztami przesiadkowymi, lecz centrami nowych lub modernizowanych zatozen
urbanistycznych — mieszkaniowo-ustugowych lub produkcyjno-logistycznych. Wyzwanie to dotyczy réwniez
projektow planowanych w ramach programu Kolej+, co do ktorych istnieje powazne ryzyko, ze powiela

btedy ostatnich modernizacji kolei w Polsce — bedg sie charakteryzowaty oderwaniem od planowania

5 Fundusze na komunikacje miejska juz zostaty przeniesione do krajowego Programu Operacyjnego Infrastrukturai Srodowisko.
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przestrzennego, stabg ofertg oraz wysokimi kosztami eksploatacji(réwniez ze wzgledu na brak
uproszczonych przepisow dla kolei lokalnych). Projekty te sg obecnie na barkach réznych samorzadow,
dla ktérych stanowig nadmierne wyzwanie, gdyz wiekszos$¢ z nich realizuje po jednym projekcie.

Postulowany przez nas sposob projektowania infrastruktury kolejowej uwzglednia zatem silne partnerstwo
z samorzadami lokalnymi(gminami i miastami). Sg one zywotnie zainteresowane wzrostem powierzchni
uzytkowej i mieszkalnej na swoim terenie, ktorej lokalizacja nie bedzie generowa¢ dodatkowych, wysokich
kosztow obstugi. Co wiecej, wzrost powierzchni uzytkowej i mieszkalnej o dobrym skomunikowaniu
przyczyni sie do wzrostu ich dochoddw budzetowych z tytutu podatku od nieruchomosci. Jest on jednym
znajwazniejszych dochodow budzetowych gmin i miast na prawach powiatu.

W tym celu, wzorem Szwecji, ale takze w pewnym stopniu wojewo6dztwa dolnoslaskiego, konieczne

bytoby systemowe przejecie przez regiony czesci infrastruktury kolejowej (poza magistralami o znaczeniu
miedzynarodowym). Celem takiego dziatania bytby odwrot od realizacji inwestycji przez PLK, dla PLK"i ,dla
absorbcji” srodkéw UE. Inwestycje wykonywatby dla siebie pozniejszy organizator transportu —z mysla

o otwieraniu nowych terenow inwestycyjnych oraz wyzwalaniu procesow dywergencji. Jest to oczywiscie
dziatanie sporo spoznione, lecz wcigz potrzebne.

Temu dziataniu powinny jednak odpowiadac¢ wtasciwy poziom i struktura dochodoéw budzetowych
samorzadow wojewodztw oparta przede wszystkim na dochodach wtasnych. Pamietne ,przekazanie
odpowiedzialnosci” za regionalny transport kolejowy samorzadom wojew6dztw na poczatku tego stulecia
odbyto sie przy nieadekwatnych srodkach na realizacje tego zadania. Skutki tak ,zaplanowanego” transferu
kompetencji odbijajg sie czkawka do dzisiaj.

, , W przysztosci wojewodztwa powinny mieé mocniejsza role
w zakresie zarzadzania koleja, tak by w oparciu o nig moc
realizowac¢ Smiate projekty rozwojowe, taczace transport
i zagospodarowanie przestrzenne. Wymagatoby to przekazania
wilasnosci czesci linii kolejowych, wraz ze wzmocnieniem
dochodow, w celu pokrycia kosztow ich utrzymania.

Rownoczes$nie nie rekomendujemy mocnej roli regionow w zakresie przewozéw autobusowych, chociaz takie
postulaty pojawiajg sie w literaturze, motywowane np. sukcesami regionéw czeskich i stowackich (o $redniej
liczbie ludno$ci ponad trzy razy mniejszej niz polskie wojewddztwa). Zjawisko wykluczenia komunikacyjnego
—dlaktorego antidotum jest odbudowa komunikacji autobusowej — ma charakter bardzo lokalny. Zarzadzanie
z Gdanska, Wroctawia czy Katowic dojazdem do miejscowosci na Pomorzu Srodkowym, w Sudetach czy

na Podbeskidziu, zuwzglednieniem godzin rozpoczynania lekcji w poszczegolnych szkotach, nie bedzie
efektywne. Robmy to przynajmniej ze Stupska, Jeleniej Gory czy Bielska-Biatej, zwtaszcza biorgc pod uwage
.mode” naintegracje taryfowa w skali catego kraju.

Zmiana paradygmatu w zakresie polityki transportowej, polegajgca na przechodzeniu od budowy
infrastruktury do tworzenia ustug wykorzystujgcych rozne podsystemy transportu oraz dobrodziejstwa
technologii teleinformatycznych (ograniczenie liczby podrozy np. dzieki pracy hybrydowej), jest niezbedna nie
tylko ze wzgledow spotecznych, ale i ekonomicznych. Utrzymanie ogromnego zasobu infrastruktury drogowej
w warunkach postepujacej depopulacji czesci kraju i prawdopodobnego zmniejszania sie liczby podatnikow

w najblizszych kilkudziesieciu latach stanowi¢ moze hamulec dalszego rozwoju spoteczno-gospodarczego.
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platformy sprzedazy biletéw kolejowych oraz firmy doradczej Wolanski. Kierownik projektu wsparcia polskich
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Dr hab. Marcin Wotek — profesor UG na Wydziale Ekonomicznym Uniwersytetu Gdanskiego. W pracy
naukowej podejmuje zagadnienia zrownowazonej mobilnosci miejskiej, transportu kolejowego, analiz
rynku transportowego i rozwoju miast. W ramach UG kierowat i kieruje licznymi projektami europejskimi.
0d 1998 roku petni funkcje radnego Miasta Gdyni(od 2018 r. wiceprzewodniczacy Rady Miasta). W latach
2005-2008 byt przewodniczacym Komisji Transportu Zwigzku Miast Battyckich. Jako niezalezny konsultant
wspotpracuje z przedsiebiorstwami i instytucjami publicznymi w Polsce, Niemczech, Danii, Szwecji

iw Ukrainie. Jest cztonkiem Rady Naukowej Fundacji ProKolej oraz cztonkiem Stowarzyszenia Ekspertéw

i Menedzerdw Transportu Szynowego.
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