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Jan Burnewicz

INFRASTRUKTURA TRANSPORTU
JAKO CZYNNIK ROZWOJU EKONOMICZNEGO

1. Istota powi¹zañ infrastruktury oraz transportu z gospodark¹

Wzrost gospodarczy1 i rozwój ekonomiczny2 to jedne z elementarnych pojêæ
teorii ekonomii. S¹ czêsto u¿ywane zamiennie (tak jakby by³y synonimami), ale
jednak istnieje miêdzy nimi du¿a ró¿nica. To drugie pojêcie ma szersze znacze-
nie, chocia¿ w praktyce jest najchêtniej u¿ywane w odniesieniu do krajów
s³abiej rozwiniêtych. Aby mo¿na by³o mówiæ o rozwoju ekonomicznym, konie-
czne s¹ zarówno zmiany iloœciowe (wyra¿ane najczêœciej przez wzrost PKB), jak
i procesy zmian jakoœciowych, których jednym z symptomów jest transformacja
systemu gospodarczo-spo³ecznego pod k¹tem zwiêkszenia wydajnoœci posiada-
nych zasobów kraju (tak¿e ugrupowañ pañstw). Nie tylko wzrost gospodarczy,
ale tak¿e rozwój ekonomiczny jest wspó³czeœnie mierzony, a s³u¿¹ do tego takie
wskaŸniki, jak: HDI3 i HPI (Human Development Index i Human Poverty In-
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1 Wzrost gospodarczy jest mierzaln¹ kategori¹ ekonomiczn¹, któr¹ definiuje siê na ogó³ w katego-
riach przyrostu wartoœci rocznej produkcji dóbr i us³ug w danym kraju. Powszechnie stosowan¹
miar¹ wzrostu gospodarczego jest produkt krajowy brutto, ale pojawiaj¹ siê propozycje u¿ywania
alternatywnych miar wzrostu gospodarczego, takich jak: „zielony” PKB, indeks trwa³ego dobro-
bytu ekonomicznego, wskaŸnik autentycznego postêpu i inne. Zob.: K. Malaga, O niektórych dyle-
matach teorii wzrostu gospodarczego i ekonomii, 2009, http://www.mon.pte.pl/pliki/2/12/K.%20Mala-
ga.pdf [dostêp: 7.12.2013].

2 Uwa¿a siê, ¿e rozwój gospodarczy musi byæ poprzedzony i wywo³any przez wzrost gospodarczy.
Symptomem rozwoju s¹ pozytywne przemiany strukturalne w gospodarce. Zob. np.: F. Ezeala-
-Harrison, Economic Development: Theory and Policy Applications, Westport 1996, Questia Library on-
line, p. 3–6.

3 Human Development Index, http://hdr.undp.org/en/statistics/hdi/. WskaŸnik ten stworzy³ w 1990
roku pakistañski ekonomista Mahbub ul Haq. Do obliczenia syntetycznego miernika HDI wyko-
rzystane s¹ nastêpuj¹ce dane: a) œrednia d³ugoœæ ¿ycia, b) analfabetyzm, c) poziom edukacji,
d) standard ¿ycia (PKB na 1 mieszkañca).



dex), Legatum Prosperity Index4, EAW (Index of the Economic Aspects of Welfare),
ISEW (Index of Sustainable Economic Welfare). Uwa¿a siê, ¿e nie jest mo¿liwy
rozwój ekonomiczny bez wzrostu gospodarczego, ale wzrostowi gospodarcze-
mu czêsto nie towarzyszy rozwój ekonomiczny5. Oba te zjawiska s¹ jednymi
z najwa¿niejszych celów makroekonomicznej polityki gospodarczej, obok poli-
tyki stabilizacyjnej, strukturalnej i sprawiedliwoœci ekonomicznej. Byæ mo¿e jest
mo¿liwy samoistny wzrost i rozwój ekonomiczny kraju bez ingerencji w³adzy
publicznej, ale wiêksze szanse na postêp istniej¹ wówczas, gdy realizowana jest
skuteczna polityka. Jej skutecznoœæ zale¿y od umiejêtnego zastosowania takich
podstawowych instrumentów i mechanizmów, jak: stymulacja oszczêdnoœci,
akumulacja kapita³u ludzkiego, stymulacja badañ i rozwoju oraz innowacji,
wspieranie rozwoju przemys³ów wysokiej techniki, wspieranie kooperacji miê-
dzynarodowej i transferu technologii.

Zwi¹zek miêdzy transportem a wzrostem i rozwojem ekonomicznym jest na
œwiecie przedmiotem badañ od wielu lat, ale wci¹¿ brak jest jego wyczerpuj¹-
cego wyjaœnienia. Celem niniejszego opracowania jest charakterystyka i synteza
wybranych wyników badañ, które zosta³y oparte na skutecznej metodzie, zo-
sta³y dostatecznie zweryfikowane i zawieraj¹ jednoznaczne wnioski. Wyniki te
zosta³y zebrane pod k¹tem udokumentowania s³usznoœci tezy o pozytywnym
wp³ywie wzmacniania potencja³u systemu transportowego na rozwój gospodar-
czy. Teza ta tylko z pozoru wydaje siê byæ oczywista, gdy¿ mo¿na znaleŸæ wiele
przyk³adów przyspieszania rozwoju gospodarczego w warunkach zaniedbanego
systemu transportowego w krajach s³abiej rozwiniêtych. Znane s¹ te¿ pogl¹dy
skrajnie ekologiczne6, wed³ug których œrodki zaoszczêdzone na systemie trans-
portowym mo¿na efektywnie wydaæ na inne cele gospodarcze i spo³eczne, a nad-
mierne u³atwianie mobilnoœci mo¿e byæ szkodliwe w globalnym ujêciu. Niedo-
syt mo¿e sprawiaæ zwiêz³oœæ wy¿ej sformu³owanej tezy. Nale¿y jednak byæ
œwiadomym tego, ¿e postawienie jednoznacznej tezy o du¿ej sile poznania, od-
nosz¹cej siê do z³o¿onego systemu gospodarczego, nie mo¿e byæ wyra¿one za
pomoc¹ prostego zdania. Przegl¹d wyników badañ i publikacji naukowych do-
wodzi, ¿e ich autorzy staraj¹ siê relacje rozwojowe miêdzy transportem a gospo-
dark¹ pokazywaæ za pomoc¹ wiêkszego zbioru logicznie uporz¹dkowanych tez,
z których ka¿da wyizolowana z osobna mog³aby skutecznie byæ podana w w¹t-

8 Jan Burnewicz

4 Legatum Prosperity Index 2013, http://media.prosperity.com/2013/pdf/publications/PI2013Brochu-
re_WEB.pdf [dostêp: 7.12.2013].

5 Zob.: M.P. Todaro, S.C. Smith, Economic Development, George Washington University, Prentice
Hall, 11 edition, March 2011.

6 Zob. np.: Alternatywna polityka transportowa, Instytut na Rzecz Ekorozwoju 1996, http://www.ine-
-isd.org.pl/rozne/alternatywna.pdf [dostêp: 7.12.2013]; Autostrady – drog¹ do nik¹d, http://www.zie-
loni.osiedle.net.pl/auto-straty.htm [dostêp: 7.12.2013]; Materia³y z konferencji naukowej PAN
Wdra¿anie koncepcji korytarzy ekologicznych w Polsce, Zak³ad Badania Ssaków Polskiej Akademii
Nauk. Bia³owie¿a, 20–22.11.2008 r., http://www.ibs.bialowieza.pl/g2/big/2009_12/f9be872871ad4df5
d46b9b157525a3b4.pdf [dostêp: 7.12.2013].



pliwoœæ. Z³o¿onoœæ tych relacji doprowadzi³a w Unii Europejskiej do powstania
pojêcia komodalnoœci transportu, które pozwala bardziej kompleksowo oceniaæ
efekty istnienia oraz rozwoju ró¿nych ga³êzi i form transportu, a tak¿e okreœlaæ
optymalny uk³ad jego struktury7.

Istnieje bardzo d³uga lista zagadnieñ i ujêæ szczegó³owych sk³adaj¹cych siê
na istotê relacji miêdzy transportem a ca³¹ gospodark¹. Mo¿na je rozpatrywaæ
przez pryzmat transportu rozumianego jako uniwersalna funkcja gospodarcza
(komplementarna do funkcji wytwórczej) lub przez pryzmat sektora transportu
rozumianego jako element sk³adowy wspó³czesnej struktury gospodarki. Od-
mienny jest charakter tego zwi¹zku, jeœli rozpatruje siê go z punktu widzenia
u¿ytecznoœci us³ug i procesów transportowych (problem racjonalnej transporto-
ch³onnoœci gospodarki) i odmienny – jeœli ujmuje siê go z perspektywy g³ównego
czynnika produkcji, jakim jest infrastruktura transportu8 (problem jej zadowa-
laj¹cej dostêpnoœci). Zwi¹zek ten podlega odmiennym ocenom, gdy rozpatruje
siê go w ujêciu statycznym i odmiennym ocenom, gdy analizuje siê go w ujêciu
dynamicznym, maj¹c w tym drugim przypadku szereg alternatywnych warian-
tów tempa rozwoju transportu na tle ogólnego tempa rozwoju gospodarczego
(rodzi siê pytanie: czy s³uszny jest postulat „wyprzedzaj¹cego tempa rozwoju
transportu”?). Analiza tego zwi¹zku w ujêciu dynamicznym wymaga koncen-
tracji uwagi na makroekonomicznej racjonalnoœci inwestycji infrastrukturalnych
w transporcie i poszukiwaniu optimum wyboru ga³êziowego i przestrzennego
w strategiach rozwoju systemów transportowych.

G³ówny dylemat istniej¹cy w tej problematyce to sprzecznoœæ dwóch tez:
a) ¿e rozwój transportu sprzyja rozwojowi makroekonomicznemu, b) ¿e rozwój

Infrastruktura transportu jako czynnik rozwoju ekonomicznego 9

7 Interpretacjê istoty komodalnoœci w transporcie mo¿na znaleŸæ w takich publikacjach, jak: I. Jacyna,
D. Pyza, Wybrane wskaŸniki oceny infrastruktury transportowej w aspekcie komodalnoœci, Prace Nauko-
we Politechniki Warszawskiej, z. 72 – Transport 2010, http://www.it.pw.edu.pl/prace-nauko-
we/z72/jacyna-pyza.pdf [dostêp: 7.12.2013]; H. £acny, Komodalnoœæ transportu jako nowy trend
w transporcie ³adunków, „Logistyka” 2009, nr 2, http://www.logistyka.net.pl/bank-wiedzy/eduka-
cja/item/6434-komodalnosc-jako-nowy-trend-w-transporcie-ladunkow [dostêp: 7.12.2013] oraz
w S³owniku strategii rozwoju transportu do 2020 roku, Ministerstwo Infrastruktury, http://www.trans-
port.gov.pl/files/0/1793934/Za03SRTSowniktransportowySRT.pdf [dostêp: 7.12.2013].

8 O ile w jêzyku angielskim u¿ywane jest jedno pojêcie transport infrastructure, o tyle s³ownictwo
polskie jest bogatsze, gdy¿ zarówno w jêzyku naukowym, jak i polityczno-administracyjnym, me-
dialnym i potocznym u¿ywa siê z podobn¹ czêstoœci¹ dwóch pojêæ: „infrastruktura transportu”
i „infrastruktura transportowa”. W œrodowisku akademickim czêœciej jest u¿ywane pojêcie „infra-
struktura transportu” (np. Waldemar Grzywacz, Krystyna Wojewódzka-Król, Tadeusz Basiewicz,
Andrzej Go³aszewski, Leszek Rudziñski i inni) ni¿ „infrastruktura transportowa” (Janusz £acny,
£ukasz Wojciechowski, Adam Wojciechowski, Tadeusz Kosmatka, Stanis³aw Koziarski i inni).
Ró¿nica miêdzy tymi pojêciami jest jedynie w formie jêzykowej, a nie w istocie pojêcia. Wydaje siê
jednak, ¿e bardziej pojemny i ogólny charakter ma pojêcie „infrastruktura transportowa”, a po-
jêcie „infrastruktura transportu” jest adekwatne do poszczególnych jej form (ga³êziowych,
przestrzennych i funkcjonalnych). Aby nie wywo³ywaæ zbêdnej polemiki, w niniejszym opraco-
waniu u¿ywa siê popularniejszego w polskim œrodowisku naukowym pojêcia „infrastruktura
transportu”.



transportu poci¹ga za sob¹ nadmierne koszty zewnêtrzne dla gospodarki. Czy
mo¿na znaleŸæ wspólny mianownik dla tych dwóch tez? OdpowiedŸ na to py-
tanie wymaga pos³u¿enia siê metod¹ oceny wielokryterialnej i wieloaspektowej.

2. Wyniki wa¿niejszych na œwiecie badañ wp³ywu transportu
na rozwój ekonomiczny

Rola transportu w gospodarce by³a dotychczas przedmiotem wielu badañ
i ocen, ale przeprowadzone analizy wp³ywu transportu na wzrost i rozwój eko-
nomiczny wci¹¿ nie s¹ jeszcze wyczerpuj¹ce. W najprostszym ujêciu w niektó-
rych raportach analiza tego typu sprowadza siê do przegl¹du makroekonomicz-
nych aspektów dzia³alnoœci transportowej danego kraju za pomoc¹ zbioru
wielkoœci statystycznych9. Istnieje wiele analiz specjalnych przeprowadzonych
przy okazji podejmowania wielkich projektów infrastrukturalnych w transpo-
rcie (tunele i mosty transgraniczne, nowe terminale portowe, programy budowy
autostrad, programy tworzenia systemów kolei du¿ych prêdkoœci, itp.), w któ-
rych najczêœciej dowodzono istnienia szans na pozytywne ich efekty makro-
ekonomiczne i spo³eczne. Dokonano te¿ analiz spodziewanych skutków dla go-
spodarki w wyniku podjêcia reform systemowych (reformy kolejowe10,
wprowadzenie systemów odp³atnoœci za infrastrukturê transportu). Przyda³yby
siê te¿ analizy skutków makroekonomicznych i spo³ecznych wdro¿enia takich
przedsiêwziêæ, jak wa¿ne innowacje transportowe (alternatywne œrodki napê-
du, systemy ITS), zrównowa¿enie ga³êziowe systemu transportowego (akcja
„tiry na tory”), czy dekarbonizacja transportu i eksternalizacja kosztów zewnêtrz-
nych transportu. Nie mo¿na z góry doktrynalnie przes¹dzaæ, ¿e skutki tych
dzia³añ d³ugofalowo musz¹ byæ ekonomicznie i spo³ecznie pozytywne.

Intensyfikacja badañ nad relacjami zachodz¹cymi miêdzy dynamik¹ rozwo-
ju infrastruktury transportu a wzrostem i rozwojem ekonomicznym nast¹pi³a
w latach 80. XX w., kiedy zaczêto zwracaæ coraz wiêksz¹ uwagê na niespraw-
noœæ modelu gospodarki regulowanej mechanizmami rynkowymi. Szczególn¹
rolê w intensyfikacji tych badañ odegra³y publikacje wyników badañ Davida

10 Jan Burnewicz

9 Zob. np.: The Importance of Transport in the UK and Europe, 2008, http://www.palgrave.com/uplo-
adedFiles/Economics/Transport/About/sample_chapter.pdf [dostêp: 7.12.2013]; X. Han, B. Fang,
Four Measures of Transportation’s Economic Importance, „Journal of Transportation and Statistics”,
April 2000, http://ntl.bts.gov/lib/7000/7900/7964/2han.pdf [dostêp: 7.12.2013]; Transport and the Eco-
nomy (Australia), Meyrick Consulting Group 2008, http://www.transport.vic.gov.au/__data/as-
sets/pdf_file/0005/34259/EWLNA-MeyrickandAssociates-Transport_and_the_Economy.pdf [dostêp:
7.12.2013].

10 Próbê oceny efektów reform kolejowych zawiera monografia A. Mê¿yk, Uwarunkowania i efekty re-
form kolei, Wydawnictwo Politechniki Radomskiej, Radom 2011.



A. Aschauera11, opartych g³ównie na uwarunkowaniach gospodarki amerykañ-
skiej, w których metodami ekonometrycznymi próbowa³ dowieœæ, ¿e publiczne
inwestycje infrastrukturalne charakteryzuj¹ siê wrêcz wiêksz¹ efektywnoœci¹
ni¿ inwestycje sektora prywatnego. Do pionierów tych badañ nale¿y tak¿e Robert
J. Barro, który stworzy³ model oparty na tezie, ¿e wydatki publiczne (produktyw-
ne) zwiêkszaj¹ stopê zwrotu z prywatnego kapita³u, czyli sk³aniaj¹ ludzi do in-
westowania12.

Dla teorii ekonomii trwa³¹ wartoœæ poznawcz¹ maj¹ opracowania o charakte-
rze monograficznym, pozwalaj¹ce w powtarzalny i solidnie metodologicznie
podbudowany sposób dokonywaæ ocen wp³ywu inwestycji transportowych na
rozwój ekonomiczny w ró¿nych warunkach, w ró¿nych miejscach i w ró¿nym
czasie. Do takich opracowañ nale¿y niew¹tpliwie monografia Transport Invest-
ment and Economic Development autorstwa D. Banistera i J. Berechmana13. Autorzy
stworzyli wyczerpuj¹cy, spójny system analizy makroekonomicznego znaczenia
inwestycji infrastrukturalnych w transporcie, odwo³uj¹c siê do istotnych case
studies. Zalet¹ tego opracowania jest pog³êbiona analiza obu stron badanej rela-
cji: zarówno istoty i z³o¿onoœci inwestycji transportowych, jak i sk³adników (efek-
tów) szeroko rozumianego rozwoju ekonomicznego. Autorzy jako punkt wyj-
œcia przyjêli proste spostrze¿enie, ¿e sukcesy miast i regionów zawsze maj¹ swe
podstawy w jakoœci infrastruktury, co z kolei wymaga anga¿owania siê w d³ugim
okresie czasu w realizacjê dalszych nowych inwestycji i wymianê istniej¹cych
zasobów. To co stanowi wk³ad transportowy w pobudzanie rozwoju ekonomicz-
nego, obejmuje zró¿nicowane pod wzglêdem charakteru i si³y oddzia³ywania
rodzaje elementów oraz mechanizmów:
– nowe obiekty liniowe i punktowe wzmacniaj¹ce dostêpnoœæ i sprawnoœæ da-

nych ga³êzi transportu,
– uzupe³nienia brakuj¹cych odcinków sieci transportowej regionów,
– systemy zmniejszaj¹ce kongestiê na przeci¹¿onych odcinkach,

Infrastruktura transportu jako czynnik rozwoju ekonomicznego 11

11 Wyniki tych badañ w oryginalnej wersji s¹ przedstawione w publikacjach dostêpnych obecnie
w internecie online: D.A. Aschauer, Why is infrastructure important?, Federal Reserve Bank of Bo-
ston, „New England Economic Review”, January/February 1990, p. 21–48, http://www.boston-
fed.org/economic/conf/conf34/conf34b.pdf [dostêp: 7.12.2013] oraz D.A. Aschauer, Public Capital
and Economic Growth: Issues of Quantity, Finance, and Efficiency, „Levy Economics Institute Working
Paper” July 1988, no. 233, http://ssrn.com/abstract=96636 lub http://dx.doi.org/10.2139/ssrn.96636
[dostêp: 7.12.2013].

12 R.J. Barro, Government Spending in a Simple Model of Endogeneous Growth, „The Journal of Political
Economy” 1990, vol. 98, no. 5, part 2, http://www1.worldbank.org/publicsector/pe/pfma06/Barro-
EndogGrowthJPE88.pdf oraz http://www.jstor.org/discover/10.2307/2937633?uid=3738840&uid=
2&uid=4&sid=21103228041513 [dostêp: grudzieñ 2013].

13 D. Banister, J. Berechman, Transport Investment and Economic Development, UCL Press, London 2000.
Sta³y dostêp online w bibliotece cyfrowej Questia (www.questia.com). Bardziej syntetyczna pre-
zentacja pogl¹dów tych autorów jest zawarta w artykule: D. Banister, J. Berechman, Transport In-
vestment and the Promotion of Economic Growth, „Journal of Transport Geography” 2001, no. 9,
p. 209–218.



– rozwi¹zania integruj¹ce struktury i procesy przewozowe ³adunków i osób,
– mechanizmy zmieniaj¹ce zachowania u¿ytkowników transportu.

Nie bez znaczenia dla ca³ego systemu gospodarczo-spo³ecznego jest forma
finansowania modernizacji i rozbudowy danych obiektów infrastrukturalnych
w transporcie. W stworzonym przez D. Banistera i J. Berechmana modelu anali-
tycznym zosta³ sporz¹dzony zbiór pozytywnych rodzajów efektów uzyskiwa-
nych w wyniku realizacji transportowych inwestycji infrastrukturalnych:
– zwiêkszenie atrakcyjnoœci lokalizacyjnej dla produkcji na bardziej dostêp-

nych transportowo obszarach,
– pobudzenie wielkoœci produkcji w wyniku obni¿ki kosztów przewozów

i wzrostu produktywnoœci czynników wytwarzania,
– oszczêdnoœci czasu podró¿nych.

Dobrze przeprowadzona poprawa infrastruktury transportu prowadzi do
zmniejszenia kosztów transportu, a korzyœæ z tego tytu³u mo¿e byæ absorbowa-
na przez przedsiêbiorców i w³aœcicieli gruntów w postaci zysków lub czynszów,
a tak¿e mo¿e byæ absorbowana przez pracowników w postaci wy¿szych p³ac.
Autorzy tej monografii dostrzegaj¹ tak¿e pewne zagro¿enia i negatywne skutki
realizacji transportowych inwestycji infrastrukturalnych:
– zwiêkszenie uci¹¿liwoœci ekologicznej w wyniku wzrostu intensywnoœci ruchu,
– niekontrolowane zmiany urbanistyczne i przestrzenne,
– narastanie nierównoœci regionalnych i inne.

Zastosowana metoda i stworzony model analityczny pozwala poznaæ z³o¿o-
ny mechanizm iloœciowego i jakoœciowego oddzia³ywania ró¿nych cech i funkcji
transportu na stan gospodarki i jej zdolnoœci rozwojowe (zw³aszcza w ujêciu re-
gionalnym i lokalnym). Mechanizm ten jest znacznie bardziej wyrafinowany ni¿
popularne próby okreœlenia wielkoœci finansowego wk³adu w rozwój infrastru-
ktury transportu gwarantuj¹cego podtrzymywanie tendencji rozwojowych. Au-
torzy powstrzymuj¹ siê przed jednoznacznym poparciem tezy o stymuluj¹cej
roli inwestycji infrastrukturalnych14. Do przyjêcia takiego stanowiska sk³oni³y
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14 Dowodzi tego ich podsumowanie rozdzia³u 7: „The most important conclusion from this chapter is that
transportation capital investments do not necessarily generate economic growth benefits. In fact, under regu-
lar conditions they generate almost exclusively accessibility improvement benefits with, perhaps, some envi-
ronmental effects. Thus, attempts to measure additional benefits, such as economic development, will amount
to double counting of benefits. It is only when the analyst can demonstrate the existence of certain allocative
externalities that additional economic growth benefits can rightly be ascribed to the investment. Such exter-
nalities include spatial agglomeration, labour market imperfections, transportation network economies and
environmental improvements” oraz podsumowanie rozdzia³u 8: „The key conclusion that can be drawn
from the simulation results of this model is that accessibility costs, which are a function of the capacity of the
transportation system, do matter in affecting labour market decisions. However, other key factors such as
firms’ location decisions, external demand for their final output, individuals preference structure and the shape
of the transportation network also play a major role in determining growth effect. Accounting for these factors
the impact of transportation infrastructure expansion on the economy tends to lessen quite rapidly as more
capacity is added”.



ich wyniki empirycznych analiz dokonanych w czêœci IV monografii, poka-
zuj¹cych rzeczywiste niejednoznaczne efekty makroekonomiczne, urbanistycz-
ne, przestrzenne, ekologiczne i spo³eczne wielkich projektów infrastruktural-
nych, takich jak: London M25 orbital motorway, francuska autostrada A71
³¹cz¹ca Orlean z Clermont Ferrand przez Bourges, Amsterdam orbital motor-
way, Light Rail Rapid Transit system (LRRT) w Nowym Jorku, japoñski system
kolei du¿ych prêdkoœci Shinkansen, francuski system kolei du¿ych prêdkoœci
TGV15, Bay Area Rapid Transit (BART) system w San Francisco, terminal 5 w por-
cie lotniczym Londyn-Heathrow, drugi pas startowy na lotnisku w Manchesterze.
W zale¿noœci od ga³êzi transportu i charakteru obiektu infrastrukturalnego dana
inwestycja z ró¿nym natê¿eniem generuje ró¿ne rodzaje efektów: w jednych
przypadkach s¹ to g³ównie efekty lokalne (zwiêkszenie dostêpnoœci, skrócenie
czasu dojazdu), w innych s¹ to integracyjne efekty sieciowe, zdeterminowane
wieloma innymi dodatkowymi uwarunkowaniami i dzia³aniami.

Innym opracowaniem porz¹dkuj¹cym metodologiê analiz oddzia³ywania in-
frastruktury transportu na gospodarkê jest publikacja z 2001 r. z obrad 119
Okr¹g³ego Sto³u EKMT Transport and Economic Development16, zawieraj¹ca piêæ
autorskich raportów interpretuj¹cych szerokie spectrum aspektów tego od-
dzia³ywania. H. Baum i J. Kurte w swym raporcie stwierdzaj¹, ¿e o ile wp³yw
wzrostu gospodarczego na transport mo¿e byæ ustalony z wystarczaj¹c¹ pre-
cyzj¹, o tyle wp³yw mobilnoœci na produktywnoœæ i wzrost ekonomiczny jest
trudny do ustalenia, zw³aszcza na podstawie badañ empirycznych. Nie u³atwia
tego dotychczasowa tendencja do przywi¹zywania wiêkszej wagi do kosztów
zewnêtrznych transportu ni¿ do korzyœci zewnêtrznych transportu. Gdyby
skoncentrowaæ uwagê na tym drugim aspekcie, to w ujêciu makroekonomicz-
nym nale¿a³oby rozwin¹æ metodologiê oceny wp³ywu transportu na wielkoœæ
zasobów czynników wytwórczych i na produktywnoœæ tych czynników. Wp³yw
ten zale¿y od relatywnej si³y oddzia³ywania innych czynników o bardziej syste-
mowym charakterze, takich jak: ceny dóbr importowanych, zwiêkszanie skali
produkcji, zmiany strukturalne w gospodarce, podwy¿szenie kwalifikacji pracow-
ników. Wp³yw transportu na rozwój ekonomiczny maleje wraz ze wzrostem
ogólnego poziomu tego rozwoju, kiedy nastêpuje zmniejszanie siê roli podsta-
wowych (surowcowych) czynników rozwoju i dokonuje siê wzrost roli us³ug
oraz wiedzy w gospodarce. Z kolei U. Blum i E. Dudley w swym raporcie rozwa-
¿ania rozpoczêli od sugestii wyobra¿enia sobie, co by siê sta³o ze wspó³czesn¹
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15 Wielkie nak³ady finansowe na system Shinkansen i TGV nie maj¹ oczywistego uzasadnienia
makroekonomicznego. Autorzy jasno stwierdzaj¹ w swej monografii, ¿e „These investments do not
act as the catalyst for change, but they can act to reinforce a change that is already taking place (or is likely to
take place)”.

16 Transport and Economic Development, Report of the Hundred and Ninth Round Table on Transport
Economics held in Paris on 29–30th March 2001, European Conference of Ministers of Transport,
http://internationaltransportforum.org/pub/pdf/02RT119.pdf [dostêp: grudzieñ 2013].



gospodark¹, gdyby znik³y dobrze utrzymane drogi ko³owe, tanie drogi wodne
œródl¹dowe i szybki transport lotniczy. Inn¹ spraw¹ jest jednak wyjaœnienie,
w jaki sposób dalszy rozwój transportu przyczynia siê do zmian w gospodarce.
Autorzy ci stawiaj¹ tezê, ¿e wraz z up³ywem czasu zmienia siê sposób od-
dzia³ywania transportu na gospodarkê: o ile na pocz¹tku rewolucji przemy-
s³owej tworzono ga³êzie transportu zapewniaj¹ce wiêksz¹ obfitoœæ czynników
produkcji, potem szukano œrodków zwiêkszaj¹cych produktywnoœæ tych czyn-
ników, to obecnie postêpuj¹ca integracja ga³êzi transportu przyczynia siê do
oszczêdnoœci czasu, zmian lokalizacyjnych w skali globalnej i zwiêkszania ela-
stycznoœci systemów produkcyjnych. W raporcie przygotowanym przez Rémy
Prud’homme akcent zosta³ po³o¿ony na dwa rodzaje oddzia³ywania transportu:
a) powiêkszenie rynku pracy w wyniku skrócenia czasu przejazdów, b) obni¿kê
kosztów transportu ³adunków i wzrost skali przestrzennej rynków towarowych.
Autor ten sformu³owa³ interesuj¹ce spostrze¿enie, ¿e ekonometrycy usi³uj¹c
wyjaœniæ relacje miêdzy transportem i gospodark¹ potrafi¹ w wyrafinowany
sposób ustaliæ wielkoœæ oddzia³ywania transportu, natomiast maj¹ trudnoœæ
w wyjaœnieniu, w jaki sposób to oddzia³ywanie dokonuje siê, a wykorzystywana
w analizach funkcja produkcji jest swoist¹ „czarn¹ skrzynk¹”. Poprawa systemu
transportowego ma bardziej wymiar jakoœciowy ni¿ iloœciowy i nie mo¿e byæ
sprowadzona do prostych miar infrastruktury drogowej czy kolejowej. Na istotê
tej poprawy sk³ada siê zwiêkszenie prêdkoœci, poprawa komfortu, bezpieczeñ-
stwa, niezawodnoœci oraz obni¿ka kosztów pokonywania przestrzeni, a wszy-
stko to s³u¿y pomna¿aniu pieni¹dza. Rozumiej¹c ten proces, analityk staje bez-
radny wobec braku dobrych wskaŸników jakoœciowych produkcji transportowej
(nie s¹ nimi niew¹tpliwie tonokilometry). Z kolei w raporcie Josepha Berechma-
na zosta³y powtórzone niektóre tezy zawarte w omówionej wy¿ej monografii
D. Banistera i J. Berechmana z 2000 r., przy czym akcent zosta³ po³o¿ony na wy-
jaœnienie mechanizmu mikroekonomicznego, który sprawia, ¿e inwestycje
transportowe mog¹ indukowaæ rozwój ekonomiczny i powoduj¹, ¿e powstaj¹
warunki rynkowe daj¹ce impulsy wzrostowe. Zawarty w omawianej publikacji
wyj¹tkowo wartoœciowy naukowo raport Rogera Vickermana rozpoczyna siê od
obserwacji, ¿e ka¿da próba ograniczenia stopy wzrostu transportu, a w szczegól-
noœci ograniczenia stopy nowych inwestycji w infrastrukturze transportu, jest
postrzegana jako zagro¿enie dla przysz³ego wzrostu ekonomicznego. Na pod-
stawie zakoñczonych w 1999 r. w Wielkiej Brytanii badañ przeprowadzonych
przez Standing Advisory Committee on Trunk Road Assessment (SACTRA) au-
tor ten stwierdza, ¿e nie ma prostego liniowego oddzia³ywania inwestycji trans-
portowych na rozwój ekonomiczny, gdy¿ w praktyce jest to splot ró¿norodnych
oddzia³ywañ, czêsto tylko redystrybucyjnych, a czasem nawet szkodliwych dla
danego regionu. Istniej¹ oczywiœcie dowody empiryczne na istnienie tego
zwi¹zku, zw³aszcza z drugiej po³owy XX w., kiedy obserwowano bezpreceden-
sowe tendencje wzrostu zarówno w sferze transportu, jak w ca³ej gospodarce
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(istnia³ paralelizm wzrostu PKB i wzrostu pracy przewozowej w tkm i paskm).
Zdaniem R. Vickermana by³oby niebezpiecznie dopatrywaæ siê istnienia
zwi¹zku miêdzy tymi tendencjami w ka¿dym wypadku, zw³aszcza w sytuacjach
maj¹cych charakter przypadkowy (symptomatycznej zbie¿noœci w czasie). Zdzi-
wienie budz¹ realne przypadki, kiedy w czasie os³abienia koniunktury gospodar-
czej utrzymuje siê lub nawet roœnie dzia³alnoœæ transportu. Zbyt uproszczona
by³aby twierdz¹ca odpowiedŸ na pytanie, czy budowa infrastruktury transpor-
tu mo¿e odgrywaæ rolê neokeynesowskich robót publicznych jako czynnika
o¿ywienia ca³ej gospodarki i poprawy efektywnoœci ekonomicznej. Znacz¹cym
wk³adem raportu R. Vickermana do wiedzy o relacjach miêdzy transportem
i gospodark¹ jest stworzenie zagregowanego modelu tych relacji, obejmuj¹cego
trzy g³ówne rodzaje oddzia³ywañ transportu: a) jako si³y motorycznej inwesty-
cji i produktywnoœci, b) jako czynnika sprzyjaj¹cego integracji rynków, c) jako
czynnika endogenicznego przyczyniaj¹cych siê do wzrostu ogólnej wydajnoœci
czynników. Tworz¹c ten model opiera³ siê on na wynikach badañ empirycznych
dotycz¹cych wp³ywu transportu na wielkoœæ inwestycji oraz na produktywnoœæ,
przeprowadzonych przez: D.A. Aschauera17, A.H. Munnell18, E. Gramlicha19

i D. Biehla z zespo³em20. Czêsto cytowane wyniki badañ D.A. Aschauera s¹
szczególnie interesuj¹ce z uwagi na próbê ustalenia metodami ekonometrycz-
nymi wskaŸnika udzia³u infrastruktury we wskaŸnikach elastycznoœci w funkcji
produkcji w siedmiu najwy¿ej rozwiniêtych gospodarczo krajach: USA, Kana-
dzie, Japonii, RFN, Francji, W³oszech i Wielkiej Brytanii (wynosz¹cego w ró¿-
nych szacunkach od 0,4 do 0,5.), który przez innych badaczy jest kontestowany
i szacowany na poziomie du¿o ni¿szym (oko³o 0,1). Wp³yw transportu na inte-
gracjê rynków jest rozumiany jako skutek obni¿ki kosztów transportu, który
poci¹ga za sob¹ zarówno wzrost rynku eksportowego, jak i zwiêkszenie konku-
rencji poprzez u³atwiony import. Powiêkszaj¹ siê zarówno rynki zbytu wyro-
bów, jak i rynki pracy, co prowadzi do wzrostu produktywnoœci czynników wy-
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17 Zob.: D.A. Aschauer, Why is infrastructure important?, Federal Reserve Bank of Boston, New En-
gland Economic Review, January/February 1990, p. 21–48, http://www.bostonfed.org/economic/
conf/conf34/conf34b.pdf [dostêp: 7.12.2013]; D.A. Aschauer, Public Capital and Economic Growth: Issues
of Quantity, Finance and Efficiency, Levy Economics Institute Working Paper 1998, no. 233, http://
ssrn.com/abstract=96636 lub http://128.118.178.162/eps/mac/papers/9805/9805016.pdf [dostêp: 7.12.
2013].

18 Zob.: A.H. Munnell, Infrastructure investment and economic growth, „Journal of Economic Perspecti-
ves” 1992, no. 6, p. 189-198.

19 Zob.: E. Gramlich, Infrastructure Investment: A Review Essay, „Journal of Economic Literature” 1994,
no. 32, p. 1176–1196, http://www1.worldbank.org/publicsector/pe/pfma06/edwardgramlich.pdf
[dostêp: 7.12.2013].

20 D. Biehl (red.), The Contribution of Infrastructure to Regional Development, Final Report of the Infra-
structure Studies Group to the Commission of the European Communities, Office for Official Pub-
lications of the European Communities, Luxembourg 1986, http://bookshop.europa.eu/is-bin/
INTERSHOP.enfinity/WFS/EU-Bookshop-Site/pl_PL/-/EUR/ViewPublication-Start?PublicationKey
=CB4585001&CatalogCategoryID=aLoKABstP1sAAAEjGIkY4e5K [dostêp: 7.12.2013].



twórczych. D.A. Aschauer dokona³ dla USA porównania tempa wzrostu
efektywnoœci w sektorze prywatnym w latach 1950–1985 z nak³adami na inwes-
tycje publiczne o charakterze niemilitarnym i stwierdzi³, i¿ obserwowane w tym
czasie obni¿enie tempa wzrostu efektywnoœci sektora prywatnego ma w znacz-
nej mierze swoje Ÿród³o w obni¿aniu nak³adów na rozwój infrastruktury.

Infrastruktura transportu i jej rozwój ma szczególn¹ rolê w miêdzynarodo-
wej integracji gospodarczej, która by³aby w sensie fizycznym iluzoryczna bez
zmniejszenia barier przestrzennych. Zbli¿enie do siebie pañstw i regionów nie
jest mo¿liwe poprzez zmiany ich po³o¿enia, a wiêc nie pozostaje nic innego ni¿
zwiêkszanie mobilnoœci w wymiarze technicznym, czasowym i kosztowym.
Z tego wzglêdu w Unii Europejskiej szczególne znaczenie ma polityka regional-
na i polityka rozwoju sieci transeuropejskich. Jest ona realizowana w oparciu
o za³o¿enia teoretyczne sprowadzaj¹ce siê do wieloaspektowej tezy, ¿e spójna
i wydajna sieæ infrastruktury tworzy nowe impulsy rozwojowe w regionach
(zwiêksza ich atrakcyjnoœæ lokalizacyjn¹), przyspiesza wzrost PKB, poszerza
rynki zbytu, zwiêksza wydajnoœæ czynników produkcji, poprawia konkurencyj-
noœæ przedsiêbiorstw, stymuluje racjonalizacjê struktury gospodarki, u³atwia
przep³yw si³y roboczej i powiêksza rynek pracy, daje oszczêdnoœci czasu dla
ogó³u obywateli. Osi¹ganie tych efektów jest jednak¿e uwarunkowane respek-
towaniem wymogu ochrony œrodowiska naturalnego. Mo¿na tu przytoczyæ kil-
ka opracowañ naukowych, które stanowi¹ podstawê teoretyczn¹ europejskiej
polityki regionalnej i polityki rozwoju sieci transportowych. Jednym z najczêœciej
cytowanych opracowañ jest obszerny raport z 1986 r. opracowany przez zespó³
kierowany przez Dietera Biehla21, sk³adaj¹cy siê z dwóch czêœci: teoretycznej
i empirycznej. W czêœci teoretycznej problem rozpatrzono na bazie zidentyfiko-
wanych 70 typów obiektów infrastrukturalnych pogrupowanych w 11 katego-
riach, a w czêœci empirycznej oparto siê na bazie statystycznej zebranej ze 141
regionów. Punktem wyjœcia analizy by³o stwierdzenie istnienia bardzo du¿ych
ró¿nic w rozwoju ekonomicznym regionów, a tez¹ przewodni¹ – przypuszcze-
nie, ¿e przyczyn¹ tego stanu rzeczy jest jakoœæ infrastruktury transportu.
Za³o¿ono, ¿e infrastruktura determinuje mo¿liwoœci rozwojowe regionu, które
zale¿¹ tak¿e od jego po³o¿enia geograficznego, struktury aglomeracyjnej i stru-
ktury sektorowej. Trudnoœci z uzyskaniem porównywalnych danych statystycz-
nych nie pozwoli³y odpowiedzieæ jednoznacznie na pytanie czy ró¿ne rodzaje
infrastruktury transportu wywieraj¹ ró¿ny wp³yw na rozwój regionalny. Auto-
rzy raportu sformu³owali niezwykle wa¿ne spostrze¿enie, ¿e w strategii rozwo-
ju regionu infrastruktura transportu nie mo¿e byæ traktowana jako instrument
wyizolowany, lecz musi byæ rozpatrywana w œcis³ym powi¹zaniu z innymi in-
strumentami i czynnikami.
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21 Ibidem.



W latach póŸniejszych, w warunkach Unii poszerzonej o nowe pañstwa
cz³onkowskie, badania nad wp³ywem infrastruktury transportu na rozwój eko-
nomiczny nabra³y nowego znaczenia, obci¹¿onego dodatkowo coraz popular-
niejszym wymogiem zrównowa¿onego rozwoju. W 1996 r. Komisja Europejska
opublikowa³a opracowanie Towards sustainable transport infrastructure22, w któ-
rym w ka¿dym rozdziale poœwiêconym poszczególnym ga³êziom transportu
znalaz³ siê punkt zatytu³owany „Integracja œrodowiska i Wspólnoty” (o doœæ
ogólnikowej treœci). Wspó³finansuj¹cy inwestycje infrastrukturalne w transpor-
cie Europejski Bank Inwestycyjny zacz¹³ przeprowadzaæ analizy expost efektów,
jakie przynosz¹ realizowane projekty, zw³aszcza drogowe i kolejowe23.

Problem roli infrastruktury w rozwoju gospodarczym pañstw wysoko rozwi-
niêtych zosta³ naœwietlony w raporcie EBI z 2005 r., zw³aszcza w rozdziale autor-
stwa Christophera Kampsa24, w którym zosta³a przeprowadzona analiza oparta
na metodologii Aschauera obejmuj¹ca okres 1960–2001 w 22 krajach OECD.
WskaŸniki regresji zosta³y oparte na œrednich wszystkich zmiennych dla trzech
okresów dziesiêcioletnich w celu zminimalizowania wp³ywu cyklu koniun-
kturalnego. Wynikiem tej analizy jest ustalenie luki miêdzy realnym a optymal-
nym udzia³em inwestycji publicznych w PKB, która wed³ug ustaleñ autora w 14
analizowanych krajach cz³onkowskich wynosi³a 0,2% PKB.

Statystyczny obraz relacji miêdzy inwestycjami w infrastrukturê trzech
ga³êzi transportu l¹dowego a PKB przestawiany jest w publikacjach Internatio-
nal Transport Forum25. Wed³ug publikacji z 2012 r. udzia³ tych inwestycji w PKB
w Europie Zachodniej od 1970 r. obni¿a siê: w 1975 r. wynosi³ 1,5%, w 1980 r.
1,2%, w 2000 r. 0,8% i w latach 2001–2009 – 0,8–0,9%. W krajach Europy Œrodko-
wej i Wschodniej udzia³ ten w ostatnich latach jest doœæ wysoki i wynosi³ oko³o
1,2% PKB, a w Ameryce Pó³nocnej udzia³ ten jest na doœæ stabilnym poziomie
i wynosi oko³o 0,6% PKB.

Problem wp³ywu infrastruktury transportu na rozwój ekonomiczny jest roz-
patrywany zarówno z perspektywy œwiatowej, na poziomie europejskim, jak
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22 Towards Sustainable Transport Infrastructure. A Sectoral Approach in Practice, European Commission
Brussels, Luxembourg 1996, http://bookshop.europa.eu/en/towards-sustainable-transport-infra-
structure-pbCF9796354/ [dostêp: 7.12.2013].

23 Zob. np.: Contribution of Major Road and Rail Infrastructure Projects to Regional Development, European
Investment Bank, Luxembourg 1998, http://www.eib.org/attachments/ev/ev_road_rail_infra_
en.pdf [dostêp: 7.12.2013]. W raporcie tym dokonano oceny jakoœciowej obejmuj¹cej pokazanie,
jak analizowana infrastruktura zbli¿y³a regiony do reszty kraju i w jakim stopniu zosta³y wyeli-
minowane w¹skie gard³a w jej sieci.

24 Innovative Financing of Infrastructure – the Role of Public-private Partnerships, Infrastructure, Economic
Growth and the Economics of PPPs, EIB Papers 2005, vol. 10, no. 1, http://www.eib.org/attachments/
efs/eibpapers/eibpapers_2005_v10_n01_en.pdf#page=74 [dostêp: 7.12.2013].

25 Trends in the Transport Sector 1970–2009, International Transport Forum, OECD Publications 2012,
http://www.oecd-ilibrary.org/transport/trends-in-the-transport-sector-2011_trend_transp-2011-en
[dostêp: 7.12.2013] (danych na temat inwestycji w transporcie l¹dowym nie zawiera publikacja ITF
z 2013 roku dla okresu 1970–2010).



i na poziomie poszczególnych pañstw. Pog³êbione analizy na ten temat s¹ stale
przeprowadzane we Francji, Niemczech, Holandii, Wielkiej Brytanii, Szwecji,
Hiszpanii, W³oszech, USA, Kanadzie, Japonii, Polsce i w wielu krajach rozwi-
jaj¹cych siê (w Chinach, Rosji, Indiach, Nigerii).

Na temat wp³ywu infrastruktury i transportu na rozwój ekonomiczny opub-
likowano w ci¹gu minionego pó³wiecza wiele artyku³ów naukowych prezen-
tuj¹cych wyniki zarówno rozwa¿añ teoretycznych jak i badañ empirycznych26.
Wspólnym wysi³kiem œrodowisk naukowych z ró¿nych czêœci œwiata z³agodzo-
no pierwotn¹ keynesowsk¹ tezê o du¿ej i jednoznacznej sile tego wp³ywu. Sko-
ro na pojêcie rozwoju ekonomicznego sk³ada siê tak wiele ró¿nych aspektów
i symptomów, nie mo¿na wskazywaæ kilku „cudownych” czynników rozwojo-
wych, a tym samym nie mo¿na nadawaæ przesadnej wagi infrastrukturze trans-
portu. Z samej istoty systemu ekonomiczno-spo³ecznego wynika, ¿e powiêksza-
nie jednego tylko czynnika lub mechanizmu nie jest w stanie nadaæ nowej
dynamiki ca³emu systemowi. Konieczne jest wyrafinowane stosowanie ca³ego
zbioru komplementarnych ze sob¹ czynników, pamiêtaj¹c o tym, ¿e o rozwoju
systemu decyduje nie tylko strona poda¿owa gospodarki, ale tak¿e strona popy-
towa.

Jednym z bardziej znacz¹cych raportów francuskich jest opublikowane
w 1991 r. opracowanie OEST27, w którym w pierwszej czêœci omówiono wyniki
zrealizowanych wczeœniej na ten temat badañ na œwiecie, charakteryzuj¹c zale-
ty i wady zastosowanych w nich metod i wskaŸników. W drugiej czêœci zbadano
metodami ekonometrycznymi wp³yw inwestycji infrastrukturalnych w transporcie
w regionach francuskich na ich wybrane parametry makroekonomiczne w la-
tach 1975-1989. Wielkoœæ tego wp³ywu w poszczególnych regionach by³a bardzo
zró¿nicowana, a jego œrednie natê¿enie w odniesieniu do wartoœci dodanej i za-
trudnienia cechowa³o siê wskaŸnikiem 0,1, w odniesieniu do pobudzenia inwes-
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26 Wœród tych publikacji i raportów na uwagê zas³uguj¹: R.J. Barro, Government Spending in a Simple
Model of Endogeneous Growth, „The Journal of Political Economy” 1990, vol. 98, no. 5, part 2,
http://www1.worldbank.org/publicsector/pe/pfma06/BarroEndogGrowthJPE88.pdf [dostêp: 7.12.2013]
oraz http://www.jstor.org/discover/10.2307/2937633?uid=3738840&uid=2&uid=4&sid=2110322
8041513 [dostêp: 7.12.2013]; M. Iacono, D. Levinson, Review of Methods for Estimating the Economic
Impact of Transportation Investments, 2008, http://nexus.umn.edu/Papers/EstimatingEconomicIm-
pact.pdf [dostêp: 7.12.2013]; T. Lynch, Analyzing the Economic Impact of Transportation Projects using
RIMS II, IMPLAN and REMI, Florida State University 2000, http://dlis.dos.state.fl.us/bld/roi/works-
hop/handouts/ROI_Workshop_Lynch_Report.pdf [dostêp: 7.12.2013]; T. Pickton, J. Clements,
R.W. Felsburg, Statewide Economic Benefits of Transportation Investment, Report no. CDOT-2007-5,
Final Report 2007, http://www.coloradodot.info/programs/statewide-planning/documents/econ-
benefit2.pdf [dostêp: 7.12.2013]; X. Han, B. Fang, Four Measures of Transportation’s Economic Importance,
„Journal of Transportation and Statistics”, April 2000, http://ntl.bts.gov/lib/7000/7900/7964/
2han.pdf [dostêp: 7.12.2013] i inne.

27 B. Gasser, F. Navarre, Recherches sur L’impact des Investissements en Infrastructures de Transport sur la
Croissance. Études et Modélisations Régionales, OEST, Paris 1991, http://temis.documentation.develop-
pement-durable.gouv.fr/document.xsp?id=Temis-0011370 [dostêp: 7.12.2013].



tycji prywatnych cechowa³o siê wskaŸnikiem 0,47 i w odniesieniu do wzrostu
wykorzystania potencja³u produkcyjnego cechowa³o siê wskaŸnikiem 0,91.
W 1999 r. ukaza³a siê monografia Bernarda Fritscha28 zawieraj¹ca wyniki badañ
nad wp³ywem infrastruktury na rozwój francuskich regionów. Z badañ tych
wynika, ¿e wskaŸniki elastycznoœci charakteryzuj¹ce ten wp³yw waha³y siê
w przedziale od 0,09 do 0,13 i ¿e infrastruktura nie wywiera specjalnego wp³ywu
na wielkoœæ inwestycji prywatnych i na mobilnoœæ kapita³u. Wyniki innego fran-
cuskiego badania tego problemu s¹ zawarte w obszernej publikacji z 2007 r. Mi-
chela Didier et Rémy Prud’homme’a29. Autorzy rozpatrzyli ten problem przez
pryzmat miejsca transportu w gospodarce, roli polityki transportowej, kszta³to-
wania siê popytu na transport, uwarunkowañ poda¿y us³ug transportowych,
kosztów spo³ecznych transportu, jego bezpieczeñstwa i oddzia³ywania na œro-
dowisko, finansowania infrastruktury transportu. Dla naszych rozwa¿añ w tej
publikacji najwartoœciowszy jest rozdzia³ 7 poœwiêcony oddzia³ywaniu transpor-
tu na wzrost gospodarczy (croissance économique). Autorzy postawili fundamen-
talne pytanie zwi¹zane z keynesowsk¹ doktryn¹ o wp³ywie robót publicznych
na zatrudnienie: czy oszczêdnoœci obywateli i przedsiêbiorców zabrane za po-
moc¹ podatków a przeznaczone na finansowanie infrastruktury transportu tworz¹
wiêcej miejsc pracy ni¿ przeznaczenie tych uszczuplonych dochodów bezpo-
œrednio przez podmioty gospodarcze na inne formy aktywnoœci gospodarczej?
Aby odpowiedzieæ na to pytanie szukali w³aœciwego modelu rozumowania i roz-
poczêli od stwierdzenia, ¿e wci¹¿ aktualne jest spostrze¿enie Adama Smitha o ist-
nieniu ³añcucha zdarzeñ w ci¹gu: Infrastruktura � Transport � Wymiana �

Wzrost. Transport ³adunków wydajniejszy, szybszy i tañszy u³atwia wymianê,
a ta z kolei poci¹ga za sob¹ specjalizacjê, wzrost skali produkcji i obni¿kê jej
kosztów oraz pobudza konkurencjê i innowacje, a w sumie tworzy impulsy
wzrostowe w gospodarce. Lepszy transport pasa¿erski wywiera z kolei pozytyw-
ny wp³yw na rynek pracy, zw³aszcza w du¿ych miastach (jest znana regu³a, ¿e
produktywnoœæ pracy wzrasta wraz z aglomeracj¹). Badania na przyk³adzie 22
aglomeracji francuskich wykaza³y, ¿e wzrost szybkoœci przejazdów pasa¿erskich
o 10% zwiêksza³ produktywnoœæ czynników i zwiêksza³ produkcjê o prawie 3%.
Autorzy zwracaj¹ uwagê, ¿e do lat 80. XX wieku w formu³ach wzrostu gospo-
darczego nie wyró¿niano czynnika infrastrukturalnego i dopiero po publikacji
D.A. Aschauera (bardzo krytykowanego) zaczêto to czyniæ w ró¿ny sposób, u¿y-
waj¹c zarówno wielkoœci pieniê¿nych, jak i fizycznych (km sieci). Powsta³o wie-
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28 B. Fritsch, La Contribution des Infrastructures au développement des Régions Françaises, Presses de
L’Ecole Nationale des Ponts et Chaussées, 1999. Monografia ta zawiera wyniki rozprawy doktor-
skiej obronionej w 1995 roku, http://www.theses.fr/1995PA120056 [dostêp: 7.12.2013].

29 M. Didier, R. Prud’homme, Infrastructures de Transport, Mobilité et Croissance, La Documentation
Française, Paris 2007, http://www.ladocumentationfrancaise.fr/var/storage/rapports-publics/
074000501/0000.pdf [dostêp: 7.12.2013]. W drugiej czêœci publikacji zosta³y zamieszczone cztery ar-
tyku³y uzupe³niaj¹ce innych autorów.



le szacunków ekonometrycznych elastycznoœci produkcji w stosunku do infra-
struktury, które maj¹ trzy cechy: 1) wiêkszoœæ (nie wszystkie) wskazuje na
istotny zwi¹zek miêdzy infrastruktur¹ a produkcj¹, 2) w zale¿noœci od przyjête-
go rozumienia infrastruktury jej stopa rentownoœci jest kalkulowana w du¿ym
przedziale (od 0% do ponad 100%), czêsto wy¿ej ni¿ dla kapita³u prywatnego,
a zawsze najwy¿ej dla infrastruktury drogowej, 3) przy wykorzystaniu danych
przestrzennych z badañ wynika, ¿e wp³yw infrastruktury jest bardziej widocz-
ny w powiêkszaniu produktywnoœci czynników wytwórczych ni¿ w przyci¹ga-
niu tych czynników. Autorzy przestrzegaj¹ przed przywi¹zywaniem zbyt du¿ej
uwagi do wyników badañ ekonometrycznych z nastêpuj¹cych powodów:
a) w¹tpliwoœci co do istnienia zwi¹zku przyczynowego: nawet jeœli siê wydaje,
¿e infrastruktura i produkcja s¹ ze sob¹ skorelowane, to z tego nie wynika, ¿e
powiêkszenie infrastruktury koniecznie powiêksza produkcjê, równie dobrze
mo¿e byæ tak, ¿e to dziêki wiêkszej produkcji jest mo¿liwe wiêksze finansowa-
nie infrastruktury, b) wiele inwestycji s³u¿y bezpoœrednio poprawie dobrobytu
obywateli i nie wi¹¿e siê z powiêkszaniem PKB (wiêkszy komfort jazdy dobr¹
drog¹ do rodziny), c) dane o wartoœci infrastruktury s¹ w¹tpliwe (jaka jest war-
toœæ mostu z XIX wieku?), d) infrastruktura jest bardzo ró¿norodna z punktu wi-
dzenia jej relacji do wzrostu: zawiera zarówno elementy przyczyniaj¹ce siê do
wzrostu, jak i „bia³e s³onie”, które siê do tego nie przyczyniaj¹.

W Niemczech wiêkszoœæ przeprowadzonych badañ opartych by³o na funkcji
kosztów, a tylko kilka badañ przeprowadzono opieraj¹c siê na funkcji produkcji.
W opracowaniu z 1992 r. Helmuta Seitza i Georga Lichta30 zosta³y przedstawione
szacunki panelowe dla 11 landów za okres 1970–1988, które wyraŸnie wskazuj¹,
¿e inwestycje publiczne (w tym infrastrukturalne) pobudzaj¹ kapita³ prywatny
i s¹ motorem rozwoju ekonomicznego dziêki obni¿ce kosztów przedsiêbiorców.
Inwestowanie w infrastrukturê publiczn¹ mo¿na uznaæ za instrument poprawy
konkurencyjnoœci miast, regionów i krajów. Zdaniem H. Seitza i G. Lichta, samo-
rz¹dy mog¹ zwiêkszyæ atrakcyjnoœæ regionu, dostarczaj¹c wiêcej i lepszej jakoœci
infrastruktury publicznej przyczyniaj¹cej siê do obni¿ki kosztów. W artykule
opublikowanym w 1998 r. Urlich Blum31 zawar³ oryginalne spostrze¿enie, ¿e
mimo i¿ bezpoœrednie, technologiczne zewnêtrzne korzyœci z rozwoju transpor-
tu s¹ trudne do ustalenia, to znacz¹ce pozytywne skutki zewnêtrzne rozwoju
mog¹ przejawiaæ siê co najmniej na dwa sposoby: a) po pierwsze – infrastruktu-
ra transportu mo¿e zmniejszyæ istniej¹ce negatywne efekty zewnêtrzne,
a zmniejszenie kosztów zewnêtrznych nale¿y zaliczyæ do korzyœci zewnêtrz-
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30 H. Seitz, G. Licht, The Impact of the Provision of Public Infrastructures on Regional Economic Develop-
ment in Germany, University of Mannheim. Zentrum für Europaische Wirtschaftsforschung (ZEW)
1992, http://www.econstor.eu/bitstream/10419/29478/1/256898685.pdf [dostêp: grudzieñ 2013].

31 U. Blum, Positive Externalities and the Public Provision of Transportation Infrastructure: An Evolutionary
Perspective, „Journal of Transportation and Statistics”, October 1998, http://ntl.bts.gov/lib/9000/
9100/9101/6blum.pdf [dostêp: grudzieñ 2013].



nych, b) po drugie – z uwagi na fakt, ¿e dzia³alnoœæ transportu jest pochodn¹
popytu, jego efekty podlegaj¹ dyfuzji na rynkach pierwotnych, gdzie ten popyt
jest indukowany.

W Holandii najbardziej znacz¹ce badania relacji miêdzy transportem a roz-
wojem gospodarczym prowadzili Piet Rietveld, Peter Nijkamp i Frank Reiner
Bruinsma32. W opracowaniu z 1989 r.33 analizê tej relacji rozpoczêli od ustalenia
rodzajów infrastruktury transportu w Holandii, która ma potencjalne znaczenie
oraz od przegl¹du istniej¹cych modeli funkcji produkcji (Cobb-Douglasa, Leon-
tiefa i linearna). Przyjêli tezê, ¿e poprawa infrastruktury zwiêksza mobilnoœæ si³y
roboczej i obni¿a koszty transportu towarów. Empiryczne badanie trafnoœci tej
tezy oparli na danych o inwestycjach w infrastrukturze transportu Holandii
w czasie minionych 15 lat, bior¹c pod uwagê wielkoœæ nak³adów w cenach
bie¿¹cych i cenach sta³ych, przyrost d³ugoœci sieci oraz powiêkszenie jej przepus-
towoœci. Obliczone wskaŸniki maj¹ postaæ liczby osobolat nowych miejsc pracy
wygenerowanych bezpoœrednio lub poœrednio przez jednostkê nak³adów in-
westycyjnych (milion guldenów). Liczba nowych miejsc pracy stworzonych
dziêki inwestycjom infrastrukturalnym w transporcie okaza³a siê bardzo ma³a,
ale pozytywny skutek polega na przeciwdzia³aniu bezrobociu (najwiêkszy efekt
da³y inwestycje drogowe).

W Wielkiej Brytanii, oprócz wy¿ej scharakteryzowanego Rogera Vickerma-
na, analizy relacji miêdzy transportem i gospodark¹ prowadzi szereg innych ba-
daczy i instytucji. Najbardziej znacz¹cym opracowaniem jest obszerny raport fi-
nalny SACTRA34 z 2005 r., z³o¿ony z 11 rozdzia³ów i 2 za³¹czników, w którym
przeanalizowano zarówno istniej¹c¹ wspó³czesn¹ wiedzê teoretyczn¹ z zakresu
wp³ywu transportu na rozwój ekonomiczny, jak i sformu³owano konkretne ob-
serwacje oraz zalecenia specyficzne dla warunków brytyjskich. Raport ten ma
wysokie walory poznawcze i mo¿e byæ elementem wymiany dobrej praktyki
w realizacji polityki infrastrukturalnej w UE35. Zidentyfikowano w nim mecha-
nizmy generowania dodatnich efektów przez transport, obejmuj¹ce:
– reorganizacjê i racjonalizacjê produkcji, dystrybucji i u¿ytkowania ziemi,
– wp³yw na wielkoœæ rynku pracy i na koszty pracy,
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32 Zob.: P. Rietveld, P. Nijkamp, Transport Infrastructure and Regional Development, [w:] Analytical
Transport Economics an Intemational Perspective, Edited by J.B. Polak, Arnold Heertje, Edward Elgar
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33 F. Bruinsma, P. Nijkamp, P. Rietveld, Employment Impacts of Infrastructure Investments. A Case Study
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che Wetenschappen en Econometrie, Amsterdam, Augustus 1989, http://dare2.ubvu.vu.nl/bitstre-
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34 Transport and the Economy, Full Report, Standing Advisory Committee on Trunk Road Appraisal
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grudzieñ 2013].

35 Komunikatywnoœæ tego raportu wynika w du¿ej mierze z dobrej redakcji konkluzji ujêtych w 48
punktach.



– wzrost produkcji wynikaj¹cy z ni¿szych kosztów produkcji,
– stymulowanie inwestycji zagranicznych,
– uwolnienie miejsc dotychczas niedostêpnych dla rozwoju,
– wyzwalanie takich procesów wzrostu, które z kolei stymuluj¹ dalszy wzrost.

Oprócz d¹¿enia do uzyskania wiarygodnego potwierdzenia tezy o wp³ywie
transportu na rozwój ekonomiczny, zespó³ wykonawców zadania SACTRA po-
stanowi³ odpowiedzieæ na bardzo wa¿ne pytanie: Czy jest mo¿liwe uniezale¿nienie
wzrostu natê¿enia ruchu od wzrostu gospodarczego w celu uzyskania pozytywnych efek-
tów w postaci wiêkszego dobrobytu, przy jednoczesnym zmniejszeniu niektórych negatyw-
nych skutków kongestii i degradacji œrodowiska? Badania empiryczne na podstawie
dostêpnych danych nie pozwalaj¹ na udzielenie jednoznacznej odpowiedzi.
Autorzy raportu zauwa¿aj¹, ¿e wzrost produkcji ma silny wp³yw na wzrost ru-
chu, ale wielkoœæ ruchu jest równie¿ determinowana przez koszty i ceny, szyb-
koœæ i jakoœæ transportu.

Szwedzkie badania wp³ywu transportu i infrastruktury na rozwój ekonomicz-
ny maj¹ zarówno formê opracowañ naukowych, jak i raportów administracji
pañstwowej. Wœród starszego pokolenia badaczy tego zagadnienia najczêœciej
cytowani s¹ Ernst R. Berndt i Bengt Hansson. Wœród m³odego pokolenia uwagê
zwracaj¹ badania Björna Hasselgrena36. W raporcie E.R. Berndta i B. Hanssona
z 1992 r.37 celem autorów by³o zbadanie, jak mo¿na oceniæ i zmierzyæ wk³ad
publicznego kapita³u infrastrukturalnego we wzrost produkcji i wydajnoœci sek-
tora prywatnego w Szwecji. Dokonali tego poprzez wyszukanie i empiryczne
wdro¿enie szeregu alternatywnych modeli ekonometrycznych (w tym Aschauera
i Munnell), za pomoc¹ których przeliczono roczne dane dla Szwecji w okresie
1960–1988. U¿ywaj¹c funkcji produkcji doszli do ustalenia, ¿e wzrost publiczne-
go kapita³u infrastrukturalnego obni¿a koszty w sektorze prywatnym (pominiê-
to efekty w postaci oszczêdnoœci czasu u finalnych konsumentów). Bie¿¹ce oce-
ny oddzia³ywania infrastruktury transportu na szwedzk¹ gospodarkê mo¿na
œledziæ w rocznych raportach Szwedzkiej Administracji Transportowej38.

Hiszpania jest krajem, w którym w drugiej po³owie XX w. przeprowadzono
wielk¹ rozbudowê i modernizacjê infrastruktury transportu. Hiszpañski cud go-
spodarczy (Desarrollo) przypisywany okresowi 1959–1973 mia³ jedno ze swych
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36 B. Hasselgren, Government’s Role for Transport Infrastructure. Theoretical Approaches and Historical De-
velopment, Doctoral Thesis, KTH Royal Institute of Technology 2012, http://www.kth.se/blogs/has-
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37 E.R. Berndt, B. Hansson, Measuring the Contribution of Public Infrastructure Capital in Sweden, „Scan-
danavian Journal of Economics” Supplement 1992, vol. 94, p. 151–168 and NBER Working Paper
no. 3842, Issued in September 1991, http://www.nber.org/papers/w3842.pdf?new_window=1 [do-
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38 Zob.: The Swedish Transport Administration Annual report 2011, http://publikationswebbutik.vv.se/
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Ÿróde³ w rekomendowanych przez Miêdzynarodowy Fundusz Walutowy publicz-
nych inwestycjach w infrastrukturê. Z tego wzglêdu bardzo pouczaj¹ce jest za-
poznanie siê z analizami i ocenami tych przedsiêwziêæ pod k¹tem ich wp³ywu
na rozwój i funkcjonowanie hiszpañskiej gospodarki. Wœród wczeœniejszych
publikacji na ten temat zwraca uwagê czêsto cytowany artyku³ Oscara Bajo-Rubio
i Simóna Sosvilla-Rivero z 1993 r.39 Przedstawiono w nim wyniki badañ z okresu
1964–1988, przeprowadzonych za pomoc¹ prostego zbioru funkcji produkcji,
z których wynika³o, ¿e zwiêkszenie potencja³u kapita³u publicznego wywiera³o
du¿y wp³yw na wydajnoœæ sektora prywatnego. W artykule opublikowanym
w 1996 r. M. Mas, J. Maudos, F. Pérez i E. Uriel40 dokonali zaktualizowanej oceny
oddzia³ywania infrastruktury na produktywnoœæ w regionach hiszpañskich
w latach 1964–1991, staraj¹c siê ustaliæ, czy oddzia³ywanie to wystêpuje w ka¿-
dym regionie i czy istotne znaczenie ma struktura kapita³u publicznego. Na wy-
dajnoœæ sektora prywatnego wyraŸny pozytywny wp³yw mia³a infrastruktura
transportu, w odró¿nieniu od infrastruktury spo³ecznej (edukacji i zdrowia), ce-
chuj¹cej siê niewielk¹ si³¹ oddzia³ywania. W opracowaniu z 2005 r., które przed-
stawili P. Cantos, M. Gumbau-Albert i J. Maudos41, zawarte zosta³y dla okresu
1965–1995 oceny tego zwi¹zku sformu³owane na podstawie badañ ekonomet-
rycznych, które mo¿na syntetycznie podsumowaæ regu³¹, ¿e przyrost o 10% in-
frastruktury transportu powodowa³ wzrost produkcji w sektorze prywatnym
o 0,38–0,42%, przy czym do tego wzrostu w oko³o 2/3 przyczynia³a siê infrastruk-
tura drogowa, a sektorem najlepiej reaguj¹cym na poprawê infrastruktury by³o
w badanym okresie rolnictwo. Wraz ze wzrostem poziomu rozwoju ekonomicz-
nego kraju pozytywne oddzia³ywanie nowych transportowych inwestycji in-
frastrukturalnych mia³o jednak s³abn¹c¹ si³ê, co t³umaczy siê zaniedbaniami innych
czynników rozwojowych i narastaniem negatywnych efektów zewnêtrznych
transportu.

3. Polskie badania roli infrastruktury transportu
w rozwoju ekonomicznym

Polska jest krajem, w którym historycznie nawarstwiaj¹ce siê zaniedbania
w rozwoju infrastruktury transportu stwarzaj¹ potencjaln¹ mo¿liwoœæ nauko-
wej weryfikacji empirycznej tezy o pozytywnym wp³ywie tej infrastruktury na
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rozwój ekonomiczny. Jednak¿e pog³êbionych badañ naukowych i publikacji na
ten temat nie ma zbyt wiele i pojawi³y siê doœæ póŸno.

Najstarsze polskie monografie poruszaj¹ce problem roli transportu w rozwo-
ju ekonomicznym i spo³ecznym to prace Ignacego Tarskiego i Andrzeja Piskozuba.
W monografii Transport jako czynnik lokalizacji produkcji42 I. Tarski postawi³ tezê,
¿e transport, choæ odgrywa niepoœledni¹ rolê we wzroœcie spo³ecznej wydajnoœci
pracy, jest tylko jednym z czynników lokalizacji produkcji. Jego monografia ma
charakter teoretyczny, nie zawiera wyników badañ empirycznych odnosz¹cych
siê do polskiej gospodarki, poza podkreœleniem rzekomego pozytywnego
wp³ywu „socjalistycznego planowania” na prze³amanie kapitalistycznego chaosu
lokalizacyjnego. Z kolei w monografii A. Piskozuba Transport jako czynnik regio-
nalizacji osadnictwa43 zosta³y scharakteryzowane relacje miêdzy transportem
a rozmieszczeniem w przestrzeni zasobów i siedzib ludzkich. Osadnictwo i si³y
wytwórcze autor uzna³ za tradycyjnie wyodrêbniane czêœci sk³adowe gospodarski
przestrzennej, a przez regionalizacjê rozumia³ uporz¹dkowane funkcjonalnie
rozmieszczenie osadnictwa, na które wywiera wp³yw rozmieszczenie wszelkie-
go rodzaju produkcji us³ug, nie wywiera zaœ na ni¹ bezpoœredniego wp³ywu
rozmieszczenie produkcji rzeczowej. Autor nie jest jednak konsekwentny
w uzasadnianiu tej tezy, gdy¿ w innym miejscu rozprawy zauwa¿a, ¿e zak³ady
produkcji rzeczowej, jako miejsca zatrudnienia wielkiej liczby pracowników,
stanowi¹ powa¿ny czynnik miastotwórczy. Jego zdaniem, w Polsce do przeobra-
¿eñ w podziale regionalnym kraju przyczyni³a siê przyspieszona industrializa-
cja, która powodowa³a wielkie przesuniêcia w rozmieszczeniu produkcji,
a w œlad za tym tak¿e i osadnictwa. Z tymi procesami nale¿a³o skoordynowaæ
perspektywiczny program rozbudowy i rozmieszczenia transportu.

W latach 70. i 80. minionego wieku charakterystyka roli infrastruktury trans-
portu w gospodarce zosta³a teoretycznie przedstawiona przez Waldemara Grzy-
wacza w monografii Infrastruktura transportu44. Autor dokona³ analizy logicznej
tej roli, nie dysponuj¹c niedostêpnymi jeszcze wówczas wynikami badañ empi-
rycznych na œwiecie i w Polsce. Jako wysoce prawdopodobn¹ przyj¹³ hipotezê,
¿e ogólna efektywnoœæ gospodarki jest zale¿na od jej kompleksowego rozwoju
i zachowania odpowiednich proporcji jej poszczególnych ogniw, wœród których
jednym z najwa¿niejszych jest infrastruktura transportu. Zaniedbania w jej roz-
woju wp³ywaj¹ na obni¿enie siê efektywnoœci pozosta³ych ogniw, co w Polsce
by³o w tamtych latach widoczne w okresach jesiennych szczytów przewozo-
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42 I. Tarski, Transport jako czynnik lokalizacji produkcji, Pañstwowe Wydawnictwo Ekonomiczne, wyd.
II, Warszawa 1967.

43 A. Piskozub, Transport jako czynnik regionalizacji osadnictwa, Gdañskie Towarzystwo Naukowe, Se-
ria Monografie nr 27, Gdañsk 1967.
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wych i w okresach zimowych. W koñcowej czêœci tej monografii autor zapropo-
nowa³ formu³y rachunku efektywnoœci rozwoju infrastruktury ekonomicznej,
zastrzegaj¹c, ¿e procesy inwestycyjne w transporcie (np. odcinek drogi, œluza,
stacja, urz¹dzenia zabezpieczenia ruchu itp.) z regu³y nie daj¹ indywidualnego
efektu u¿ytkowego, a jego wartoœciowa wycena jest czêsto niemo¿liwa, gdy¿
istot¹ tego efektu jest jedynie poprawa jakoœci potencja³u produkcyjnego, a real-
ni beneficjenci tych efektów nie rejestruj¹ ich w swej ewidencji rachunkowej.

Monografia z 1999 r. Rozwój infrastruktury transportu pod redakcj¹ Krystyny
Wojewódzkiej-Król45 rozpoczyna siê od tezy, ¿e infrastruktura transportu jest
jednym z podstawowych czynników determinuj¹cych rozwój gospodarczy, od-
grywa szczególnie wa¿n¹ rolê w integracji miêdzynarodowej, a w Polsce mo¿e
odegraæ rolê czynnika przyspieszaj¹cego rozwój spo³eczno-gospodarczy. Naj-
bardziej radykalna teza tej publikacji to przekonanie o koniecznoœci wyprze-
dzaj¹cego rozwoju infrastruktury w stosunku do zapotrzebowania zg³aszanego
przez gospodarkê (co wynika jakoby z samej definicji infrastruktury). Teza ta
jest znana innym badaczom problematyki infrastrukturalnej na œwiecie, ale jest
traktowana z du¿¹ powœci¹gliwoœci¹. O ile pewien zapas przepustowoœci sieci
drogowej jest uznawany za sytuacjê racjonaln¹, o tyle niektóre inne nowe obiek-
ty infrastrukturalne (regionalne lotniska, morskie terminale kontenerowe, linie
tramwajowe, szybkie po³¹czenia kolejowe, itd.) stworzone na wyrost mog¹ pro-
wadziæ do powstawania szkodliwego zjawiska „bia³ych s³oni”46.

Du¿e teoretyczne wartoœci poznawcze ma artyku³ Marka Ratajczaka z 2000 r.47,
w którym za pewnik zosta³a przyjêta teza, ¿e pewne minimalne wyposa¿enie
infrastrukturalne jest absolutnie niezbêdne do tego, by mo¿liwe by³o lokalizacyj-
ne i lokacyjne wykorzystanie jakiegoœ obszaru. Z tez¹ t¹ wi¹¿e siê kontrowersyj-
na idea wielkiego pchniêcia (ang. big push), polegaj¹cego na przedsiêwziêciach
realizowanych ze œrodków publicznych (wœród których du¿a rola przypada
realizacji inwestycji infrastrukturalnych) s³u¿¹cych samopobudzaniu czy te¿
samopodtrzymywaniu siê procesów wzrostu i rozwoju. Idea ta w praktyce oka-
zuje siê nieskuteczna, gdy¿ istnienie pewnego zapasu potencja³u infrastruktury
stanowi tylko zachêtê do podejmowania dzia³añ bezpoœrednio produkcyjnych
w innych sektorach. Autor ten solidaryzuje siê z pogl¹dami tych badaczy, którzy
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45 Rozwój infrastruktury transportu, pod red. K. Wojewódzkiej-Król, Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdañskiego, Gdañsk 1999.

46 Przyk³ady nowych obiektów infrastrukturalnych nazywanych „white elephant infrastructure pro-
jects” s¹ jednak stosunkowo rzadkimi przypadkami. Najbardziej znane to: hiszpañskie nieczynne
lotniska (Ciudad Real Airport, Castellón-Costa Azahar Airport, Huesca-Pirineos Airport), kosztow-
na amerykañska Maryland Route 200, okazjonalny most w Rosji nad cieœnin¹ Wschodni Bosfor (ro-
syjski Daleki Wschód), brazylijska linia kolejowa du¿ej prêdkoœci Rio-São Paulo i inne.

47 M. Ratajczak, Infrastruktura a wzrost i rozwój gospodarczy, „Ruch Prawniczy, Ekonomiczny i Socjo-
logiczny”, Rok LXII, 2000, z. 4, https://repozytorium.amu.edu.pl/jspui/bitstream/10593/5247/1/05
_Marek_Ratajczak_Infrastruktura%20a%20wzrost%20i%20rozw%c3%b3j%20gospodarczy_83-102.
pdf [dostêp: 7.12.2013].



twierdz¹, ¿e im wy¿szy jest poziom rozwoju spo³eczno-gospodarczego, tym
wiêksze s¹ potrzeby w zakresie infrastruktury i jej us³ug, choæ nie jest to równo-
znaczne ze sta³oœci¹ struktury potrzeb na œwiadczenia poszczególnych sk³adni-
ków infrastruktury. Trafne te¿ jest jego spostrze¿enie, ¿e nie zawsze poprawa in-
frastruktury przyczynia siê do rozwoju regionu, gdy¿ czasami wystêpuje tzw.
„efekt tunelu”, czyli sytuacja, kiedy rozwój infrastruktury sprowadza siê g³ów-
nie do przedsiêwziêæ zwiêkszaj¹cych tranzytowe znaczenie danego regionu.
Inne trafne spostrze¿enie dotyczy faktu, ¿e rozwój infrastruktury finansowany
ze œrodków publicznych nie mo¿e zast¹piæ aktywnoœci sektora prywatnego i ¿e
rozwój infrastruktury ze œrodków publicznych musi byæ zawsze rozpatrywany
w kontekœcie umacniania i wspierania tej aktywnoœci, a nie jako jej substytut.
Poza rozwa¿aniami natury teoretycznej i przegl¹dowej w artykule M. Ratajczaka
nie zosta³y zawarte ¿adne odniesienia do wyników badañ empirycznych tego
zagadnienia na gruncie polskiej gospodarki.

WyraŸny wzrost zainteresowania rol¹ infrastruktury transportu w gospodar-
ce da³o siê zauwa¿yæ w Polsce w latach 2009–2013, kiedy ukaza³o siê drukiem
kilka monografii rzucaj¹cych nowe œwiat³o na tê problematykê.

W 2009 r. Ryszard Rolbiecki opublikowa³ ksi¹¿kê naœwietlaj¹c¹ rolê infrastruk-
tury transportu jako czynnika rozwoju polskich przedsiêbiorstw48. Podstawow¹
tez¹ tej pracy jest twierdzenie, ¿e poprawa infrastruktury transportu obni¿a koszty
logistyczne przedsiêbiorstw, dziêki czemu poprawia siê atrakcyjnoœæ lokalizacyj-
na ich dzia³alnoœci, zwiêksza siê dostêp do nowych rynków, wrasta produktyw-
noœæ wykorzystywanych zasobów. Autor przeprowadzi³ badania zwi¹zków
przyczynowo-skutkowych pomiêdzy rozwojem infrastruktury transportu
a zmianami w skali mikro za pomoc¹ wyselekcjonowanych metod: kwestio-
nariuszowych, potencja³u ekonomicznego, przep³ywów miêdzyga³êziowych,
równowagi ogólnej, interakcji przestrzennej oraz statystycznymi metodami ana-
liz zwi¹zków przyczynowo-skutkowych (regresji i korelacji). Empiryczne ustale-
nia pozwoli³y oceniæ jakoœæ otoczenia spo³eczno-gospodarczego przedsiêbiorstw
w poszczególnych województwach z punktu widzenia dostêpnoœci ró¿nych ro-
dzajów i kategorii infrastruktury oraz pogrupowaæ województwa wed³ug inten-
sywnoœci potencja³u infrastrukturalnego. Wartoœciowym wynikiem badañ jest
ustalenie korelacji miêdzy wskaŸnikami rozwoju infrastruktury w poszczegól-
nych województwach a zdolnoœci¹ zarejestrowanych w nich podmiotów gospo-
darczych do generowania przychodów ze sprzeda¿y. Korelacja ta w odniesieniu
do gêstoœci dróg kwalifikowanych wynosi³a 0,75, a w odniesieniu do dróg publicz-
nych wynosi³a 0,74.
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48 R. Rolbiecki, Infrastruktura transportu jako czynnik kszta³tuj¹cy warunki rozwoju przedsiêbiorstw w oto-
czeniu spo³eczno-gospodarczym, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdañskiego, Gdañsk 2009.



W monografii opublikowanej w 2012 r. przez Aleksandrê KoŸlak49 zosta³a za-
warta pog³êbiona, wieloaspektowa analiza oddzia³ywania modernizacji systemu
transportowego na rozwój polskich regionów, w której za g³ówny obszar poznaw-
czy zosta³a przyjêta dostêpnoœæ transportowa regionów (na poziomie woje-
wództw i powiatów). Autorka stworzy³a ogólny model mechanizmów od-
dzia³ywania zmian w systemie transportowym na gospodarkê regionów, które
sk³adaj¹ siê z czterech typów si³ zwiêkszaj¹cych produktywnoœæ i PKB w regio-
nie: a) obni¿anie kosztów produkcji, b) zwiêkszanie zasiêgu rynków towaro-
wych, c) rozprzestrzenianie siê innowacji, d) zwiêkszanie siê rynków pracy.
Scharakteryzowa³a adekwatnoœæ istniej¹cych metod badania ka¿dego z tych
czterech strumieni oddzia³ywania. Du¿¹ wartoœæ poznawcz¹ maj¹ ustalenia em-
piryczne oceny wspó³zale¿noœci miêdzy dostêpnoœci¹ transportow¹ a konku-
rencyjnoœci¹ regionów w Polsce. Analiz¹ objêto atrakcyjnoœæ inwestycyjn¹ regio-
nów dla kapita³u zagranicznego, poziom innowacyjnoœci regionów, poziom
rozwoju gospodarczego regionów (PKB na 1 mieszkañca, liczba podmiotów go-
spodarczych, nak³ady inwestycyjne, wartoœæ œrodków trwa³ych, wartoœæ produk-
cji sprzedanej). Najbardziej wymownym wynikiem badañ jest ustalenie, ¿e
w regionach o poziomie dostêpnoœci transportowej powy¿ej œredniej w latach
2004–2009 zainwestowano ponad 83% kapita³u zagranicznego, a najwiêksze
znaczenie mia³a dostêpnoœæ lotnicza.

Czynnikiem obni¿aj¹cym pozytywny wp³yw infrastruktury i transportu na
rozwój ekonomiczny jest coraz uci¹¿liwszy dla œrodowiska i spo³eczeñstwa spo-
sób funkcjonowania transportu, co jest dokumentowane w badaniach za po-
moc¹ pojêcia kosztów zewnêtrznych transportu. Problem ten zosta³ objaœniony
w monografii Barbary Paw³owskiej z 2013 r.50 Autorka uzasadni³a w niej tezê, ¿e
korzystanie z czynnika transportowego dla pobudzania rozwoju ekonomiczne-
go jest skuteczne i efektywne tylko wówczas, gdy zarówno ca³a gospodarka, jak
i transport podporz¹dkowany jest logice zrównowa¿onego rozwoju. Tym siê
ró¿ni racjonalny rozwój ekonomiczny od czysto iloœciowego wzrostu, ¿e dobro-
byt spo³eczny osi¹ga siê poprzez tworzenie zarówno nowej u¿ytecznoœci, jak
i zapewnianie równowagi w sposobach wykorzystywania czynników rozwojo-
wych oraz równowagi w strukturze uzyskiwanych efektów. Nie bez znaczenia
jest, za pomoc¹ jakiego potencja³u transportowego wzbudza siê rozwój ekono-
miczny. Procesy inwestycyjne w transporcie nie mog¹ byæ s³u¿ebne wobec ¿y-
wio³owo i chaotycznie powstaj¹cych potrzeb transportowych. Racjonalnoœæ
i równowagê mo¿na osi¹gn¹æ stosuj¹c skuteczne instrumenty obni¿ania trans-
portoch³onnoœci gospodarki, a tak¿e stymuluj¹c zmiany technologiczne i orga-
nizacyjne w transporcie, zmniejszaj¹ce jego zasoboch³onnoœæ i uci¹¿liwoœæ.
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49 A. KoŸlak, Nowoczesny system transportowy jako czynnik rozwoju regionów w Polsce, Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdañskiego, Gdañsk 2012.

50 B. Paw³owska, Zrównowa¿ony rozwój transportu na tle wspó³czesnych procesów spo³eczno-gospodarczych,
Wydawnictwo Uniwersytetu Gdañskiego, Gdañsk 2013.



Uzyskanie dodatkowych impulsów rozwojowych w gospodarce za pomoc¹
powiêkszania i uszlachetniania potencja³u transportowego wi¹¿e siê z ryzykiem
niespe³nienia siê oczekiwañ. Wyjaœnieniem tego zagadnienia zaj¹³ siê Prze-
mys³aw Borkowski w opublikowanej w 2013 r. monografii51. Wci¹¿ istnieje luka
(g³ód) infrastrukturalna nawet w wysoko rozwiniêtych pañstwach, a jej
wype³nianie jest z³o¿onym, czasoch³onnym i kapita³och³onnym procesem naje-
¿onym ró¿nymi pu³apkami i zagro¿eniami trudnymi do przewidzenia i trudny-
mi do unikniêcia. Autor sformu³owa³ tezê, ¿e dobre zaprogramowanie proje-
któw infrastrukturalnych w transporcie wymaga poprawy stosowanych
dotychczas nieprecyzyjnych metod oceny ryzyka z nimi zwi¹zanego, poprzez
wykorzystanie metody oceny referencyjnej. Jej istota polega na tym, ¿e wyko-
rzystuje siê model referencyjny pokazuj¹cy œredni poziom ryzyka w inwesty-
cjach infrastrukturalnych danego typu oraz proponowany jest mechanizm po-
zwalaj¹cy na korygowanie oceny indywidualnego projektu do proponowanych
wartoœci referencyjnych.

W opublikowanej w 2013 r. monografii Adama Przyby³owskiego52 zosta³a
podjêta próba opracowania metody pomiaru i oceny wp³ywu inwestycji trans-
portowych na stopieñ zrównowa¿enia regionalnych systemów transportowych
w Polsce. Dokonano tego za pomoc¹ technik modelowania i metod analizy sta-
tystycznej (35 wskaŸników obrazuj¹cych ³ad œrodowiskowy, spo³eczny i ekono-
miczny) odnosz¹cych siê do okresu 2009–2011. Przeprowadzone badanie empi-
ryczne nie potwierdzi³o tezy o istnieniu zale¿noœci miêdzy inwestycjami
transportowymi w regionach a równowa¿eniem ich systemów transportowych,
ale uda³o siê sklasyfikowaæ województwa pod wzglêdem stopnia zbli¿enia ich
systemów transportowych do wzorca zrównowa¿onego rozwoju.

W Polsce w latach 2007–2013 realizowano na najwiêksz¹ w historii skalê
modernizacjê infrastruktury transportu dziêki du¿emu finansowemu wsparciu
UE. Jest to okres wyj¹tkowo nadaj¹cy siê do przeprowadzenia badañ empirycz-
nych w celu ustalenia, czy te wielkie inwestycje przyczyniaj¹ siê do rozwoju
ekonomicznego. Skutek tych inwestycji pojawia siê z pewnym opóŸnieniem
i zapewne w 2013 r. by³o jeszcze za wczeœnie na wyczerpuj¹ce badania, ale war-
to podsumowaæ ich wstêpne wyniki.

Oœrodkiem, który wyspecjalizowa³ siê w przeprowadzaniu takich empirycz-
nych badañ, jest Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN
w Warszawie, który na potrzeby Ministerstwa Rozwoju Regionalnego przygoto-
wa³ szereg wnikliwych analiz. W 2010 r. zosta³ tam opracowany raport na temat
wp³ywu inwestycji w infrastrukturze transportu w Polsce na wzrost konku-
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51 P. Borkowski, Metody obiektywizacji oceny ryzyka w inwestycjach infrastrukturalnych w transporcie, Wy-
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52 A. Przyby³owski, Inwestycje transportowe jako czynnik zrównowa¿onego rozwoju regionów w Polsce, Wy-
dawnictwo Akademii Morskiej w Gdyni, Gdynia 2013.



rencyjnoœci regionów w latach 2004–200653. Jako zmiany w tej infrastrukturze
przedmiotem oceny by³y:
– eliminacja w¹skich garde³ i kongestii,
– skrócenie czasu podró¿y,
– obni¿enie kosztów eksploatacji œrodków transportu,
– poprawa poziomu bezpieczeñstwa ruchu,
– poprawa jakoœci us³ug transportowych,
– tworzenie po³¹czeñ aglomeracji z ich strefami ekonomicznymi,
– tworzenie wzajemnych po³¹czeñ aglomeracji,
– trwa³oœæ finansowa i rzeczowa inwestycji transportowych,
– stymulacja rozwoju nowych funkcji gospodarczych,
– zmniejszenie kosztów dostêpu dla inwestorów.

Wnioski z przeprowadzonych analiz sprowadzaj¹ siê do tego, ¿e efekty usu-
wania barier transportowych by³y w analizowanym okresie dosyæ ograniczone.
„Twarde” dane wskazuj¹, ¿e wskutek realizacji projektów unijnych z lat 2004–
2006/2009 nie uleg³y odczuwalnemu zmniejszeniu ani czas przejazdów, ani sze-
rzej rozumiana dostêpnoœæ przestrzenna. Mapy rozmieszczenia inwestycji
wskazuj¹ na ich du¿e rozproszenie, przez co nie s¹ one efektywne, gdy¿ nie
przekszta³caj¹ regionalnej struktury spo³eczno-gospodarczej kraju. Skala nie-
zbêdnych inwestycji wyklucza³a znacz¹c¹ poprawê wzajemnej dostêpnoœci
aglomeracji w latach 2004–2006. Mimo to dosz³o do zauwa¿alnego skrócenia
czasu przejazdu miêdzy niektórymi miastami, g³ównie w wyniku inwestycji na
kierunkach autostrad i dróg ekspresowych oraz w wyniku jednej znacz¹cej in-
westycji kolejowej. Najwiêkszym beneficjentem wsparcia unijnego, z punktu
widzenia poprawy dostêpnoœci do innych oœrodków wojewódzkich by³ Poznañ.
Znacz¹ca poprawa wyst¹pi³a w przypadku Gorzowa Wielkopolskiego, Szczeci-
na i £odzi. Kolejny raport tego Instytutu powsta³ w 2012 r.54 i dotyczy³ zdecen-
tralizowanych inwestycji drogowych realizowanych w ramach wojewódzkich
programów operacyjnych w okresie 2007–2013. Przedmiotem oceny by³o 150
wiêkszych projektów inwestycji (o wartoœci kosztorysowej powy¿ej 30 mln z³
lub maj¹cych d³ugoœæ co najmniej 10 km lub dróg zbudowanych po nowym œla-
dzie) pod k¹tem poprawy dostêpnoœci transportowej. Wzrost dostêpnoœci spo-
wodowany inwestycjami RPO okaza³ siê wy¿szy ni¿ mo¿na by³o oczekiwaæ.
Przeprowadzone badanie bardzo jednoznacznie potwierdzi³o ogromn¹ rolê

Infrastruktura transportu jako czynnik rozwoju ekonomicznego 29

53 Ocena wp³ywu inwestycji infrastruktury transportowej realizowanych w ramach polityki spójnoœci na
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kier. T. Komornickiego, Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN, Warszawa,
18 paŸdziernika 2010, http://www.ewaluacja.gov.pl/Ewaluacja_ex_post_NPR/Documents/ra-
port_koncowy_transport.pdf [dostêp: 10.12.2013].

54 Ocena wp³ywu projektów drogowych realizowanych w ramach Regionalnych Programów Operacyjnych na
zwiêkszenie dostêpnoœci transportowej województw, pod kier. T. Komornickiego, Warszawa, 12 grudnia
2012, http://www.funduszeeuropejskie.gov.pl/dzialaniapromocyjne/Documents/raport_drogowy_
m.pdf [dostêp: 10.12.2013].



szlaków „drugiego rzêdu” w poprawie dostêpnoœci na szczeblu jednostek regio-
nalnych i lokalnych. Najnowszy raport tego Instytutu z 2013 r.55 dotyczy³
wp³ywu budowy autostrad i dróg ekspresowych na rozwój spo³eczno-gospoda-
rczy i terytorialny Polski. Zdaniem autorów tego raportu, jednym z najwa¿niej-
szych wniosków p³yn¹cych z ewaluacji inwestycji drogowych jest to, ¿e auto-
strady i drogi ekspresowe w skali kraju daj¹ du¿¹ wartoœæ dodan¹ i pozytywne
efekty sieciowe, jednak w skali lokalnej s¹ jedynie warunkiem koniecznym, ale
niewystarczaj¹cym do szybkiego rozwoju gmin i powiatów. Na poziomie lokal-
nym, gdzie oczekiwania zwi¹zane z rozbudow¹ infrastruktury s¹ szczególnie
wysokie, móg³ wyst¹piæ tzw. efekt korytarza (tunelu). Czynnikiem utrud-
niaj¹cym ocenê by³ kryzys ekonomiczny, którego negatywne skutki mog³y ni-
welowaæ pozytywne efekty rozwoju infrastruktury. Badanie potwierdzi³o, ¿e
mamy do czynienia z wy¿szym poziomem przedsiêbiorczoœci na obszarach,
gdzie wybudowano nowe drogi. Efekt ekonomiczny jest te¿ z pewnoœci¹ bardzo
selektywny bran¿owo. Jest on ju¿ zauwa¿alny w bran¿y logistyczno-magazyno-
wej, a wyraŸnie mniej w sferze produkcyjnej. Najwa¿niejsz¹ konsekwencj¹ sko-
ku infrastrukturalnego wykonanego przez Polskê ze znacznym udzia³em œrod-
ków unijnych jest bezprecedensowa poprawa dostêpnoœci, likwidacja w¹skich
garde³ oraz wzrost bezpieczeñstwa w skali ca³ego kraju.

Modernizacja infrastruktury transportu w Polsce w ostatnich latach jest tak
wielkim przedsiêwziêciem, ¿e przyci¹ga uwagê badaczy z ró¿nych œrodowisk
i ró¿nych dyscyplin naukowych. Oprócz wy¿ej omówionych monografii i du-
¿ych raportów badawczych jest na ten temat znaczna liczba publikacji arty-
ku³owych i referatów na konferencjach naukowych56. Niedosyt budzi koncen-
tracja uwagi na relacjach miêdzy inwestowaniem w infrastrukturê transportu
a stanem systemu transportowego kraju czy regionów, a marginalne traktowa-
nie relacji miêdzy systemem transportowym a reszt¹ gospodarki. W Polsce
wci¹¿ brak jest wnikliwych, dobrze udokumentowanych badañ empirycznych
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55 Wp³yw budowy autostrad i dróg ekspresowych na rozwój spo³eczno-gospodarczy i terytorialny Polski, pod
kier. T. Komornickiego, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Warszawa, sierpieñ 2013,
http://www.ewaluacja.gov.pl/Wyniki/Documents/Raport_koncowy_z_badania_autostrady_i_dro-
gi_ekspresowe.pdf [dostêp: 10.12.2013].

56 Zob. np.: U. Grzyb, P. Trzepacz, Investment in Transport Infrastructure as a Crucial Factor of Entre-
preneurship Development in the New EU Member States – the Polish Case, „European Integration Stu-
dies” 2012, no. 6, http://dx.doi.org/10.5755/j01.eis.0.6.1511 [dostêp: 10.12.2013] lub http://www.eis.
ktu.lt/index.php/EIS/article/view/1511/1587 [dostêp: grudzieñ 2013]; T. Ambroziak, D. Pyza, Rola
infrastruktury w aspekcie zrównowa¿onego systemu transportu, „Prace Naukowe Politechniki Warsza-
wskiej. Transport”, 2012 z. 86, http://www.it.pw.edu.pl/prace-naukowe/z86/ambroziak_pyza.pdf
[dostêp: grudzieñ 2013]; M. Wolañski, Rozwój infrastruktury transportowej w latach 2007–2010 w kon-
tekœcie dotychczasowej realizacji Strategii Rozwoju Kraju 2007–2015 oraz kluczowych strategii sektorowych,
Opracowanie sporz¹dzone na zlecenie Ministerstwa Rozwoju Regionalnego, Warszawa 2011,
http://www.mir.gov.pl/rozwoj_regionalny/Ewaluacja_i_analizy/Raporty_o_rozwoju/Raporty_kra-
jowe/Documents/Ekspertyza_Rozwoj_infrastruktury_transportowej_w_latach_2007_2010_20072011.
pdf [dostêp: grudzieñ 2013].



tej drugiej relacji za pomoc¹ wypracowanych na œwiecie dojrza³ych i sprawdzo-
nych metod ekonometrycznych.

4. Komodalna infrastruktura transportu jako czynnik
trwa³ego rozwoju

Rozwój ekonomiczny jest trendem koniecznym, uzasadnionym wzrostem
demograficznym i istnieniem luki w poziomie zaspokojenia potrzeb ludzkich
mieszcz¹cych siê we wzorcu ¿ycia na godnym poziomie. Chocia¿ rozwój ten,
bêd¹cy owocem aktywnoœci prywatnych przedsiêbiorców kieruj¹cych siê wy³¹cz-
nie motywem zysku, daje z regu³y dodatkow¹ sumê wartoœci pozwalaj¹cych
lepiej zaspokajaæ te potrzeby, jednak odbywa siê czêsto bez poszanowania wy-
mogu trwa³oœci i równowagi. Nale¿y wiêc doceniæ ideê podporz¹dkowania
systemu gospodarki rynkowej tym dwóm wymogom.

W terminologii polskiej upowszechni³o siê pojêcie zrównowa¿onego rozwo-
ju, a mniej popularne jest pojêcie trwa³ego rozwoju. Nie s¹ to synonimy, gdy¿
pojêcie trwa³ego rozwoju zawiera nie tylko aspekt zrównowa¿enia, ale tak¿e
inne wa¿ne dla cywilizacji aspekty. W jêzyku angielskim powszechne jest pojê-
cie sustainable development, które nie ma dok³adnego polskiego odpowiednika
(mo¿na je t³umaczyæ jako rozwój trwa³y, harmonijny, sustensywny, ci¹g³y czy
samopodtrzymuj¹cy siê). W jêzyku francuskim u¿ywa siê pojêcia développement
durable (rzadziej développement soutenable), którego najbli¿szym polskim odpo-
wiednikiem jest trwa³y rozwój. Aby w³aœciwie widzieæ i interpretowaæ miejsce
infrastruktury i transportu w wieloaspektowym rozumieniu trwa³ego rozwoju,
nale¿y na³o¿yæ na siebie wzajemne relacje ró¿nych szczegó³owych pojêæ rozwo-
ju (ilustruje to rysunek 1).

Rozwój trwa³y jest syntez¹ trzech innych form rozwoju: a) rozwoju wzboga-
caj¹cego (pomna¿anie dóbr pozyskiwanych z natury zgodnie z zasadami eko-
nomicznymi i ekologicznymi), b) rozwoju sprawiedliwego (dodawanie nowych
wartoœci g³ównie najubo¿szym, zgodnie z zasadami ekonomicznymi i spo³ecz-
nymi), c) rozwoju znoœnego (rozs¹dne wykorzystywanie i uszczuplanie nie-
odnawialnych zasobów naturalnych, zgodnie z zasadami ekologicznymi
i spo³ecznymi). W praktyce synteza tych trzech form rozwoju jest bardzo trudna
z uwagi na sprzecznoœci logiczne w istocie rozwoju znoœnego i w istocie dwóch
pozosta³ych form rozwoju, gdy¿ miarami rozwoju znoœnego s¹ wskaŸniki
zmniejszania zu¿ycia lub uci¹¿liwoœci. Zu¿ywanie nieodnawialnych zasobów
jest nieuchronne, a jedynie kwesti¹ czasu jest tempo zu¿ywania i perspektywa
wyczerpania siê. Idea prawdziwie trwa³ego rozwoju wci¹¿ wymaga jeszcze
skrystalizowania opartego na poszukiwaniu alternatywnych czynników dla na-
turalnych zasobów nieodnawialnych.
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Pochodn¹ idei trwa³ego rozwoju jest idea komodalnoœci transportu, pole-
gaj¹ca na poszukiwaniu równowagi miêdzy ga³êziami wysoko efektywnymi
i uci¹¿liwymi œrodowiskowo, a ga³êziami mniej efektywnymi a bardziej przyjaz-
nymi dla œrodowiska. Wa¿nym elementem tej idei jest odrzucenie potrzeby sta-
nowczej eliminacji ga³êzi uci¹¿liwych œrodowiskowo, a skoncentrowanie siê na
racjonalizacji ich roli w systemie transportowym i systemie ekonomiczo-spo-
³ecznym (poszukiwanie jakiegoœ optimum). Nie do przyjêcia by³yby takie zmiany
chroni¹ce œrodowisko, które polega³yby na tak du¿ej redukcji ga³êzi wysoko efek-
tywnych, wydajnych i dostêpnych, ¿e wp³ynê³oby to na zmniejszenie PKB
i konsumpcji. W ujêciu semantycznym komodalnoœæ jest rozwiniêciem pojêcia
multimodalnoœci. O ile jednoznaczne jest pojêcie monomodalnoœci (bezpoœredni
lub ³amany transport jedn¹ ga³êzi¹), o tyle wci¹¿ brak jest jednoznacznej inter-
pretacji pojêæ intermodalnoœci i multimodalnoœci. Ró¿nica miêdzy multimodal-
noœci¹ i intermodalnoœci¹ nie sprowadza siê jedynie do tego, ¿e w systemie mul-
timodalnym ga³êzie transportu s¹ w relacjach równoleg³ych, a w systemie
intermodalnym s¹ w relacjach sztafetowych. Multimodalnoœæ jest systemem
bardziej z³o¿onym, bowiem jako alternatywne rozwi¹zania wystêpuj¹ w nim
zarówno opcje monoga³êziowe, jak i intermodalne. O ile g³ówn¹ cech¹ multi-
modalnoœci jest du¿a swoboda wyboru ga³êzi i systemów transportowych, o tyle
intermodalnoœæ w danym korytarzu transportowym mo¿e byæ jedyn¹ opcj¹, co
oznacza, ¿e jeœli jakieœ ogniwo ³añcucha intermodalnego Ÿle funkcjonuje, ca³y
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Rysunek 1. Elementy sk³adowe systemu rozwoju trwa³ego
�ród³o: Opracowanie w³asne.



system jest bezu¿yteczny. Jest oczywiste, ¿e dla u¿ytkownika zawsze najbardziej
dogodny jest transport bezpoœredni. Tworzenie intermodalnych systemów
transportu ma uzasadnienie w zmniejszaniu niedogodnoœci zwi¹zanych ze
zmian¹ œrodka transportu, a nie w zastêpowaniu przewozów bezpoœrednich
wykonywanych jednym œrodkiem. Istnieje jednak ró¿nica w stopniu dojrza³oœci
technologicznej i organizacyjnej istniej¹cych wspó³czeœnie form multimodalne-
go transportu ³adunków i osób. Multimodalny transport pasa¿erski pozostaje
wci¹¿ tylko dojrzewaj¹c¹ koncepcj¹ i nigdy nie bêdzie tak œciœle zintegrowany
jak multimodalny transport ³adunków. Pasa¿er jest bowiem w stanie przejœæ pie-
szo pewien dystans dziel¹cy ró¿ne œrodki transportu, podczas gdy ³adunek wy-
maga przemieszczenia nawet na minimaln¹ odleg³oœæ. Sens tworzenia syste-
mów intermodalnych istnieje wówczas, gdy mog¹ one mieæ przewagê nad
systemami monomodalnymi pod wzglêdem ekonomicznym, funkcjonalnym,
ekologicznym, bezpieczeñstwa i spo³ecznym. Doœæ trafne jest spostrze¿enie, ¿e
komodalnoœæ jest pewnego rodzaju parasolem nad pojêciami intermodalnoœci
i multimodalnoœci57.

Definicja komodalnoœci podana w 2006 r. przez Komisjê Europejsk¹ w dwóch
komunikatach jest doprecyzowywana w realizowanych projektach badawczych
i innych dokumentach politycznych oraz regulacyjnych. W Zielonej Ksiêdze
z 2009 r. podkreœlono potrzebê reorientacji rozwoju sieci TEN-T tak, aby dziêki
komodalnoœci sieæ infrastruktury transportu sta³a siê efektywniejsza i bardziej
przyjazna dla œrodowiska zarówno w sferze przewozów ³adunków jak i pasa¿e-
rów58.

Pobudzenie rozwoju ekonomicznego regionu, kraju lub ugrupowania
pañstw za pomoc¹ potencja³u zawartego w infrastrukturze transportu powinno
byæ skuteczne i efektywne. Nie bez znaczenia jest to, jakim wysi³kiem, jakimi za-
sobami i jakim kosztem to pobudzenie zostanie osi¹gniête. Niezbêdny jest pro-
ces poprawy relacji miêdzy potencja³em infrastruktury transportu a makro-
ekonomicznym wymiarem aktywnoœci gospodarczej, który mo¿e przebiegaæ
kilkoma alternatywnymi sposobami: a) mo¿na powiêkszaæ potencja³ infrastruk-
tury dla wywo³ania nowych impulsów rozwojowych w gospodarce, b) mo¿na
generowaæ dodatkowe efekty ekonomiczne korzystaj¹c z tego samego zasobu
i zbioru infrastruktury, c) mo¿na uzyskiwaæ dodatkowe efekty ekonomiczne za-
mieniaj¹c czêœæ zasobów transportu na zasoby innych czynników, d) mo¿na
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57 A. Schroten, A. Grinsven, Identification of ICT Options Enhancing Co-modality, OPTIMISM – Optimi-
sing Passenger Transport Information to Materialize Insights for Sustainable Mobility, http://
www.optimismtransport.eu/wp-content/uploads/2013/05/Deliverable-4.-1-Identification-of-ICT-
options-enhancing-co-modality.pdf [dostêp: grudzieñ 2013].

58 Green Paper, TEN-T: A Policy Review. Towards a Better Integrated Transeuropean Transport Network at
the Service of the Common Transport Policy, Commission of the European Communities, COM(2009)
44 final, Brussels, 4.2.2009, http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2009:
0044:FIN:EN:PDF [dostêp: 30.11.2013].



utrzymywaæ gospodarkê w równowadze rezygnuj¹c ze zbêdnych lub zbyt kosz-
townych w eksploatacji elementów infrastruktury. W zale¿noœci od istniej¹cych
uwarunkowañ ekonomicznych i spo³ecznych, polityka rozwoju odbywa siê
wed³ug któregoœ z trzech pierwszych scenariuszy, a scenariusz „d” ma charakter
raczej hipotetyczny. Stworzone w Unii Europejskiej pojêcie komodalnoœci syste-
mu transportowego, rozumianej jako wydajne wykorzystanie ró¿nych form
transportu z osobna i form ³¹czonych59, mo¿e byæ przydatne w ka¿dym ze
wspomnianych trzech scenariuszy rozwoju. Pojêcie to tworzy now¹ filozofiê
myœlenia, ale praktyczne jego stosowanie wymaga stworzenia odpowiednich
metod analizy i instrumentów oddzia³ywania na systemy transportowe. O ile
do niedawna próbowano wskazaæ jeden syntetyczny wskaŸnik w³aœciwego tem-
pa rozwoju infrastruktury transportu (np. oko³o 1% PKB), o tyle wzorcow¹ ko-
modalnoœæ trzeba bêdzie opisywaæ za pomoc¹ z³o¿onego zbioru wskaŸników
strukturalnych i efektywnoœciowych. Zapewne nie uda siê okreœliæ jednolitego
ponadczasowego wzorca komodalnoœci dla ca³ej Unii Europejskiej. W zale¿no-
œci od specyfiki przyrodniczej, geograficznej, spo³ecznej i technologicznej w ka¿-
dym regionie potrzebom trwa³ego rozwoju s³u¿y odmienny zbiór oraz struktura
wykorzystywanych zasobów i procesów: w jednych regionach atutem mo¿e byæ
naturalna dostêpnoœæ zasobów w miejscach, gdzie s¹ one potrzebne, w innych
regionach atutem mo¿e byæ dobrze rozwiniêty efektywny i sprawny transport
pozwalaj¹cy sprowadziæ z daleka potrzebne brakuj¹ce zasoby i wywieŸæ daleko
gotowe wyroby.

Nie ulega w¹tpliwoœci, ¿e komodalnoœci infrastruktury transportu nie mo¿na
opisaæ i oceniæ za pomoc¹ dotychczas stosowanych syntetycznych wskaŸników,
którymi by³y proporcje udzia³u nak³adów inwestycyjnych na infrastrukturê
w PKB i wskaŸniki przestrzenne oraz demograficzne gêstoœci tej infrastruktury.
Niedoskona³oœæ tych wskaŸników wynika zarówno ze zbyt prostych wielkoœci
ujmowanych w liczniku, jak i w mianowniku formu³. Ze wzglêdu na konkuren-
cyjnoœæ lokalizacyjn¹ inwestycji w danych krajach czy regionach wiêksze zna-
czenie od tych wskaŸników syntetycznych maj¹ wskaŸniki cz¹stkowe, poka-
zuj¹ce wyposa¿enie w najbardziej prorozwojowe elementy infrastruktury
transportu: sieæ autostrad i dróg ekspresowych, sieæ lotnisk cywilnych, sieæ linii
kolejowych du¿ej prêdkoœci, sieæ terminali intermodalnych. Poszukuj¹c miar
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59 Definicja komodalnoœci w tym brzmieniu zosta³a podana w 2006 r. przez Komisjê Europejsk¹
w dwóch komunikatach: Utrzymaæ Europê w ruchu – zrównowa¿ona mobilnoœæ dla naszego kontynentu,
Przegl¹d œredniookresowy Bia³ej Ksiêgi Komisji Europejskiej dotycz¹cej transportu z 2001 r.,
Komunikat Komisji dla Rady i Parlamentu Europejskiego, COM(2006) 314 wersja ostateczna, Bruk-
sela, dnia 22.06.2006, http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2006:0314:FIN:
PL:PDF [dostêp: 20.11.2013]; Logistyka transportu towarowego w Europie – klucz do zrównowa¿onej mo-
bilnoœci, Komunikat Komisji do Rady, Parlamentu Europejskiego, Europejskiego Komitetu Ekono-
miczno--Spo³ecznego i Komitetu Regionów, KOM(2006) 336 wersja ostateczna, Bruksela, dnia
28.06.2006, http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2006:0336:FIN:PL:PDF
[dostep: 20.11.2013].



komodalnoœci nale¿a³oby wzi¹æ pod lupê zagregowan¹ jakoœæ infrastruktury
transportu odniesion¹ do zagregowanej miary dobrobytu. O jakoœci tej decyduje
nie tylko poziom nasycenia obszarów poszczególnymi rodzajami infrastruktury
liniowej i punktowej, ale tak¿e struktura ga³êziowa infrastruktury, stopieñ inte-
gracji jej elementów i zdolnoœæ do zapewniania efektów sieciowych (nieistnienie
w¹skich garde³ i brakuj¹cych ogniw)60.

W œlad za pojêciem komodalnoœci mog³oby pojawiæ siê pojêcie „komodaliza-
cji”61 systemu transportowego, rozumiane jako wprowadzenie w nim pozytyw-
nych zmian funkcjonalnych i nadanie mu cech optymalnoœci za pomoc¹ prze-
kszta³cenia struktury jego elementów sk³adowych. Proces „komodalizacji”
nale¿a³oby przeprowadzaæ w sposób elastyczny, dostosowany do specyfiki uwa-
runkowañ w danym wycinku przestrzeni, chocia¿ w Bia³ej Ksiêdze Transportu
z 2011 r. nakreœlono jego pewne uniwersalne dla ca³ej Wspólnoty ramy i kierun-
ki zmian obejmuj¹ce:
– ograniczenie transportu indywidualnego do ostatnich odcinków podró¿y,
– optymalizacjê multimodalnych ³añcuchów logistycznych,
– zast¹pienie tradycyjnych pojazdów z napêdem spalinowym pojazdami z na-

pêdem bardziej ekologicznym,
– zwiêkszenie wydajnoœci infrastruktury za pomoc¹ systemów ITS,
– integracjê miêdzyga³êziow¹ sieci transportowych,
– inwestycje pozwalaj¹ce na rozszerzenie lub unowoczeœnienie przepustowo-

œci sieci kolejowej i odci¹¿enie transportu samochodowego w przewozach
³adunków na du¿e odleg³oœci,

– stworzenie spójnej sieci kolei du¿ych prêdkoœci celem przyci¹gniêcia pasa¿e-
rów z innych œrodków transportu wykorzystywanych w podró¿ach na œred-
nie i du¿e odleg³oœci.
W niektórych krajach cz³onkowskich wprowadzenie tych zmian jest niereal-

ne (na przyk³ad na Cyprze i Malcie, gdzie na l¹dzie funkcjonuje wy³¹cznie
transport samochodowy i trudno sugerowaæ powstanie tam sieci kolejowej).

Ekstensywne powiêkszanie sieci infrastruktury transportu nie mo¿e odby-
waæ siê nieustannie. W Unii Europejskiej po kilkudziesiêciu latach inwestowania
w tê infrastrukturê wiêkszoœæ pañstw zbli¿a siê do ukszta³towania jej szkieletu
docelowego, maj¹cego wystarczaj¹c¹ dostêpnoœæ i przepustowoœæ gwarantuj¹c¹
trwa³y rozwój ekonomiczny. Nadchodzi epoka nowa, w której g³ównym wy-
zwaniem bêdzie nie tyle dalsza iloœciowa rozbudowa sieci, ile jej sprawniejsze
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60 W projekcie badawczym LINK jako miary komodalnoœci zosta³y zaproponowane: a) miary opty-
malizacji u¿ycia œrodków transport (czyste I efektywne pojazdy), b) miary obrazuj¹ce integracjê
ga³êzi transportu w „³añcych bez szwów”, c) miary pokazuj¹ce przesuniêcia w strukturze ga³êzio-
wej. Zob.: Intermodal Passenger Transport in Europe. Passenger Modality from A to Z, LINK – the Euro-
pean Forum on Intermodal Transport Travel, http://www.mobiel21.be/sites/default/files/publica-
tions/Brochure%20link%20kleiner.pdf, s. 8 [dostêp: grudzieñ 2013].

61 Istnieje ju¿ pojêcie „commoditization”, przez które rozumie siê coœ innego: „utowarowienie”, czyli
zwiêkszanie liczby i dostêpnoœci podobnych wyrobów celem obni¿enia cen tych wyrobów.



oraz efektywniejsze utrzymanie, rewitalizacja i integracja miêdzyga³êziowa.
W tej nowej epoce od transportu bêdzie siê oczekiwaæ w mniejszej mierze przy-
rostu zdolnoœci przewozowej, a w wiêkszej mierze skrócenia czasu operacji
i zmniejszenia zu¿ycia zasobów czynników produkcji. W inicjatywie badawczej
infrastruktury transportu FORx462 przygotowanej przez FEHRL do sk³adników
jej komodalnoœci zaliczono nowej generacji wêz³y przesiadkowe w portach lot-
niczych, stacje i wêz³y przesiadkowe pomiêdzy komodalnymi trasami tak opra-
cowane, aby zapewniæ g³adki i elastyczny transfer pasa¿erów oraz ³adunków na
kluczowych trasach i korytarzach, zwiêkszenie udogodnieñ i niezawodnoœci dla
pasa¿erów oraz ³adunków, wspó³dzielenie przez transport drogowy i kolejowy
tych samych elementów infrastruktury (zw³aszcza na obszarach miejskich). Ba-
dania naukowe i technologiczne powinny byæ prowadzone pod k¹tem stworze-
nia skuteczniejszych i tañszych sposobów utrzymania i rewitalizacji elementów
infrastruktury transportu, zw³aszcza stworzonych przed kilkudziesiêciu laty.
Potrzebê innowacyjnych rozwi¹zañ w tym zakresie podkreœlono w opublikowa-
nej w 2013 r. wspólnie przez piêæ Europejskich Platform Technologicznych
(ERTRAC, ERRAC, WATERBORNE, ACARE i ECTP) mapie drogowej „Roadmap
for Cross-Modal Transport Infrastructure Innovation”63.

Analizuj¹c dane statystyczne UE-28 mo¿na dojœæ do wniosku, ¿e osi¹gniêto
ju¿ zadowalaj¹c¹ dostêpnoœæ przestrzenn¹ infrastruktury drogowej, ale znacz-
nie gorzej jest z dostêpnoœci¹ infrastruktury pozosta³ych ga³êzi transportu l¹do-
wego (ilustruje to tabela 1).

Œrednio w ca³ej Unii w 2012 r. 50,4% powierzchni cechowa³o siê dostêpem do
najbli¿szej drogi utwardzonej nie wiêkszym ni¿ 200 m, przy czym odsetek ten
waha³ siê od poni¿ej 20% w Finlandii, Szwecji i Bu³garii do ponad 100% w Bel-
gii, Holandii i na Malcie. W rzeczywistoœci dostêpnoœæ ta w skali lokalnej (po-
ziom NUTS-3) jest jeszcze bardziej zró¿nicowana, ale istnieje tak¿e zró¿nicowa-
nie rozmieszczenia ludnoœci, czego wyrazem jest fakt, ¿e ludnoœæ miejska stano-
wi¹ca oko³o 2/3 ludnoœci ogó³em zamieszkuje na obszarze stanowi¹cym nie
wiêcej ni¿ 3% powierzchni ogó³em64. Nie ma obszarów zurbanizowanych po-
zbawionych sieci drogowej, ale wystêpuje na nich problem niedostatecznej
przepustowoœci tej sieci i brak jest przestrzeni dla inwestycji zwiêkszaj¹cych tê
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62 FORx4 – Forever Open Road, Rail, Runway and River. Infrastructure innovation for seamless mobility.
A Co-Modal Transport Initiative for Research, FEHRL, November 2013, http://www.fehrl.org/?m=
33&a=content&id=860.

63 Roadmap for Cross-Modal Transport Infrastructure Innovation. Towards a Performing Infrastructure.
A Coordinated Approach to Addressing Cross-Modal Infrastructure Issues for an Integrated European
Transport System, ERTRAC-ERRAC-Waterborne-ACARE-ECTP Task Force Version: Formally en-
dorsed by the ETPs involved 30 June 2013, https://ec.europa.eu/eip/raw-materials/en/system/fi-
les/ged/87%2039D2769v1_ETP_Roadmap_-_Publisha.pdf.

64 Zob.: A. Schneider, M.A. Friedl, D. Potere, A New Map of Global Urban Extent from MODIS Satellite
Data, „Environmental Research Letters” 2009, no. 4, http://iopscience.iop.org/1748-9326/4/4/
044003/pdf/1748-9326_4_4_044003.pdf [dostêp: grudzieñ 2013].



przepustowoœæ. S¹ natomiast obszary rolnicze s³abo nasycone sieci¹ drogow¹,
ale jej rozwój na tych obszarach nie by³by w stanie wywo³aæ znacz¹cego efektu
pobudzenia produkcji.

Tabela 1. Ewolucja dostêpnoœci infrastruktury transportu l¹dowego i wodnego œródl¹do-
wego w UE-28 w okresie 1980–2012 (% obszarów le¿¹cych nie wiêcej ni¿ 200 m po obu
stronach linii transportowych)

Kraj
Sieæ drogowa Sieæ kolejowa

Drogi wodne
œródl¹dowe

Ruroci¹gi

1980 2000 2012 1980 2000 2012 1980 2000 2012 1980 2000 2012

Austria 49,8 50,1 55,5 2,8 2,7 2,4 0,2 0,2 0,2 0,4 0,4 0,6

Belgia 172,9 194,2 200,7 5,2 4,5 4,7 2,0 2,0 2,0 0,4 0,4 0,4

Bu³garia 8,6 13,4 17,8 1,6 1,6 1,5 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2

Chorwacja 18,5 20,2 20,3 1,7 1,9 1,9 0,7 0,5 0,6 0,6 0,4 0,4

Cypr 23,7 31,6 44,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Czechy 60,4 64,8 67,2 4,8 4,8 4,8 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3

Dania 64,5 66,5 67,7 2,7 2,6 2,4 0,0 0,0 0,0 0,2 0,3 0,3

Estonia 35,3 47,6 54,7 0,9 0,9 0,7 0,3 0,3 0,3 0,0 0,0 0,0

Finlandia 9,0 9,3 9,2 0,7 0,7 0,7 0,7 0,9 0,9 0,0 0,0 0,0

Francja 61,1 71,8 77,7 2,5 2,1 2,2 0,5 0,4 0,4 0,4 0,4 0,5

Grecja 34,3 35,7 35,7 0,8 0,7 0,8 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1

Hiszpania 51,3 51,8 51,7 1,2 1,1 1,2 0,0 0,0 0,0 0,1 0,3 0,3

Holandia 107,3 120,3 130,3 2,8 2,7 2,9 4,6 5,9 5,8 0,4 0,4 0,4

Irlandia 46,8 54,5 54,3 1,1 1,1 1,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Litwa 39,8 48,9 52,5 1,3 1,2 1,1 0,2 0,2 0,3 0,2 0,3 0,3

Luksemburg 74,9 80,6 80,9 4,2 4,2 4,3 0,6 0,6 0,6 0,0 0,0 0,0

£otwa 34,9 43,2 44,0 1,5 1,4 1,2 0,0 0,0 0,0 0,4 0,5 0,5

Malta 196,9 278,5 282,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Niemcy 69,2 71,1 71,9 4,8 4,1 3,8 0,8 0,8 0,9 0,2 0,3 0,3

Polska 23,0 32,0 36,8 3,5 2,9 2,5 0,5 0,5 0,5 0,3 0,3 0,3

Portugalia 23,5 31,4 32,3 1,6 1,2 1,2 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1 0,1

Rumunia 30,9 33,3 35,9 1,9 1,8 1,8 0,3 0,3 0,3 0,6 0,7 0,9

S³owacja 28,0 35,0 36,2 3,0 3,0 2,9 0,1 0,1 0,1 0,4 0,4 0,4

S³owenia 55,9 75,0 75,9 2,1 2,4 2,4 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Szwecja 17,8 19,1 19,7 1,1 1,0 1,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Wêgry 68,9 69,1 70,0 3,4 3,4 3,4 0,6 0,6 0,7 0,8 0,9 0,9

W. Brytania 60,3 64,0 68,0 2,9 2,8 2,7 0,3 0,2 0,2 0,5 0,6 0,7

W³ochy 57,2 63,5 65,1 2,1 2,1 2,3 0,3 0,2 0,2 0,4 0,6 0,6

UE-28 43,6 48,1 50,4 2,2 2,0 2,0 0,4 0,4 0,4 0,3 0,3 0,3

�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie kompilacji danych EUROSTAT, DG Mobility & Trans-
port, Banku Œwiatowego, GUS, UIC oraz statystyk narodowych pañstw cz³onkowskich UE (niektóre
dane s¹ czêœciowo szacunkowe).
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Przez minione dziesiêciolecia w Europie inwestowano g³ównie w infrastruk-
turê drogow¹, zw³aszcza w budowê autostrad i dróg szybkiego ruchu. Mo¿na
postawiæ tezê, ¿e gdyby w ci¹gu minionych 30 lat mniej inwestowano w sieæ
drogow¹, a wiêcej inwestowano w sieæ kolejow¹ czy wodn¹ œródl¹dow¹, trud-
niejszy by³by do uzyskania realny wzrost PKB i poprawa jakoœci ¿ycia wyra¿ona
wskaŸnikiem HDI. Weryfikacji tej tezy mo¿na dokonaæ na podstawie danych
ujêtych na rysunku 2, na którym porównano dla wszystkich 28 pañstw cz³onkow-
skich UE wskaŸniki charakteryzuj¹ce dynamikê zmian w zakresie sieci dróg
utwardzonych z dynamik¹ PKB w cenach sta³ych.

W okresie 1980–2012 w ca³ej UE-28 ogó³ sieci dróg utwardzonych wzrós³ je-
dynie o 16%, a PKB powiêkszy³ siê w tym czasie o 82%, przy czym proporcje
tych zmian by³y bardzo zró¿nicowane w poszczególnych pañstwach cz³onko-
wskich: w krajach UE-13 generalnie przyrost sieci drogowej by³ du¿y, bo siêgn¹³
28,5% (z wyj¹tkiem Czech i Chorwacji), ale tylko ma Malcie i Cyprze towarzy-
szy³ temu bardzo du¿y wzrost PKB, co oznacza, ¿e to nie infrastruktura drogowa
decydowa³a o najwiêkszej poprawie dobrobytu tych pañstw lecz inne czynniki.
W krajach UE-15 przy wzroœcie sieci drogowej jedynie o 12,8% nast¹pi³ prawie
identyczny jak w UE-13 wzrost PKB wynosz¹cy 82,2%. Ten s³aby zwi¹zek infra-
struktury z ogóln¹ dynamik¹ gospodarcz¹ wynika ze zmian w strukturze go-
spodarki europejskiej, w której coraz wiêksz¹ rolê odgrywa transportooszczêd-
ny sektor us³ug. W latach 1995–2012 udzia³ sektorów us³ugowych w tworzeniu
wartoœci dodanej w UE-28 wzrós³ z 67,9% do 73,4%, a w kilku krajach przekra-
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Rysunek 2. Porównanie tempa przyrostu sieci drogowej i PKB w UE-28 w latach 1980–2012
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cza 80%. Udzia³ przemys³u i budownictw – sektorów tworz¹cych najwiêkszy

popyt na transport – zmniejszy³ siê w tym okresie z 29,6% do 25,0% 65. Wybrane

dane obrazuj¹ce te zmiany zawiera tabela 2.

Dalszy wzrost udzia³u sektorów us³ugowych w PKB raczej nie jest ju¿ mo¿li-

wy, a Unia Europejska powraca do polityki silniejszego wsparcia rozwoju nowo-

czesnego przemys³u. Dziêki odnowionej strategii przemys³owej przedstawionej

w komunikacie z 2012 r. Komisja spodziewa siê odwróciæ negatywne tendencje

dotycz¹ce udzia³u przemys³u w gospodarce europejskiej z obecnego poziomu

wynosz¹cego oko³o 16% PKB do 20% w 2020 r. Zdaniem Komisji, warunkiem

wstêpnym dla takiej wizji rozwoju przemys³owego jest zapewnienie odpowied-

niej i wydajnej infrastruktury transportu, interoperacyjnej logistyki i sieci szero-

kopasmowych o bardzo du¿ej przepustowoœci66. Renesans sektora przemys³u

móg³by sprawiæ ponowny wzrost wskaŸników transportoch³onnoœci gospodarki

europejskiej, które w latach 1980–2012 uleg³y pewnej obni¿ce. Tabela 3 zawiera

te wskaŸniki obliczone jako sumê ca³ej pracy przewozowej ³adunków w trans-

porcie l¹dowym, podzielonej przez wartoœæ PKB wyra¿on¹ w cenach sta³ych

2010 roku.

Tabela 3. Ewolucja l¹dowej* transportoch³onnoœci gospodarki UE-28 w okresie 1980–2012

w tkm na 1 � PKB w cenach sta³ych 2010 r.

Kraj 1980 1990 2000 2010 2012

Belgia 0,189 0,198 0,218 0,149 0,138

Bu³garia 1,868 1,233 0,523 0,803 0,820

Czechy 0,785 0,598 0,526 0,452 0,494

Dania 0,120 0,109 0,138 0,088 0,098

Niemcy 0,199 0,167 0,196 0,200 0,200

Estonia 1,465 1,156 1,315 0,853 0,742

Irlandia 0,086 0,092 0,103 0,070 0,058

Grecja 0,079 0,106 0,149 0,137 0,076

Hiszpania 0,133 0,151 0,197 0,218 0,217

Francja 0,218 0,164 0,169 0,124 0,129
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65 Rachunki narodowe i PKB, EUROSTAT i Komisja Europejska, Wrzesieñ 2012, http://epp.eurostat.ec.

europa.eu/statistics_explained/index.php/National_accounts_and_GDP/pl [dostêp: 2.12.2013].
66 Zintegrowana polityka przemys³owa w erze globalizacji. Konkurencyjnoœæ i zrównowa¿ony rozwój na pier-

wszym planie, Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu

Ekonomiczno-Spo³ecznego i Komitetu Regionów, KOM(2010) 614 wersja ostateczna, Bruksela,

dnia 28.10.2010, http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2010:0614:FIN:PL:

PDF [dostêp: 2.12.2013]; Silniejszy przemys³ europejski na rzecz wzrostu i o¿ywienia gospodarczego,
Aktualizacja komunikatu w sprawie polityki przemys³owej, Komunikat Komisji do Parlamentu

Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spo³ecznego i Komitetu Regionów,

COM(2012) 582 final, Bruksela, dnia 10.10.2012, http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUri-

Serv.do?uri=COM:2012:0582:FIN:PL:PDF [dostêp: 2.12.2013].





i odci¹¿enie transportu samochodowego w przewozach ³adunków na du¿e od-
leg³oœci oznacza, ¿e sieæ drogowa mo¿e byæ traktowana drugoplanowo i czy
by³oby to w praktyce efektywne? Przesuniêcie czêœci przewozów ³adunków na
du¿e odleg³oœci z transportu samochodowego na kolejowy ma ekonomiczne
uzasadnienie w œwietle du¿o wiêkszej potencjalnej produktywnoœci jednego ki-
lometra linii kolejowej ni¿ jednego kilometra przeciêtnej drogi ko³owej (pokazu-
je to tabela 4).

Sieæ drogowa jest w UE-28 wykorzystywana g³ównie dla potrzeb ruchu
pasa¿erskiego, podczas gdy na sieci kolejowej proporcje ruchu towarowego
i pasa¿erskiego s¹ bardziej wyrównane. Przyci¹gniêcie na zmodernizowane li-
nie kolejowe wiêkszej masy towarowej jest wiêc mo¿liwe przez przesuniêcie
czêœci tej masy z sieci drogowej o du¿ym natê¿eniu ruchu, a wiêc z istniej¹cych
autostrad lub dróg ekspresowych, a nie z sieci mniej obci¹¿onych dróg ni¿szej
kategorii. Wi¹¿e siê z tym dodatkowo ryzyko pogorszenia sytuacji finansowej
zarz¹dców p³atnej sieci drogowej.

Przesuniêcie czêœci ruchu towarowego z autostrad na modernizowane linie
kolejowe jest w¹tpliwe pod wzglêdem ekonomicznym w krajach, które stosun-
kowo niedawno zbudowa³y sieæ autostrad. W krajach UE-15 powoli wygasa
tempo budowy autostrad, natomiast w krajach UE-13 w ostatnich latach nabra³o
ono d³ugo oczekiwanego przyspieszenia i pozwala nadrobiæ wieloletnie zaleg³oœci,
co ilustruje rysunek 3.

42 Jan Burnewicz

Rysunek 3. Roczne przyrosty sieci autostrad w UE-15 i UE-13 w okresie 1981–2012 w km
�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie danych: EUROSTAT, DG Mobility & Transport, Banku
Œwiatowego, GUS oraz statystyk narodowych pañstw cz³onkowskich UE (dla lat 1981–1990 – dane
szacunkowe).
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Gdyby trendy te utrzyma³y siê do 2030 roku, w krajach UE-15 powsta³oby
dodatkowo jeszcze oko³o 6 tys. km autostrad, a w krajach UE-13 przyby³oby ich
oko³o 8 tys. km, co oznacza³oby prawdopodobnie osi¹gniêcie stanu docelowego
na poziomie w sumie oko³o 85 tys. km tych dróg.

W wyniku inwestycji autostradowych zilustrowanych na rysunku 3 w UE-28
w okresie 1980-2012 wzrós³ udzia³ autostrad w ogólnej d³ugoœci sieci dróg
utwardzonych z 0,7% do 1,3% (w UE-15 wzrost ten by³ z 0,8% do 1,5%, a w UE-13
odsetek ten wzrós³ z 0,15% do 0,64%). O ile w 1980 r. istniej¹ca w UE-28 sieæ au-
tostrad stanowi³a jedynie 13,2% d³ugoœci sieci kolejowej, to w 2012 r. odsetek ten
wzrós³ do 33,7%. W dalszym ci¹gu sieæ kolejowa ma potencjalnie przynajmniej
3-krotnie wiêksz¹ zdolnoœæ przewozow¹ ni¿ sieæ autostrad, ale powsta³o ju¿
wiêksze pole ewentualnych przesuniêæ komodalnych tej przepustowoœci.

Mo¿na próbowaæ szukaæ korelacji miêdzy dotychczasowymi trendami roz-
woju sieci autostrad oraz sieci kolejowej i dynamik¹ zmian PKB oraz zmian
wskaŸnika dobrobytu HDI. Wyniki tego rodzaju analizy zawiera dla okresu
1980-2012 w UE-28 tabela 5.

W tabeli 5 ujêta zosta³a mozaika bardzo ró¿nych sytuacji, pozwalaj¹ca odpo-
wiedzieæ zarówno na pytanie o skutek intensywnego, jak i wstrzemiêŸliwego
inwestowania w autostrady, jak i o skutek intensywniejszej lub bardziej po-
wœci¹gliwej tendencji do likwidacji czêœci sieci kolejowej. W tym zakresie nie
wyst¹pi³a jednoznaczna prawid³owoœæ, co oznacza, ¿e o sukcesach gospodar-
czych i spo³ecznych pañstw decydowa³ ca³y zbiór czynników i dzia³añ, wœród
których infrastruktura transportu odgrywa³a zauwa¿aln¹, ale niedecyduj¹c¹
rolê. S¹ bowiem przypadki pañstw, które: a) ponadprzeciêtnie inwestowa³y
w rozwój sieci autostrad i osi¹gnê³y ponadprzeciêtny wzrost PKB (Irlandia, Polska,
Chorwacja, Hiszpania, Portugalia, S³owacja, Szwecja, Finlandia, Luksemburg,
Cypr, Estonia), b) ponadprzeciêtnie inwestowa³y w rozwój sieci autostrad
i osi¹gnê³y niewielki wzrost PKB (Wêgry, Francja, S³owenia, Czechy, Grecja,
Rumunia, Bu³garia), c) w ograniczonej mierze inwestowa³y w rozwój sieci auto-
strad, a mimo to osi¹gnê³y ponadprzeciêtny wzrost PKB (Holandia, Austria,
Wielka Brytania, Malta), d) w ograniczonej mierze inwestowa³y w rozwój sieci
autostrad i osi¹gnê³y niewielki wzrost PKB (Niemcy, Belgia, W³ochy, Dania, Litwa,
£otwa).

Korelacja miêdzy trendami zmian sieci kolejowej a trendami zmian PKB jest
w UE-28 bardziej skomplikowana. S³aba lub umiarkowana tendencja wzrostu
PKB mia³a miejsce zarówno w pañstwach, które dokona³y ponadprzeciêtnej re-
dukcji sieci kolejowej (Niemcy, Francja, Litwa, £otwa, Belgia, Bu³garia, Rumu-
nia), jak i w pañstwach, które dokona³y jej powiêkszenia (Dania, W³ochy, Gre-
cja, Wêgry). Utrzymuj¹c sieæ kolejow¹ na ustabilizowanym poziomie wielu
pañstwom uda³o siê jednoczeœnie uzyskaæ wysoki wzrost PKB (Irlandia, Szwe-
cja, Finlandia, Luksemburg, Hiszpania, S³owacja). Nie wyst¹pi³ przypadek, by
du¿emu przyrostowi sieci kolejowej towarzyszy³ du¿y wzrost PKB.
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W œwietle powy¿szych analiz mo¿na wyci¹gn¹æ wniosek, ¿e wdra¿anie zasa-
dy komodalnoœci transportu nie mo¿e oznaczaæ porzucenia stworzonego dotych-
czas potencja³u infrastruktury drogowej, gdy¿ bezinwestycyjna alternatywa dla
tej infrastruktury nie istnieje, a inwestycje w infrastrukturze szynowej i wodnej
przynosz¹ ograniczone efekty makroekonomiczne i spo³eczne.

5. Podsumowanie

Trafne rozumienie i ocena relacji zachodz¹cych miêdzy transportem a ca³¹
gospodark¹ wymaga pog³êbiania wiedzy teoretycznej i jej weryfikacji poprzez
badania empiryczne. Tworzone na œwiecie od ponad czterdziestu lat teorie na
ten temat okaza³y siê niepewne, zw³aszcza gdy próbowano nadaæ im uniwersal-
ny i ponadczasowy charakter. Du¿e znaczenie maj¹ te zakoñczone badania, któ-
re ukaza³y s³aboœæ uproszczonych ogólnikowych hipotez o deterministycznym
zwi¹zku miêdzy inwestycjami w infrastrukturê transportu a wzrostem gospodar-
czym. Nawet jeœli metodami ekonometrycznymi czasami ten zwi¹zek uda³o siê
uchwyciæ (gdy dysponowano wiarygodnymi danymi), by³ to jedynie obraz iloœ-
ciowy, niekoniecznie wynikaj¹cy z logiki procesów gospodarczych. S¹ przy-
najmniej cztery grupy czynników utrudniaj¹cych ustalenie tego zwi¹zku:
a) o wzroœcie PKB decyduje jednoczesne dzia³anie ró¿nych czynników, nie tylko
infrastrukturalnego, b) istnieje przesuniêcie w czasie miêdzy powstaniem nowej
infrastruktury transportu a rozpoczêciem jej oddzia³ywania na produkcjê (loka-
lizacjê, systemy zaopatrzenia i dystrybucji, kooperacjê, zmiany w strukturze wy-
twarzania itd.), c) istnienie na danym obszarze okreœlonych rodzajów i iloœci in-
frastruktury transportu nie przes¹dza o zapewnieniu po¿¹danej dostêpnoœci
i atrakcyjnoœci ekonomicznej us³ug transportowych, gdy¿ zale¿y to dodatkowo
od operatywnoœci przewoŸników i integracji systemu transportowego danego
obszaru; jeœli na danym obszarze sfera produkcji jest transportooszczêdna
(w ponad 80% ma charakter us³ug), tworzenie tam dodatkowej infrastruktury
transportu nie mo¿e przyczyniæ siê do wzrostu produkcji, d) czêsto infrastruk-
tura transportu s³u¿y potrzebom bezpoœrednio konsumpcyjnym obywateli, a nie
sferze produkcji (sytuacja taka istnieje w zakresie u¿ytkowania sieci drogowej).

Nawet jeœli infrastruktura transportu nie jest w stanie wywo³aæ impulsów
zwiêkszaj¹cych wielkoœæ produkcji, istnieje uzasadnienie dla jej rozwoju ze
wzglêdu na inne efekty sk³adaj¹ce siê na pojêcie trwa³ego rozwoju ekonomicz-
nego. Ekonomiczne znaczenie ma nie tylko wzrost wartoœci dodanej, ale tak¿e
oszczêdnoœci czasu przedsiêbiorców i obywateli mo¿liwe do uzyskania dziêki
powstaniu infrastruktury o du¿ej przepustowoœci (autostrady, linie kolejowe
du¿ej prêdkoœci, systemy ITS), oszczêdniejsze u¿ytkowanie terenów (wspólne
obiekty punktowe kilku ga³êzi transportu, infrastruktura liniowa o du¿ej prze-
pustowoœci), zmniejszenie uci¹¿liwoœci ekologicznej transportu (infrastruktura
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zasilania energetycznego pojazdów z napêdem niespalinowym, linie kolejowe
odci¹¿aj¹ce arterie drogowe, systemy intermodalne „bez szwów”, alternatywne
wobec motoryzacji indywidualnej), poprawa bezpieczeñstwa ruchu i przewo-
zów (dodatkowe wyposa¿enie starej i nowej infrastruktury, infrastruktura infor-
macyjna, sygnalizacyjna i kontrolna).

Wysoce uogólnione ujêcie relacji miêdzy transportem a gospodark¹ nie po-
zwala obiektywnie oraz trafnie okreœliæ i oceniæ si³y tej relacji. Nie do obrony jest
hipoteza, ¿e wiêcej korzyœci makroekonomicznych daj¹ transportowe inwesty-
cje infrastrukturalne stanowi¹ce 3% PKB ni¿ 1% PKB. O rozwoju ekonomicz-
nym i dobrobycie obywateli decyduje nie jakikolwiek rozwój infrastruktury
transportu, lecz rozwój tych jej rodzajów i elementów, które s¹ najbardziej po-
trzebne, wydajne, efektywne i trwa³e. Z punktu widzenia potrzeb gospodar-
czych i spo³ecznych programowanie rozwoju infrastruktury transportu musi
byæ s³u¿ebne zarówno wobec wymagañ logistycznych przedsiêbiorstw, jak
i ostatecznych oczekiwañ konsumentów. Rachunek ekonomiczny w tym zakresie
nie mo¿e byæ upraszczany i wypaczany poprzez próby przeliczania wszystkich
efektów u¿ytkowych infrastruktury transportowej na przep³ywy pieniê¿ne. Jeœli
jakaœ u¿ytecznoœæ lub funkcjonalnoœæ nie jest przedmiotem obrotu rynkowego,
lepiej jest j¹ analizowaæ i oceniaæ w wymiarze naturalnym, a nie pieniê¿nym,
tyle ¿e nale¿y pos³ugiwaæ siê odpowiedni¹ metod¹ analizy.
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TRANSPORT INFRASTRUCTURE
AS A FACTOR OF ECONOMIC DEVELOPMENT

(Summary)

In the World the relationship between transport and economic growth and develop-
ment is the subject of research for many years, but they still lack is its comprehensive ex-
planation. The main contemporary dilemma of these problems it’s a contradiction of two
theses: a) that the development of transport cause the macroeconomic development, b)
that the development of transport cause excessive external costs for the economy and for
the society. Previous theoretical and empirical research show, that with the passage of
time and spatial, technological and structural changes in the economy the impact of new
infrastructure investment in transport to GDP growth are dampened. As far as in the
1980s. and 1990s. these investments clearly boosted the activity of private entrepreneurs
in the 21st century more important growth factors are such as the quality of the human
capital, product and process innovation, the absorbency of internal markets. Statistics
show the positive impact of the construction of the motorway network to the GDP
growth, while it’s hard to find a positive correlation between the development and mod-
ernisation of the railway network and an increase in GDP. In the European Union, the
development of a network of all roads allowing to achieve satisfactory availability, but
this network is more used to satisfy consumer direct needs of citizens than the needs of
the production sphere. Creating a co-modal transport system and assuming the rational-
ity of the shift of traffic from road network on the rail network and water it is necessary
to take account of specific conditions in individual countries. This shift may not mean the
abandonment of the created during decades the potential of the road network, especially
in view of the fact that the alternative rail network requires additional capital intensive
investment.
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POLITYKA TRANSPORTOWA W ZAKRESIE
INWESTYCJI INFRASTRUKTURALNYCH

W REALIZACJI INICJATYW STRATEGII EUROPA 2020

1. Wprowadzenie

Unia Europejska (UE) wraz z opublikowaniem Strategii Europa 2020 otwo-
rzy³a now¹ kartê w swojej historii. Dokument ten zast¹pi³ obowi¹zuj¹c¹ od 2000 r.
Strategiê Lizboñsk¹, która okaza³a siê niedostosowana do wyzwañ stoj¹cych
przed wspó³czesn¹ Europ¹. Obecnie trwaj¹cy kryzys finansowy i gospodarczy
zniweczy³ wyniki wielu lat dzia³añ na rzecz rozwoju gospodarczego i spo³ecz-
nego oraz ods³oni³ strukturalne s³aboœci europejskiej gospodarki. Jednoczeœnie
nale¿y podkreœliæ, ¿e wspó³czesny œwiat zmienia siê bardzo szybko, a d³ugofalo-
we problemy, takie jak globalizacja, rosn¹ce zapotrzebowanie na ograniczone
zasoby i starzenie siê spo³eczeñstw, staj¹ siê coraz bardziej nagl¹ce. Europa musi
zatroszczyæ siê o przysz³oœæ swojego spo³eczeñstwa, dlatego te¿ stoi przed
nie³atwym zadaniem. Musi wyjœæ z g³êbokiego kryzysu, zmniejszyæ stopê bez-
robocia i obni¿yæ poziom ubóstwa, a jednoczeœnie przejœæ na nowoczesn¹ gospo-
darkê niskoemisyjn¹. Unia Europejska mo¿e odnieœæ sukces pod warunkiem, ¿e
na wszystkich poziomach: europejskim, krajowym, regionalnym i lokalnym zo-
stan¹ podjête odpowiednie, skoordynowane dzia³ania w tym kierunku1.

W tym celu UE musia³a okreœliæ kierunki, do których realizacji bêdzie zmie-
rzaæ do roku 2020. W Strategii Europa 2020 zaproponowano wytyczenie kilku
nadrzêdnych, wymiernych celów, których realizacja przyczyni siê do poprawy

ZESZYTY NAUKOWE WYDZIA£U EKONOMICZNEGO UNIWERSYTETU GDAÑSKIEGO

Ekonomika Transportu i Logistyka Nr 49 (2013)

1 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
-Spo³ecznego, Komitetu Regionów oraz Europejskiego Banku Inwestycyjnego: Wnioski z pi¹tego
sprawozdania w sprawie spójnoœci gospodarczej, spo³ecznej i terytorialnej: przysz³oœæ polityki
spójnoœci, KOM(2010) 642/3.



jakoœci ¿ycia mieszkañców Unii Europejskiej. G³ówne, nakreœlone zamierzenia
to2:
– wskaŸnik zatrudnienia osób w wieku 20–64 lat powinien wynosiæ 75%3;
– na inwestycje w badania i rozwój nale¿y przeznaczaæ 3% PKB Unii;
– nale¿y osi¹gn¹æ cele „20/20/20” w zakresie klimatu i energii (w tym ograni-

czenie emisji dwutlenku wêgla nawet o 30%, jeœli pozwol¹ na to warunki);
– liczbê osób przedwczeœnie koñcz¹cych naukê szkoln¹ nale¿y ograniczyæ do

10%, a co najmniej 40% osób z m³odego pokolenia powinno zdobywaæ wy¿sze
wykszta³cenie;

– zmniejszenie liczby osób zagro¿onych ubóstwem o 20 mln.
Powy¿sze wymierne cele s¹ ze sob¹ wzajemnie powi¹zane i to w³aœnie od ich

osi¹gniêcia zale¿eæ bêdzie koñcowy, zak³adany sukces. Podkreœlono, ¿e ka¿de
pañstwo cz³onkowskie, aby dopasowaæ Strategiê Europa 2020 do swojej szcze-
gólnej sytuacji, musi prze³o¿yæ i w³¹czyæ powy¿sze wymierne cele unijne do
krajowych celów i metod dzia³ania. Wa¿nym instrumentem wpierania przedsta-
wionych celów jest polityka w zakresie rozwoju infrastruktury transportu. Bez-
sporne jest znaczenie rozbudowy infrastruktury transportu dla ¿ycia spo³eczno-
-gospodarczego. Ka¿da gospodarka funkcjonuje tym sprawniej, im lepiej jest
wyposa¿ona w sk³adniki infrastruktury. Wp³yw transportu na rozwój spo³ecz-
no-gospodarczy nale¿y badaæ nie tylko przez pryzmat wzrostu dostêpnoœci czy
obni¿enia kosztów i czasu transportu, ale nale¿y te¿ uwzglêdniaæ efekty szersze,
które wystêpuj¹ przy rozwoju sektora transportowego. Do takich korzyœci mo¿-
na na przyk³ad zaliczyæ wp³yw projektów transportowych na tworzenie no-
wych miejsc pracy i redukcjê bezrobocia, czy te¿ korzyœci wynikaj¹ce ze wzrostu
produktywnoœci, redukcji nierównoœci miêdzy stop¹ wzrostu gospodarczego
w ró¿nych regionach. Celem artyku³u jest przedstawienie roli i znaczenia polity-
ki transportowej w zakresie projektów infrastrukturalnych w realizacji prioryte-
tów nakreœlonych w Strategii Europa 2020. Artyku³ zosta³ napisany na bazie ba-
dañ prowadzonych w ramach realizacji europejskiego projektu I-C-EU4.
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2 Opracowano na podstawie: Portal Europa 2020, http://ec.europa.eu/europe2020/europe-2020-in-
-a-nutshell/priorities/index_pl.htm [dostêp: 21.12.2013].

3 Liczba osób w wieku powy¿ej 60 lat roœnie dziœ w Europie w tempie dwa razy szybszym ni¿ przed
rokiem 2007, tj. o oko³o 2 mln osób rocznie – wczeœniej by³ to 1 mln rocznie. Ponadto spoœród osób
starszych (osoby w wieku 55-64 lat) zatrudnionych jest 46% – dla porównania, w Stanach Zjedno-
czonych i Japonii wskaŸnik ten wynosi 62%. Ponadto Europejczycy pracuj¹ œrednio 10% czasu
mniej ni¿ pracownicy w USA lub Japonii.

4 Impact of Transport Infrastructure on International Competitiveness of Europe, I-C-EU, Project
Co-funded by the European Commission within the Seventh Framework Programme, Theme 7 –
Transport, http://www.i-c-eu.eu/ [dostêp: 12.12.2013].



2. Inicjatywy Strategii Europa 2020 dla realizacji celu inteligentnego,
zrównowa¿onego, sprzyjaj¹cemu w³¹czeniu spo³ecznemu wzrostu
gospodarczego

Wymienione we wstêpie cele Strategii Europa 2020 wpisuj¹ siê w realizacjê
trzech ogólnych priorytetów, nakreœlonych w dokumencie – rozwoju inteligent-
nego, zrównowa¿onego i sprzyjaj¹cego w³¹czeniu spo³ecznemu. Dla urzeczy-
wistnia tych celów potrzebne bêd¹ liczne dzia³ania prowadzone na poziomie
krajowym, unijnym i miêdzynarodowym.

Przez wzrost inteligentny (ang. smart growth) rozumie siê rozwój gospodarki
opartej na wiedzy i wspieraj¹cy innowacje. Wzrost zrównowa¿ony (ang. susta-
inable growth) to wspieranie poprawy efektywnoœci gospodarowania. Oznacza to
efektywniejsze korzystanie z zasobów, stosowanie metod bardziej przyjaznych
œrodowisku oraz dzia³ania na rzecz poprawy konkurencyjnoœci gospodarki eu-
ropejskiej. Przez wzrost sprzyjaj¹cy w³¹czeniu spo³ecznemu (inclusive growth)
rozumie siê natomiast wspieranie gospodarki charakteryzuj¹cej siê wysokim po-
ziomem zatrudnienia i zapewniaj¹cej spójnoœæ gospodarcz¹, spo³eczn¹ i teryto-
rialn¹. Trzy powy¿sze priorytety s¹ ze sob¹ wzajemnie powi¹zane i nakreœlaj¹
spójny obraz europejskiej spo³ecznej gospodarki rynkowej w XXI wieku5.

Komisja Europejska przedstawi³a siedem inicjatyw przewodnich, które umo¿-
liwi¹ postêp w ramach ka¿dego z priorytetów:
– „Unia innowacji” – dzia³ania na rzecz poprawy warunków ramowych i do-

stêpu do finansowania badañ i innowacji, tak by innowacyjne pomys³y prze-
radza³y siê w nowe produkty i us³ugi, które z kolei przyczyni¹ siê do wzrostu
gospodarczego i tworzenia nowych miejsc pracy;

– „M³odzie¿ w drodze” – projekt na rzecz poprawy wyników systemów
kszta³cenia oraz u³atwiania m³odzie¿y wejœcia na rynek pracy, co umo¿liwi
zmniejszenie bezrobocia w tej grupie wiekowej i lepsze dostosowanie do
wymogów rynku pracy;

– „Europejska agenda cyfrowa” – inicjatywa na rzecz upowszechnienia szyb-
kiego Internetu i umo¿liwienia gospodarstwom domowym i przedsiêbior-
stwom czerpania korzyœci z jednolitego rynku cyfrowego;

– „Europa efektywnie korzystaj¹ca z zasobów” – projekt na rzecz optymaliza-
cji wykorzystania zasobów naturalnych, przejœcia na gospodarkê niskoemi-
syjn¹, wiêkszego wykorzystania odnawialnych Ÿróde³ energii, modernizacji
transportu oraz wspierania efektywnoœci energetycznej;
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5 Komunikat Komisji: Europa 2020, Strategia na rzecz inteligentnego i zrównowa¿onego rozwoju
sprzyjaj¹cego w³¹czeniu spo³ecznemu, KOM(2010) 2020, wersja ostateczna, Bruksela, 3.03.2010,
s. 11–12.



– „Polityka przemys³owa w erze globalizacji” – dzia³ania na rzecz poprawy
otoczenia biznesu, szczególnie w odniesieniu do MŒP, oraz wspierania roz-
woju silnej i zrównowa¿onej bazy przemys³owej, przygotowanej do konku-
rowania na rynkach œwiatowych;

– „Program na rzecz nowych umiejêtnoœci i zatrudnienia” – inicjatywa na
rzecz modernizacji rynków pracy i wzmocnienia pozycji obywateli poprzez
rozwój kwalifikacji przez ca³e ¿ycie w celu zwiêkszenia wspó³czynnika aktyw-
noœci zawodowej i lepszego dopasowania popytu do poda¿y na rynku pracy,
miêdzy innymi dziêki mobilnoœci si³y roboczej;

– „Europejski program walki z ubóstwem” – projekt na rzecz zapewnienia
spójnoœci spo³ecznej i terytorialnej, tak aby korzyœci p³yn¹ce ze wzrostu gospo-
darczego i zatrudnienia by³y szeroko dostêpne, a osoby ubogie i wykluczone
spo³ecznie mog³y ¿yæ godnie i aktywnie uczestniczyæ w ¿yciu spo³eczeñstwa.
W realizacjê siedmiu powy¿szych inicjatyw przewodnich bêdzie zaanga¿o-

wana zarówno Unia Europejska, jak i pañstwa cz³onkowskie. Na rysunku 1
przedstawiono przyporz¹dkowanie poszczególnych obszarów dzia³añ do reali-
zacji przyjêtych priorytetów.

Z analizy celów priorytetowych i zaproponowanych inicjatyw kluczowych
mo¿na wywnioskowaæ, ¿e do realizacji pierwszego z filarów przydatne bêd¹
przede wszystkim dzia³ania zaprogramowane w ramach inicjatywy Europejska
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Rysunek 1. Powi¹zania kluczowych inicjatyw z priorytetami Strategii Europa 2020
�ród³o: A. KoŸlak, B. Paw³owska, P. Borkowski, M. B¹k, J. Burnewicz, E. Adamowicz, A Review of EU
Policy Approach to Improve International Competitiveness in Europe, Deliverable 4.1, I-C-EU project,
Gdañsk 2013, s. 13.



agenda cyfrowa, Unia innowacji i M³odzie¿ w drodze. Z prowadzonych od lat
badañ makroekonomicznych wynika, ¿e w krajach rozwiniêtych si³¹ napêdow¹
wzrostu gospodarczego s¹ a¿ w 80% w³aœnie innowacje. Europa musi podejmo-
waæ dzia³ania innowacyjne, aby wykorzystywaæ wyniki badañ i przekszta³caæ je
na produkty i procesy stymuluj¹ce wzrost gospodarczy. Jest to wa¿ne, poniewa¿
jak pokazuj¹ badania, Europa pozostaje w tyle za swoimi g³ównymi œwiatowy-
mi konkurentami. W roku 2011 wydatki na badania i rozwój stanowi³y zaledwie
nieco ponad 2% PKB UE. Oznacza to, ¿e wskaŸnik ten jest znacznie ni¿szy ni¿
w Stanach Zjednoczonych, Japonii czy Korei Po³udniowej.

Racjonalne zarz¹dzanie zasobami jest kolejnym ze stawianych, najwa¿niej-
szych dzia³añ w zakresie ochrony œrodowiska i wyzwañ gospodarczych. Efektyw-
ne gospodarowanie zasobami podnosi konkurencyjnoœæ i umo¿liwia tworzenie
nowych miejsc pracy, jednoczeœnie chroni¹c zasoby naturalne. Zu¿ycie energii
ma du¿y wp³yw na konkurencyjnoœæ europejskiej gospodarki. Przejœcie na bar-
dziej efektywne gospodarowanie zasobami i na gospodarkê niskoemisyjn¹ jest
kluczem do realizacji priorytetów filaru drugiego. Nale¿y uznaæ za szczególnie
wa¿ne zwiêkszanie efektywnoœci energetycznej i zdolnoœci wytwarzania energii
ze Ÿróde³ odnawialnych. Drugim obszarem, wyj¹tkowo istotnym w tym zakresie,
jest inicjatywa Polityka przemys³owa w erze globalizacji, zw³aszcza dzia³ania
wspieraj¹ce funkcjonowanie MŒP. Wsparcie instytucji otoczenia biznesu, a tak¿e
intensyfikacja rozwoju bazy przemys³owej zdolnej do konkurowania na ryn-
kach œwiatowych to podstawowe cele w tym obszarze. Wa¿nym celem strategii
powinno równie¿ pozostaæ tworzenie jak najlepszych warunków dla rozwoju
przedsiêbiorczoœci. Oznacza to przede wszystkim zapewnienie dobrego funk-
cjonowania jednolitego rynku, a zw³aszcza coraz szersze objêcie woln¹ konku-
rencj¹ rynku us³ug w Europie. Odnosi siê to m.in. do przeciwdzia³ania wszelkim
tendencjom protekcjonistycznym wœród pañstw cz³onkowskich, a zw³aszcza
monitorowania i ograniczania pomocy publicznej, która uleg³a zwiêkszeniu
w okresie kryzysu gospodarczego.

Kolejny priorytet dotycz¹cy wzrostu sprzyjaj¹cego w³¹czeniu spo³ecznemu
jest szczególnie wa¿ny w kontekœcie wydarzeñ ostatniego okresu. Na poziomie
UE kryzys spowodowa³ zwiêkszenie liczby ludnoœci zagro¿onej ubóstwem lub
wykluczeniem spo³ecznym. W latach 2009–2011 odsetek spo³eczeñstwa zagro¿o-
nego ubóstwem zwiêkszy³ siê o jeden punkt procentowy. Wzros³y równie¿
wszystkie trzy pozosta³e elementy – wskaŸnik zagro¿enia ubóstwem, powa¿na
deprywacja materialna, a w szczególnoœci bardzo ma³a intensywnoœæ pracy6. Ta-
bela 1 przedstawia dane dotycz¹ce zmian poziomu ubóstwa i wykluczenia
spo³ecznego w UE w latach 2005–2011.
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6 Szczegó³owe dane na temat trzech wspomnianych wskaŸników mo¿na znaleŸæ w: Employment and
Social Developments in Europe 2012, European Commission Directorate-General for Employment,
Social Affairs and Inclusion Directorate, A Manuscript Completed in November 2012.



Tabela 1. Zmiany poziomu ubóstwa i wykluczenia spo³ecznego w UE w latach 2005–2011

Odsetek ludnoœci UE 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Zagro¿enie ubóstwem lub wykluczeniem 25,6 25,2 24,4 23,5 23,1 23,4 24,3

Zagro¿enie ubóstwem 16,4 16,5 16,5 16,4 16,3 16,4 16,9

Bardzo ma³a intensywnoœæ pracy 10,3 10,5 9,6 9,0 9,0 10,0 10,0

Powa¿na deprywacja materialna 10,7 9,8 9,1 8,4 8,1 8,1 8,8

�ród³o: Sprawozdanie Komisji dla Parlamentu Europejskiego i Rady: Ósme sprawozdanie z postê-
pów w dziedzinie spójnoœci gospodarczej, spo³ecznej i terytorialnej, KOM(2013) 463, wersja osta-
teczna, Bruksela, 26.06.2013, s. 8.

W Irlandii odsetek osób zagro¿onych ubóstwem w porównaniu z poziomem
bazowym z 2005 r. zwiêkszy³ siê z 10% w 2008 r. do ponad 15% w 2010 r. W Hisz-
panii natomiast odsetek ten osi¹gn¹³ poziom 20%, a w Grecji a¿ 23%. W innych
krajach, takich jak: Belgia, Wêgry, Niemcy, Luksemburg, Holandia czy Wielka
Brytania, odsetek ten równie¿ nieco wzrós³, natomiast na pozosta³ym obszarze
Wspólnoty pozosta³ na tym samym poziomie lub nawet nieco siê zmniejszy³.
Równie¿ odsetek ludnoœci w wieku 0–59 lat mieszkaj¹cej w gospodarstwie do-
mowym o bardzo ma³ej intensywnoœci pracy zwiêkszy³ siê po kryzysie. W szeœciu
najbardziej dotkniêtych kryzysem pañstwach cz³onkowskich (Estonii, Grecji,
Hiszpanii, Litwie, £otwie, Irlandii) odsetek ten zwiêkszy³ siê od 4 do 9% w la-
tach 2007-2011. Na rysunku 2 przedstawiono wskaŸnik ubóstwa w wybranych
krajach cz³onkowskich UE w latach 2006–2011 wed³ug poziomu bazowego z ro-
ku 2005.

Odsetek ludnoœci znajduj¹cej siê w sytuacji powa¿nej deprywacji materialnej,
tj. niemog¹cej sobie pozwoliæ na 4 z 9 podstawowych dóbr, spad³ na poziomie
UE z 11% do 8% w latach 2005–2010. Najwy¿szy odsetek wystêpuje w Rumunii
i Bu³garii, przy czym obydwa te pañstwa zdo³a³y obni¿yæ odsetek ludnoœci znaj-
duj¹cej siê w sytuacji powa¿nej deprywacji materialnej w 2010 r. W 2011 r. odse-
tek ten na poziomie UE znowu siê jednak zwiêkszy³.

Do rozwi¹zania najwiêkszych problemów i osi¹gniêcia celów za³o¿onych
w Strategii Europa 2020 nale¿y siêgn¹æ po wszelkie dostêpne œrodki, zarówno
na poziomie UE (takie jak: jednolity rynek, instrumenty finansowe i narzêdzia
polityki zewnêtrznej), jak równie¿ instrumenty krajowe. W pierwszej kolejnoœci
Komisja Europejska musi okreœliæ, co jest niezbêdne, aby przygotowaæ wiary-
godn¹ strategiê wyjœcia z kryzysu, kontynuowaæ reformê systemu finansowego,
przeprowadziæ konsolidacjê bud¿etow¹ na potrzeby d³ugofalowego wzrostu
gospodarczego oraz zwiêkszyæ koordynacjê dzia³añ w ramach unii gospodar-
czej i walutowej.
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3. Identyfikacja polityk europejskich przyczyniaj¹cych siê
do realizacji celów Strategii Europa 2020

Dzia³ania Unii Europejskiej na rzecz osi¹gniêcia celów integracji i rozwoju
spo³eczno-gospodarczego s¹ realizowane w ramach poszczególnych polityk sek-
torowych i horyzontalnych. Komisja Europejska zgrupowa³a te dzia³ania w 12
obszarów polityki. W ramach prowadzonych prac w projekcie I-C-EU (Impact of
Transport Infrastructure on International Competitiveness of Europe)7 w pierwszym
raporcie realizowanych w Work Package 4 zosta³ dokonany przegl¹d wp³ywu
poszczególnych obszarów polityk na realizacjê inicjatyw przewodnich Strategii
Europa 2020. Oceny dokonano analizuj¹c dokumenty strategiczne poszczegól-
nych polityk w kontekœcie stawianych tam priorytetów i celów zgodnych z ini-
cjatywami Strategii. Nale¿y zauwa¿yæ, ¿e niektóre z polityk UE maj¹ bezpoœred-
ni, silny wp³yw na realizacjê inicjatyw przewodnich. Za³o¿enia inicjatywy
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Rysunek 2. WskaŸnik zagro¿enia ubóstwem w latach 2006–2011 (w porównaniu do poziomu
bazowego z 2005 r.)
�ród³o: http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/europe_2020_indicators/headline_indica-
tors [dostêp: 22.12.2013].

7 Strona projektu: http://www.i-c-eu.eu/ [dostêp: 26.12.2013].



mo¿na znaleŸæ wœród g³ównych celów konkretnej polityki oraz odpowiednie
œrodki i instrumenty s¹ przewidziane w programach realizowanych w ramach
tych polityk. Tabela 2 zawiera zestawienie tych wzajemnych relacji. Jeœli ziden-
tyfikowano bezpoœrednie powi¹zania pomiêdzy danym obszarem polityki
a konkretn¹ inicjatyw¹ przewodni¹, to oznaczono je jako „bardzo istotne”.
W przypadkach, gdy polityka UE tylko poœrednio przyczynia siê do realizacji
inicjatyw, stwierdza siê, ¿e „istnieje jakiœ zwi¹zek”. Gdy brak jest zarówno bez-
poœrednich, jak i poœrednich zwi¹zków, to u¿yto oznaczenia “–”.

Tabela 2. Wzajemne powi¹zania pomiêdzy obszarami polityk UE a inicjatywami prze-
wodnimi Strategii Europa 2020

Obszary
polityki UE

Unia
innowacji

Euro-
pejska
agenda
cyfrowa

Europa
efektyw-

nie korzy-
staj¹ca

z zasobów

Polityka
prze-

mys³owa
w erze
globa-
lizacji

M³odzie¿
w drodze

Program
na rzecz
nowych
umiejêt-

noœci i za-
trudnienia

Europejski
program
na rzecz

walki
z ubó-
stwem

Polityka
regionalna

++ + ++ – + + ++

Gospodarka, finanse
i podatki

+ + + + – – –

Jednolity Rynek
Europejski

– ++ + ++ + – +

Badania i innowacje ++ ++ ++ ++ + + –

Polityka w zakresie
przedsiêbiorstw

+ ++ ++ ++ – + –

Polityka zatrudnienia
i praw socjalnych

– – – – ++ ++ ++

Edukacja i szkolenia + – – – ++ ++ +

Polityka przemys³owa + – ++ ++ – + –

Polityka handlowa + – + + – – +

Polityka transportowa + – ++ + – – +

Polityka energetyczna ++ – ++ + – + –

Polityka ochrony
œrodowiska,
Akcja „Klimat”

+ – ++ + – ++ +

– nie ma wp³ywu; + umiarkowany wp³yw; ++ du¿y wp³yw

�ród³o: A. KoŸlak, B. Paw³owska, P. Borkowski, M. B¹k, J. Burnewicz, E. Adamowicz, A Review of EU
Policy Approach to Improve International Competitiveness in Europe, Deliverable 4.1, I-C-EU project,
Gdañsk 2013, s. 29.

Inteligentny wzrost oznacza uzyskanie lepszych wyników w dziedzinie edu-
kacji (zachêcanie do nauki, studiów i podnoszenia kwalifikacji), badañ nauko-
wych/innowacji (stworzenie nowych produktów i us³ug, które wp³ynê³yby na
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zwiêkszenie wzrostu gospodarczego i zatrudnienia oraz pomog³yby w roz-
wi¹zywaniu problemów spo³ecznych) oraz spo³eczeñstwa informacyjnego (wy-
korzystanie technologii informacyjnych i komunikacyjnych). Inwestowanie
w kszta³cenie i szkolenie na rzecz poprawy umiejêtnoœci ma zasadnicze znacze-
nie dla zwiêkszenia wzrostu i konkurencyjnoœci, gdy¿ to w³aœnie umiejêtnoœci
stanowi¹ o zdolnoœci Europy do zwiêkszania wydajnoœci. W perspektywie
d³ugoterminowej mog¹ pobudzaæ innowacyjnoœæ i wzrost, przesuwaæ produk-
cjê na wy¿sze ogniwa ³añcucha wartoœci, stymulowaæ koncentracjê wy¿szych
umiejêtnoœci w UE i kszta³towaæ przysz³y rynek pracy8.

Europejskie systemy kszta³cenia i szkolenia s¹ nadal niewystarczaj¹ce, aby
zapewniæ w³aœciwe umiejêtnoœci s³u¿¹ce zwiêkszeniu szans na zatrudnienie
i nie wspó³pracuj¹ odpowiednio z przedsiêbiorstwami lub pracodawcami, aby
doœwiadczenie zwi¹zane z procesem uczenia siê by³o bli¿ej potrzeb zg³aszanych
przez rynek pracy. Niedopasowanie umiejêtnoœci do zapotrzebowania na nie
jest coraz wiêkszym problemem dla konkurencyjnoœci europejskiego prze-
mys³u. Dlatego te¿ dzia³ania podejmowane w ramach polityki edukacyjnej
i szkoleniowej s¹ istotnym warunkiem realizacji inicjatyw przewodnich strategii.

G³ównym celem polityki przemys³owej jest poprawa warunków ramowych,
aby wzmocniæ potencja³ wzrostu przemys³u UE. Bierze siê w nim w pe³ni pod
uwagê koniecznoœæ stymulowania konkurencji w celu efektywnej alokacji zaso-
bów oraz zdynamizowania gospodarki. Interwencja publiczna powinna stworzyæ
odpowiednie otoczenie rynkowe i zaoferowaæ œrodki zaradcze wobec niedosko-
na³oœci rynku. Przemys³ europejski musi rozwijaæ swoj¹ przewagê konkuren-
cyjn¹ i mocne strony. Celem polityki przemys³owej jest wspieranie konkurencyj-
noœci. Komisja Europejska w polityce przemys³owej proponuje przyjêcie aktywnego
podejœcia, które opiera³oby siê na czterech nastêpuj¹cych g³ównych elemen-
tach9:
1. Stworzenie odpowiednich warunków ramowych dla pobudzania nowych

inwestycji, przyspieszenia procesu wprowadzania nowych technologii i bar-
dziej efektywnego gospodarowania zasobami.

2. Ulepszenie funkcjonowania rynku wewnêtrznego, co przyczyni siê do o¿y-
wienia wymiany handlowej w ramach rynku wewnêtrznego. Ponadto otwar-
cie rynków miêdzynarodowych przyspieszy wyjœcie z kryzysu, gdy¿ szybko
rozwijaj¹ce siê œwiatowe gospodarki wschodz¹ce oferuj¹ nowe mo¿liwoœci
eksportu dla unijnych przedsiêbiorstw, w szczególnoœci dla MŒP.
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8 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
-Spo³ecznego i Komitetu Regionów: Nowe podejœcie do edukacji: Inwestowanie w umiejêtnoœci
na rzecz lepszych efektów spo³eczno-gospodarczych, KOM(2012) 669, wersja ostateczna, Stras-
burg, 20.11.2012.

9 Zob. szerzej: Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spo³ecznego i Komitetu Regionów: Silniejszy przemys³ europejski na rzecz wzrostu
i o¿ywienia gospodarczego. Aktualizacja komunikatu w sprawie polityki przemys³owej, KOM(2012)
582, wersja ostateczna, Bruksela, 10.10.2012.



3. Lepszy dostêp do rynków kapita³owych: inwestycje i innowacje nie s¹ mo¿li-
we bez odpowiedniego dostêpu do finansowania. Uruchomiono ju¿ œrodki
publiczne na wsparcie inwestycji w innowacje, zw³aszcza tych dokonywa-
nych przez MŒP. Niemniej jednak tylko odblokowanie prywatnego finanso-
wania mo¿e zapewniæ odpowiedni poziom i zdolnoœæ obs³ugi zad³u¿enia,
potrzebne do finansowania inwestycji dokonywanych przez przedsiêbior-
stwa UE.

4. Kluczowe znaczenie dla powodzenia polityki przemys³owej maj¹ œrodki to-
warzysz¹ce, s³u¿¹ce zwiêkszeniu inwestycji w kapita³ ludzki i umiejêtnoœci.
Strategie ukierunkowane na tworzenie miejsc pracy oraz instrumenty umo¿-
liwiaj¹ce przewidywanie potrzeb w zakresie umiejêtnoœci s¹ niezbêdne do
tego, by si³a robocza mog³a sprostaæ przemianom w przemyœle.
Jako zasadniczy cel dla Strategii Europa 2020 Komisja Europejska wskazuje

oparcie wzrostu gospodarczego na wiedzy, dlatego te¿ postuluje siê zintensy-
fikowanie dzia³añ maj¹cych na celu rozwój innowacyjnej gospodarki, kreowa-
nie nowoczesnych technologii oraz ich wprowadzanie do przedsiêbiorstw. Pod-
kreœla siê znaczenie rewolucji w zakresie technologii telekomunikacyjnych
(w ramach gospodarki cyfrowej) i ich znaczenie dla poprawy konkurencyjnoœci.
Istotnym kierunkiem dzia³añ badawczo-rozwojowych i innowacyjnych powin-
ny byæ technologie ekologiczne i energetyczne, które maj¹ prowadziæ do realiza-
cji inicjatywy Europy efektywnie korzystaj¹cej z zasobów10.

Dzia³ania w ramach polityki tworzenia jednolitego rynku znacz¹co przyczy-
niæ siê powinny do realizacji inicjatywy Unia innowacji. W za³o¿eniach takie
czynniki, jak rozmiar jednolitego rynku czy silna grupa konsumentów, powinny
przyci¹gn¹æ innowacyjne inwestycje oraz umo¿liwiæ przedsiêbiorcom komercja-
lizacjê innowacji i szybki rozwój przedsiêbiorstw. W rzeczywistoœci jednak zbyt
czêsto spotykamy siê z rozdrobnionymi rynkami krajowymi i kosztownymi pro-
cedurami. Przyjêcie programu Single Market Ac”11 ma na celu usuniêcie prze-
szkód, które nadal utrudniaj¹ funkcjonowanie rynku wewnêtrznego.

Potencja³ jednolitego rynku powinien zostaæ uwolniony tak¿e dziêki polityce
stymuluj¹cej popyt na innowacje, pocz¹wszy od skutecznej polityki konkuren-
cji. Choæ wiêkszoœæ wczeœniejszych inicjatyw politycznych UE koncentrowa³a
siê na œrodkach zachêcaj¹cych do kreowania innowacji, to silniejsze bodŸce do
tworzenia innowacji UE daj¹ rynkom œrodki zwiêkszaj¹ce popyt, które stwa-
rzaj¹ mo¿liwoœci rynkowe. W tym znaczeniu potrzeba bardziej odwa¿nego po-
dejœcia ³¹cz¹cego strony poda¿y i popytu. Odpowiednio skonstruowane prawo
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10 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spo³ecznego oraz Komitetu Regionów: Projekt przewodni strategii Europa 2020, Unia innowacji,
KOM(2010) 546, wersja ostateczna, Bruksela, 6.10.2010.
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mo¿e byæ istotnym czynnikiem napêdzaj¹cym innowacje. Takie podejœcie, jest
szczególnie wa¿ne w przypadku eko-innowacji. Surowsze normy w zakresie
ochrony œrodowiska (na przyk³ad dotycz¹ce emisji CO2 przez pojazdy), wyzna-
czaj¹ce ambitne cele i gwarantuj¹ce przewidywalnoœæ, s¹ istotnym bodŸcem dla
eko-innowacji.

Polityka regionalna ma uzupe³niaæ strategiê UE na rzecz wzrostu gospodar-
czego i zatrudnienia poprzez: zwiêkszanie atrakcyjnoœci pañstw i regionów dla
inwestorów dziêki poprawie stanu infrastruktury, ulepszeniu jakoœci us³ug (ta-
kich jak szybki Internet) i ochronie potencja³u ekologicznego, wspieranie inno-
wacji, przedsiêbiorczoœci i gospodarki opartej na wiedzy, zachêcanie regionów
do wykorzystywania swoich najwiêkszych atutów oraz do skuteczniejszego wy-
dawania unijnych funduszy przeznaczonych do rozdysponowania na szczeblu
krajowym i regionalnym, opracowanie strategii „inteligentnej specjalizacji” po-
budzaj¹cej rozwój, tworzenie nowych, lepszych miejsc pracy poprzez zachêca-
nie ludnoœci do podejmowania pracy, powstrzymanie drena¿u mózgów, rozwi-
janie zdolnoœci adaptacyjnych pracowników oraz zwiêkszanie inwestycji
w kapita³ ludzki. Ponadto finansowanie bie¿¹ce i przysz³e z funduszy struktural-
nych musi uwzglêdniæ obszar innowacyjnoœci. Fundusze strukturalne powinny
byæ wykorzystane w szczególnoœci na rzecz finansowania krajowych systemów
innowacji, strategii inteligentnej specjalizacji, projektów transgranicznych oraz
uwzglêdniaj¹cych innowacje spo³eczne.

Podsumowuj¹c analizê przewidywanego wp³ywu dzia³añ podejmowanych
w ramach 12 obszarów polityki UE na rzecz urzeczywistnienia i implementacji
inicjatyw kluczowych strategii Europa 2020 mo¿na stwierdziæ, ¿e:
1. Decyduj¹cy wp³yw na inicjatywê „Unia innowacji” bêd¹ mia³y dzia³ania po-

dejmowane w ramach polityki na rzecz badañ i innowacji, polityki energe-
tycznej oraz polityki regionalnej, zapewniaj¹cej Ÿród³a finansowania dzia³añ.
Ponadto istotnymi obszarami s¹ inicjatywy podejmowane w ramach polityki
edukacji, przemys³owej, transportowej i ochrony œrodowiska.

2. Urzeczywistnienie inicjatywy „Europejska agenda cyfrowa” zale¿y przede
wszystkim od takich obszarów dzia³añ, jak: polityka tworzenia jednolitego
rynku, polityka przedsiêbiorstw oraz polityki badañ i innowacji.

3. „Europa efektywnie korzystaj¹ca z zasobów” ma szanse urzeczywistnienia
pod warunkiem realizacji celów polityk sektorowych: energetycznej, transporto-
wej, przemys³owej oraz ochrony œrodowiska, jak równie¿ polityki w zakresie
badañ i innowacji oraz edukacyjnej. Równie¿ wspieranie inicjatyw w skali
przedsiêbiorstwa ma istotne znaczenie dla osi¹gniêcia zak³adanych celów.

4. Inicjatywa „Polityka przemys³owa w erze globalizacji” powi¹zana jest przede
wszystkim z polityk¹ przemys³ow¹ i polityk¹ w zakresie przedsiêbiorstw.
Równie¿ polityki na rzecz badañ i rozwoju oraz tworzenia jednolitego rynku
maj¹ wa¿ne znaczenie dla implementacji tej inicjatywy.
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5. „M³odzie¿ w drodze”, jak równie¿ „Program na rzecz nowych umiejêtnoœci
i zatrudnienia” to inicjatywy, które uzale¿nione s¹ od powodzenia dzia³añ
w zakresie polityki edukacji i zatrudnienia.

6. Dzia³ania zwi¹zane z „Europejskim programem na rzecz walki z ubóstwem”
to przede wszystkim polityka regionalna oraz polityka zatrudnienia.

4. Miejsce polityki transportowej wœród polityk realizuj¹cych
inicjatywy Strategii Europa 2020

Polityka transportowa UE, jako jedna z tzw. polityk sektorowych ugrupowa-
nia, której ogólne za³o¿enia, cele i formy okreœlono w Traktacie ustanawiaj¹cym
Wspólnotê, realizowana jest od pocz¹tku istnienia ugrupowania europejskiego
przez g³ówne organy wspólnotowe na podstawie opracowywanych przez Ko-
misjê Europejsk¹ szczegó³owych dziesiêcioletnich programów. W ostatnim
dwudziestoleciu wydano trzy bia³e ksiêgi okreœlaj¹ce g³ówne kierunki, szcze-
gó³owe cele i instrumenty oraz ogólnie zarysowany harmonogram realizacji trak-
tatowych ustaleñ, dotycz¹cych rozwoju sektora transportu w UE i jego integra-
cji w strukturach jednolitego rynku12.

Z punktu widzenia procesu integracji europejskiej, w aspekcie przestrzen-
nym, polityka transportowa Unii odnosi siê do celów i zadañ o zasiêgu ponad-
pañstwowym. Jest postrzegana jako jeden z g³ównych czynników wp³ywaj¹cych
na integracjê pañstw europejskich, poniewa¿ umo¿liwia realizacjê podstawo-
wych za³o¿eñ jednolitego rynku wewnêtrznego Unii Europejskiej, tj. swobod-
nego przep³ywu towarów, us³ug, osób i kapita³u. Wspólna polityka transportowa
ma zapewniæ spójnoœæ ekonomiczn¹ i terytorialn¹ UE poprzez skoordynowany
rozwój sieci infrastruktury transportu oraz ma zapewniæ zrównowa¿ony rozwój
poszczególnych regionów poprzez u³atwienie przep³ywu dóbr i osób w obrêbie
jednolitego rynku. Szczególnie istotne jest jej znaczenie dla regionów s³abiej
rozwiniêtych, dla których koszty transportu s¹ kluczowym elementem rywali-
zacji o odbiorców dóbr i us³ug oraz o lokalizacjê inwestycji.

Obecnie obowi¹zuj¹cym dokumentem strategicznym w zakresie kszta³towa-
nia kierunków rozwoju sektora transportowego jest Bia³a ksiêga z 28.03.2011 r.
zatytu³owana „Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu –
d¹¿enie do osi¹gniêcia konkurencyjnego i zasobooszczêdnego systemu transpor-
tu”. Nawi¹zuje ona do znowelizowanej strategii gospodarczej UE Europa 202013.
Celem za³o¿eñ znowelizowanej Bia³ej ksiêgi jest miêdzy innymi zmniejszenie
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uzale¿nienia UE od importu ropy oraz „dekarbonizacja” transportu, tj. zmniej-
szenie rozmiaru emisji zanieczyszczeñ przez transport o 60% do 2050 r. Autorzy
strategii wskazuj¹ na potrzebê14:
1) dba³oœci o to, by sieci transportowe i logistyczne umo¿liwia³y sektorowi prze-

mys³u i us³ug w UE skuteczny dostêp do jednolitego rynku i do rynków miê-
dzynarodowych;

2) zapewnienia wystarczaj¹cego finansowania podstawowej infrastruktury
w obszarach, takich jak transport i energia, nie tylko na potrzeby rozwoju
gospodarki poszczególnych krajów, ale równie¿ po to, aby móc w pe³ni uczest-
niczyæ w wewnêtrznym rynku UE;

3) modernizacji sektora transportu i zmniejszenia jego udzia³u w emisji zwi¹z-
ków wêgla, co przyczyni siê do zwiêkszenia konkurencyjnoœci.
Zaktualizowana w 2011 r. polityka transportowa podkreœla koniecznoœæ pod-

jêcia dzia³añ zapewniaj¹cych bardziej zrównowa¿ony rozwój transportu. Na-
cisk jest po³o¿ony na uwzglêdnienie wszystkich aspektów zrównowa¿onego
rozwoju oraz oparcie zamierzonych do realizacji dzia³añ na d³ugoterminowych
prognozach i scenariuszach mobilnoœci osób i ³adunków, zgodnych z za³o¿enia-
mi idei równowa¿enia ca³ego sektora transportu. G³ówny cel wspólnej polityki
transportowej (WPT) sformu³owano w nastêpuj¹cy sposób: „zapewnienie wzrostu
sektora transportu i wspieranie mobilnoœci przy jednoczesnym osi¹gniêciu celu
obni¿enia emisji o 60%”15. Tak sformu³owany cel stanowi wyzwanie odnoœnie
do rozluŸnienia zale¿noœci systemu transportu od ropy bez ryzyka dla mobilnoœci.

Zgodnie ze Strategi¹ Europa 2020 oraz nowym planem na rzecz efektywno-
œci energetycznej z 2011 r.16, g³ównym celem europejskiej polityki transportowej
jest pomoc w ustanowieniu systemu stanowi¹cego podstawê postêpu gospodar-
czego w Europie, wzmacniaj¹cego konkurencyjnoœæ i oferuj¹cego us³ugi w za-
kresie mobilnoœci o wysokiej jakoœci przy oszczêdnym gospodarowaniu zasoba-
mi. W praktyce oznacza to, ¿e sektor transportu musi zu¿ywaæ mniej energii
w bardziej ekologiczny sposób, lepiej korzystaæ z nowoczesnej infrastruktury
i ograniczaæ negatywny wp³yw na œrodowisko oraz najwa¿niejsze zasoby œrodo-
wiskowe, takie jak woda, ziemia i ekosystemy. Ponadto nie mo¿e ograniczyæ
mobilnoœci, jako podstawowej wolnoœci zagwarantowanej w Traktacie Lizboñ-
skim. Musz¹ zostaæ wypracowane nowe wzorce transportu, pozwalaj¹ce na
transport wiêkszej masy ³adunków i liczby osób za pomoc¹ najwydajniejszych
œrodków lub kombinacji takich œrodków. Transport indywidualny powinien
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ograniczaæ siê do ostatnich odcinków podró¿y. On równie¿ musi byæ bardziej
przyjazny œrodowisku.

Wspólna polityka transportowa w obecnym zaproponowanym kszta³cie
zmierza do usuniêcia najwa¿niejszych barier i w¹skich garde³ w wielu kluczo-
wych obszarach obejmuj¹cych miêdzy innymi: infrastrukturê transportu i in-
westycje w tej sferze, innowacje i rynek wewnêtrzny. Ostateczny cel – to utwo-
rzenie jednolitego europejskiego obszaru transportu, na którym podmioty bêd¹
ze sob¹ konkurowaæ oraz zapewnienie zintegrowanej sieci transportowej,
³¹cz¹cej rozmaite formy transportu tak, by umo¿liwiæ g³êbokie przemiany spo-
sobu przemieszczania siê pasa¿erów i ³adunków.

Europie potrzebna jest „sieæ bazowa” korytarzy pozwalaj¹cych na wydajny
i niskoemisyjny transport du¿ych, skonsolidowanych iloœci ³adunków i pasa¿e-
rów dziêki szerokiemu zastosowaniu bardziej wydajnych œrodków transportu
multimodalnego oraz zaawansowanych technologii, a tak¿e udostêpnieniu in-
frastruktury dostaw ekologicznych paliw.

Niezwykle wa¿n¹ kwesti¹ przy implementacji szeroko pojêtych celów go-
spodarczych i spo³ecznych podnosz¹cych konkurencyjnoœæ Europy oraz gwa-
rantuj¹cych rozwój spo³eczno-gospodarczy jest w³aœciwe dostosowanie elemen-
tów infrastruktury transportu do zg³aszanych potrzeb na przewozy. Tak wiêc
poszukuje siê metod u³atwiaj¹cych podejmowanie decyzji w tym zakresie. Jest
to zagadnienie z³o¿one, gdy¿ wystêpuj¹ tu liczne bariery i ograniczenia o ró¿no-
rodnym charakterze: technicznym, ekonomicznym, œrodowiskowym, organiza-
cyjnym, prawnym czy finansowym. Ponadto ka¿dy z interesariuszy systemu
transportowego stara siê maksymalizowaæ swoj¹ indywidualn¹ korzyœæ. Dlatego
te¿ du¿ego znaczenia nabieraj¹ tu wielokryterialne metody, które s¹ pomocne
przy podejmowaniu decyzji dotycz¹cych rozbudowy i modernizacji infrastruk-
tury transportu, uwzglêdniaj¹ce ró¿ne cele u¿ytkowników17.

Korzyœci z rozwoju infrastruktury transportu i jej znaczenie w pobudzaniu
wzrostu gospodarczego i regionalnego s¹ powszechnie dyskutowane w literatu-
rze przedmiotu. Inwestycje te stanowi¹ zarówno popytowy, jak i poda¿owy bo-
dziec wzrostu gospodarczego, przyczyniaj¹cy siê do rozwoju gospodarczego,
gospodarczej transformacji regionów i obszarów zurbanizowanych. Inwestycje
w infrastrukturê transportu s¹ niezbêdne do obni¿enia kosztów przewozu
³adunków miêdzy ró¿nymi lokalizacjami, szczególnie pomiêdzy tymi, które le¿¹
na peryferiach i tymi o po³o¿eniu centralnym, poprawiaj¹c w ten sposób trudn¹
sytuacjê obszarów peryferyjnych.

Rozwój infrastruktury transportu mo¿e przybraæ dwie podstawowe formy18:
1. Inwestycji zwiêkszaj¹cych stan iloœciowy wyposa¿enia infrastrukturalnego

lub znacznie poprawiaj¹cych jego jakoœæ (poszerzenie dróg, zwiêkszenie ich
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wytrzyma³oœci na nacisk, a nawet naprawa i utrzymanie istniej¹cego wypo-
sa¿enia infrastruktury);

2. Inwestycji przyczyniaj¹cych siê do wydajniejszej eksploatacji istniej¹cej in-
frastruktury transportu poprzez lepsze zarz¹dzanie ruchem i jego optymali-
zacjê, dziêki zastosowaniu Inteligentnych Systemów Transportowych (IST),
czy te¿ obci¹¿anie u¿ytkowników transportu pe³nymi kosztami korzystania
z infrastruktury.
Mechanizm oddzia³ywania inwestycji infrastrukturalnych na wzrost gospo-

darczy jest procesem wielop³aszczyznowym i bardzo z³o¿onym ze wzglêdu na
iloœæ wzajemnych relacji i powi¹zañ19. Analizuj¹c ten zró¿nicowany wp³yw,
mo¿na stwierdziæ, ¿e inwestycje w infrastrukturê transportu wp³ywaj¹ na zwiêk-
szenie efektywnoœci produkcji i procesów dystrybucji, stwarzaj¹ mo¿liwoœci ko-
rzystania z ekonomii skali, pog³êbiaj¹ specjalizacjê produkcji, a tak¿e wywieraj¹
wp³yw na rozwój systemów logistycznych i redukcjê kosztów ich funkcjonowa-
nia. W konsekwencji pozytywne bodŸce wynikaj¹ce z poprawy stanu infrastruk-
tury transportu powoduj¹ wzrost produktywnoœci dzia³alnoœci gospodarczej,
wzrasta PKB przypadaj¹cy na mieszkañca.

Ocena efektów inwestycji infrastrukturalnych transportu mo¿e byæ dokony-
wana w ró¿nych wymiarach. Za podstawowe nale¿y przyj¹æ skalê przestrzenn¹
analizy: krajow¹, regionaln¹, lokaln¹ oraz perspektywê czasow¹: krótko-
i d³ugoterminow¹. Efekty krótkoterminowe wystêpuj¹ g³ównie w okresie reali-
zacji inwestycji i s¹ bezpoœrednim skutkiem zaanga¿owanych czynników pro-
dukcji, a wiêc maj¹ charakter mno¿nika inwestycyjnego. Przedsiêwziêcia te
przyczyniaj¹ siê do okresowego wzrostu zatrudnienia, ale nie rozwi¹zuj¹ prob-
lemu, jakim jest brak sta³ych miejsc pracy20.

Ocena krótkookresowych efektów poprawy systemu transportowego zwykle
koncentruje siê na korzyœciach dla przedsiêbiorstw transportowych i u¿ytkow-
ników infrastruktury. Szybko widoczne efekty wi¹¿¹ siê ze skróceniem czasu
przejazdu i obni¿eniem kosztów eksploatacji pojazdów. Nale¿y pamiêtaæ o efek-
tach poœrednich, czyli pozytywnych skutkach wygenerowanych przez zmiany
zachodz¹ce w obs³ugiwanych przez transport przedsiêbiorstwach21. Efekty te
maj¹ najczêœciej charakter d³ugoterminowy i zasiêg ogólnogospodarczy. Oprócz
tego do efektów d³ugoterminowych zalicza siê powiêkszenie zasiêgu rynków
pracy, towarów i us³ug, integracjê regionaln¹ czy swobodê zak³adania i zamyka-
nia firm.
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Przy ocenie efektów infrastrukturalnych istotne s¹ te¿ rodzaje zmiennych
wykorzystywanych do analizy skutków inwestycji transportowych22. Podejœcie
badaczy do uchwycenia zwi¹zków miêdzy infrastruktur¹ transportu a rozwo-
jem gospodarczym jest bardzo ró¿norodne. Ta wieloaspektowoœæ analizy wyni-
ka przede wszystkim z celu stawianego analizom, odmiennych za³o¿eñ czy te¿
uwzglêdnianych w modelach zmiennych i wykorzystywanych metod. Infra-
struktura transportu to wa¿ny czynnik napêdzaj¹cy rozwój regionalny. Wydaj-
na sieæ transportu jest niezbêdna do utrzymania zrównowa¿onego rozwoju go-
spodarczego, a tak¿e dla równowagi terytorialnej.

Analizuj¹c na przyk³ad wp³yw kosztów transportu na koszty produkcji,
czynnik infrastrukturalny w³¹cza siê do funkcji produkcji na ró¿nych pozio-
mach agregacji. Bada siê te¿ przestrzenne zmiany w kierunkach wymiany
miêdzynarodowej i rozmieszczenia podmiotów gospodarczych. Wed³ug P. Rietve-
lda i F. Bruinsmana mo¿na wyró¿niæ dwojakiego rodzaju efekty inwestycji infra-
strukturalnych oddzia³uj¹ce na rozwój spo³eczno-gospodarczy. Na przyk³ad
lepsze po³¹czenie transportowe prowadzi do zmiany punktu optymalnej aloka-
cji zasobów pracy i kapita³u, potrzebnych do wyprodukowania tej samej iloœci
danego dobra23.

W ocenie wp³ywu infrastruktury transportu na rozwój spo³eczno-gospodar-
czy kluczowe znaczenie ma pojêcie dostêpnoœci transportowej kraju i jego re-
gionów oraz wskaŸniki opisuj¹ce jej poziom. Dla przedsiêbiorców i ogó³u cz³on-
ków spo³eczeñstwa dostêpnoœæ ma wymiar zarówno czasowy, przestrzenny, jak
i kosztowy. Dlatego te¿ mo¿na mówiæ o dostêpnoœci przestrzennej, czasowej
i ekonomicznej, tj. kosztowej24. W odniesieniu do analiz przestrzennych mo¿na
przytoczyæ nastêpuj¹c¹ definicjê: „dostêpnoœæ jest g³ównym «produktem» syste-
mu transportowego, który determinuje korzystnoœæ lokalizacji danego obszaru
(regionu, miasta lub trasy) w stosunku do innych obszarów”25.

Wzrost dostêpnoœci mo¿e powodowaæ wiele interakcji. Przyk³adowo, mode-
rnizacja istniej¹cej infrastruktury transportu danego obszaru mo¿e generowaæ
wiêksze potoki ruchu i ma istotny wp³yw na rozwój obszarów wokó³ moderni-
zowanych odcinków sieci transportowej. Dostêpnoœæ jest tak¿e jedn¹ z podsta-
wowych sk³adowych warunkuj¹cych atrakcyjnoœæ inwestycyjn¹ danego obsza-
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ru26. Tak wiêc pomimo ¿e podstawowym celem inwestycji infrastrukturalnych
w transporcie jest poprawa dostêpnoœci transportowej regionu, nale¿y pamiê-
taæ, ¿e konsekwencje zaistnia³ych zmian wykraczaj¹ poza system transportowy.

Nawi¹zuj¹c do inicjatyw Strategii Europa 2020 przy analizie wp³ywu dzia³añ
w zakresie rozbudowy i modernizacji oraz efektywniejszego zarz¹dzania infra-
struktur¹ transportu bez w¹tpienia dzia³ania i cele zaprogramowane w Bia³ej
ksiêdze z 2011 r. przyczyni¹ siê do realizacji inicjatywy „Europa efektywnie ko-
rzystaj¹ca z zasobów”. W inicjatywie tej podkreœlono, ¿e przewodni¹ zasad¹ po-
lityki unijnej w dziedzinie transportu musi staæ siê efektywna gospodarka zaso-
bami. Je¿eli wydajnoœæ energetyczna u¿ytkowanych pojazdów w Europie ma
siê poprawiæ, konieczne jest prowadzenie prac nad zrównowa¿onymi paliwami
i ekologicznymi pojazdami, aby jak najszybciej wprowadziæ je na rynek, czyli
dzia³ania w zakresie „Unii innowacyjnoœci”. Europa musi stopniowo zastêpo-
waæ generuj¹ce CO2 kopalne Ÿród³a energii bardziej ekologicznymi. Tu koniecz-
ne jest zintegrowanie dzia³añ z polityk¹ badañ i innowacji. Równie¿ w obszarze
polityki regionalnej i polityki transportowej istotne jest skoordynowanie dzia³añ
i finansowania ich z funduszy strukturalnych. Poœredni wp³yw maj¹ na siebie
polityka transportowa i inicjatywa „Polityka przemys³owa w erze globalizacji”.
Stworzenie warunków do sprawnego i efektywnego funkcjonowania przedsiê-
biorstw znacznie podniesie ich konkurencyjnoœæ zarówno w wymiarze
wewn¹trzwspólnotowym, jak i zewnêtrznym. Realizacja inicjatywy „Europejski
program na rzecz walki z ubóstwem” to przede wszystkim poprawa dostêpno-
œci i jakoœci us³ug transportowych, poprzez skrócenie czasu podró¿y/dostawy
czy poprawê komfortu i bezpieczeñstwa transportu. Równie¿ w zakresie mobil-
noœci si³y roboczej modernizacja i rozbudowa infrastruktury transportu odgry-
wa kluczow¹ rolê.

5. Podsumowanie

W coraz wiêkszym stopniu konkurencyjnoœæ i dobrobyt zale¿¹ od zdolnoœci
obywateli danego obszaru i przedsiêbiorstw na nim zlokalizowanych do jak naj-
lepszego wykorzystania jego zasobów. W globalnym i powi¹zanym wzajemnie
œwiecie konkurencyjnoœæ jednak¿e zale¿y równie¿ od budowania zwi¹zków
z innymi regionami, tak aby zapewniæ skoordynowane i zrównowa¿one wyko-
rzystanie wspólnych atutów. Wspó³praca wraz z transferem technologii i idei,
jak równie¿ towarów, us³ug i kapita³u, w tym kapita³u pracy, staje siê coraz bar-
dziej znacz¹cym elementem rozwoju terytorialnego oraz kluczowym czynni-
kiem wp³ywaj¹cym na d³ugoterminowy i zrównowa¿ony wzrost gospodarczy
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w ca³ej Europie. Wed³ug Zielonej ksiêgi w sprawie spójnoœci terytorialnej – spój-
noœæ terytorialna oznacza zapewnienie harmonijnego rozwoju wszystkich
miejsc na terytorium UE oraz gwarancje, ¿e ich mieszkañcy bêd¹ mogli jak naj-
lepiej wykorzystaæ charakterystyczne cechy tych obszarów27. Jako taka spójnoœæ
ta s³u¿y przekszta³caniu ró¿norodnoœci w korzyœci, przyczyniaj¹c siê do zrów-
nowa¿onego rozwoju ca³ej Unii.

Tworzenie po³¹czeñ miêdzy terytoriami oznacza obecnie nie tylko zapewnie-
nie dobrych po³¹czeñ w zakresie transportu intermodalnego. Wymaga ono rów-
nie¿ w³aœciwego dostêpu do us³ug, takich jak: ochrona zdrowia, edukacja
i zrównowa¿one Ÿród³a energii, szerokopasmowy Internet, niezawodnych po³¹-
czeñ z sieci¹ energetyczn¹ oraz silnych zwi¹zków pomiêdzy przedsiêbiorstwa-
mi i oœrodkami badawczymi.

Koordynacja pomiêdzy politykami sektorowymi i terytorialnymi jest wa¿na,
aby zmaksymalizowaæ synergiê i unikn¹æ ewentualnych konfliktów. Polityka
transportowa ma niezaprzeczalny wp³yw na spójnoœæ terytorialn¹ poprzez jej
skutki dla lokalizacji dzia³alnoœci gospodarczej i rozmieszczenia osadnictwa.
Odgrywa ona szczególnie wa¿n¹ rolê w podnoszeniu jakoœci po³¹czeñ z regio-
nami mniej rozwiniêtymi. Zagwarantowanie dostêpu do szybkiego Internetu
ma równie wielkie znaczenie, zwa¿ywszy na jego rosn¹c¹ rolê w dziedzinie
konkurencyjnoœci i spójnoœci spo³ecznej. Innym przyk³adem jest polityka ener-
getyczna, która przyczynia siê do spójnoœci terytorialnej poprzez rozwój w pe³ni
zintegrowanego rynku gazu i energii elektrycznej. Ponadto efektywnoœæ ener-
getyczna oraz polityka w zakresie odnawialnych Ÿróde³ energii przyczynia siê
do zrównowa¿onego rozwoju w ca³ej Unii.

Efektywna gospodarka zasobami i zrównowa¿ony rozwój stanowi¹ cen-
traln¹ oœ unijnej polityki transportowej – zgodnie ze Strategi¹ Europa 2020 na
rzecz wzrostu gospodarczego. St¹d rola polityki transportowej, a w jej ramach
polityki rozwoju i modernizacji infrastruktury transportu stanowi kluczowy ele-
ment realizacji za³o¿onych priorytetów w zakresie inteligentnego, zrównowa¿o-
nego i sprzyjaj¹cego w³¹czeniu spo³ecznemu wzrostowi Unii Europejskiej.
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TRANSPORT POLICY IN THE RANGE OF INFRASTRUCTURE INVESTMENT
IN INITIATIVES OF EUROPE 2020 STRATEGY IMPLEMENTATION

(Summary)

The development of an economy based on knowledge and innovation, sustainable
growth and high employment levels, as well as measures aimed at increasing social cohe-
sion are the main objectives of the European Union for the next decade. The Europe 2020
Strategy is about delivering growth that is: smart, through more effective investments in
education, research and innovation; sustainable, thanks to a decisive move towards
a low-carbon economy; and inclusive, with a strong emphasis on job creation and pov-
erty reduction. The strategy is focused on five ambitious goals in the areas of employ-
ment, innovation, education, poverty reduction and climate/energy. An important instru-
ment to support the stated objectives is a policy for the development of transport infra-
structure. It is undisputed importance of the development of transport infrastructure for
socio-economic life. The aim of this article is to present the role and importance of trans-
port policy in the expansion and modernization of infrastructure in the priorities realiza-
tion outlined in the initiatives of the Europe 2020 Strategy.
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MIEJSCE DOSTÊPNOŒCI TRANSPORTOWEJ
W KONCEPCJI CZYNNIKÓW

KONKURENCYJNOŒCI REGIONÓW

1. Wprowadzenie

Badania nad konkurencyjnoœci¹ zawsze cechowa³y siê nastawieniem utylitar-
nym, bez wzglêdu na to czy dotyczy³y przedsiêbiorstw, sektorów, czy te¿
pañstw lub regionów. Du¿e zainteresowanie konkurencyjnoœci¹ jednostek tery-
torialnych wynika z powszechnego d¹¿enia w³adz ró¿nych szczebli do podno-
szenia konkurencyjnoœci gospodarki na podleg³ym im terenie. Badania naukowe
zwi¹zane z problematyk¹ konkurencyjnoœci powinny wspomagaæ prowadzenie
polityki gospodarczej, poprzez okreœlenie najlepszej dla regionu œcie¿ki rozwoju
i wskazanie czynników konkurencyjnoœci, w których rozwój nale¿y inwestowaæ.

Wiele wspó³czesnych uwarunkowañ gospodarczych i spo³ecznych zmieni³o
postrzeganie poszczególnych elementów systemu transportowego jako czynni-
ka konkurencyjnoœci i rozwoju regionów. Innowacyjne i skuteczne sposoby,
w jakie dzia³alnoœæ transportowa odpowiada na wyzwania zintegrowanych,
bardzo szybko zmieniaj¹cych siê systemów produkcji i konsumpcji, powinny
sk³oniæ do ujmowania w analizach równie¿ pozosta³ych elementów systemu
transportowego, a nie tylko fizycznej infrastruktury. Postulat ten mo¿e byæ
w pewnym stopniu spe³niony przez w³¹czenie do czynników konkurencyjnoœci
regionów dostêpnoœci transportowej, która uwzglêdnia zarówno wyposa¿enie
infrastrukturalne, ofertê podmiotów œwiadcz¹cych us³ugi transportowe (lub sze-
rzej – logistyczne), jak i mo¿liwoœci stworzone przez system transportowy przed-
siêbiorstwom i ludnoœci.

Celem artyku³u jest przeprowadzenie dyskusji nad koncepcj¹ konkurencyj-
noœci regionów i czynnikami tej konkurencyjnoœci w œwietle literatury przed-
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miotu i aktualnie realizowanych projektów, a tak¿e charakterystyka dostêpnoœci
transportowej jako czynnika konkurencyjnoœci. W artykule oparto siê na rozwa-
¿aniach zawartych w raportach projektu I-C-EU (Impact of transport infrastructure
on international competitiveness of Europe)1.

2. Kontrowersje zwi¹zane z pojêciem konkurencyjnoœci
jednostek terytorialnych

Konkurencyjnoœæ jako kategoria ekonomiczna, w ujêciu najbardziej ogólnym,
jest okreœlana jako zdolnoœæ do osi¹gania sukcesu w gospodarczej rywalizacji.
Pojêcie to wywodzi siê ze sfery mikroekonomii badaj¹cej zachowania podmio-
tów gospodarczych funkcjonuj¹cych w warunkach gospodarki rynkowej, które
poszukiwa³y sposobu uzyskania i utrwalenia swojej przewagi wobec innych
uczestników rynku, prowadz¹cych dzia³alnoœæ w podobnym zakresie. Z czasem
zaczê³o byæ stosowane w coraz szerszym zakresie i obecnie mówi siê zarówno
o konkurencyjnoœci przedsiêbiorstw i sektorów gospodarki, jak i o konkurencyj-
noœci regionów, pañstw, czy nawet ca³ych ugrupowañ pañstw (np. konkuren-
cyjnoœæ Unii Europejskiej).

W literaturze przedmiotu pojêcie konkurencyjnoœci jest w ró¿ny sposób defi-
niowane i interpretowane, co wynika z niejednolitych pogl¹dów na zakres pod-
miotowy konkurencji oraz inny system wartoœci autorów poszczególnych defini-
cji. Problemy w zdefiniowaniu zjawiska konkurencyjnoœci maj¹ kilka przyczyn2:
– konkurencyjnoœæ rozpatrywana jest na ró¿nych poziomach: tj. mikro-, me-

zo-, makro- i megakonkurencyjnoœci;
– pojêcie konkurencyjnoœci wywodzi siê z ró¿nych teorii ekonomicznych, tj.

z teorii handlu miêdzynarodowego (miêdzynarodowa konkurencyjnoœæ),
teorii wzrostu gospodarczego oraz mikroekonomii;

– kategoria konkurencyjnoœci jest pojêciem teoretycznym i w celu jej zdefinio-
wania nale¿y dokonaæ dekompozycji na kilka innych pojêæ teoretycznych
o mniejszym stopniu ogólnoœci, umo¿liwiaj¹cych ich opis za pomoc¹ zmien-
nych mierzalnych.
W literaturze wyró¿nia siê dwa podstawowe podejœcia do badania konku-

rencyjnoœci: mikroekonomiczne, które eksponuje konkurencyjnoœæ firm zlokali-
zowanych w danym kraju lub regionie oraz makroekonomiczne, które
odwo³uj¹ siê do konkurencyjnoœci gospodarki kraju. Od pewnego czasu rów-
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1 I-C-EU jest projektem finansowanym z 7. Programu Ramowego, którego celem jest zbadanie wp³ywu
infrastruktury transportu na konkurencyjnoœæ. Strona projektu I-C-EU: http://www.i-c-eu.eu/ [do-
stêp: 28.11.2013].
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cyjnoœci wspó³czesnych przedsiêbiorstw, „Zarz¹dzanie Zmianami” 2011, nr 11, http://www.wsz-pou.
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nie¿ regiony zaczê³y byæ traktowane jako przestrzeñ ekonomiczna, która wyró¿-
nia siê okreœlon¹ konkurencyjnoœci¹. W badaniach konkurencyjnoœci regionów
(poziom mezoekonomiczny) wykorzystuje siê zarówno metody charakterystycz-
ne dla poziomu mikro-, jak i makroekonomicznego.

Celem badañ konkurencyjnoœci jest okreœlenie podstawowych czynników
i sposobów ich wp³ywania na rezultaty podstawowych systemów gospodar-
czych. Przedmiotem badañ s¹ najczêœciej przedsiêbiorstwa, sieci przedsiê-
biorstw lub sektory, a w ujêciu przestrzennym gospodarki regionów i gospodar-
ki narodowe. Miêdzy poszczególnymi podmiotami wystêpuj¹ silne powi¹zania.
Pierwotne Ÿród³a konkurencyjnoœci (zasoby i umiejêtnoœci) rodz¹ siê w procesie
rozwoju przedsiêbiorstw, ale równie¿ otoczenie gospodarcze, polityczne i spo³ecz-
ne regionu oraz kraju mo¿e sprzyjaæ lub nie miêdzynarodowej konkurencyjnoœci
przedsiêbiorstw oraz okreœlonych sektorów gospodarki3. M. Porter stwierdzi³, ¿e
dany kraj nie mo¿e byæ konkurencyjny we wszystkich sektorach, a jedynie w tych,
w których kreowane s¹ szczególne czynniki produkcji4.

Zainteresowanie konkurencyjnoœci¹ jednostek terytorialnych zrodzi³o siê
z braku odpowiednich podstaw teoretycznych dla decyzji polityków, dotycz¹cych
realizacji skutecznych dzia³añ na rzecz rozwoju gospodarczego we wspó³czes-
nych warunkach gospodarki œwiatowej. Ani neoklasyczne teorie wzrostu, ani
póŸniejsze modele wzrostu endogenicznego nie przyczyni³y siê w dostatecz-
nym stopniu do wyjaœnienia przyczyn rozwoju gospodarczego poszczególnych
pañstw i regionów. Teorie wzrostu s¹ niewystarczaj¹cym narzêdziem wyjaœ-
niaj¹cym przyczyny rozwoju gospodarki otwartej, w której istotny wp³yw na
tworzenie siê nowej struktury gospodarki i mechanizmy jej funkcjonowania
wywieraj¹ zmiany systemowe, globalizacja i integracja czy te¿ korporacje trans-
narodowe.

Niektórzy badacze problematyki konkurencyjnoœci twierdz¹, ¿e nie istnieje
zjawisko konkurencji miêdzy narodami, a jedynymi podmiotami konkurencji s¹
przedsiêbiorstwa. Wynika to ze specyfiki konkurowania miêdzy krajami, które-
go celem nie jest maksymalizacja zysków, a utrzymanie d³ugookresowego roz-
woju i wysokiego standardu ¿ycia obywateli. Najbardziej znanym zwolenni-
kiem tego podejœcia jest Paul Krugman. Uwa¿a³ on, i¿ pojêcia konkurencyjnoœci
nie mo¿na stosowaæ do krajów chocia¿by dlatego, ¿e kraje nie konkuruj¹ ze
sob¹ tak, jak przedsiêbiorstwa. W przypadku przedsiêbiorstw wzrost udzia³u
w rynku jednego z nich odbywa siê kosztem drugiego, co w skrajnym przypadku
mo¿e doprowadziæ do bankructwa. Taka sytuacja nie ma odniesienia do gospo-
darki krajowej, poniewa¿ handel miêdzynarodowy nie jest gr¹ o sumie zerowej.
W odniesieniu do definicji konkurencyjnoœci miêdzynarodowej, w których
mówi siê o ponoszeniu standardu ¿ycia obywateli, Krugman dowodzi, i¿ stan-
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dard ten podnosi siê g³ównie na skutek wzrostu produktywnoœci i innych czyn-
ników kreowanych w kraju, nie zaœ na skutek dzia³ania na rynkach miêdzyna-
rodowych. Pogl¹dy Krugmana wywo³a³y wiele polemik, w wyniku których
dokonano metodologicznego rozró¿nienia miêdzy konkurencyjnoœci¹ przedsiê-
biorstw i gospodarek narodowych (pañstw). Stwierdzono, ¿e podstaw¹ konku-
rencyjnoœci gospodarek narodowych jest produktywnoœæ, nie konkuruj¹ one
bezpoœrednio na rynkach dóbr i us³ug, ale konkuruj¹ na rynkach czynników
produkcji5.

Istotny wp³yw na badania nad konkurencyjnoœci¹ gospodarki wywar³y pra-
ce Michaela Portera. Wyprowadzi³ on konkurencyjnoœæ z procesu konkurencji
miêdzy podmiotami na rynku krajowym i zagranicznym, ale nie wi¹za³ tej kate-
gorii z wynikami handlu zagranicznego. Uwa¿a³ on, ¿e zdefiniowanie narodo-
wej konkurencyjnoœci wy³¹cznie jako osi¹gania nadwy¿ki w handlu zagranicz-
nym albo zrównowa¿onego bilansu handlowego jest niepoprawne6. Porter
stwierdzi³, ¿e konkurencyjnoœæ na poziomie narodowym powinno oceniaæ siê
jedynie przez pryzmat efektywnoœci (produktywnoœci), któr¹ okreœli³ jako wy-
tworzon¹ wartoœæ na jednostkê pracy lub kapita³u. WskaŸnik ten jest podstawo-
wym wyznacznikiem poziomu ¿ycia narodu w d³ugim okresie. Chocia¿ uwa¿a³
on, i¿ konkurencyjnoœæ tworzy siê na poziomie przedsiêbiorstwa, to jednoczeœ-
nie wskazywa³ na inne przyczyny, które sprawiaj¹, ¿e dany kraj jest sprzyjaj¹c¹
lokalizacj¹ dla firm konkuruj¹cych w skali miêdzynarodowej i mo¿na mówiæ
o przewadze konkurencyjnej narodów. Do nich zaliczy³ ró¿nice w narodowych
wartoœciach, kulturze, strukturach gospodarczych, instytucjach i w historii.

W literaturze naukowej spotyka siê wiele definicji konkurencyjnoœci pañstw
i regionów. Zdefiniowanie konkurencyjnoœci krajów i regionów komplikuje fakt,
¿e pojêcie konkurencyjnoœci zawiera zarówno element dynamiczny, okreœlaj¹cy
czynniki sk³adaj¹ce siê na zdolnoœæ podmiotu do konkurowania, jak i statyczny,
okreœlaj¹cy efekt tej zdolnoœci w danym momencie. W kontekœcie rozwoju re-
gionalnego warto wprowadziæ rozró¿nienie miêdzy konkurencyjnoœci¹ w okreœ-
lonym momencie czasowym, czyli pozycj¹ konkurencyjn¹, a d³ugofalow¹ zdol-
noœci¹ gospodarki regionu do sprostania konkurencji. Zdecydowana wiêkszoœæ
definicji konkurencyjnoœci odwo³uje siê do pojêcia zdolnoœci: „konkurencyjnoœæ
to zdolnoœæ do …”, natomiast znaczne trudnoœci sprawia pomiar i ocena tej zdol-
noœci. Zdolnoœæ konkurencyjna regionu uzale¿niona jest od posiadanego potencja³u
spo³eczno-gospodarczego oraz umiejêtnoœci absorpcji ró¿nego typu czynników roz-
wojowych, zwiêkszaj¹cych produktywnoœæ i prowadz¹cych do unowoczeœnienia
struktury gospodarki. Nie mniej istotne s¹ uwarunkowania makroekonomicz-
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5 W. Bieñkowski i in., Czynniki i miary miêdzynarodowej konkurencyjnoœci gospodarek w kontekœcie globa-
lizacji – wstêpne wyniki badañ, Szko³a G³ówna Handlowa, Instytut Gospodarki Œwiatowej, Warszawa
2008, s. 35, http://akson.sgh.waw.pl/~zczajk/IGS_homepage/documents/WorkingPapers/wp284.pdf
[dostêp: 28.11.2013].

6 M. Porter, op. cit., s. 199.



ne, takie jak polityka gospodarcza rz¹du, czy zmiany w otoczeniu miêdzynaro-
dowym7. W praktyce jednak ocena poziomu konkurencyjnoœci danego obszaru
jest dokonywana ex post przez obserwacjê rezultatów konkurowania. Powstaje
zatem dylemat, czy praktyczne jest formu³owanie definicji, które nie mog¹ zo-
staæ zweryfikowane empirycznie lub zanegowane i nie maj¹ ¿adnej mocy prog-
nostycznej, co jest wa¿n¹ cech¹ teorii naukowej8. W zwi¹zku z takim dualnym
podejœciem do konkurencyjnoœci jednostek terytorialnych mo¿na wyró¿niæ trzy
typy definicji9:
– definicje wynikowe, które odnosz¹ siê do rezultatów osi¹ganych przez dan¹

gospodarkê, w tym poziomu dochodu narodowego, czy udzia³u w handlu
œwiatowym. Skupiaj¹ siê one na ocenie osi¹gniêtej przez dane pañstwo po-
zycji konkurencyjnej;

– definicje czynnikowe, które skupiaj¹ siê na ocenie Ÿróde³ konkurencyjnoœci
gospodarki, wp³ywaj¹cych na przysz³¹ pozycjê konkurencyjn¹, takich jak
wielkoœæ i struktura zasobów produkcji czy efektywnoœæ ich wykorzystania.
Definicje te oceniaj¹ zdolnoœæ gospodarki kraju do sprostania konkurencji
miêdzynarodowej, czyli jej zdolnoœæ konkurencyjn¹;

– definicje mieszane czynnikowo-wynikowe ³¹cz¹ obydwa wymienione wy¿ej
podejœcia do oceny konkurencyjnoœci. Bior¹ pod uwagê zarówno obecny po-
tencja³ gospodarczy i osi¹gniêt¹ pozycjê konkurencyjn¹, jak równie¿ czynni-
ki decyduj¹ce o potencjale wzrostu gospodarczego. Definicje tego typu maj¹
najpe³niejszy charakter, gdy¿ uwzglêdniaj¹ interakcjê, jaka zachodzi pomiê-
dzy osi¹gniêtym poziomem rozwoju gospodarczego a zestawem czynników
determinuj¹cych konkurencyjnoœæ.
Jedn¹ z bardziej znanych i czêsto cytowanych jest definicja OECD, wed³ug

której istotê konkurencyjnoœci stanowi zdolnoœæ firm, sektorów, regionów, naro-
dów lub ponadnarodowych ugrupowañ do sprostania konkurencji, czyli do
zwiêkszania swoich udzia³ów w rynkach oraz zdolnoœæ do trwa³ego zapewnie-
nia wysokiej stopy zwrotu od zastosowanych czynników produkcji i wysokiego
poziomu zatrudnienia 10. Jest to przyk³ad definicji, w której po³¹czono konku-
rencyjnoœæ czynnikow¹ (wysoka produktywnoœæ czynników produkcji) i wyni-
kow¹ (zwiêkszanie udzia³u w rynkach).

W raporcie Komisji Europejskiej w sprawie regionów konkurencyjnoœæ zdefi-
niowano jako: „(…) zdolnoœæ do produkowania dóbr i us³ug, które sprawdzaj¹
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7 Szerzej w: M. Klamut, E. Passella, Podnoszenie konkurencyjnoœci regionów, [w:] Konkurencyjnoœæ regio-
nów, pod red. M. Klamut, Wydawnictwo AE, Wroc³aw 1999, s. 57–60.

8 W. Bieñkowski i in., op. cit.
9 M.J. Rad³o, Miêdzynarodowa konkurencyjnoœæ gospodarki. Uwagi na temat definicji, czynników i miar,

Szko³a G³ówna Handlowa, Instytut Gospodarki Œwiatowej, Warszawa 2008, s. 4–5, http://www.ra-
dlo.org/mkg.pdf [dostêp: 28.11.2013].

10 M. Stankiewicz, Konkurencyjnoœæ przedsiêbiorstwa. Budowanie konkurencyjnoœci przedsiêbiorstwa w wa-
runkach globalizacji, TONiK, Dom Organizatora, Toruñ 2002, s. 36.



siê na rynkach miêdzynarodowych, przy równoczesnym utrzymaniu wysokie-
go i trwa³ego poziomu dochodów”11. Dodatkowo wprowadzono zastrze¿enie,
¿e region mo¿e byæ uznany za konkurencyjny, gdy cechuje siê wysokim pozio-
mem zatrudnienia i du¿¹ wydajnoœci¹ pracy. Komisja Europejska jest jedyn¹ in-
stytucj¹, która w definicji konkurencyjnoœci miêdzynarodowej mocno akcentuje
aspekty spo³eczne, przedstawiaj¹c je jako zasadnicze cele konkurencji miêdzy
narodami. Kwestie takie, jak wysoka produktywnoœæ, czy wysokie tempo wzrostu
gospodarczego s¹ uwa¿ane jedynie za narzêdzia do osi¹gniêcia w³aœciwego celu
konkurowania, jakim jest utrzymanie wysokiego standardu ¿ycia obywateli.

Zupe³nie inne stanowisko prezentuje Œwiatowe Forum Gospodarcze (World
Economic Forum), które definiuje konkurencyjnoœæ makroekonomiczn¹ jako ze-
staw powi¹zanych ze sob¹ instytucji, polityk i czynników, które determinuj¹ po-
ziom produktywnoœci danego kraju. Stanowisko to jest zbie¿ne ze stwierdze-
niem Krugmana, i¿: „Produktywnoœæ to nie wszystko, ale w d³ugim okresie
prawie wszystko. Mo¿liwoœci podniesienia standardu ¿ycia w pañstwie zale¿¹
prawie ca³kowicie od jej wzrostu” – napisa³ on w ksi¹¿ce The Age of Diminished
Expectations12. Za tworzenie dobrobytu odpowiada produktywnoœæ, której po-
ziom zale¿y od potencja³u gospodarki, a konkretnie od jakoœci i efektywnoœci
funkcjonuj¹cych w niej firm.

Równie¿ zespó³ projektu badawczego I-C-EU (Impact of Transport Infrastructure
on International Competitiveness of Europe)13, bêd¹cego w trakcie realizacji na zlece-
nie Komisji Europejskiej, podkreœla znaczenie produktywnoœci dla konkurencyj-
noœci gospodarki regionów. Na potrzeby projektu konkurencyjnoœæ zdefiniowa-
no w nastêpuj¹cy sposób: „Konkurencyjnoœæ oznacza stopnieñ, do jakiego firmy
w danym regionie mog¹ konkurowaæ z tymi, znajduj¹cymi siê gdzie indziej.
Krytycznymi czynnikami konkurencyjnoœci s¹ te, które okreœlaj¹ poziom produk-
tywnoœci w regionie w stosunku do innych regionów”14. Okreœlenie „konkuro-
wanie z firmami znajduj¹cymi siê gdzie indziej” oznacza produkowanie dóbr
i us³ug, które spe³niaj¹ wymagania miêdzynarodowych rynków.

Przyjêty zakres pojêcia konkurencyjnoœci w œwietle definicji jest wa¿ny, po-
niewa¿ rzutuje na proces badania czynników wp³ywaj¹cych na poziom konku-
rencyjnoœci i wskazanie mo¿liwoœci oddzia³ywania na jej poprawê.
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11 Sixth Periodic Report on the Social and Economic Situation and Development of the Regions of the European
Union, European Commission, Brussels–Luxembourg 1999, s. 32.

12 P. Krugman, The Age of Diminished Expectations, Third edition, The MIT Press, Cambridge 1997, s. 12.
13 Projekt I-C-EU jest realizowany od listopada 2012 r. w ramach 7. Programu Ramowego. Jego celem

jest okreœlenie wp³ywu infrastruktury transportu na miêdzynarodow¹ konkurencyjnoœæ regio-
nów Unii Europejskiej. Katedra Badañ Porównawczych Systemów Transportowych, w której au-
torka pracuje, jest cz³onkiem zespo³u realizuj¹cego projekt.

14 M. Smit, Issues of Competitiveness and Regional Growth in Relation to Transport Infrastructure Invest-
ment: a Literature Review on Assessment Methodology, Deliverable 1.1 for the I-C-EU Project, TML,
Leuven 2013, s. 8.



3. Czynniki konkurencyjnoœci regionów

Wszystkie zjawiska i procesy zachodz¹ce we wspó³czesnej gospodarce, jak
równie¿ przemiany spo³eczne maj¹ swój wymiar terytorialny, gdy¿ odbywaj¹
siê w œciœle okreœlonej przestrzeni. Od pewnego czasu mo¿na zaobserwowaæ
powszechny trend rozwojowy, polegaj¹cy na bardziej pluralistycznym podej-
œciu do rozwoju regionów i zwiêkszaniu udzia³u oraz uprawnieñ podmiotów
regionalnych i lokalnych w planowaniu rozwoju jednostek terytorialnych. Re-
gion jest ju¿ nie tylko przedmiotem polityki rozwoju gospodarczego, ale sam tê
politykê kreuje, uwzglêdniaj¹c swój potencja³ i mo¿liwoœci. Wymiar regionalny
rozwoju spo³eczno-gospodarczego jest postrzegany jako wa¿na sk³adowa ogól-
nego rozwoju kraju. Regiony, tak jak inne podmioty gospodaruj¹ce, zosta³y
poddane regu³om gospodarki rynkowej i konkurencji. W konkurencji tej uczest-
nicz¹ zarówno zlokalizowane w regionie przedsiêbiorstwa, jak i specyficzne za-
soby regionów, a koniecznoœæ podnoszenia konkurencyjnoœci regionów sta³a siê
nowym elementem paradygmatu rozwoju.

Koncepcje teoretyczne i badania dotycz¹ce rozwoju regionalnego oraz czyn-
ników oddzia³uj¹cych na zachodz¹ce procesy maj¹ kluczowe znaczenie dla
kszta³towania konkurencyjnoœci regionów. Czynnikami konkurencyjnoœci okre-
œla siê te okolicznoœci, które umo¿liwiaj¹ podwy¿szenie konkurencyjnoœci regio-
nów. Rozwój regionów pod wieloma wzglêdami przebiega samoistnie, ale
w niektórych dziedzinach wymaga dzia³añ stymuluj¹cych lub koryguj¹cych.
Szerokiego przegl¹du koncepcji konkurencyjnoœci regionów i czynników wy-
wieraj¹cych na ni¹ wp³yw dokonano na zlecenie Komisji Europejskiej i zapre-
zentowano w opracowaniu A Study on the Factors of Regional Competitiveness15. Do
bardziej znanych koncepcji, czêsto przytaczanych w literaturze przedmiotu,
mo¿na zaliczyæ piramidê konkurencyjnoœci16, drzewo konkurencyjnoœci17 i kape-
lusz konkurencyjnoœci18. Koncepcje te zawieraj¹ analizê czynników charaktery-
zuj¹cych potencja³ konkurencyjny (Ÿród³a konkurencyjnoœci), pozycji konku-
rencyjnej oraz uzyskanych rezultatów. Ró¿ni¹ siê one nieco innym zestawem
czynników konkurencyjnoœci oraz graficzn¹ prezentacj¹ koncepcji.

Model piramidy konkurencyjnoœci opracowany przez I. Lengyela systematyzuje
czynniki wp³ywaj¹ce na dobrobyt, wydajnoœæ pracy i zatrudnienie. Ze wzglêdu
na zmiany w podejœciu do pojêcia konkurencyjnoœci i w samych realiach gospo-
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15 Cambridge Econometrics, Ecorys-NEI, R.L. Martin, A Study on the Factors of Regional Competitive-
ness, Cambridge/Rotterdam 2004, http://ec.europa.eu/regional_policy/sources/docgener/studies/pdf/
3cr/competitiveness.pdf [dostêp: 07.12.2013].

16 I. Lengyel, J. Rechnitzer, The Competitiveness of Regions in the Central European Transition Countries,
„The Macrotheme Review” 2013, nr 2(4).

17 J.M. de Vet i in., The Competitiveness of Places and Spaces, A Position Paper, Rotterdam–Leeds–Bir-
mingham–Brussels, 21 May 2004.

18 Cambridge Econometrics, Ecorys-NEI, R.L. Martin, op. cit., s. 2–36.



darczych model zosta³ zaktualizowany przez autora w 2012 r. Model ten opiera
siê na relacji trzech grup czynników i uzyskanego rezultatu19:
– poœrednich czynników na „wejœciu”, które tworz¹ potencja³ regionu (deter-

minanty sukcesu);
– bezpoœrednich czynników na „wejœciu”, które s¹ w³aœciwymi czynnikami

konkurencyjnoœci;
– czynników ujawnionej konkurencyjnoœci, które s¹ na „wyjœciu” i tworz¹ po-

zycjê konkurencyjn¹ regionu;
– rezultatu, którym jest standard ¿ycia (zak³ada siê, ¿e dobrobyt ka¿dego re-

gionu zale¿y od jego konkurencyjnoœci).

Nawi¹zuj¹c do obrazu graficznego modelu, podstawê piramidy tworz¹
Ÿród³a konkurencyjnoœci, do których zaliczono strukturê gospodarki, aktywnoœæ
innowacyjn¹, dostêpnoœæ regionu i infrastrukturê, kwalifikacje zasobów pracy,
œrodowisko, centra decyzyjne, strukturê spo³eczn¹ i kulturê. �ród³a konku-
rencyjnoœci maj¹ charakter czynników poœrednich, gdy¿ tworz¹ potencja³ kon-
kurencyjny regionu, ale w krótkiej perspektywie czasowej nie s¹ w stanie
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wp³yn¹æ na wyniki gospodarcze regionu. Wymienione czynniki spo³eczne i eko-
nomiczne s¹ kluczowe dla d³ugoterminowego zwiêkszania konkurencyjnoœci
regionów.

Czynniki bezpoœrednie zosta³y podzielone na piêæ rodzajów: badania i roz-
wój technologiczny, kapita³ ludzki, kapita³ produkcyjny i bezpoœrednie inwestycje
zagraniczne, sektory handlowe (g³ównie o nastawieniu eksportowym) i klastry,
kapita³ spo³eczny i instytucje. Czynniki z wp³ywem bezpoœrednim i krótkoter-
minowym na konkurencyjnoœæ regionaln¹ uznaje siê za podstawowe, ale rów-
nie¿ wa¿ne s¹ te procesy gospodarcze, spo³eczne i œrodowiskowe, które maj¹
wp³yw poœredni i d³ugoterminowy.

W œrodkowej czêœci zosta³y usytuowane czynniki rozwoju okreœlane równie¿
jako ujawniona konkurencyjnoœæ. Zaliczono do nich wydajnoœæ pracy, stopê za-
trudnienia i poziom rozwoju gospodarczego mierzony PKB. Natomiast szczyt
piramidy zajmuj¹ celowe rezultaty osi¹gane przez konkurencyjn¹ gospodarkê –
standard i jakoœæ ¿ycia.

Wœród czynników ekonomicznych, kluczowych dla d³ugoterminowego zwiêk-
szania konkurencyjnoœci regionalnej, umiejscowiono dostêpnoœæ regionu i infra-
strukturê. Dostêpnoœæ regionu w tym modelu wi¹¿e siê z ³atwoœci¹ dostêpu
poprzez po³¹czenia transportowe i lokalizacjê geograficzn¹, której sprzyja odpo-
wiednia infrastruktura transportowa i komunikacyjna. Podobne miejsce wœród
determinant konkurencyjnoœci regionalnej zajmuje infrastruktura transportu
w modelu „kapelusza konkurencyjnoœci”. Jednak¿e w tym modelu zwrócono
uwagê, ¿e dla ró¿nych typów regionów poszczególne determinanty maj¹ ró¿ne
znaczenie. Dostêpnoœæ regionalna i infrastruktura s¹ bardzo wa¿ne dla regio-
nów nazwanych „miejscami produkcji”, których funkcjonowanie oparte jest na
tradycyjnych czynnikach produkcji, jak praca, kapita³ i ziemia. Wystêpowanie
podstawowej infrastruktury, niskie koszty transportu, brak kongestii, a tak¿e
dostêpnoœæ przystêpnych cenowo mieszkañ i niskich kosztów pracy powoduj¹,
¿e tak wyposa¿one regiony stanowi¹ dobre lokalizacje dla tych rodzajów pro-
dukcji, w których najwa¿niejsze s¹ niskie koszty. Podstawowymi determinanta-
mi konkurencyjnoœci drugiego rodzaju regionów – „miejsc rosn¹cych przycho-
dów” – s¹ zasoby ludzkie i przedsiêbiorczoœæ prowadz¹ca do wzrostu produk-
tywnoœci (wzrost konkurencyjnoœci oparty na wzroœcie efektywnoœci). Z kolei
instytucje, innowacje, technologie, jakoœæ lokalizacji i œrodowiska to determinan-
ty konkurencyjnoœci charakteryzuj¹ce regiony oparte na wiedzy20.
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4. Oddzia³ywanie zmian w systemie transportowym
na rozwój regionów

Zale¿noœci pomiêdzy transportem a wzrostem gospodarczym s¹ skompliko-
wane, poniewa¿ mechanizmy sprawcze s¹ trudne do precyzyjnego ustalenia
i wystêpuje wiele sprzê¿eñ zwrotnych. Z jednej strony rozwój infrastruktury
transportu i wzrost sprawnoœci obs³ugi transportowej, nastêpuj¹cy dziêki po-
prawie efektywnoœci dzia³ania w tej bran¿y, jest jednym z czynników wzrostu
gospodarczego, ale z drugiej strony rozwój regionów wymusza dostosowanie
wielkoœci produkcji us³ug transportowych i jej cech jakoœciowych do wymogów
popytu. Wp³yw transportu na rozwój gospodarczy jest wynikiem zarówno in-
westowania w œrodki trwa³e transportu, jak i poprawy funkcjonowania przed-
siêbiorstw transportowych. W dzia³alnoœci transportowej, tak jak w innych
dzia³ach gospodarki, roœnie rola kapita³u niematerialnego, który wzmacnia zdol-
noœæ przedsiêbiorstw transportowych i operatorów logistycznych do szybkiego
reagowania na wystêpuj¹ce potrzeby, mo¿liwoœæ poprawy ich efektywnoœci
oraz umo¿liwia wdra¿anie innowacji poprawiaj¹cych jakoœæ us³ug i proces ich
œwiadczenia.

Inwestycje w infrastrukturê transportu oraz poprawa jakoœci œwiadczonych
us³ug pozwalaj¹ obni¿yæ koszty i zwiêkszyæ dostêpnoœæ do ró¿nych podmiotów
na rynku – dostawców, zasobów pracy i klientów, zapewniaj¹c rozwój ró¿nych
rynków i ich integracjê. Nale¿y jednak wskazaæ wielopoziomowe zale¿noœci,
które w rezultacie prowadz¹ do wzrostu gospodarczego krajów i ich regionów.
Zale¿noœci te ³¹cz¹ wiele mechanizmów rynkowych, technicznych i procesów
strukturalnych, które wspó³dzia³aj¹ ze sob¹ i prowadz¹ do wzrostu produk-
tywnoœci w gospodarce. Inwestycje transportowe u³atwiaj¹ wymianê handlow¹
i przep³yw zasobów pracy, dziêki czemu odgrywaj¹ wa¿n¹ rolê w redukowaniu
regionalnych nierównoœci i poprawianiu konkurencyjnoœci regionów. Wp³ywaj¹
one na zwiêkszenie efektywnoœci produkcji i procesów dystrybucji, stwarzaj¹
korzyœci skali, pog³êbiaj¹ specjalizacjê produkcji, a tak¿e wywieraj¹ wp³yw na
rozwój systemów logistycznych i redukcjê ich kosztów. W konsekwencji pozy-
tywne bodŸce wynikaj¹ce z poprawy funkcjonowania transportu powoduj¹
wzrost produktywnoœci dzia³alnoœci gospodarczej, wzrasta PKB przypadaj¹cy
na mieszkañca regionu i regiony staj¹ siê bardziej atrakcyjne dla potencjalnych
inwestorów. Koncepcjê wp³ywu inwestycji usprawniaj¹cych system transporto-
wy na gospodarkê regionu przedstawiono na rysunku 2.

Infrastruktura transportu odgrywa istotn¹ rolê w procesach produkcyjnych
jako nak³ad, obok pracy i kapita³u prywatnego. Poprawa obs³ugi transportowej
oznacza, ¿e gospodarka regionalna mo¿e efektywniej wykorzystaæ pozosta³e
czynniki produkcji w celu zwiêkszenia produkcji lub inaczej, ¿e do tego samego
poziomu produkcji bêdzie potrzebowaæ mniejszych zasobów. Wp³yw transportu
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na procesy zachodz¹ce w sferze produkcji i wymiany towarowej najbardziej jest
widoczny w krajach rozwijaj¹cych siê, gdzie przyrost PKB jest najszybszy.

Transport mo¿e przyczyniæ siê do wzrostu gospodarczego równie¿ w sposób
poœredni. Udoskonalone us³ugi transportowe jako nak³ad w przedsiêbiorstwach
wykorzystuj¹cych transport przyczyniaj¹ siê do wiêkszej efektywnoœci ze
wzglêdu na korzyœci z lepszej dostêpnoœci, rozwoju rynku i zmian w strukturze
dzia³alnoœci, a wzrost ich produktywnoœci przek³ada siê na korzyœci dla ca³ej
gospodarki.

Jako punkt wyjœcia i podstawa do formu³owania wniosków odnosz¹cych siê
do oddzia³ywania systemu transportowego na konkurencyjnoœæ regionów coraz
czêœciej wykorzystywana jest koncepcja dostêpnoœci transportowej. Dostêpnoœæ
transportowa jest jednym z kluczowych pojêæ w planowaniu rozwoju transportu
w aspekcie przestrzennym. Metody jej pomiaru, okreœlanie dostêpnoœci mniej-
szych i wiêkszych regionów, a tak¿e ocena gospodarczych efektów wynikaj¹-
cych z inwestycji transportowych wzbudza ogromne zainteresowanie w naukach
zajmuj¹cych siê transportem, zagospodarowaniem przestrzennym i rozwojem
gospodarczym. Dostêpnoœæ transportowa jest pojêciem u¿ywanym w ró¿nych
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Rysunek 2. Model mechanizmów oddzia³ywania zmian w systemie transportowym na go-
spodarkê regionów
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kontekstach, np. w odniesieniu do sieci transportowej, ró¿nego rodzaju us³ug
(np. do transportu publicznego), jako czynnik rozwoju gospodarczego regio-
nów i ich konkurencyjnoœci, a tak¿e jako czynnik lokalizacji dzia³alnoœci gospo-
darczej.

S³owo „dostêpnoœæ” (accessibility) wywodzi siê od s³ów „dostêp” (access) i „zdol-
noœæ” (ability), co oznacza mo¿liwoœæ uzyskania dostêpu do czegoœ21. Dlatego te¿
w znaczeniu ogólnym pojêcie dostêpnoœæ odnoszone jest do stopnia ³atwoœci,
z jakim mieszkañcy danego obszaru uzyskuj¹ dostêp do zatrudnienia, edukacji,
s³u¿by zdrowia, sklepów, rozrywki, spo³ecznych lub innych rodzajów dzia³alnoœci.

Dostêpnoœæ transportowa wynika najczêœciej z po³o¿enia geograficznego re-
gionu i wyposa¿enia w infrastrukturê transportu. W ujêciu geograficznym do-
stêpnoœæ transportowa jest œciœle powi¹zana z odleg³oœci¹ przestrzenn¹ miêdzy
dwoma miejscami, jak¹ trzeba pokonaæ, aby przemieœciæ siê z jednego miejsca
w drugie. Poziom dostêpnoœci jest okreœlany przez minimalny czas niezbêdny
do przebycia danej drogi wybranym œrodkiem transportu. Zale¿y wiêc ona od
wybranego œrodka transportu oraz szeroko rozumianej wygody dotarcia do
miejsca docelowego. Definicja ta traktuje poszczególne miejsca – miasta, skrzy-
¿owania itd. – jako wêz³y sieci i bierze pod uwagê nie administracyjne, ale funk-
cjonalne podzia³y obszarów, na których znajduj¹ siê te obiekty22. W tym przy-
padku trudnoœæ stanowi pomiar „³atwoœci i wygody” podró¿y, poniewa¿ jest to
funkcja ró¿nych typów wyjazdów i dzia³alnoœci, a poza tym ró¿ni siê w zale¿no-
œci od gustów i preferencji poszczególnych osób czy podmiotów gospodarczych.
Dostêpnoœæ transportowa zale¿y od zintegrowania ca³ego systemu transpor-
towego, zapewniaj¹cego ³atwoœæ zmiany œrodka transportu, odpowiedni¹ jakoœæ
wêz³ów przesiadkowych i wygodê zaparkowania lub pozostawienia roweru.

Dostêpnoœæ transportowa mo¿e byæ analizowana zarówno od strony poda¿y
infrastruktury i us³ug, jak i od strony popytu (potrzeb transportowych). Z punk-
tu widzenia poda¿y infrastruktury transportu lokalizacja jest uznana za do-
stêpn¹, jeœli jest po³¹czona z innymi miejscami sieci¹ drogow¹, kolejow¹, trans-
portem lotniczym lub morskim. Stopieñ dostêpnoœci mo¿e byæ okreœlony sum¹
odleg³oœci do wszystkich innych lokalizacji lub na podstawie liczby po³¹czeñ
bezpoœrednich i poœrednich dostêpnych ró¿nymi ga³êziami transportu23.

Dotychczas najbardziej kompleksowe badania dostêpnoœci transportowej dla
Europy zosta³y przeprowadzone w ramach programu ESPON. Efektem badañ
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by³o obliczenie wskaŸników i sporz¹dzenie map potencjalnej dostêpnoœci trans-
portowej, uwzglêdniaj¹cych minimalny czas podró¿y miêdzy jednostkami
administracyjnymi typu NUTS 3. Potencjalna dostêpnoœæ transportowa obszaru
okreœlana jest na podstawie potencja³u gospodarczego i spo³ecznego, do które-
go jest ³atwy dostêp drogami transportowymi ró¿nych ga³êzi transportu. Meto-
dologia obliczania wskaŸników potencjalnej dostêpnoœci jest zwi¹zana z teori¹
grawitacji i potencja³u. WskaŸniki te oparte s¹ na za³o¿eniu, ¿e atrakcyjnoœæ re-
gionu wzrasta wraz z jego wielkoœci¹, a obni¿a siê ze wzrostem odleg³oœci, czasu
podró¿y lub kosztu. W zwi¹zku z tym dostêpnoœæ transportowa jest mierzona
przy u¿yciu dwóch zmiennych. Pierwsza z nich to wielkoœæ jednostki terytorial-
nej wyra¿ona liczb¹ ludnoœci lub przy u¿yciu niektórych wskaŸników ekono-
micznych, takich jak wielkoœæ PKB czy ca³kowite przychody regionu. Druga
zmienna reprezentuje odleg³oœæ, czas i koszty zwi¹zane z dojazdem do tych jed-
nostek. WskaŸnik potencjalnej dostêpnoœci transportowej okreœla liczbê atrak-
cyjnych miejsc przeznaczenia, do których mo¿na dotrzeæ (lub liczbê ludnoœci),
wa¿on¹ ujemnym oddzia³ywaniem czasu lub kosztu przejazdu24.

WskaŸniki potencjalnej dostêpnoœci transportowej znajduj¹ coraz szersze za-
stosowanie w empirycznych badaniach konkurencyjnoœci regionów. W drugiej
edycji badania EU Regional Competitiveness Index – RCI 2013 zast¹piono zasto-
sowane w poprzednim badaniu wskaŸniki gêstoœci autostrad i sieci kolejowej
w³aœnie wskaŸnikami potencjalnej dostêpnoœci drogowej i kolejowej w odniesie-
niu do liczby ludnoœci25.

5. Podsumowanie

Spektrum oddzia³ywania usprawnieñ w systemie transportowym na po-
szczególne obszary gospodarki regionów jest bardzo szerokie. Najczêœciej pod-
kreœla siê, i¿ g³ównym mechanizmem, przez który transport wywiera wp³yw na
gospodarkê, s¹ jego koszty, jednak rosn¹cego znaczenia nabiera czas transportu.
Koszty transportu mog¹ byæ rozumiane szerzej ni¿ tylko jako wydatki ponoszo-
ne na zakup us³ug transportowych i uwzglêdniaæ równie¿ dodatkowe koszty
i straty powstaj¹ce u u¿ytkowników, jak koszty czasu poœwiêconego na podró¿,
zamro¿enia kapita³u w transportowanym ³adunku czy inne rodzaje utrudnieñ.
Obni¿enie kosztów transportu powoduje zmniejszenie wielkoœci nak³adów nie-
zbêdnych do wytworzenia produkcji w innych dzia³ach gospodarki i poprawie-
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nia ich produktywnoœci. Niew¹tpliwie jest to bardzo tradycyjne spojrzenie, po-
dobnie jak wp³yw transportu na poszerzenie rynków zaopatrzenia, zbytu
i pracy oraz zwiêkszenie mobilnoœci spo³eczeñstwa. W warunkach wspó³czesnej
gospodarki powinno siê zwróciæ wiêksz¹ uwagê na wp³yw zmian w transporcie
na organizacjê i usprawnienie procesów logistycznych, które tworz¹ wartoœæ
dodan¹ dla przedsiêbiorstw. Niezwykle wa¿ne jest te¿ dostrze¿enie roli transpor-
tu w przep³ywie wiedzy i innowacji oraz rozwoju kapita³u ludzkiego.

Wp³yw zmian w systemie transportowym na rozwój regionów zale¿y od
specyfiki ka¿dego kraju, tj. wyjœciowego stanu infrastruktury, ukierunkowania
inwestycji dofinansowywanych z funduszy unijnych, wystêpuj¹cych proble-
mów spo³eczno-gospodarczych oraz luki rozwojowej w stosunku do bardziej
rozwiniêtych krajów UE.
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THE ROLE OF TRANSPORT ACCESSIBILITY
IN THE CONCEPT OF FACTORS OF REGIONAL COMPETITIVENESS

(Summary)

The article discusses the different approaches to the issue of the competitiveness of
territorial units, mainly regions. An important objective of the research on the regional
competitiveness is to determine key factors of the competitiveness and their influence on
economy. One of the main factors which have to be considered in that context is accessi-
bility. Article discusses the role of transport accessibility in the systematization of factors
of competitiveness. Impact of changes in the transport system on the economy of regions
is presented in view of the concept of transport accessibility.

Miejsce dostêpnoœci transportowej w koncepcji czynników konkurencyjnoœci regionów 89



.



Udzielona licencja: Open Access

Agnieszka Wa¿na

RELACJE MIÊDZY INWESTYCJAMI
INFRASTRUKTURALNYMI W TRANSPORCIE

A INNYMI CZYNNIKAMI DETERMINUJ¥CYMI POZIOM
KONKURENCYJNOŒCI REGIONU

1. Wprowadzenie

Konkurencyjnoœæ postrzegana jako cecha, zdolnoœæ do konkurowania i osi¹-

gania sukcesu w rywalizacji gospodarczej, sta³a siê przedmiotem wielu analiz

i badañ, gdy¿ jej wysoki poziom uznawany jest za atut. Co wiêcej, pojêcie

konkurencyjnoœci mo¿e odnosiæ siê do podmiotów takich jak przedsiêbiorstwa,

a równie czêsto u¿ywane jest w kontekœcie regionów lub krajów. Podstawowe

czynniki determinuj¹ce poziom konkurencyjnoœci s¹ przedmiotem rozwa¿añ

w strategii wzrostu Unii Europejskiej – „Europa 2020”.

W artykule przedstawiono specyfikê pojêcia konkurencyjnoœci w odniesieniu

do regionów, przybli¿ona zosta³a równie¿ sama charakterystyka i rozumienie

sformu³owania region, które nie zawsze jest definiowane jednoznacznie. Bada-

nia nad czynnikami kszta³tuj¹cymi poziom konkurencyjnoœci regionów s¹ bar-

dzo istotne z perspektywy jednostek terytorialnych, a wynika to z bezpoœred-

nich celów podnoszenia tego poziomu – m.in. chêci zwiêkszania atrakcyjnoœci

inwestycyjnej, kreowania pozytywnego wizerunku wœród przedsiêbiorców oraz

konsumentów takich jak turyœci. Wci¹¿ podnoszony i utrzymywany wysoki po-

ziom konkurencyjnoœci ma zapewniæ regionom wzrost gospodarczy, poprawê

jakoœci ¿ycia mieszkañców oraz warunków dla rozwoju przedsiêbiorczoœci.

W artykule przedstawiono równie¿ analizê relacji pomiêdzy czynnikami konku-

rencyjnoœci regionu, ze szczególnym uwzglêdnieniem inwestycji w infrastruk-

turê transportu, któr¹ poprzedza analiza wp³ywu rozwoju infrastruktury trans-

portu na rozwój gospodarczy. Silne i wielokierunkowe powi¹zania pomiêdzy
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transportem i innymi dzia³ami gospodarki s¹ podstaw¹ do wykrywania zale¿-

noœci pomiêdzy przytoczonymi w artykule inicjatywami unijnymi, które maj¹

s³u¿yæ poprawie poziomu konkurencyjnoœci ca³ej Unii Europejskiej oraz poszcze-

gólnych krajów cz³onkowskich analizowanych z perspektywy wewn¹trzkrajo-

wej. Identyfikacja takich relacji mo¿e pomagaæ w kszta³towaniu odpowiedniej

polityki spo³eczno-gospodarczej na ró¿nych szczeblach. Artyku³ zosta³ napisany

na podstawie badañ prowadzonych w ramach realizacji europejskiego projektu

I-C-EU1.

2. Problematyka konkurencyjnoœci regionu

2.1. Region

Podejmuj¹c siê analizy zagadnieñ dotycz¹cych konkurencyjnoœci regionu na-

le¿y zdefiniowaæ samo pojêcie regionu, które czêsto wykorzystywane jest do

okreœlenia obszarów niebêd¹cych wzajemnymi odpowiednikami. W Polsce, na

mocy ustawy o wprowadzeniu zasadniczego trójstopniowego podzia³u teryto-

rialnego pañstwa2, obowi¹zuje trójstopniowy podzia³ na jednostki obszarowe

okreœlane jako gminy, powiaty i województwa. Termin region najczêœciej uto¿sa-

miany jest z województwem, co wed³ug H. Izdebskiego nie zawsze jest s³uszne3.

Konstytucja4 przyjmuje bowiem rodzajowe okreœlenie region w odniesieniu do

jednostek podzia³u terytorialnego tworzonych dla celów funkcjonowania sa-

morz¹du regionalnego. Tymczasem pojêcie województwa ³¹czone jest wy³¹cz-

nie z dzia³alnoœci¹ wojewody, jako podmiotu administracji rz¹dowej. Oznacza

to, ¿e oba terminy nie musz¹ byæ to¿same, choæ oczywiœcie a priori nie mo¿na ta-

kiej relacji wykluczyæ. Wracaj¹c jednak na poziom wspomnianej ustawy z 1998

roku, nale¿y zauwa¿yæ, ¿e wskazane pojêcia zosta³y ze sob¹ œciœle powi¹zane.

Zgodnie z art. 5a tego aktu prawnego Rada Ministrów dokonuj¹c zmian granic

województw powinna bowiem d¹¿yæ do zachowania ich spójnoœci ze wzglêdu

na istnienie regionalnych wiêzi o charakterze gospodarczym, kulturowym

i spo³ecznym. Kolejnym potwierdzeniem uto¿samienia pojêcia województwa

i regionu przez obowi¹zuj¹ce prawo jest ustawa o samorz¹dzie województwa.

W jej art. 1 ust. 1 wskazano, i¿ mieszkañcy województwa tworz¹ z mocy prawa

regionaln¹ wspólnotê samorz¹dow¹. W zwi¹zku z powy¿szym, w artykule po-
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1 Impact of Transport Infrastructure on International Competitiveness of Europe – I-C-EU, Project

Co-funded by the European Commission within the Seventh Framework Programme, Theme 7 –
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4 Konstytucja Rzeczypospolitej Polskiej z 2 dnia kwietnia 1997 r., Dz. U. Nr 78, poz. 483 z póŸn. zm.



jêcie regionu bêdzie zasadniczo traktowane jako województwo. Takie ujêcie jest

równie¿ uzasadnione dostêpnoœci¹ do danych i wyników ró¿norodnych badañ

naukowych przeprowadzonych w odniesieniu do województwa. Mo¿na je bo-

wiem zgromadziæ z du¿o wiêksz¹ ³atwoœci¹ ni¿ z obszarów jedynie zwyczajowo

okreœlanych jako region5.

Istotna w kontekœcie badañ regionalnych jest Klasyfikacja Jednostek Teryto-

rialnych Do Celów Statystycznych NUTS, która obowi¹zuje w krajach cz³onkow-

skich Unii Europejskiej. Wspólna klasyfikacja nie jest w zupe³noœci zbie¿na z po-

dzia³em terytoriów poszczególnych cz³onków UE na jednostki administracyjne,

ale koniecznoœæ jej stosowania przejawia siê w potrzebie zbierania, opracowania

i rozpowszechniania porównywalnych danych dotycz¹cych okreœlonych statystyk

regionalnych, kszta³towania regionalnych polityk i przeprowadzania analiz stop-

nia rozwoju spo³eczno-gospodarczego regionów unijnych. Klasyfikacja NUTS

jest hierarchiczna i wyró¿nia trzy poziomy podzia³u terytorialnego:

– NUTS 1 – w Polsce jest to 6 jednostek okreœlanych mianem regionów gru-

puj¹cych jednostki szczebla wojewódzkiego;

– NUTS 2 – w Polsce jest to 16 jednostek to¿samych z województwami;

– NUTS 3 – w Polsce s¹ to tzw. podregiony grupuj¹ce jednostki szczebla po-

wiatowego6.

Pojêcie regionu pojawia siê równie¿ w odniesieniu do wspó³pracy transgra-

nicznej pañstw europejskich – obszary okreœlane mianem euroregionów (np.

Euroregion Ba³tyk, Karpacki, Nysa) zosta³y wyodrêbnione w celu pog³êbiania

wspó³pracy jednostek podzia³u terytorialnego z przynajmniej dwóch europej-

skich krajów. W tym wypadku wspó³praca s³u¿y rozwojowi regionów spójnych

m.in. geograficznie i przyrodniczo, a rozwój ten przejawia siê w dzia³aniach na

rzecz niwelowania barier dotycz¹cych przenikalnoœci granic pañstwowych

i usuwaniu nierównoœci infrastrukturalnych i ekonomicznych. Do celów, które

powinny spe³niaæ euroregiony zaliczamy równie¿ m.in. u³atwienie realizacji

europejskiej polityki zagospodarowania przestrzennego oraz rozwi¹zywanie

szerokiego spektrum problemów regionów peryferyjnych7.

2.2. Determinanty konkurencyjnoœci regionu

Literatura i publikacje naukowo-badawcze oraz inne analizy bêd¹ce doku-

mentami strategicznymi obejmuj¹cymi koncepcje rozwojowe regionów, obfituj¹

w ró¿norodne i liczne definicje konkurencyjnoœci. Pojêcie to mo¿e odnosiæ siê
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do regionów czy krajów (skala makroekonomiczna), ale równie czêsto wykorzy-

stywane jest do oceny w skali mikroekonomicznej – okreœlania pozycji przedsiê-

biorstw. Wspólnym mianownikiem wiêkszoœci definicji pojêcia konkurencyjno-

œci jest opisywanie jej jako cechy – zdolnoœci do konkurowania i osi¹gania

sukcesu w gospodarczej rywalizacji8. Jak zauwa¿y³ P. Krugman, nie istnieje jed-

nak pe³na analogia pomiêdzy konkurencyjnoœci¹ w skali mikro- i makroekono-

micznej. Niekonkurencyjnym przedsiêbiorstwom groziæ mo¿e opuszczenie ryn-

ku, a potencjalny wzrost udzia³u danego przedsiêbiorstwa w rynku odbywa siê

kosztem innych podmiotów, które na nim dzia³aj¹. W przypadku kraju lub re-

gionu wymienione sytuacje nie mog¹ mieæ miejsca9.

Pomimo bezsprzecznych ró¿nic pomiêdzy konkurencyjnoœci¹ regionów

i krajów a konkurencyjnoœci¹ przedsiêbiorstw nale¿y zauwa¿yæ, i¿ niektóre wa-

runki determinuj¹ce istnienie omawianej cechy w obu skalach s¹ zbie¿ne.

Wed³ug G.L. Gordona, aby utrzymaæ konkurencyjnoœæ, zarówno przedsiêbior-

stwa, jak i w³adze samorz¹dowe powinny reagowaæ na zmiany gospodarcze w

otoczeniu lokalnym. Wynika z tego, ¿e konkurencyjnoœæ przedsiêbiorstw pole-

gaj¹ca na zdolnoœci do stymulowania wzrostu inwestycji i efektywnoœci gospo-

darowania, umiejêtnoœci wytwarzania dóbr i us³ug, które dziêki poprawianej ja-

koœci mog¹ konkurowaæ na rynkach miêdzynarodowych, przy jednoczesnym

utrzymywaniu wysokiego i trwa³ego poziomu zatrudnienia i dochodów oraz

ograniczaniu wzrostu cen sprzeda¿y10, mo¿e byæ podstaw¹ do zdefiniowania

konkurencyjnoœci regionów. Region konkurencyjny jest jednostk¹ zdoln¹ do

uzyskania wielowymiarowej przewagi nad innymi jednostkami terytorialnymi,

bêd¹cymi uczestnikami gry konkurencyjnej podobnej do gry rynkowej. W przy-

padku regionów odmienne w stosunku do przedsiêbiorstw s¹ jedynie cele gry

konkurencyjnej, do których mo¿na zaliczyæ szereg aspektów, m.in.:

– przyci¹ganie kapita³u zagranicznego (BIZ), krajowego oraz z innych regio-

nów;

– pozyskiwanie œrodków wsparcia z kraju i zagranicy, ze szczególnym uwzglêd-

nieniem œrodków pomocowych Unii Europejskiej;

– tworzenie nowych miejsc pracy poprzez zlokalizowanie na w³asnym obsza-

rze istotnych spo³ecznie i gospodarczo instytucji i obiektów (np. wy¿szych

uczelni, szpitali, obiektów militarnych, oddzia³ów jednostek administracyjnych)

oraz tworzenie warunków sprzyjaj¹cych rozwojowi przedsiêbiorczoœci;
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9 Raport o konkurencyjnoœci województwa pomorskiego, Urz¹d Marsza³kowski Województwa Pomor-

skiego, Gdañsk 2008, s. 7.
10 W. Czudec, Konkurencyjnoœæ regonów Polski Wschodniej, http://www.pitwin.edu.pl/attachments/
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– rozwój turystyki i rekreacji oraz uatrakcyjnienie regionu dla osób korzy-

staj¹cych z ró¿nego rodzaju us³ug z zakresu medycyny, edukacji i innych11.

Osi¹ganie wymienionych celów gry konkurencyjnej przez regiony mo¿liwe

jest dziêki prowadzeniu przez organy w³adzy ró¿nych szczebli odpowiedniej

polityki, która mo¿e mieæ wp³yw na niektóre czynniki konkurencyjnoœci. Z uwagi

na ró¿norodnoœæ naukowych podejœæ do pojêcia konkurencyjnoœci istniej¹ rów-

nie¿ odmienne sposoby klasyfikacji czynników konkurencyjnoœci, które nazy-

wane s¹ równie¿ determinantami poziomu konkurencyjnoœci12 oraz uto¿samia-

ne z czynnikami rozwoju regionu13.

Podstawowym za³o¿eniem, które t³umaczy ró¿norodnoœæ tych podejœæ, jest

wyodrêbnianie przez autorów szeregu opracowañ pojêcia zdolnoœci konkuren-

cyjnej (konkurencyjnoœæ czynnikowa / rozwojowa) oraz pozycji konkurencyjnej

(konkurencyjnoœæ wynikowa / bie¿¹ca). Przyjêtym kryterium takiego podzia³u

jest czas – zdolnoœæ konkurencyjna odnosi siê do d³ugiego okresu i dynamicz-

nych zmian konkurencyjnoœci w czasie, a pozycja konkurencyjna jest ocen¹ sta-

tyczn¹, okreœlaj¹c¹ poziom konkurencyjnoœci w danym momencie14. Taki po-

dzia³ determinuje jedn¹ z propozycji klasyfikacji czynników konkurencyjnoœci.

Nale¿y pokreœliæ, ¿e konkurencyjnoœæ czynnikowa rozumiana jest szerzej ni¿

konkurencyjnoœæ wynikowa, która jest uznawana za niepe³ny sposób obrazowa-

nia poziomu konkurencyjnoœci regionu. Jak zauwa¿aj¹ M. Klamut i E. Passella,

nale¿y uwzglêdniaæ odmiennoœæ oceny zmian pozycji konkurencyjnej regionu

od oceny zmian ogólnej zdolnoœci konkurencyjnej w d³ugim okresie. Oznacza

to, ¿e miar¹ konkurencyjnoœci czynnikowej nie s¹ wskaŸniki obrazuj¹ce konku-

rencyjnoœæ wynikow¹, ale umiejêtnoœæ kszta³towania d³ugookresowego, efekty-

wnego rozwoju regionu za pomoc¹ poprawy wskaŸników buduj¹cych czynniki

konkurencyjnoœci, które determinuj¹ zdolnoœæ konkurencyjn¹ regionu15.

Przyk³adowe wskaŸniki buduj¹ce poszczególne czynniki konkurencyjnoœci wi-

doczne s¹ w tabeli 1.
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11 W. Kosiedowski, Konkurencyjnoœæ regionów na przyk³adzie Europy Œrodkowo-Wschodniej, [w:] Czynniki
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Uniwersytetu Gdañskiego, Gdañsk 2008, s. 40.
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nów, pod red. M. Klamut, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej im. Oskara Langego we
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Tabela 1. Czynniki konkurencyjnoœci

Czynniki
konkurencyjnoœci

Przyk³adowe wskaŸniki buduj¹ce czynniki konkurencyjnoœci

K
on

ku
re

n
cy

jn
oœ

æ
cz

yn
n

ik
ow

a
(z

d
ol

n
oœ

æ
ko

n
ku

re
n

cy
jn

a)

Wydajnoœæ

– Nak³ady inwestycyjne na zatrudnionego
– Liczba linii produkcyjnych automatycznych i sterowanych

komputerem na 1000 pracuj¹cych w przemyœle
– Wartoœæ dodana brutto na zatrudnionego w z³

Innowacyjnoœæ

– Nak³ady na B+R w relacji do PKB
– Liczba udzielonych patentów na 100 tys. mieszkañców
– Udzia³ przedsiêbiorstw przemys³owych, które wprowadzi³y

innowacje w liczbie przedsiêbiorstw przemys³owych

Samodzielnoœæ

– Udzia³ pracuj¹cych w sektorze prywatnym w liczbie pracuj¹cych
w gospodarce narodowej

– Zatrudnieni wg jednostek lokalnych do liczby zatrudnionych
wed³ug siedziby przedsiêbiorstwa

– Udzia³ dochodów w³asnych w dochodach ogó³em jednostek
samorz¹du terytorialnego

Kapita³ ludzki

– WskaŸnik wykorzystania wolnych miejsc pracy
– Liczba studentów na 10 tys. mieszkañców
– Liczba podmiotów zarejestrowanych w REGON na 10 tys.

mieszkañców

Infrastruktura

– Udzia³ pracuj¹cych w sekcjach: poœrednictwo finansowe
oraz obs³uga nieruchomoœci, wynajem i us³ugi zwi¹zane
z prowadzeniem dzia³alnoœci gospodarczej

– WskaŸnik natychmiastowych potrzeb remontowych dróg
krajowych

– Wydatki maj¹tkowe inwestycyjne jednostek samorz¹du
terytorialnego na mieszkañca

Konkurencyjnoœæ
wynikowa (pozycja
konkurencyjna)

– PKB per capita
– Udzia³ eksportu w produkcji sprzedanej przemys³u
– Zagraniczny kapita³ podstawowy per capita

�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie: Raport o konkurencyjnoœci województwa pomorskiego, Urz¹d
Marsza³kowski Województwa Pomorskiego, Gdañsk 2008, s. 11–12.

Chêæ poprawy wskaŸników determinuj¹cych d³ugookresow¹ zdolnoœæ kon-
kurencyjn¹ regionu zazwyczaj wi¹¿e siê z koniecznoœci¹ modernizacji zdolnoœci
produkcyjnej przedsiêbiorstw i infrastruktury, a mo¿e nawet obligowaæ do ogól-
nej restrukturyzacji gospodarczej kraju. Nale¿y uwzglêdniaæ fakt, ¿e wymienio-
ne kroki pomimo oczekiwanych pozytywnych efektów, do których przede
wszystkim nale¿y zwiêkszaj¹ca siê konkurencyjnoœæ czynnikowa w d³ugim
okresie, mog¹ mieæ negatywny wp³yw na wskaŸniki buduj¹ce konkurencyjnoœæ
wynikow¹ – pozycjê konkurencyjn¹ regionu w momencie rozpoczêcia restruk-
turyzacji i modernizacji. Obni¿aj¹ca siê w takim wypadku konkurencyjnoœæ wy-
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nikowa nie œwiadczy jednak o braku zasadnoœci dzia³añ maj¹cych poprawiæ jej

póŸniejszy poziom16.

Odmienn¹ od przedstawionej w tabeli 1 klasyfikacjê czynników konkuren-

cyjnoœci przedstawiono w raporcie dla Komisji Europejskiej, stworzonym w ra-

mach projektu I-C-EU17. Spoœród siedemnastu czynników, które zosta³y pogru-

powane wed³ug trzech kategorii (wyposa¿enie w infrastrukturê i dostêpnoœæ do

niej, kapita³ ludzki oraz warunki dla rozwoju przedsiêbiorczoœci), warto wyró¿-

niæ te, które zosta³y zidentyfikowane jako najbardziej podatne i uzale¿nione od

polityki ró¿nych szczebli – unijnej, krajowej i regionalnej. Wœród nich znalaz³a

siê podstawowa infrastruktura transportu i energetyczna, stopieñ internacjo-

nalizacji gospodarki oraz poziom innowacyjnoœci18.

Rozpatrywane w artykule przyk³ady czynników wp³ywaj¹cych na konku-

rencyjnoœæ regionów s¹ poddawane ocenie dokonywanej przede wszystkim

przez potencjalnych inwestorów – przedsiêbiorców. Wed³ug badañ wykona-

nych przez Komisjê Europejsk¹ jeszcze w 1990 roku19, w ró¿ny sposób docenia-

ne s¹ poszczególne czynniki konkurencyjnoœci w regionach o odmiennym po-

ziomie rozwoju gospodarczego. Niemniej jednak wyró¿niono czynniki, które

z punktu widzenia przedsiêbiorstw w najwiêkszym stopniu wp³ywaj¹ na wzrost

konkurencyjnoœci regionów bez wzglêdu na ich poziom rozwoju gospodarcze-

go, a s¹ to: dostêpnoœæ kadr z wy¿szym wykszta³ceniem, bliskoœæ oœrodków

szkoleniowych, rozbudowany system szkolenia zawodowego, doradztwo i consul-

ting, prawne regulacje o charakterze makroekonomicznym, sprzyjaj¹cy system

podatkowy, ³atwa wspó³praca z w³adzami lokalnymi, dostêpnoœæ kapita³u wyso-

kiego ryzyka, wystarczaj¹ca poda¿ i niski koszt terenów niezagospodarowanych,

rozwój infrastruktury bankowej, us³ugowej, kulturowej i wypoczynkowej20.

Podsumowuj¹c rozwa¿ania dotycz¹ce czynników konkurencyjnoœci nale¿y

zauwa¿yæ, ¿e s¹ one zbiorem cech charakteryzuj¹cych region, rozumianych jako

warunki funkcjonowania na jego obszarze, których stan w danym momencie

pozwala na okreœlanie poziomu konkurencyjnoœci. B. Winiarski zauwa¿a jed-

nak, ¿e istotny w kontekœcie takiej oceny jest równie¿ wizerunek ocenianej jed-

nostki terytorialnej. Korzystnie kszta³tuj¹ce siê wskaŸniki buduj¹ce poziom

konkurencyjnoœci mog¹ nie byæ wystarczaj¹c¹ podstaw¹ do pozytywnej oceny,

jeœli wizerunek wynikaj¹cy ze zdarzeñ przesz³ych lub planów na przysz³oœæ
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20 M. Klamut, E. Passella, op. cit., s. 60.



kszta³tuje siê niekorzystnie. W takich wypadkach poprawa poziomu konku-

rencyjnoœci regionu powinna opieraæ siê na poprawie zarówno uwarunkowañ

istniej¹cych w rzeczywistoœci, jak i przekszta³caniu wizerunku regionu na bar-

dziej pozytywny i przyci¹gaj¹cy potencjalnych inwestorów21.

3. Inwestycje infrastrukturalne w transporcie a konkurencyjnoœæ
regionu

Analizê wp³ywu inwestycji infrastrukturalnych w transporcie na poziom

konkurencyjnoœci regionu warto rozpocz¹æ od przytoczenia podstawowych

za³o¿eñ ekonomiki transportu wskazuj¹cych, ¿e pomiêdzy rozwojem infrastruk-

tury transportu a rozwojem gospodarczym wraz z popraw¹ konkurencyjnoœci

oraz spójnoœci ekonomicznej i przestrzennej regionów wystêpuj¹ silne, dwukie-

runkowe zale¿noœci. Rozwój spo³eczno-gospodarczy poci¹ga za sob¹ potrzebê

udoskonalania istniej¹cych systemów transportowych i zwiêkszania wielkoœci

produkcji transportowej w stopniu zaspokajaj¹cym rosn¹cy popyt na us³ugi

transportowe, co jest dokonywane przede wszystkim poprzez realizacjê inwes-

tycji infrastrukturalnych. Odwrotna zale¿noœæ polega na silnym oddzia³ywaniu

rozwoju infrastruktury transportu na wzrost aktywizacji gospodarczej, zwiêk-

szanie mobilnoœci spo³eczeñstw, rozwój handlu, produkcji czy turystyki. Ponad-

to, konkurencyjnoœæ regionów, a nawet ca³ych gospodarek, jest uzale¿niona

m.in. od grupy czynników, które s¹ jednoczeœnie uznawane za efekty rozwoju

infrastruktury transportu. Do efektów tych zalicza siê: wzrost innowacyjnoœci,

przyci¹ganie inwestycji zagranicznych, zmniejszanie barier handlowych, uspraw-

nianie funkcjonowania przedsiêbiorstw, zwiêkszanie dostêpnoœci do rynku pra-

cy22. Wzajemny wp³yw rozwoju infrastruktury transportu na rozwój gospodar-

czy i poprawê konkurencyjnoœci przedstawia schemat na rysunku 1.

Sprawnie funkcjonuj¹cy system transportowy rozwijaj¹cy siê w oparciu o re-

alizacjê inwestycji infrastrukturalnych jest uwzglêdniany w ró¿nych rodzajach

klasyfikacji czynników konkurencyjnoœci. Pomimo ¿e czêsto nie jest on postrzega-

ny przez potencjalnych inwestorów jako jedna z najwa¿niejszych determinant

wzrostu konkurencyjnoœci regionu, nale¿y pamiêtaæ, ¿e niepodzielna technicznie

i ekonomicznie infrastruktura bez odpowiednich inwestycji budowlanych i mo-

dernizacyjnych nie jest w stanie zapewniæ sprawnego funkcjonowania ca³ego

systemu transportowego. Transport jest dzia³em gospodarki integruj¹cym

i usprawniaj¹cym funkcjonowanie innych sfer gospodarowania, takich jak: han-

del, przemys³, budownictwo, turystyka i rolnictwo. Wynika z tego, i¿ wzrost
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22 A. KoŸlak, Ekonomika transportu. Teoria i praktyka gospodarcza, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdañ-

skiego, Gdañsk 2008, s. 72–74.



konkurencyjnoœci regionu w zakresie zwi¹zanym z wymienionymi dzia³ami go-
spodarki jest jednoczeœnie poœrednio uzale¿niony od sposobu funkcjonowania
systemów transportowych.

Zak³adaj¹c, ¿e systemy transportowe funkcjonuj¹ w szeroko pojêtym ma-
krootoczeniu, do którego zalicza siê zjawiska demograficzne, gospodarcze,
spo³eczne, technologiczne, polityczne i œrodowiskowe, nale¿y wnioskowaæ, i¿
inwestycje infrastrukturalne w transporcie s¹ jednoczeœnie uzale¿nione od oto-
czenia, ale równie¿ maj¹ na nie bezpoœredni i poœredni wp³yw. Nale¿y mieæ na
uwadze, ¿e zale¿noœci te s¹ skomplikowane, czêsto specyficzne dla ró¿nych sy-
stemów transportowych, a analiza samych inwestycji infrastrukturalnych
w kontekœcie funkcjonowania ca³ych systemów transportowych mo¿e byæ nie-
pe³na. Inwestycje w transporcie s¹ realizowane we wszystkich ga³êziach trans-
portu i obejmuj¹ zarówno infrastrukturê, jak i suprastrukturê, wiêc mog¹ doty-
czyæ ró¿nych elementów, takich jak odnowienie floty pojazdów, poprawa us³ug
logistycznych lub nowych linii kolejowych. Wszystkie zmiany na rynkach trans-
portowych wywo³ane realizacj¹ tych inwestycji maj¹ wp³yw na ustalenie nowe-
go poziomu równowagi rynkowej, a co za tym idzie, mog¹ zachodziæ zmiany
dotycz¹ce odleg³oœci, czasu i kosztu podró¿y oraz popytu na us³ugi transporto-
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Aktywizacja gospodarcza
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Rzeczowy wzrost maj¹tku
infrastrukturalnego transportu

Wzrost zatrudnienia
w rejonach realizacji inwestycji

infrastrukturalnych w transporcie

Wzrost produkcji
wykonawców inwestycji

infrastrukturalnych w transporcie

Poprawa
warunków funkcjonowania

przedsiêbiorstw transportowych
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Poprawa konkurencyjnoœci

oraz spójnoœci
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Rysunek 1. Wp³yw rozwoju infrastruktury transportu na rozwój gospodarczy, konkuren-
cyjnoœæ i spójnoœæ ekonomiczno-przestrzenn¹
�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie: A. KoŸlak, Ekonomika transportu, teoria i praktyka gospodar-
cza, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdañskiego, Gdañsk 2008, s. 73.



we. Modyfikacja nawet jednego z tych kluczowych aspektów mo¿e prowadziæ

do zmiany wydajnoœci systemu transportowego w ró¿nych wymiarach23.

Istotny jest fakt, ¿e sama infrastruktura transportu wraz z elementami pozo-

sta³ej infrastruktury technicznej bêd¹c czynnikiem niezbêdnym do trwa³ego

rozwoju gospodarczego nie jest jednoczeœnie czynnikiem wystarczaj¹cym. Ko-

rzyœci z inwestycji infrastrukturalnych w transporcie s¹ osi¹gane dziêki odpo-

wiednio prowadzonej na wszystkich szczeblach w³adzy polityce transportowej

oraz wykorzystywaniu w³aœciwych systemów finansowania, uwzglêdniaj¹cych

fundusze zagraniczne i unijne24. Co wiêcej, podkreœla siê, ¿e nie mo¿na jedno-

znacznie stwierdziæ, i¿ ponoszone na rozwój infrastruktury transportu œrodki

publiczne s¹ gwarancj¹ wywo³ania i utrzymania procesów rozwojowych i wzros-

towych lub ¿e s¹ stymulatorem zapewniaj¹cym wzmo¿on¹ aktywizacjê sektora

prywatnego. Z³o¿onoœæ wzajemnych relacji pomiêdzy rozwojem gospodarczym

a inwestycjami w infrastrukturê nie pozwala na wyznaczenie zmiennej niezale¿-

nej oraz kierunku przyczynowoœci w omawianych relacjach. Nie zmienia to jed-

nak faktu, i¿ wiêkszoœæ przeprowadzanych badañ z zakresu wzrostu i rozwoju

gospodarczego jak i inwestycji w szeroko pojêt¹ infrastrukturê prowadzi do jed-

nolitej konkluzji – d³ugookresowe niedoinwestowanie infrastruktury skutkuje

os³abieniem lub nawet uniemo¿liwieniem uzyskania efektów wzrostu i rozwoju

gospodarczego, co jest to¿same z hamowaniem wzrostu konkurencyjnoœci lub

pogarszaniem jej poziomu25.

4. Relacje inwestycji infrastrukturalnych w transporcie
i pozosta³ych czynników konkurencyjnoœci regionu

Wiêkszoœæ publikacji dotycz¹cych problematyki konkurencyjnoœci regionu

i czynników tej konkurencyjnoœci porusza temat wp³ywu determinant i bu-

duj¹cych ich wskaŸników na poziom konkurencyjnoœci, co nale¿y uznaæ za zro-

zumia³y, g³ówny cel przeprowadzanych analiz i badañ. W mniejszym stopniu

poddawane s¹ pod dyskusjê relacje i wzajemny wp³yw samych czynników

konkurencyjnoœci, czego nie nale¿y pomijaæ w przypadku formu³owania polity-

ki w zakresie podnoszenia konkurencyjnoœci. Wiedza dotycz¹ca omawianych

relacji mo¿e byæ pomocna w kszta³towaniu odpowiedniej polityki na poziomie

regionów, krajów i ca³ej Unii Europejskiej, poniewa¿ pozwala na identyfikacjê
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23 Review of Transport and Economic Models, Report for European Commission, Directorate-General

Research & Innovation, I-C-EU Project, Brussels 2013, s. 20.
24 P. Gaiñski, Zagospodarowanie transportowe jako czynnik rozwoju województwa podlaskiego, [w:] Uwarun-

kowania rozwoju i konkurencyjnoœci regionów, pod red. Z. Zio³o, Instytut Gospodarki Wy¿szej Szko³y

Informatyki i Zarz¹dzania w Rzeszowie, Kraków–Rzeszów 2005, s. 247.
25 M. Ratajczak, Infrastruktura a wzrost i rozwój gospodarczy, „Ruch Prawniczy, Ekonomiczny i Socjo-

logiczny” 2000, nr 4, s. 101.



narzêdzi podnosz¹cych konkurencyjnoœæ regionu, które w ró¿nym stopniu uzu-

pe³niaj¹ siê, a niekiedy wzajemnie wzmagaj¹ pozytywne efekty wdro¿enia.

Próbê analizy wzajemnego oddzia³ywania inicjatyw Unii Europejskiej na

rzecz podnoszenia konkurencyjnoœci podjêto w ekspertyzie wykonanej dla Ko-

misji Europejskiej w ramach wspomnianego ju¿ projektu I-C-EU. Zidentyfi-

kowano w niej trzy rodzaje wzajemnych relacji – komplementarnoœæ, addytyw-

noœæ oraz synergiê i przedstawiono je w tabeli 2. Zestawione i analizowane

w tabeli inicjatywy Unii Europejskiej to jedna z propozycji klasyfikacji czynni-

ków konkurencyjnoœci przedstawionych ju¿ w artykule. Do trzech g³ównych

grup omawianych czynników zaliczono nastêpuj¹ce narzêdzia i inicjatywy:

– wyposa¿enie w infrastrukturê i dostêpnoœæ do niej:

– europejskie programy infrastrukturalne (Paneuropejskie Korytarze Transpor-

towe, transeuropejskie sieci: TEN-T, TEN-E, eTEN),

– instrumenty finansowe wykorzystywane w realizacji inwestycji infrastruk-

turalnych (linia bud¿etowa TEN, Fundusz Spójnoœci, Europejski Fundusz

Rozwoju Regionalnego, Europejski Program Energetyczny na rzecz Napra-

wy Gospodarczej, fundusz £¹cz¹c Europê),

– potencja³ i jakoœæ infrastruktury (interoperacyjne i inteligentne technologie

optymalizuj¹ce wydajnoœæ i stopieñ wykorzystania infrastruktury –

SESAR, ERMTS, RIS, ITS);

– kapita³ ludzki:

– system edukacji (Europejskie Ramy Kompetencji Kluczowych, Proces Bo-

loñski, Program Erasmus i podobne),

– szkolenia i nauczanie osób doros³ych (kszta³cenie i szkolenia zawodowe,

nauczanie doros³ych),

– efektywnoœæ rynku pracy (koncepcja flexicurity – „z³oty trójk¹t”26, mobil-

noœæ si³y roboczej);

– warunki dla rozwoju przedsiêbiorczoœci:

– otoczenie polityczno-prawne (dostêp do œrodków finansowych dla sektora

MSP, modernizacja prawa spó³ek i wzmocnienie ³adu korporacyjnego UE,

ramy prawne reguluj¹ce konkurencjê, wspieranie nowopowsta³ych przed-

siêbiorstw w kluczowych fazach cyklu ¿ycia, ujednolicony system podat-

kowy),

– badania i rozwój (polityka w zakresie nauki i badañ, wdra¿anie innowacyj-

nych rozwi¹zañ w produktach unijnych, miêdzynarodowe sieci badawcze),

– nowe technologie i innowacje (proinnowacyjna polityka przemys³owa, in-

westycje w innowacyjne i kapita³och³onne technologie),
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26 Model „z³otego trójk¹ta” opiera siê na trzech filarach: elastycznym rynku pracy, hojnym systemie

socjalnym oraz aktywnej polityce rynku pracy. Po raz pierwszy wprowadzony w Danii w 1993

roku. Zob. np.: Model flexicurity jako alternatywa dla zatrudnienia, http://www.egospodarka.pl/art/ga-

leria/77023,Model-flexicurity-jako-alternatywa-dla-zatrudnienia,2,20,2.html [dostêp: 20.12.2013].



– internacjonalizacja (wsparcie przedsiêbiorstw unijnych na rynkach zagra-

nicznych, umowy o wspó³pracy z krajami trzecimi)27

Jak wspomniano, w tabeli 2 przedstawiaj¹cej relacje pomiêdzy narzêdziami

polityki UE wp³ywaj¹cymi na konkurencyjnoœæ zosta³y zidentyfikowane trzy ro-

dzaje relacji. Pierwsz¹ z nich jest komplementarnoœæ (K), któr¹ definiuje siê jako

wzajemne uzupe³nianie siê dóbr w celu spe³niania okreœlonej funkcji28. W przy-

padku omawianego badania nie przyjêto inaczej – komplementarnoœæ wystêpu-

je, gdy jednoczesne wykorzystanie dwóch instrumentów daje ³¹cznie wiêksze

efekty od efektów z zastosowania tylko jednego z nich. Addytywnoœæ (A) i syner-

giê (S) uznano natomiast za specyficzne przypadki komplementarnoœci. Addy-

tywnoœæ zachodzi, gdy ³¹czny efekt wykorzystania dwóch lub wiêkszej liczby

narzêdzi jest równy sumie efektów wykorzystania tych samych narzêdzi wdra-

¿anych osobno. O synergii mo¿na natomiast mówiæ, gdy ³¹czny efekt wykorzy-

stania dwóch lub wiêkszej liczby instrumentów przewy¿sza ³¹czn¹ sumê efek-

tów uzyskan¹ z oddzielnego wykorzystania tych samych instrumentów29.

Wszystkim relacjom pomiêdzy przedstawionymi w badaniu czynnikami do-

tycz¹cymi wyposa¿enia w infrastrukturê i dostêpnoœci do niej przypisano zjawi-

sko synergii. Silna, wzajemna zale¿noœæ realizacji europejskich programów

infrastrukturalnych, wykorzystywanych na ten cel instrumentów finansowych

oraz narzêdzi zwiêkszaj¹cych potencja³ i jakoœæ infrastruktury wskazuje na bez-

sprzeczn¹ mo¿liwoœæ osi¹gania wiêkszych efektów z realizacji wymienionych

inicjatyw jednoczeœnie i jednomyœlnie, ni¿ w ramach oddzielonych ideowo i cza-

sowo przedsiêwziêæ. Co wiêcej, koniecznoœæ tworzenia infrastruktury transportu,

któr¹ cechuje d³ugi okres powstawania i eksploatacji oraz wysoka maj¹tko-

ch³onnoœæ i kapita³och³onnoœæ, wymusza jednoczesne wykorzystywanie narzê-

dzi zwiêkszaj¹cych jej dostêpnoœæ. Spójne z mo¿liwoœciami wykorzystywanych

instrumentów finansowych planowanie sieci transportowych wyposa¿onych

w systemy podnosz¹ce ich wydajnoœæ i jakoœæ jest podstaw¹ do osi¹gania wiêk-

szych efektów z realizacji inwestycji infrastrukturalnych, które maj¹ przyczy-

niaæ siê do podnoszenia konkurencyjnoœci.

Relacje pomiêdzy czynnikami konkurencyjnoœci dotycz¹cymi infrastruktury

transportu a odnosz¹cymi siê do kapita³u ludzkiego kszta³tuj¹ siê jednolicie –

wszystkim przypisano wzajemn¹ komplementarnoœæ. Oznacza to, ¿e zmiany

w systemie edukacji, podnoszenie jakoœci kszta³cenia ustawicznego i szkoleñ za-

wodowych oraz zwiêkszanie efektywnoœci rynku pracy powoduje podnoszenie

poziomu konkurencyjnoœci, lecz efekty w tym zakresie mog¹ byæ wiêksze przy

jednoczesnym tworzeniu spójnej i nowoczesnej infrastruktury transportu.
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27 A Review of EU Policy…, s. 35.
28 B. Klimczak, Mikroekonomia, Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroc³awiu,
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29 A Review of EU Policy…, s. 60.
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Przyk³adem potwierdzaj¹cym tê zale¿noœæ jest pozytywny wp³yw zwiêkszonej

dostêpnoœci transportowej do placówek oœwiatowych w kontekœcie zwiêkszania

mo¿liwoœci zdobycia wybranego wykszta³cenia. Zwiêkszanie wyposa¿enia

w infrastrukturê i dostêpnoœci do niej odbywa siê jednoczeœnie sprawniej, gdy

poprawiane s¹ czynniki wp³ywaj¹ce na szeroko pojêty kapita³ ludzki, który

przyczynia siê do rozwoju myœli technologicznej oraz wprowadzania innowa-

cyjnych rozwi¹zañ m.in. w transporcie30.

Komplementarnoœæ zachodzi równie¿ pomiêdzy popraw¹ warunków poli-

tyczno-prawnych dla rozwoju przedsiêbiorczoœci oraz wdra¿aniem europej-

skich programów infrastrukturalnych, których planowanie i realizacja zachodzi

sprawniej w otoczeniu jednolitych przepisów dotycz¹cych konkurencji czy po-

datków. W kilku przedstawionych w tabeli 2 przypadkach relacji pomiêdzy

czynnikami zwi¹zanymi z infrastruktur¹ transportu a dotycz¹cymi warunków

dla rozwoju przedsiêbiorczoœci, wykazano zjawisko synergii. Wiêksze korzyœci

z jednoczesnej realizacji inicjatyw powstawaæ mog¹ w przypadku tworzenia

wsparcia dla B+R, innowacji i wdra¿ania zaawansowanych technologii oraz

zwiêkszania potencja³u i jakoœci infrastruktury. Wdra¿anie nowoczesnych tech-

nologii powiêksza równie¿ efekty osi¹gane przy realizacji europejskich progra-

mów infrastrukturalnych. Szczególne wzmo¿enie pozytywnych efektów w wy-

mienionych przypadkach potwierdza siln¹ potrzebê prowadzenia badañ

w dziedzinie transportu i unowoczeœniania infrastruktury transportu dla efek-

tywniejszego jej funkcjonowania.

Wielkoœæ efektu wszystkich realizowanych przedsiêwziêæ dotycz¹cych wy-

posa¿enia w infrastrukturê i dostêpnoœci do niej oraz zwiêkszania poziomu

internacjonalizacji bêdzie równa sumie efektów z tych przedsiêwziêæ realizowa-

nych osobno. Wynika z tego, ¿e w tym wypadku zachodzi zjawisko addytywno-

œci, które charakteryzuje równie¿ wszystkie relacje pomiêdzy wykorzystaniem

instrumentów finansowych przeznaczonych dla rozwoju infrastruktury a grup¹

czynników wp³ywaj¹cych na warunki dla rozwoju przedsiêbiorczoœci. Suma

efektów nie powiêkszy siê równie¿ przy jednoczesnym realizowaniu europej-

skich programów infrastrukturalnych oraz wspieraniu badañ i rozwoju oraz in-

nowacji. Kolejn¹ par¹ niezale¿nych czynników konkurencyjnoœci jest zwiêksza-

nie potencja³u i jakoœci infrastruktury oraz poprawa warunków dla rozwoju

przedsiêbiorczoœci w kontekœcie otoczenia polityczno-prawnego. Nale¿y pod-

kreœliæ, ¿e zidentyfikowana addytywnoœæ w relacjach wybranych par czynni-

ków konkurencyjnoœci nie przes¹dza o braku podstaw do ich wdra¿ania. Iden-

tyfikacja omówionych zale¿noœci powinna byæ wskazówk¹ w procesie

podnoszenia konkurencyjnoœci regionów, krajów i ca³ej Unii Europejskiej.
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5. Podsumowanie

Przegl¹d literatury naukowo-badawczej poruszaj¹cej problematykê konku-

rencyjnoœci pozwala stwierdziæ, ¿e aspekt konkurencyjnoœci jest pojêciem szeroko

omawianym i istotnym na wielu poziomach – w przedsiêbiorstwach, regionach,

w skali krajów, a nawet ca³ej Unii Europejskiej. Liczne i ró¿norodne klasyfikacje

czynników konkurencyjnoœci regionu wskazuj¹ na du¿¹ pojemnoœæ omawiane-

go w artykule pojêcia. Podnoszenie poziomu konkurencyjnoœci polegaæ mo¿e na

realizacji inicjatyw i wykorzystywaniu narzêdzi z zakresu wielu dziedzin gospo-

darowania. Nale¿y podkreœliæ, ¿e inwestycje infrastrukturalne w transporcie od-

grywaj¹ istotn¹ i specyficzn¹ rolê wœród innych determinant konkurencyjnoœci,

poniewa¿ uznawaæ je nale¿y za inicjatywy integruj¹ce nie tylko same systemy

transportowe, ale w konsekwencji równie¿ funkcjonowanie wszystkich pozo-

sta³ych dzia³ów gospodarki i mechanizmów w nich zachodz¹cych.

Podsumowuj¹c przedstawione w artykule badanie dotycz¹ce wzajemnych

powi¹zañ czynników konkurencyjnoœci, warto podkreœliæ, ¿e identyfikacja omó-

wionych relacji jest istotna przede wszystkim z punktu widzenia w³adz kszta³-

tuj¹cych politykê regionaln¹, krajow¹ czy unijn¹, która ma prowadziæ do efektyw-

nego i d³ugotrwa³ego podnoszenia konkurencyjnoœci poszczególnych jednostek

terytorialnych. Wiedza na temat mo¿liwoœci osi¹gania wiêkszych korzyœci i pozy-

tywnych efektów z jednoczesnego i zintegrowanego zastosowania dwóch lub kil-

ku narzêdzi i czynników podnosz¹cych konkurencyjnoœæ mo¿e przyczyniæ siê do

kszta³towania bardziej racjonalnej polityki w tym zakresie. Na szczególn¹ uwagê

decydentów zas³uguj¹ inicjatywy, których relacje okreœlono synergi¹ – w³aœnie te

pary inicjatyw, je¿eli bêd¹ wdra¿ane jednoczeœnie i spójnie, w najwiêkszym stop-

niu przyczyni¹ siê do podnoszenia poziomu konkurencyjnoœci.
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CROSS-RELATIONS AMONG TRANSPORT INFRASTRUCTURE INVESTMENTS
AND OTHER FACTORS OF COMPETITIVENESS OF THE REGION

(Summary)

Competitiveness defined as the ability to compete and achieve success in economic

competition, became the subject of many studies and research. Competitiveness can refer

to entities such as companies, but also can describe regions or countries. This article pres-

ents the concept of specificity of the competitiveness of regions and describes the mean-

ing of the region, which is not always clearly defined. The most important part of the ar-

ticle is an attempt to clarify the cross-relations between the factors of competitiveness,

with particular emphasis on investment in transport infrastructure. This analysis is based

on the basic assumptions of transport economics explaining the interdependence be-

tween infrastructure development and economic growth.
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INFRASTRUKTURA TRANSPORTU
W RANKINGACH KONKURENCYJNOŒCI

– KRAJE EUROPY ŒRODKOWEJ I WSCHODNIEJ
NA TLE WIOD¥CYCH GOSPODAREK

1. Wprowadzenie

Celem niniejszego artyku³u jest przedstawienie wyników wybranych rankin-
gów konkurencyjnoœci miêdzynarodowej i ich analiza z perspektywy wybranych
krajów Europy Œrodkowej i Wschodniej – grupy 8 pañstw, które uczestniczy³y
w procesie rozszerzenia Unii Europejskiej w 2004 r. Wyniki te przedstawione s¹
na tle piêciu krajów wiod¹cych w rankingach. W artykule szczególn¹ uwagê po-
œwiêcono wskaŸnikom infrastrukturalnym i ich randze w rankingach konku-
rencyjnoœci, a równie¿ ich znaczeniu w krajach EŒW. Wyniki zaprezentowano
dla ostatnich piêciu lat (2009–2013), dziêki czemu mo¿na dokonaæ ewaluacji po-
stêpów w zakresie poszczególnych czynników wp³ywaj¹cych na konkurencyj-
noœæ kraju w skali globalnej. Z wielu miêdzynarodowych badañ konkurencyjno-
œci gospodarek wybrano dwa najbardziej kompleksowe: prowadzony przez
Miêdzynarodowy Instytut Zarz¹dzania Rozwojem (International Institute for Ma-
nagement Development) – Œwiatowy Rocznik Konkurencyjnoœci oraz przez Œwia-
towe Forum Gospodarcze (World Economic Forum) – Globalny Raport Konkurencyj-
noœci. Porównawcza analiza wyników dla tych samych krajów, w tym samym
przedziale czasowym i z uwag¹ skierowan¹ na wskaŸniki infrastrukturalne, po-
zwala dodatkowo na wnioskowanie odnoœnie do ró¿nic w ujêciach zastosowa-
nych przez poszczególne instytucje.

ZESZYTY NAUKOWE WYDZIA£U EKONOMICZNEGO UNIWERSYTETU GDAÑSKIEGO
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2. Przegl¹d rankingów konkurencyjnoœci miêdzynarodowej

Abstrahuj¹c od wielu pojêæ konkurencyjnoœci, dyskusji naukowych oraz spo-
rów instytucji zajmuj¹cych siê badaniami praktycznymi w tym zakresie (co nie
jest tematem niniejszego artyku³u), przyjêto dla potrzeb dalszych rozwa¿añ
kompleksow¹ definicjê konkurencyjnoœci miêdzynarodowej gospodarki wed³ug
OECD. W tym ujêciu konkurencyjnoœæ zdefiniowana jest jako zdolnoœæ przed-
siêbiorstw, przemys³ów, regionów, pañstw lub ponadnarodowych obszarów do
generowania, w wyniku wystawienia na miêdzynarodow¹ konkurencjê, relatyw-
nie wysokich dochodów z czynników produkcji oraz wysokiej stopy zatrudnie-
nia, opartych na trwa³ych podstawach1.

Jednym ze sposobów pomiaru konkurencyjnoœci miêdzynarodowej s¹ wskaŸ-
niki konkurencyjnoœci i powsta³e na ich bazie rankingi, których autorami s¹ ró¿-
ne organizacje, czêsto dzia³aj¹ce w skali miêdzynarodowej. Instytucje te, wed³ug
wypracowanej metodologii, zbieraj¹ okreœlone dane, a nastêpnie je agreguj¹,
dokonuj¹c oceny finalnego wskaŸnika – indeksu zbiorczego. Do najwa¿niej-
szych badañ porównawczych czynników konkurencyjnoœci miêdzynarodowej
zaliczyæ mo¿na:
– Œwiatowy Rocznik Konkurencyjnoœci (World Competitiveness Yearbook) opraco-

wany przez Miêdzynarodowy Instytut Zarz¹dzania Rozwojem (International
Institute for Management Development – IMD),

– Globalny Raport Konkurencyjnoœci (Global Competitiveness Report) opracowa-
ny przez Œwiatowe Forum Ekonomiczne (World Economic Forum),

– wskaŸnik Ease of Doing Business opracowany przez Bank Œwiatowy (World
Bank),

– Indeks Konkurencyjnoœci Regionalnej UE (EU Regional Competitiveness Index)
opracowany przez Komisjê Europejsk¹ (European Commission),

– Indeks Konkurencyjnoœci Europejskiej (European Competitiveness Index) opra-
cowany przez Komisjê Europejsk¹ (European Commission),

– Indeks Rozwoju Spo³ecznego (Human Development Index) opracowany przez
Organizacjê Narodów Zjednoczonych (United Nations),

– Indeks Wolnoœci Gospodarczej (Index of Economic Freedom) opracowany przez
Fundacjê Heritage (Heritage Foundation),

– indeksy globalizacji, np. KOF Index of Globalisation, opracowany przez KOF
Swiss Economic Institute.
W niniejszym artykule uwzglêdniono najbardziej kompleksowe badania

podjête w dwóch pierwszych wymienionych powy¿ej opracowaniach. Zarów-
no Instytut Zarz¹dzania Rozwojem, jak i Œwiatowe Forum Gospodarcze propo-
nuj¹ w³asne definicje i mierniki w swoich ju¿ d³ugotrwa³ych publikacjach i cy-

108 Monika B¹k

1 Globalisation and Competitiveness: Relevant Indicators, „STI Working Papers” 1996, no. 5, OECD, Pa-
ris, s. 20, www.oecd.org [dostêp: 10.11.2013].



klicznie opracowywanych rankingach. Nale¿y zauwa¿yæ, ¿e Œwiatowy Rocznik
Konkurencyjnoœci publikowany jest przez Miêdzynarodowy Instytut Zarz¹dza-
nia Rozwojem (IMD)2 od 1989 r., zaœ Globalny Raport Konkurencyjnoœci – przez
Œwiatowe Forum Ekonomiczne (WEF)3 od 1979 r.

Miêdzynarodowy Instytut Zarz¹dzania Rozwojem dokonuje analizy i opra-
cowuje ranking zdolnoœci pañstw do tworzenia i utrzymywania warunków, które
sprzyjaj¹ konkurencyjnoœci przedsiêbiorstw na rynku krajowym lub miêdzy-
narodowym. Oznacza to, ¿e g³ówny nacisk po³o¿ony jest na poziom przedsiê-
biorstwa, którego dzia³alnoœæ uznana jest za g³ówny czynnik rozwoju gospodar-
czego. Nie wolno jednak zapomnieæ, ¿e przedsiêbiorstwo funkcjonuje
w okreœlonym œrodowisku gospodarczym, które przyczynia siê do zwiêkszania
lub ograniczania jego zdolnoœci do konkurowania na rynku krajowym i miêdzy-
narodowym. Ten obszar nazwany konkurencyjnoœci¹ narodów jest równie¿ ba-
dany przez IMD. Organizacja wypracowa³a w³asny schemat badawczy wyko-
rzystywany w ramach Œwiatowego Rocznika Konkurencyjnoœci, opieraj¹cy siê
na czterech filarach (grupach czynników):
– poziom rozwoju gospodarki krajowej (wyniki ekonomiczne),
– sprawnoœæ dzia³ania rz¹du,
– sprawnoœæ dzia³ania przedsiêbiorstw,
– infrastruktura.

W ka¿dej z ww. grup czynników wyszczególniono 5 sk³adników, co oznacza
badanie przeprowadzane dla 20 podstawowych czynników (zmiennych) i ³¹cz-
nie wzglêdem ponad 300 kryteriów, przy czym liczba kryteriów przyporz¹dko-
wanych do czynników jest ró¿na (np. wiêksza liczba kryteriów w celu zbadania
czynnika edukacji ni¿ do zbadania zmiennej ceny). Ka¿da z 20 zmiennych ma
jednakow¹ wagê – 5%4. W tabeli poni¿ej zestawiono liczbê kryteriów i czynniki
przypisane do ka¿dego z czterech filarów konkurencyjnoœci.

Ocena IMD oparta jest na starannie dobranych kryteriach uwzglêdniaj¹cych
publikacje statystyczne, zarówno krajowe, jak i miêdzynarodowe oraz ocenê
percepcji ró¿nych zjawisk przez œrodowiska przedsiêbiorców, agencji rz¹do-
wych i oœrodków akademickich. Kryteria mo¿na podzieliæ na tzw. twarde, opie-
raj¹ce siê na danych statystycznych. Stanowi¹ one ok. 2/3 ogó³u wagi oceny.
Kryteria tzw. miêkkie (1/3 wagi oceny) dotycz¹ percepcji, np. postaw i wartoœci,
ram spo³ecznych. £¹czna liczba kryteriów wynosi 333, z czego 246 jest wykorzy-
stanych w agregacji kryteriów. Dodatkowe 87 kryteriów dotyczy informacji ogól-
nych i nie s¹ one uwzglêdniane w ogólnym rankingu. Kryteria s¹ modyfikowa-
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ne i aktualizowane na bie¿¹co, wraz z pojawianiem siê nowych wyników badañ
i teorii. IMD wspó³pracuje równie¿ na sta³e z 55 instytutami partnerskimi na
ca³ym œwiecie, co sprzyja zapewnieniu wiarygodnoœci gromadzonych danych.

Tabela 1. Kryteria i czynniki uwzglêdniane w Œwiatowym Roczniku Konkurencyjnoœci

Grupy czynników
Liczba

kryteriów
Czynniki konkurencyjnoœci

Wyniki
ekonomiczne

79

Ocena makroekonomiczna gospodarki krajowej:
– wyniki wskaŸnikowe,
– handel zagraniczny,
– inwestycje zagraniczne,
– zatrudnienie,
– ceny.

Efektywnoœæ
rz¹dzenia

70

Stopieñ, w którym polityka rz¹du sprzyja konkurencyjnoœci:
– finanse publiczne,
– polityka fiskalna,
– ramy instytucjonalne,
– prawo gospodarcze,
– ramy spo³eczne.

Efektywnoœæ
biznesu

71

Stopieñ, w którym œrodowisko krajowe zachêca przedsiêbiorstwa
do innowacyjnoœci, efektywnoœci oraz odpowiedzialnoœci:
– wydajnoœæ i efektywnoœæ,
– rynek pracy,
– finanse,
– metody zarz¹dzania,
– postawy i wartoœci.

Infrastruktura 113

Stopieñ, w którym zasoby podstawowe, technologiczne, naukowe
i ludzkie odpowiadaj¹ na potrzeby biznesu:
– podstawowa infrastruktura,
– infrastruktura technologiczna,
– infrastruktura naukowa,
– zdrowie i œrodowisko,
– edukacja.

�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie: World Competitiveness Yearbook 2013, APPENDIX I – Metho-
dology and principles of analysis, Institute for Management Development, Lausanne 2013, http://
www.imd.org/research/publications/wcy/World-Competitiveness-Yearbook-Results [dostêp: 10.11.2013].

Badania prowadzone w ramach Œwiatowego Rocznika Konkurencyjnoœci
obejmuj¹ dane dla 60 najwa¿niejszych gospodarek œwiatowych. Ich dobór opar-
ty jest na kryterium znaczenia danego kraju w gospodarce œwiatowej oraz do-
stêpnoœci porównywalnych danych statystycznych.

Z kolei w publikowanym cyklicznie Globalnym Raporcie Konkurencyjnoœci –
badaniu prowadzonym przez Œwiatowe Forum Gospodarcze, konkurencyjnoœæ
jest rozumiana nieco inaczej, nie tylko przez pryzmat przedsiêbiorstwa. Konku-
rencyjnoœæ jest traktowana jako zbiór instytucji, polityk i czynników, które deter-
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minuj¹ poziom produktywnoœci kraju5. Wa¿ne jest zatem, na ile instytucje
(w szerokim rozumieniu) wspieraj¹ szybki i d³ugotrwa³y wzrost gospodarczy.

Analiz¹ objête s¹ ponad 144 pañstwa (liczba systematycznie wzrasta³a w ostat-
nich latach). Podobnie jak w przypadku Œwiatowego Rocznika Konkurencyjnoœci,
raport Œwiatowego Forum Gospodarczego równie¿ opiera siê na danych statys-
tycznych oraz badaniu ankietowym, przy czym w zale¿noœci od kraju liczba an-
kiet jest ró¿na (np. w Polsce dla potrzeb badania za 2013 r. przeprowadzono 200
badañ ankietowych, z uwzglêdnieniem wszystkich sektorów gospodarki i ich
znaczenia dla PKB i przy za³o¿eniu przynajmniej 50-procentowego udzia³u
ma³ych i œrednich przedsiêbiorstw). W ka¿dym kraju wyznaczone s¹ instytucje
wspó³pracuj¹ce z autorami rankingu w ich przygotowaniu i koordynuj¹ce np.
badania ankietowe (w Polsce jest to Instytut Ekonomiczny Narodowego Banku
Polskiego).

Metodologia badania pozostaje prawie niezmienna i jest jednolita dla wszyst-
kich krajów. W rankingu uwzglêdnionych jest ponad 100 zmiennych. Miary
cz¹stkowe s¹ zagregowane w 3 grupach czynników i 12 filarach. Finalnym wy-
nikiem badania jest Globalny WskaŸnik Konkurencyjnoœci, jako g³ówny wynik
ujêty w raporcie. Do grup czynników zaliczono:
– wymagania podstawowe (filary 1–4),
– czynniki poprawiaj¹ce efektywnoœæ (filary 5–10),
– czynniki innowacyjnoœci i rozwoju (filary 11–12).

Schemat czynników sk³adaj¹cych siê na Globalny WskaŸnik Konkurencyjno-
œci przedstawiono na rysunku 1.

W ka¿dym z filarów wystêpuje dodatkowo kilka zmiennych (ró¿na liczba
w poszczególnych filarach). W przypadku filara 2 Infrastruktura wyró¿nione s¹
nastêpuj¹ce czynniki:
– ogólna jakoœæ infrastruktury,
– rozwój infrastruktury drogowej i kolejowej,
– jakoœæ infrastruktury portowej,
– jakoœæ infrastruktury lotniczej,
– jakoœæ dostaw energii elektrycznej,
– linie telefoniczne.

Metodologia rankingu Œwiatowego Forum Gospodarczego opiera siê na in-
nych za³o¿eniach ni¿ Œwiatowego Rocznika Konkurencyjnoœci. O ile i w jednym,
i drugim mamy do czynienia z zestawem czynników wp³ywaj¹cych na poziom
konkurencyjnoœci, o tyle w przypadku Globalnego WskaŸnika Konkurencyjno-
œci przyjêto za³o¿enie, ¿e czynniki te wp³ywaj¹ w ró¿ny sposób na konkurencyj-
noœæ w ró¿nych krajach, w zale¿noœci od poziomu ich rozwoju gospodarczego.
Od tego poziomu uzale¿nione s¹ wagi nadawane poszczególnym filarom. Wy-
szczególniono nastêpuj¹ce etapy rozwoju:
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– Etap 1 Rozwój gospodarczy oparty na podstawowych czynnikach wytwór-
czych (filary 1–4, czyli dobrze funkcjonuj¹ce instytucje prywatne i publicz-
ne, odpowiednia infrastruktura, stabilna struktura makroekonomiczna, zdro-
we i wykszta³cone na poziomie podstawowym spo³eczeñstwo). Przyjmuje
siê, ¿e do tej grupy nale¿¹ pañstwa o PKB per capita poni¿ej 2000 USD.

– ETAP 2 Rozwój gospodarczy oparty na efektywnoœci gospodarowania zaso-
bami (filary 5–10: wy¿sze wykszta³cenie i szkolenia pracowników, efektywny
rynek dóbr, dobrze dzia³aj¹cy rynek pracy, rozwiniêty rynek finansowy,
du¿y rynek krajowy lub zagraniczny i umiejêtnoœæ wykorzystania ist-
niej¹cych technologii). Przyjmuje siê, ¿e do tej grupy nale¿¹ pañstwa o PKB
per capita pomiêdzy 3000 a 9000 USD.

– Etap 3 Rozwój gospodarczy oparty na innowacjach (filary 11–12: firmy kon-
kuruj¹ miêdzy sob¹ innowacyjnoœci¹ i stosowaniem wyrafinowanych proce-
sów produkcji i modeli biznesowych). Przyjmuje siê, ¿e do tej grupy nale¿¹
pañstwa o PKB per capita powy¿ej 17000 USD.
W tabeli 2 przedstawiono wagi poszczególnych czynników dla pañstw znaj-

duj¹cych siê na ró¿nych etapach rozwoju gospodarczego.
Jak wskazano w tabeli 2, waga dla czynników podstawowych jest najwy¿sza

w odniesieniu do pañstw znajduj¹cych siê na pierwszym etapie rozwoju (60%).
Czynniki innowacyjnoœci wynosz¹ w tym przypadku jedynie 5%. W etapie dru-
gim si³a nacisku przesuniêta jest na czynniki poprawiaj¹ce efektywnoœæ (50%),
wobec 40% dla podstawowych wymagañ oraz 10% dla czynników innowacyj-
noœci. W przypadku pañstw najbogatszych waga dla czynników poprawiaj¹-
cych efektywnoœæ jest taka sama (50%), natomiast wiêksze jest znaczenie wskaŸ-
ników innowacyjnoœci (a¿ 30%). Warto zauwa¿yæ, ¿e Polska znajduje siê obecnie
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Wymagania podstawowe

Kluczowe dla gospodarek bazuj¹cych
na czynnikach wytwórczych

Globalny WskaŸnik Konkurencyjnoœci

Czynniki innowacyjnoœci i rozwoju

Filar 11 Jakoœæ œrodowiska biznesowego

Filar 12 Innowacyjnoœæ

Kluczowe dla gospodarek bazuj¹cych
na efektywnoœci gospodarowania zasobami

Kluczowe dla gospodarek bazuj¹cych
na innowacjach

Czynniki poprawiaj¹ce efektywnoœæ

Filar 5 Wy¿sze wykszta³cenie

i doskonalenie zawodowe

Filar 6 Efektywnoœæ rynku dóbr

Filar 7 Efektywnoœæ rynku pracy

Filar 8 Poziom rozwoju rynku finansowego
Filar 9 Gotowoœæ techniczna

Filar 10 Rozmiar rynku

Filar 1 Instytucje
Filar 2 Infrastruktura
Filar 3 Równowaga makroekonomiczna
Filar 4 Zdrowie i edukacja na poziomie

podstawowym

Rysunek 1. Struktura zmiennych uwzglêdnianych w Globalnym Raporcie Konkurencyjnoœci
�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie: Global Competitiveness Report 2013/2014, World Economic
Forum, Geneva 2013, http://www.weforum.org/ [dostêp 10.11.2013].



na etapie przejœciowym miêdzy 2 a 3 etapem rozwoju, co oznacza, ¿e relatywnie
niewielkie jest ju¿ obecnie znaczenie czynników podstawowych, w tym infra-
struktury.

Tabela 2. Wagi czynników konkurencyjnoœci w zale¿noœci od etapu rozwoju wed³ug
Œwiatowego Forum Gospodarczego

Wagi czynników Etap 1
Etap przej-
œciowy 1–2

Etap 2
Etap przej-
œciowy 2–2

Etap 3

PKB per capita w USD <2000 2000–2999 3000–8999 9000–17000 >17000

Waga dla indeksu wymagañ
podstawowych

60% 40–60% 40% 20–40% 20%

Waga dla czynników popra-
wiaj¹cych efektywnoœæ

35% 35–50% 50% 50% 50%

Waga dla czynników inno-
wacyjnoœci i rozwoju

5% 5–10% 10% 10–30% 30%

�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie: Global Competitiveness Report 2013/2014, World Economic
Forum, http://www.weforum.org/ [dostêp: 10.11.2013].

3. Wyniki rankingów konkurencyjnoœci ze szczególnym
uwzglêdnieniem czynnika infrastruktury

Œwiatowy Rocznik Konkurencyjnoœci

Krajem wiod¹cym w rankingu konkurencyjnoœci IMD s¹ Stany Zjednoczone.
Od wielu lat znajduj¹ siê one w pierwszej pi¹tce najbardziej konkurencyjnych
gospodarek na œwiecie. W 2013 r. na drugim miejscu znalaz³a siê Szwajcaria, zaj-
muj¹c równie¿ drugie miejsce w zakresie zagospodarowania infrastrukturalne-
go (równie¿ po USA). Warto zauwa¿yæ, ¿e poza Szwajcari¹, z pañstw europej-
skich jedynie Szwecja znalaz³a siê jeszcze w pierwszej pi¹tce krajów (na pozycji 4).
Pozosta³e dwa pañstwa to potêgi azjatyckie: Hongkong i Singapur.

W tabeli 3 przedstawiono ranking piêciu pierwszych krajów w ranking konku-
rencyjnoœci, uzupe³niony o 8 krajów EŒW, które w 2004 r. sta³y siê cz³onkami UE.

Wyniki badania konkurencyjnoœci IMD wskazuj¹, ¿e wci¹¿ jest istotna ró¿nica
w poziomie konkurencyjnoœci gospodarek krajów EŒW w porównaniu z wiod¹-
cymi gospodarkami krajów przoduj¹cych w rankingu, czyli USA, Szwajcarii,
Hongkongu, Szwecji czy Singapuru. Najwy¿sz¹ pozycjê w latach 2008–2009 zaj-
mowa³y Czechy (obecnie spad³y na pozycjê 35). Pozosta³ych 7 krajów, które
w 2004 r. sta³y siê cz³onkami UE, nigdy nie znalaz³o siê w pierwszej trzydziestce
krajów najbardziej konkurencyjnych. Obecnie na najwy¿szej pozycji plasuje siê
Litwa, a nastêpnie Polska i Czechy. £otwa nie jest uwzglêdniona w badaniu
IMD.
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Tabela 3. Wyniki rankingu konkurencyjnoœci wed³ug Œwiatowego Rocznika Konkuren-
cyjnoœci (wskaŸnik ogólny oraz czynnik infrastruktury)

Kraj
2009 2010 2011 2012 2013

O I O I O I O I O I

USA 1 1 3 1 1 1 2 1 1 1

Szwajcaria 4 4 4 3 5 4 3 2 2 3

Hongkong 2 19 2 23 1 21 1 18 3 21

Szwecja 6 2 6 2 4 2 5 3 4 2

Singapur 3 8 1 11 3 10 4 8 5 12

Litwa 31 29 43 30 45 36 36 31 31 31

Polska 44 39 32 36 34 34 34 36 33 36

Czechy 29 25 29 26 30 29 33 30 35 29

Estonia 35 28 34 27 33 33 31 32 36 32

S³owacja 33 37 49 40 48 41 47 39 47 41

Wêgry 45 33 42 35 47 35 45 35 50 38

S³owenia 32 27 52 34 51 31 51 33 52 33

£otwa b.d. b.d. b.d. b.d. b.d. b.d. b.d. b.d. b.d. b.d.

O – miejsce w rankingu ogólnym (wszystkie filary); I – miejsce w rankingu w filarze 4 Infrastruktura

�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie: World Competitiveness Yearbook 2013, International Insti-
tute for Management Development, http://www.imd.org/ [dostêp: 10.11.2013].

Interesuj¹ca jest relacja miêdzy ogólnym wskaŸnikiem a wskaŸnikiem charak-
teryzuj¹cym zagospodarowanie infrastrukturalne (w tym infrastrukturê trans-
portow¹). Jak przedstawiono w tabeli 3, wœród krajów wiod¹cych w rankingu,
w przypadku Hongkongu i Singapuru ocena czynników infrastrukturalnych
przedstawia siê niekorzystnie (odpowiednio 21 i 12 miejsce w rankingu wyodrê-
bnianym dla tej grupy czynników). Istnieje te¿ pewna dychotomia w przypad-
ku krajów Europy Œrodkowej i Wschodniej, przy czy dla wiêkszoœci krajów po-
zycja w rankingu infrastrukturalnym jest wy¿sza ni¿ w ogólnym, co oznacza, ¿e
stan infrastruktury stanowi pozytywny aspekt „wyprzedzaj¹cy” na tle innych
czynników dla danego kraju. Wyj¹tkiem jest Polska, która w rankingu ogólnym
zajmuje 33 miejsce, zaœ w rankingu czynników infrastrukturalnych – 35 miejsce.

W analizie ewolucji pozycji poszczególnych krajów EŒW uwagê skupia za-
skakuj¹cy fakt, ¿e zdecydowana wiêkszoœæ badanych pañstw obni¿y³a swoj¹
pozycjê, przy czym w najwiêkszym stopniu dotyczy to S³owenii (z 32 na 52 po-
zycjê) i S³owacji (z 33 na 47 pozycjê). �ród³a tego spadku przedstawiono na wy-
kresach przedstawiaj¹cych ewolucjê pozycji rankingowej dla wszystkich grup
czynników (rys. 2 i wnioski poni¿ej).

114 Monika B¹k



Globalny Raport Konkurencyjnoœci

Warto zauwa¿yæ, ¿e grupa pañstw wiod¹cych w rankingu Œwiatowego Fo-
rum Gospodarczego jest stabilna. Od 2005 r. w pierwszej dziesi¹tce pañstw znaj-
dowa³o siê zaledwie 13 krajów, z czego szeœæ pierwszych miejsc dzieli³y ze sob¹
te same kraje (poza wymienionymi w tabeli 4 krajami by³a to jeszcze Szwecja).
Od 2009 r. nieprzerwanie na pierwszym miejscu plasuje siê Szwajcaria. Popra-
wi³a siê pozycja dwóch krajów europejskich (Finlandii i Niemiec).

Tabela 4. Wyniki rankingu konkurencyjnoœci wed³ug Globalnego Raportu Konkurencyj-
noœci (wskaŸnik ogólny oraz czynnik infrastruktury)

Kraj
2009 2010 2011 2012 2013

O I O I O I O I O I

Szwajcaria 1 5 1 6 1 5 1 5 1 6

Singapur 3 3 3 5 2 3 2 2 2 2

Finlandia 6 10 7 17 4 19 3 23 3 21

Niemcy 7 1 5 2 6 2 6 3 4 3

USA 2 8 4 15 5 16 7 14 5 15

Estonia 35 34 33 32 33 40 34 41 26 40

Polska 46 103 39 72 41 74 41 73 42 74

Czechy 31 48 36 39 38 36 39 38 46 44

Litwa 53 43 47 43 44 43 45 40 48 41

£otwa 68 56 70 55 64 61 55 64 52 59

S³owenia 37 31 45 36 57 37 56 35 62 36

Wêgry 58 57 52 51 48 46 60 50 63 51

S³owacja 47 63 60 57 69 57 71 56 78 67

�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie: Global Competitiveness Report 2009/2010, World Economic
Forum, Geneva 2009; Global Competitiveness Report 2010/2011, World Economic Forum, Geneva 2010;
Global Competitiveness Report 2011/2012, World Economic Forum, Geneva 2011; Global Competitiveness
Report 2012/2013, World Economic Forum, Geneva 2012; Global Competitiveness Report 2013/2014,
World Economic Forum, Geneva 2013, http://www.weforum.org/ [dostêp: 10.11.2013].

Warto zauwa¿yæ, ¿e trzy kraje w obu rankingach plasuj¹ siê w pierwszej
pi¹tce najbardziej konkurencyjnych gospodarek. Nale¿¹ do tej grupy: USA,
Szwajcaria i Singapur. Podobnie jak w przypadku poprzedniego rankingu, wy-
niki badania konkurencyjnoœci Œwiatowego Forum Gospodarczego wskazuj¹, ¿e
wci¹¿ jest istotna ró¿nica w poziomie konkurencyjnoœci gospodarek krajów
EŒW w porównaniu z wiod¹cymi gospodarkami krajów przoduj¹cych w ran-
kingu. Najwy¿sz¹ pozycjê zajmuje obecnie Estonia (26), a pozosta³ych 7 krajów
nigdy nie znalaz³o siê w pierwszej trzydziestce krajów najbardziej konkurencyj-
nych. Podobnie Polska jest na drugiej pozycji w badanej grupie krajów, zaœ
najs³absze pozycje zajmuj¹ analogicznie S³owacja, S³owenia i Wêgry.
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Litwa

Czechy

Estonia

Œwiatowy Rocznik Konkurencyjnoœci Globalny Raport Konkurencyjnoœci
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Wêgry

S³owenia

Œwiatowy Rocznik Konkurencyjnoœci Globalny Raport Konkurencyjnoœci

F1 Poziom rozwoju gospodarki krajowej F 1 Instytucje

F2 Sprawnoœæ dzia³ania rz¹du F2 Infrastruktura

F3 Sprawnoœæ dzia³ania przedsiêbiorstw
F3 Równowaga makroekonomiczna

F4 Infrastruktura
F4 Zdrowie i edukacja na poziomie podstawowym
F5 Wy¿sze wykszta³cenie i doskonalenie zawodowe

F6 Efektywnoœæ rynku dóbr
F7 Efektywnoœæ rynku pracy
F8 Poziom rozwoju rynku finansowego
F9 Gotowoœæ techniczna
F10 Rozmiar rynku
F11 Jakoœæ œrodowiska biznesowego
F12 Innowacyjnoœæ

Legenda: 2009 2013

Rysunek 2. Wyniki rankingów konkurencyjnoœci (WCY i GCR) w roku 2009 i 2013 dla 8 krajów
Europy Œrodkowej i Wschodniej
�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie wyników rankingów: World Competitiveness Yearbook
2013, International Institute for Management Development, http://www.imd.org/ [dostêp: 10.11.
2013]; Global Competitiveness Report 2013/2014, World Economic Forum, Geneva 2013, http://www.we-
forum.org/ [dostêp: 10.11.2013]



Badaj¹c relacjê miêdzy ogólnym wskaŸnikiem a wskaŸnikiem charaktery-
zuj¹cym zagospodarowanie infrastrukturalne (w tym przypadku jednym z 12 fi-
larów), zauwa¿yæ mo¿na, ¿e pañstwa, których pozycja w rankingu infrastruktury
jest wy¿sza ni¿ w ogólnym, to Litwa, S³owenia, S³owacja, Wêgry, Czechy. Nato-
miast w Polsce, Estonii i £otwie, pomimo poprawy pozycji w rankingu w ostat-
nich latach, stan rozwoju infrastruktury os³abia konkurencyjnoœæ gospodarki.

Ocena wyników rankingu dla ostatnich piêciu lat w odniesieniu do krajów
EŒW wskazuje na trend spadkowy w przypadku Czech, S³owenii, Wêgier
i S³owacji. Pozosta³e kraje poprawi³y swoj¹ pozycjê. �ród³a tych zmian przed-
stawiono na wykresach przedstawiaj¹cych ewolucjê pozycji rankingowej dla
wszystkich grup czynników (rys. 2).

Czechy s¹ krajem, który os³abi³ swoj¹ pozycjê w obu rankingach konku-
rencyjnoœci. Zarówno w badaniu IMD, jak i WEF zauwa¿alny jest spadek we
wszystkich kryteriach, z wyj¹tkiem filaru infrastruktury w przypadku Globalnego
Raportu Konkurencyjnoœci. W przypadku Estonii poprawi³y siê wyniki makro-
ekonomiczne, natomiast w pozosta³ych filarach wskaŸnika IMD nie nast¹pi³y
pozytywne zmiany. W przypadku wskaŸnika WEF uwagê zwraca zdecydowa-
nie najgorsza pozycja Estonii w przypadku rozmiaru rynku, co jest w pe³ni zro-
zumia³e. Ale zauwa¿alny jest te¿ spadek Estonii w rankingu zagospodarowania
infrastruktury. Litwa wyró¿nia siê relatywnie wysok¹ pozycj¹ w zakresie spraw-
noœci dzia³ania przedsiêbiorstw. Pozycja Litwy w rankingach oceniaj¹cych infra-
strukturê w zasadzie nie zmieni³a siê. W przypadku wskaŸnika WEF niekorzyst-
nie ukszta³towa³ siê wp³yw czynników filara 7 Efektywnoœæ rynku pracy, filara 8
Poziom rozwoju rynku finansowego oraz filara 12 Innowacyjnoœæ. W przypadku
efektywnoœci rynku pracy nast¹pi³ radykalny spadek z 45 na 69 miejsce. Obraz
£otwy w rankingach jest dobry. Kraj ten od niedawna jest uwzglêdniony w ran-
kingu IMD, dlatego nie mo¿na przeœledziæ trendów, ale w przypadku WskaŸni-
ka Globalnej Konkurencyjnoœci niemal¿e we wszystkich filarach nast¹pi³a po-
prawa (z wyj¹tkiem infrastruktury, gdzie nie nast¹pi³y istotne zmiany). Polska
poprawi³a swoj¹ pozycjê w rankingach, zarówno IMD, jak i WEF. W przypadku
Œwiatowego Rocznika Konkurencyjnoœci by³o to w najwiêkszej mierze zas³ug¹
poprawy wskaŸników makroekonomicznych, natomiast w przypadku Global-
nego WskaŸnika Konkurencyjnoœci – popraw¹ filara 2 Infrastruktura. S³owacja
nale¿y do pañstw, które pogorszy³y swoj¹ pozycjê konkurencyjn¹ na œwiatowym
rynku. Wynika to ze spadku praktycznie wszystkich parametrów, z wyj¹tkiem
filara 4 rankingu WEF – zdrowia i edukacji na poziomie podstawowym. To samo
dotyczy S³owenii, przy tylko jednym odnotowanym wzroœcie pozycji w rankin-
gu w zakresie filara 4 WEF. Na Wêgrzech równie¿ wp³yw badanych czynników
przyczyni³ siê do spadku konkurencyjnoœci, a pozytywnym wyj¹tkiem jest jedy-
nie stan infrastruktury w rankingu WEF.

Analizuj¹c pozycjê Polski na tle innych krajów EŒW nale¿y odnieœæ siê do
umiejscowienia kraju na okreœlonym etapie rozwoju gospodarczego w rankingu
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WEF. Polska znajduje siê obecnie na etapie przejœciowym pomiêdzy gospodark¹
napêdzan¹ wzrostem wydajnoœci (etap 2) a najbardziej zaawansowan¹ gospo-
dark¹ napêdzan¹ innowacjami (etap 3). W przypadku Polski ograniczony jest
wp³yw kryzysu na pozycjê konkurencyjn¹. W ostatnich latach lokata kraju po-
prawi³a siê, co w wielu pañstwach nie mia³o miejsca. Niestety ocena jest niska
w odniesieniu do innowacyjnoœci gospodarki (ranking WEF). Do najwa¿niejszych
zidentyfikowanych problemów nale¿¹: dominacja nieprzejrzystoœci i z³o¿onoœci
systemu podatkowego, brak skutecznoœci efektywnych reform i rz¹dzenia, nie-
wystarczaj¹ca komunikacja spo³eczna pomiêdzy biznesem i innymi grupami6.
Ranking w obszarze infrastruktury w odniesieniu do Polski poprawi³ siê, ale nie
stanowi on czynnika dominuj¹cego dla konkurencyjnoœci kraju. Trzeba te¿ pod-
kreœliæ, ¿e mo¿liwoœci poprawy pozycji w ogólnych rankingach nale¿y raczej
upatrywaæ w poprawie filarów efektywnoœciowych i proinnowacyjnych.

4. Podsumowanie

O ile wœród publikacji z zakresu ekonomiki transportu znaleŸæ mo¿na wiele
wywodów dotycz¹cych znaczenia infrastruktury transportowej dla rozwoju go-
spodarczego i dla konkurencyjnoœci gospodarek (problem ten poruszony zosta³
równie¿ w artykule pt. Infrastruktura transportu jako czynnik rozwoju ekonomiczne-
go w niniejszych Zeszytach), o tyle ju¿ lektura wyników aktualnych rankingów
konkurencyjnoœci œwiadczy o tym, ¿e nast¹pi³o prze³o¿enie œrodka ciê¿koœci
z czynników „twardych” wp³ywaj¹cych na konkurencyjnoœæ (do których zaliczyæ
mo¿na wskaŸniki zwi¹zane z infrastruktur¹ transportu) w kierunku czynników
„miêkkich” opartych na efektywnoœci zarz¹dzania gospodark¹ i innowacyjnoœci.

Oczywiœcie trzeba analizowaæ wyniki rankingów z odpowiednim dystansem
i uwzglêdniaæ ich liczne mankamenty (metodologiczne, wiarygodnoœci danych).
Trzeba przy tym zauwa¿yæ równie¿, ¿e czynniki konkurencyjnoœci wzajemnie
na siebie wp³ywaj¹ i wystêpuj¹ rozmaite efekty, w tym równie¿ synergii (wiêcej
na ten temat w artykule pt. Relacje miêdzy inwestycjami infrastrukturalnymi w tran-
sporcie a innymi czynnikami determinuj¹cymi poziom konkurencyjnoœci regionu w ni-
niejszych Zeszytach). Niemniej jednak konkluzje s¹ nieuchronne i œwiadcz¹
o tym, ¿e w niewielu przypadkach kraje Europy Œrodkowej i Wschodniej, które
przyst¹pi³y do UE w 2004 r. i wykorzysta³y od tego momentu ogromne œrodki
UE na dofinansowanie inwestycji infrastrukturalnych, w niewielkim stopniu
dziêki temu poprawi³y swoj¹ pozycjê w rankingach konkurencyjnoœci. Wynika
to z dwojakiego rodzaju przyczyn. Po pierwsze, inwestycje infrastrukturalne
musz¹ mieæ charakter przemyœlany i byæ efektywne, co nie zawsze mia³o miejs-
ce w krajach EŒW. Po drugie zaœ, ogólnie mniejszy jest wp³yw czynników „twar-
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dych”, do których zaliczyæ mo¿na iloœciowe wskaŸniki dotycz¹ce wp³ywu infra-
struktury transportowej na konkurencyjnoœæ kraju. Nale¿y te¿ zauwa¿yæ, ¿e
wœród czynników z grupy innowacyjnoœci, tzw. „miêkkich”, znajduj¹ siê rów-
nie¿ te dotycz¹ce jakoœci infrastruktury i us³ug transportowych, np. przyjazne
œrodowisku i bezpieczne pojazdy i infrastruktura, efektywne powi¹zania miê-
dzyga³êziowe sprzyjaj¹ce sprawnemu przemieszczaniu osób i ³adunków, inno-
wacyjne zarz¹dzanie ruchem transportowym. I to w tych obszarach nale¿y upat-
rywaæ korzystnego wp³ywu na poprawê konkurencyjnoœci.

Literatura
Global Competitiveness Report 2009/2010, World Economic Forum, Geneva 2009, http://www.

weforum.org/
Global Competitiveness Report 2010/2011, World Economic Forum, Geneva 2010, http://www.

weforum.org/
Global Competitiveness Report 2011/2012, World Economic Forum, Geneva 2011, http://www.

weforum.org/
Global Competitiveness Report 2012/2013, World Economic Forum, Geneva 2012, http://www.

weforum.org/
Global Competitiveness Report 2013/2014, World Economic Forum, Geneva 2013, http://www.

weforum.org/
Globalisation and Competitiveness: Relevant Indicators, „STI Working Papers” 1996, no. 5, OECD,

Paris, s. 20, www.oecd.org
World Competitiveness Yearbook 2013, APPENDIX I – Methodology and principles of analysis,

Institute for Management Development, Lausanne 2013, http://www.imd.org/
World Competitiveness Yearbook, International Institute for Management Development,

http://www.imd.org/

TRANSPORT INFRASTRUCTURE IN THE COMPETITIVENESS
RANKINGS – COUNTRIES OF CENTRAL AND EASTERN EUROPE

ON THE BACKGROUND OF LEADING ECONOMIES

(Summary)

The objective of the article is to present results of selected international competitive-
ness rankings. The analysis includes the group of 8 post-socialist countries joined the
European Union in 2004. Within the article the special attention is given to infrastructural
indicators and their impact on overall position of the country in rankings. Results are
shown for the last five years in order to assess the progress and to present comparative
results for mentioned 8 Central and Eastern European countries in the light of world
leaders.
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UWARUNKOWANIA I MO¯LIWOŒCI
ROZPOWSZECHNIANIA

TECHNOLOGII TELEINFORMATYCZNYCH (ICT)
W TRANSPORCIE PASA¯ERSKIM

1. Wprowadzenie

Transport wraz z infrastruktur¹ transportow¹ zawsze odgrywa³ istotn¹ rolê
w stymulowaniu rozwoju gospodarczego regionów i pañstw, stanowi¹c swoisty
krwiobieg dla gospodarki. Szczególnego znaczenia sektor ten nabra³ w dobie
dynamicznych procesów integracyjnych i globalizacji, gdzie swobodny przep³yw
osób i ³adunków stanowi warunek skutecznego osi¹gniêcia celów efektywnej
i zrównowa¿onej gospodarki globalnej, zaœ odpowiedni poziom rozwoju trans-
portu wp³ywa na konkurencyjnoœæ gospodarki. Nale¿y jednak zauwa¿yæ, ¿e
o ile podstawowe tzw. „twarde” czynniki infrastrukturalne, jak np. gêstoœæ sieci
drogowej, kolejowej, liczba portów lotniczych i morskich wci¹¿ uwzglêdniane
s¹ w rozmaitych rankingach konkurencyjnoœci, to jednak coraz wiêkszy nacisk
k³adziony jest na czynniki „miêkkie” zwi¹zane z zarz¹dzaniem ruchem, uspraw-
nianiem procesów, popraw¹ jakoœci i bezpieczeñstwa oraz zmniejszaniem
uci¹¿liwoœci ekologicznej. W tym aspekcie wykorzystanie instrumentów tele-
informatycznych w transporcie nabiera szczególnego znaczenia.

W niniejszym artykule przedstawiono mo¿liwoœci wykorzystania technologii
ICT (Information and Communication Technologies) w transporcie pasa¿erskim, ze
szczególnym uwzglêdnieniem analizy przenoszalnoœci (transferability) rozwi¹zañ
stosowanych w okreœlonym miejscu i danych uwarunkowaniach. W artykule
skupiono siê g³ównie na rozwi¹zaniach sprzyjaj¹cych integracji transportu. Ar-
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tyku³ powsta³ w oparciu o wyniki projektu COMPASS, realizowanego w 7 Ra-
mowym Programie Badawczym UE1.

2. Technologie ICT sprzyjaj¹ce integracji w transporcie

Rozwi¹zania teleinformatyczne s¹ od dawna stosowane w systemach zarz¹dza-
nia ruchem w ró¿nych ga³êziach transportu, natomiast rozwój technologiczny
i rozpowszechnienie nowoczesnych technologii sprawi³y, ¿e zastosowanie roz-
wi¹zañ ICT jest coraz szersze. W ramach projektu COMPASS zidentyfikowano
szeœæ obszarów potencjalnego wykorzystania teleinformatyki w transporcie pa-
sa¿erskim:
– zarz¹dzanie ruchem wspomagaj¹ce planowanie i sprawne dzia³anie systemu

transportowego;
– dostarczenie informacji dla pasa¿erów w czasie bie¿¹cym, w zakresie np.

czasu podró¿y, trasy, warunków drogowych;
– sprzeda¿ biletów i wnoszenie op³at za przejazd;
– komunikacja pojazd-infrastruktura (V2I) przy wykorzystaniu aplikacji umo¿-

liwiaj¹cych bezprzewodow¹ interakcjê miêdzy pojazdami i infrastruktur¹
i sprzyjaj¹cych poprawie bezpieczeñstwa i zarz¹dzaniu ruchem;

– komunikacja pojazd-pojazd (V2V) przy wykorzystaniu aplikacji umo¿li-
wiaj¹cych bezprzewodow¹ interakcjê miêdzy pojazdami i sprzyjaj¹cych po-
prawie bezpieczeñstwa i efektywnemu wykorzystaniu infrastruktury;

– us³ugi przewozowe realizowane w odpowiedzi na zg³aszane zapotrzebowa-
nie (DRT – demand-responsive transport services), czyli tzw. us³ugi „na zamó-
wienie” w cenie zbli¿onej do rozk³adowych us³ug (dotyczy g³ównie przewo-
zów autobusowych na obszarach wiejskich).
Wdra¿anie rozwi¹zañ ICT wydaje siê byæ szczególnie istotne w aspekcie spo-

dziewanych trendów spo³eczno-gospodarczych i wyzwañ zwi¹zanych ze zmie-
niaj¹c¹ siê charakterystyk¹ popytu na us³ugi transportowe. Syntezê podstawo-
wych czynników oraz mo¿liwoœci zastosowania rozwi¹zañ ICT przedstawiono
w tabeli 1.

Procesy demograficzne stanowi¹ wyzwanie dla transportu XXI wieku. Jak
przedstawiono w raporcie demograficznym Komisji Europejskiej z 2012 r.2,
w ci¹gu 50 lat nieznacznie wzroœnie liczba ludnoœci w Unii Europejskiej, ale
wiek przeciêtnego mieszkañca UE bêdzie zdecydowanie wy¿szy. Stawia to
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1 Optimised Co-modal Passenger Transport for Reducing Carbon Emissions, Project Co-funded by
the European Commission within the Seventh Framework Programme, Theme 7 – Transport,
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2 The 2012 Ageing Report. Economic and Budgetary Projections for the 27 EU Member States
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nowe wyzwania przed sektorem transportu, zaœ rozwi¹zania ICT mog¹ sprzyjaæ
zaspokojeniu pojawiaj¹cych siê nowych potrzeb.

Tabela 1. Kluczowe czynniki kszta³tuj¹ce popyt na us³ugi transportowe i rozwi¹zania ICT

Zmiany w zakresie popytu
na transport pasa¿erski

Znaczenie rozwi¹zañ ICT

czynniki wp³yw rozwi¹zania ICT wp³yw

Starzenie siê
spo³eczeñstw

Wzrost mobilnoœci
osób starszych
– potrzeba poprawy
bezpieczeñstwa
i dostosowanie
œrodka transportu

Komunikacja pojazd-pojazd
(V2V)

Systemy wspomagaj¹ce
kierowcê:

– ADAS (Advanced Driver
Assistance Systems)

– ACC (Adaptive Cruise Con-
trol)

Us³ugi przewozowe realizo-
wane w odpowiedzi na
zg³aszane zapotrzebowanie

Poprawa komunikacji,
bezpieczeñstwa i komfortu
podró¿y

Wspomaganie kierowcy
podczas jazdy i wykony-
wania ró¿nych manewrów

Sprzyjanie mobilnoœci osób
starszych i niepe³nospraw-
nych

Wzrost
poziomu
motoryzacji

Wzrost mobilnoœci
z wykorzystaniem
w³asnego œrodka
transportu

Wzrost kongestii

Zagro¿enia bezpie-
czeñstwa ruchu

Systemy informacyjne dla
podró¿nych (przep³yw da-
nych w czasie bie¿¹cym)

Systemy zarz¹dzania
ruchem, aplikacje komu-
nikuj¹ce pojazdy z infra-
struktur¹

Inteligentne sterowanie
prêdkoœci¹

Integracja informacji
w transporcie publicznym

Zwiêkszenie roli transportu
publicznego

Zredukowanie kongestii
i czasu podró¿y

Zredukowanie liczby
wypadków

Trendy
urbanizacyjne

Chaos na obszarach
miejskich i wzrost
popytu na transport
drogowy

Potrzeba usprawnieñ
podró¿y multimodal-
nych (np. dojazdy do
pracy z wykorzysta-
niem ró¿nych ga³êzi
transportu)

Planery podró¿y

Systemy informacji
dla podró¿nych

Aplikacje komunikacji
pojazd-infrastruktura

Oszczêdnoœæ czasu poprzez
dostarczenie dok³adnej
i bie¿¹cej informacji (pogo-
da, warunki drogowe, infor-
macja od innych u¿ytkow-
ników, pomiar z sensorów
umieszczonych na trasie itp.)

Poprawa komfortu podró¿y
poprzez lepszy dostêp do
informacji nt. us³ug trans-
portowych, rozk³adów jazdy,
po³¹czeñ transportowych

�ród³o: Opracownie w³asne na podstawie: C. Bielefeldt, M. B¹k, P. Borkowski, M. Carreno, B. Matt-
hews, K. Stewart, G. Caramanico, J. Cooper, R. Enei, O. Biosca, T. Shibayama, C. de Stasio, O. Schnell,
COMPASS – Final Results and Conclusions, Deliverable 2.1 of COMPASS, Co-funded by FP7, TRI,
Edinburgh Napier University, Edinburgh, November 2013, s. 26.
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Kolejna grupa czynników zwi¹zana jest ze znaczeniem motoryzacji indy-
widualnej, która utrzyma prawdopodobnie swoj¹ rangê spo³eczn¹ i pomimo
mniejszej dynamiki zmian liczby samochodów osobowych trend wzrostowy
wci¹¿ bêdzie siê utrzymywa³, podtrzymywany dodatkowo przez efekty docho-
dowe, wp³yw uwarunkowañ kulturowych i stylu ¿ycia. W powi¹zaniu z proce-
sami demograficznymi nale¿y oczekiwaæ znacznie wiêkszej liczby osób w star-
szym wieku kieruj¹cych w³asnymi samochodami. Zagro¿enia zwi¹zane z tym
zjawiskiem mog¹ byæ zminimalizowane poprzez wykorzystanie rozwi¹zañ tele-
informatycznych wspomagaj¹cych kierowcê oraz systemów komunikacji
pojazd-infrastruktura czy komunikacji miêdzy pojazdami, a tak¿e rozwój nowo-
czesnych planerów podró¿y i systemów przep³ywu informacji.

Procesy urbanizacyjne stanowi¹ równie¿ wyzwanie dla poszukiwania no-
wych rozwi¹zañ transportowych. Nastêpuje rozszerzanie siê miast przy jedno-
czesnym przenoszeniu okreœlonych aktywnoœci spo³ecznych na obszary peryfe-
ryjne. Poza dzia³alnoœci¹ przemys³ow¹ i handlow¹, na obrze¿ach miast powstaj¹
równie¿ nowe osiedla mieszkaniowe. Skutkowaæ to bêdzie koniecznoœci¹ uspraw-
nienia relacji transportowych miêdzy peryferiami a centrami miast w celu spro-
stania potrzebom zarówno doje¿d¿aj¹cych do pracy, jak i korzystaj¹cych z us³ug,
w tym szczególnie us³ug sieci handlowych. Pozytywny efekt w tym zakresie
mog¹ przynieœæ aplikacje ICT w postaci planerów podró¿y czy komunikacji
pojazd-infrastruktura.

3. Praktyczne przyk³ady rozwi¹zañ ICT w transporcie pasa¿erskim

W celu usystematyzowania przyk³adów rozwi¹zañ ICT przydatne jest ich
sklasyfikowanie w klastrach. W ramach projektu COMPASS zidentyfikowano 10
klastrów oraz odpowiadaj¹ce im rodzaje rozwi¹zañ.

Tabela 2. Klastry rozwi¹zañ ICT i przyk³ady wdro¿eñ

KLASTER 1 – Orientacja przestrzenna i pokierowanie pasa¿era

Rozwi¹zanie:

Aplikacje na smartfony pozwalaj¹ce zlokalizowaæ najbli¿szy przystanek
Aplikacje na smartfony dla osób niepe³nosprawnych

KLASTER 2 – Automatyczne systemy poboru op³at, systemy biletowe

Rozwi¹zanie:

Zakup biletów przez telefon komórkowy lub Internet – specyfika obszarów wiejskich
Inteligentne systemy biletowe

KLASTER 3 – Kontrola dostêpu

Rozwi¹zanie:

Personalna kontrola biometryczna
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KLASTER 4 – Wspólne korzystanie ze œrodków transportu

Rozwi¹zanie:

Wspólne u¿ytkownie œrodków transportu (np. model szkocki oparty na koncepcji tzw. lift sharing)

Wspólne u¿ytkowanie samochodów (car sharing)

– model austriacki (tzw. grass-root cooperative car sharing)
– model niemiecki (tzw. car clubs)
Wspólne u¿ytkowanie rowerów

KLASTER 5 – Planery multimodalne

Rozwi¹zanie:

Internetowy system informacji dla podró¿nych – skala UE

Internetowy system informacji dla podró¿nych – skala regionalna

Internetowy system informacji dla podró¿nych – skala obszarów wiejskich

System informacji dla podró¿nych na urz¹dzenia mobilne

KLASTER 6 – Strategiczne zarz¹dzanie transportem w korytarzach transportowych

Rozwi¹zanie:

Automatyczne wykrywanie wypadków

KLASTER 7 – Informacja o podró¿y w czasie rzeczywistym

Rozwi¹zanie:

Informacja w czasie rzeczywistym na przystankach autobusowych i dworcach

Informacja w czasie rzeczywistym wewn¹trz pojazdu

Informacja w czasie rzeczywistym – wykorzystanie urz¹dzeñ mobilnych i Internetu – specyfika
obszarów miejskich

Informacja w czasie rzeczywistym – wykorzystanie urz¹dzeñ mobilnych i Internetu – specyfika
obszarów wiejskich

KLASTER 8 – Elektroniczny pobór op³at

Pó³automatyczny system poboru na autostradach

KLASTER 9 – Us³ugi przewozowe realizowane w odpowiedzi na zg³aszane zapotrzebowanie

Us³ugi przewozowe realizowane w odpowiedzi na zg³aszane zapotrzebowanie na obszarach wie-
jskich (DRTS – Demand responsive transport services)

KLASTER 10 – Wspólne us³ugi taksówkowe

Aplikacje mobilne dla us³ug taksi

�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie: O. Biosca, A. Ulied, C. Bielefeldt, M. Calvet, E. Larrea,
O. Schnell, B. Mandel, M. B¹k, P. Borkowski, B. Matthews, H. Chen, T. Shibayama, H. Lemmerer,
R. Enei, J. Cooper, A. Fonzone, K. Stewart, An Assessment of the Potential Impact of ICT Solutions on
a Co-modal Transport System, Deliverable D6.2 of COMPASS, Co-funded by FP7, TRI, Edinburgh Na-
pier University, Edinburgh, October 2013.

Do rozwi¹zañ w ramach pierwszego klastra poprawiaj¹cych orientacjê prze-
strzenn¹ zaliczyæ mo¿na aplikacje na smartfony pozwalaj¹ce zlokalizowaæ naj-
bli¿szy przystanek. Aplikacje skonstruowane s¹ w ten sposób, ¿e informacje dla
u¿ytkowników transportu publicznego o lokalizacji najbli¿szego przystanku
autobusowego, tramwajowego czy stacji metra (odleg³oœæ i kierunek) nak³adaj¹
siê na rzeczywisty obraz z kamery smartfona. Rozwi¹zanie to ma zastosowanie
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dla systemów transportu publicznego na obszarach miejskich (np. Barcelona3),
w tym systemów rowerowych lub wspólnego u¿ytkowania samochodu. Wydaje
siê, ¿e wobec rozwoju telefonii komórkowej i powszechnoœci smartfonów roz-
wi¹zanie to mo¿e spotkaæ siê z zainteresowaniem ró¿nych grup podró¿nych,
w tym równie¿ turystów. Dostêp do informacji przyczyniaæ siê mo¿e do skróce-
nia czasu podró¿y. Wdra¿aniem takiej aplikacji mog¹ byæ zainteresowani opera-
torzy transportu publicznego, poniewa¿ przyczyniaæ siê ona mo¿e do wzrostu
czêstotliwoœci korzystania z ich us³ug. Równie¿ w³adze miast promuj¹ce trans-
port publiczny bêd¹ wspieraæ takie rozwi¹zania. Wykonalnoœæ finansowa nie
wydaje siê byæ barier¹.

Innym rozwi¹zaniem s¹ aplikacje na smartfony dla osób niepe³nosprawnych
(funkcjonuj¹ one np. w Wielkiej Brytanii), u³atwiaj¹ce tej grupie pasa¿erów ko-
rzystanie z transportu publicznego. Zawieraj¹ one aplikacje do nawigacji, mo¿li-
we do stosowania równie¿ przez osoby z wadami wzroku, a ponadto ich cech¹
charakterystyczn¹ jest dostosowanie przekazywanych informacji do ró¿nego
rodzaju dysfunkcji. Aplikacje te s¹ poza tym pomocne w komunikacji miêdzy
osob¹ niepe³nosprawn¹ i operatorem transportu. Zalet¹ tych rozwi¹zañ jest mo-
¿liwoœæ ich wszechstronnego zastosowania, zarówno w obszarach miejskich, jak
i wiejskich. Ograniczeniem jest koniecznoœæ posiadania i obs³ugi smartfona, co
w przypadku osób niepe³nosprawnych i starszych mo¿e byæ, przynajmniej obec-
nie, barier¹. W przysz³oœci tego typu rozwi¹zania, powszechnie stosowane dziœ
przez m³odych ludzi, bêd¹ mog³y z powodzeniem s³u¿yæ tym samym osobom
w podesz³ym wieku. Aplikacje wymagaj¹ udostêpnienia odpowiednich danych
przez operatorów transportu, ale nie wystêpuje tu bariera techniczna. W³adze
samorz¹dowe równie¿ powinny tego typu rozwi¹zania wspieraæ, tym bardziej,
¿e koszty wdro¿enia i stosowania systemu nie s¹ wysokie. Od strony prawnej
kwesti¹ do rozstrzygniêcia jest ryzyko spowodowania wypadku przez osobê
niepe³nosprawn¹ korzystaj¹c¹ z tej aplikacji.

W ramach klastra 2 wymieniæ mo¿na rozwi¹zanie dotycz¹ce zakupu biletów
przez telefon komórkowy lub Internet na obszarach wiejskich. O ile w miastach
tego typu rozwi¹zania s¹ ju¿ od dawna stosowane, o tyle na obszarach wiej-
skich popularnoœæ zakupu biletów przez telefon czy Internet jest znacznie mniej-
sza. Tymczasem zainteresowanie wdro¿eniem takich rozwi¹zañ poza miastami
powinno byæ wysokie w zwi¹zku z mniejsz¹ dostêpnoœci¹ sta³ych miejsc sprze-
da¿y biletów. Natomiast trzeba te¿ zauwa¿yæ, ¿e czêsto na obszarach wiejskich
osoby podró¿uj¹ce stale (np. do pracy) i zwykle na relatywnie krótkie odleg³oœci
korzystaj¹ g³ównie z biletów okresowych. Akceptacja nowych rozwi¹zañ zarów-
no ze strony operatorów, jak i w³adz samorz¹dowych przyczyniæ siê mo¿e rów-
nie¿ do rozpowszechnienia tej formy sprzeda¿y biletów.
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Innym rozwi¹zaniem w ramach tego klastra s¹ inteligentne systemy bileto-
we, które istniej¹ w wielu obszarach, g³ównie du¿ych miastach, np. w Londynie
– Oystercard4 czy Edynburgu – Lothian-Ridacard5. Obecnie funkcjonuje kilka
opcji zakupu biletów i dokonania p³atnoœci, np. poprzez do³adowywane karty
pre-paid, p³atnoœci internetowe czy przez telefon komórkowy. W nied³ugiej
przysz³oœci rozwój technologiczny spowoduje rozpowszechnienie nowych roz-
wi¹zañ, np. zintegrowania tych systemów z kartami debetowymi i kredytowy-
mi. Wyzwaniem jest integracja poszczególnych systemów na poziomie regional-
nym i miêdzyregionalnym, np. ró¿nych przewoŸników kolejowych czy te¿ na
styku przewoŸników transportu miejskiego i d³ugodystansowych. Zaanga¿owa-
nie zarz¹dców transportu i wspó³praca z w³adzami samorz¹dowymi s¹ niezbêd-
ne ze wzglêdu na wysokie koszty wprowadzenia w ¿ycie nowoczesnych zinte-
growanych systemów biletowych.

Rozwi¹zaniem godnym zauwa¿enia w ramach klastra zwi¹zanego z kontrol¹
dostêpu do infrastruktury i us³ug transportowych jest wprowadzenie instru-
mentów biometrycznych. Rozwi¹zanie to mo¿e znaleŸæ zastosowanie na p³at-
nych odcinkach dróg – autostradach, gdzie pobór op³at jest automatyczny (lub
pó³automatyczny)6. Dziêki stosowaniu spersonalizowanej biometrycznej kon-
troli mo¿liwe jest stosowanie zni¿ek. Przyk³adem zastosowania tego typu uprosz-
czonego rozwi¹zania jest region Sant Cugat w Hiszpanii, gdzie zestaw kamer
zainstalowanych w miejscu poboru op³at umo¿liwia automatyczne policzenie
liczby osób w pojeŸdzie, a od tego uzale¿niona jest wysokoœæ op³aty na autostra-
dzie (promowanie wiêkszego zape³nienia œrodka transportu). Zastosowanie
tego typu narzêdzia przyspiesza czas przejazdu w porównaniu z tradycyjnym
punktem poboru, gdzie pracownik obs³ugi musia³by skalkulowaæ wysokoœæ
op³aty w zale¿noœci od liczby osób w pojeŸdzie.

Interesuj¹ce rozwi¹zania wykorzystuj¹ce narzêdzia teleinformatyczne wska-
zaæ mo¿na w klastrze 4 – wspólne korzystanie ze œrodków transportu. Kilka tego
typu rozwi¹zañ zosta³o zbadanych w ramach studiów przypadku w projekcie
COMPASS. Systemy typu lift sharing czy car-pooling opieraj¹ siê na zasadzie udo-
stêpniania wolnego miejsca we w³asnym samochodzie lub korzystania z wolne-
go miejsca w samochodzie innego u¿ytkownika. Rozwi¹zania typu car-sharing
natomiast to system wspólnego u¿ytkowania samochodów osobowych udostêp-
nianych za op³at¹ u¿ytkownikom przez operatorów, którymi mog¹ byæ przed-
siêbiorstwa, spó³dzielnie, stowarzyszenia lub grupy osób fizycznych (kluby).
O ile rozwi¹zania typu lift sharing maj¹ zastosowanie przy przejazdach do pra-
cy, a równie¿ w ruchu turystycznym, o tyle car-sharing jest czêsto stosowany
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przez rozmaite grupy u¿ytkowników, zarówno tych nieposiadaj¹cych w³asnego
œrodka transportu, jak i tych dysponuj¹cych w³asnym samochodem, ale korzy-
staj¹cych z tych us³ug w razie potrzeby (np. zakupy, dostêp do us³ug spo³ecz-
nych czy wyjazdy rodzinne poza miasto). W ramach tych rozwi¹zañ udoskona-
lane s¹ systemy rezerwacji on-line i monitorowania pojazdów.

Innym popularnym rozwi¹zaniem zaimplementowanym ju¿ w wiêkszoœci
du¿ych miast europejskich jest system samoobs³ugowych wypo¿yczalni rowe-
rów publicznych. Odnotowaæ nale¿y próby wprowadzania systemów typu bike-
-sharing równie¿ na obszarach pozamiejskich (np. w rejonie Wiednia)7. Docelo-
wymi u¿ytkownikami tych rozwi¹zañ s¹ zarówno osoby korzystaj¹ce na co
dzieñ z transportu publicznego, jak i posiadaj¹ce w³asne samochody, a ponadto
równie¿ turyœci. Stacje rowerowe lokalizowane s¹ w pobli¿u wêz³ów przesiad-
kowych lub parkingów. Przy sprzyjaj¹cych lokalizacjach równie¿ dojazdy do
pracy mog¹ byæ realizowane z wykorzystaniem tych systemów. Istot¹ rozwi¹za-
nia jest bezp³atne lub z ponoszeniem jedynie niewielkiej op³aty, korzystanie
z us³ugi przez pierwsze 20 minut czy nawet ca³¹ pierwsz¹ godzinê przejazdu.
Potencjalnie systemy bike-sharing mog¹ byæ stosowane w ramach dojazdów do
punktu wêz³owego g³ównej ga³êzi transportu, np. w zakresie dojazdów do pra-
cy czy szko³y. Instrumenty ICT znajduj¹ zastosowanie w zakresie zarz¹dzania
infrastruktur¹, rejestracji u¿ytkownika i p³atnoœci.

Klaster 5 dotyczy planerów podró¿y, które mog¹ znaleŸæ zastosowanie w ró¿-
nej skali przemieszczeñ pasa¿erskich, pocz¹wszy od przejazdów na krótkie od-
leg³oœci na obszarach miejskich i wiejskich, a skoñczywszy na miêdzynarodo-
wych podró¿ach na d³ugie dystanse. Dotychczas nie s¹ to rozwi¹zania zintegro-
wane w skali Unii Europejskiej, a potencja³ nowoczesnych technologii ICT jest
tu ogromny. Planery mog¹ wykorzystywaæ narzêdzia internetowe, ale te¿ tele-
foniê komórkow¹ i aplikacje na smartfony. Wa¿ne jest, aby by³y to us³ugi
bezp³atne dla u¿ytkowników transportu oraz niezawodne i zapewniaj¹ce do-
stêp do aktualizowanej na bie¿¹co informacji. Rozwi¹zanie to, poza zastosowa-
niem indywidualnym, jest równie¿ po¿¹dane przez biura podró¿y i organizato-
rów turystyki.

W zakresie klastra 6 dotycz¹cego strategicznego zarz¹dzania transportem
w korytarzach transportowych wskazano na potencja³ zastosowania narzêdzi
teleinformatycznych w zakresie automatycznego wykrywania wypadków. Roz-
wi¹zanie to jest stosowane w korytarzach drogowych (g³ównie na autostradach)
oraz w tunelach po³o¿onych na obszarach miejskich o wysokim poziomie natê-
¿enia ruchu i w miejscach nara¿onych na wystêpowanie zatorów. Rozwi¹zanie
to znacz¹co podnosi poziom bezpieczeñstwa poprzez systemy ostrzegania i oz-
naczenia o zmiennej treœci. Stosowane rozwi¹zania ICT wymagaj¹ zainstalowa-
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nia kamer i odpowiedniego oprogramowania oraz systemów ³¹cznoœci z kierow-
cami, a równie¿ przetwarzania informacji, co powoduje wzrost kosztów inwes-
tycji, ale jednoczeœnie sprzyja redukcji wypadków i oszczêdnoœciom czasu prze-
jazdu.

Klaster 7 skupia rozwi¹zania w zakresie udostêpnienia podró¿nym informa-
cji w czasie rzeczywistym. Przekaz ten mo¿e nastêpowaæ poprzez ró¿ne lokali-
zacje: na przystankach i w terminalach transportowych, wewn¹trz pojazdu oraz
poprzez telefon lub Internet. Rozwi¹zania te s¹ wprowadzane zarówno na ob-
szarach miejskich jak i wiejskich, jednak¿e du¿e nasycenie charakterystyczne
jest dla transportu miejskiego. Przyk³adowo w miastach informacja w czasie rze-
czywistym na przystankach jest czêsto stosowanym narzêdziem, podczas gdy
na obszarach pozamiejskich jest wykorzystywana jedynie sporadycznie, tym-
czasem w³aœnie w relacjach obs³ugiwanych przez transport z mniejsz¹ czêstotli-
woœci¹ s¹ one najbardziej u¿yteczne. Trzeba przy tym zaznaczyæ, ¿e oszczêd-
noœæ czasu przejazdu czy kosztów podró¿y jest znikoma, roœnie natomiast
poczucie komfortu podró¿y. W przypadku podró¿y multimodalnych szczegól-
nie u¿yteczne jest inne narzêdzie z tej grupy – bie¿¹ca informacja wewn¹trz po-
jazdu, która pozwala lepiej zaplanowaæ dalsze etapy podró¿y i redukowaæ
niepewnoœæ wynikaj¹c¹ z opóŸnieñ, przesiadek itp. Powszechne korzystanie
z Internetu i telefonów komórkowych wyznacza równie¿ perspektywê po-
wszechnego stosowania aplikacji umo¿liwiaj¹cych przekazanie informacji
w czasie bie¿¹cym nt. planowanej lub odbywanej podró¿y.

W klastrze 8 dotycz¹cym elektronicznego poboru op³at mo¿na wyró¿niæ kil-
ka mo¿liwoœci stosowania rozwi¹zañ ICT. Najwa¿niejsz¹ z nich jest pó³automa-
tyczny system poboru op³at na autostradach (w projekcie COMPASS przedmio-
tem studium przypadku by³ system zastosowany na autostradzie w regionie
Sant Cugat k. Barcelony). Systemy te s¹ relatywnie kosztowne, gdy¿ wymagaj¹
instalacji urz¹dzenia elektronicznego w pojeŸdzie (tzw. OBU – on-board unit)
oraz anteny na placach poboru op³at. Ich mankamentem jest brak kompatybil-
noœci, a stosowane rozwi¹zania nie s¹ zintegrowane na poziomie krajów ani na-
wet regionów. Korzyœci¹ z wdra¿ania tych rozwi¹zañ jest skrócenie czasu prze-
jazdu poprzez automatyczny pobór op³aty, bez koniecznoœci zatrzymania siê
i anga¿owania personelu operatora. Mo¿liwe jest te¿ zidentyfikowanie pojazdu
poprzez urz¹dzenie umieszczone wewn¹trz pojazdu wzglêdem uprawnieñ do
zni¿ek, czy te¿ wniesienia op³at dodatkowych.

Us³ugi przewozowe realizowane w odpowiedzi na zg³aszane zapotrzebowanie
s¹ podstaw¹ klastra 9. Rozwi¹zania te, wykorzystuj¹ce narzêdzia internetowe
i telefoniê komórkow¹, maj¹ szczególnie du¿y potencja³ rozwojowy na obszarach
wiejskich, charakteryzuj¹cych siê ograniczonymi czêstotliwoœci¹ i dostêpem do
us³ug transportu publicznego. Bariery ich wdro¿enia wystêpuj¹ce np. w bada-
nym obszarze Polski Pó³nocno-Wschodniej wynikaj¹ g³ównie z niskiej œwiado-
moœci i braku zrozumienia funkcjonowania tego typu rozwi¹zañ zarówno przez
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klientów, jak i operatorów transportu. U¿ytkownicy dziêki tego typu rozwi¹za-
niom maj¹ dostêp do bardziej spersonalizowanych us³ug, które mog¹ byæ dosto-
sowane do ich rzeczywistych potrzeb w zakresie czasu i celu podró¿y. Jednoczeœnie
operator transportu nie ponosi istotnych dodatkowych wobec standardowej
oferty regularnego transportu publicznego kosztów uruchomienia i codzienne-
go funkcjonowania us³ugi. Us³uga DRT mo¿e wiêc w pewnych okolicznoœciach
i przy dobrej organizacji zast¹piæ konwencjonalny transport publiczny na s³abo
zaludnionych obszarach, gdzie œwiadczenie regularnych us³ug transportowych
jest nieop³acalne.

W klastrze 10 umieszczono wspólne us³ugi taksówkowe – rozwi¹zania po-
krewne z omawianym car-sharing i car-pooling8. Praktycznie istnieje kilka genera-
cji tych rozwi¹zañ funkcjonuj¹cych w oparciu o:
– System informacji i rezerwacji przedsiêbiorstwa taksówkowego zawieraj¹cy

numery telefonów klientów;
– System rezerwacji taksówek i pojazdów do wynajêcia (FHV – for hire vehicle)

przy wykorzystaniu bezpoœrednio istniej¹cej infrastruktury dyspozycji zle-
ceñ;

– System najbardziej zbli¿ony do car-sharing – oferta wiêkszej liczby samocho-
dów na wspólnej platformie.
W zale¿noœci od stosowanych rozwi¹zañ mo¿na mówiæ o rozwi¹zaniu w po-

staci zmodyfikowanej korporacji taksówkowej poza tradycyjnymi us³ugami
równie¿ wynajmuj¹cej pojazdy w ramach odrêbnej umowy z u¿ytkownikiem
lub te¿ o rozwi¹zaniu zbli¿onym do car-sharing, gdzie dodatkow¹ us³ug¹ œwiad-
czon¹ przez organizatora jest typowa us³uga taksówkowa.

Wymienione przyk³ady rozwi¹zañ wskazuj¹ na wszechstronne mo¿liwoœci
stosowania aplikacji teleinformatycznych w transporcie pasa¿erskim. Natomiast
pojawia siê pytanie, na ile stosowane w okreœlonym miejscu i przy danych uwa-
runkowaniach rozwi¹zania mo¿na rozpowszechniæ w innych uwarunkowa-
niach ni¿ charakterystyczne dla miejsca powstania. Ten aspekt badany mo¿e byæ
poprzez ocenê przenoszalnoœci instrumentów ITC (ang. transferability).

4. Metodologia oceny przenoszalnoœci rozwi¹zañ ICT

W praktyce funkcjonuje wiele udanych aplikacji ICT. Jednoczeœnie niemal
wszystkie wykazuj¹ du¿¹ specyfikê w zakresie proponowanych rozwi¹zañ tech-
nicznych i organizacyjnych, adresatów, sposobu wprowadzenia w ¿ycie, ofero-
wanych funkcji itp. Niemal nie istniej¹ rozwi¹zania, które mia³yby uniwersalny
charakter i mog³yby zostaæ przeniesione i zastosowane w miejscach innych ni¿
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powsta³y, bez wprowadzania zmian. Wiêkszoœæ rozwi¹zañ ICT jest wiêc herme-
tyczna, aplikowana w okreœlonych uwarunkowaniach i przygotowana z myœl¹
o rozwi¹zaniu konkretnego problemu transportowego w miejscu aplikacji. Jedno-
czeœnie wiele rozwi¹zañ jest bardzo skutecznych w rozwi¹zywaniu problemów
kongestii, optymalizacji wykorzystania transportu, skrócenia czasu przemiesz-
czenia, poprawy informacji o transporcie itp., celowe jest wiêc wykorzystanie
ich doœwiadczeñ. Problemem jest zatem kwestia przenoszalnoœci. Badanie prob-
lematyki przenoszalnoœci rozwi¹zañ usprawniaj¹cych wspó³dzia³anie ró¿nych
ga³êzi transportu w Unii Europejskiej zapocz¹tkowane zosta³o w projektach ba-
dawczych INTERCONNECT9 i NICHES10 w których sformu³owano metodolo-
giê oceny przenoszalnoœci rozwi¹zañ usprawniaj¹cych powi¹zania w transpo-
rcie d³ugodystansowym. W ramach projektu ORIGAMI11 metodologiê tê
rozwiniêto w kierunku uwzglêdnienia roli instrumentów integruj¹cych pasa¿e-
rski transport komodalny i multimodalny. Bazuj¹c na opracowanych w ich ra-
mach modelach oceny przenoszalnoœci sformu³owaæ mo¿na metodê oceny roz-
wi¹zañ w odniesieniu do aplikacji ITC w transporcie pasa¿erskim.
Przenoszalnoœæ rozpatrywana powinna byæ na trzech p³aszczyznach: zastoso-
wania, zainteresowania i wykonalnoœci. Dla ka¿dej z tych p³aszczyzn okreœliæ
mo¿na czynniki sprzyjaj¹ce lub utrudniaj¹ce przeniesienie rozwi¹zania. Zbada-
ne w ramach projektu COMPASS przyk³ady praktycznych aplikacji ICT pozwa-
laj¹ na zidentyfikowanie czynników maj¹cych kluczowe znaczenia dla ka¿dej z
powy¿szych p³aszczyzn przenoszalnoœci.

W tabeli 3 przedstawiono kryteria oceny przenoszalnoœci rozwi¹zañ ICT,
opracowane poprzez ocenê praktycznych przypadków. Ocena ta dokonywana
jest w wymienionych trzech p³aszczyznach (kolumna 1) z punktu widzenia ró¿-
nych interesariuszy wystêpuj¹cych w rozwi¹zaniach ICT (kolumna 2). Spoœród
proponowanych kryteriów oceny interesariusze wskazali najistotniejsze (kolum-
na 3). Zmienne lingwistyczne opisuj¹ce poszczególne czynniki wp³ywaj¹ce na
mo¿liwoœæ przeniesienia rozwi¹zania przyjmuj¹ wartoœci: brak-niski-œredni-wy-
soki. Jest to odzwierciedlenie faktycznego postrzegania czynników warun-
kuj¹cych wprowadzenie ICT przez zainteresowanych. Z uwagi na ró¿norod-
noœæ samych rozwi¹zañ ICT, ich ró¿n¹ skalê, zakres i uwarunkowania otoczenia,
przyjêcie jako kryterium oceny zmiennych lingwistycznych jest uprawnione,
gdy¿ zapewnia porównywalnoœæ miêdzy projektami o ró¿nej specyfice lokalnej.
Jednoczeœnie bior¹c pod uwagê zró¿nicowanie geograficzne badanych przyk³a-
dów ICT (badano rozwi¹zania brytyjskie, hiszpañskie, niemieckie, w³oskie,
polskie, austriackie) oraz ró¿n¹ wartoœæ finansow¹ projektów, stosowanie alter-
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natywnej metody operuj¹cej na danych numerycznych w sposób jawny nie jest
mo¿liwe (przyk³adowo koszt 10 mln EUR mo¿e byæ wysokim lub niskim w zale-
¿noœci od typu projektu i jego lokalizacji). Metoda ta pozwala na identyfikacjê
najwa¿niejszych kryteriów wp³ywaj¹cych na przenoszalnoœæ rozwi¹zañ ICT.

Tabela 3. P³aszczyzny oceny przenoszalnoœci rozwi¹zañ ICT

P³aszczyzna
oceny

Interesariusze Zmienna Zakres oceny

Zastosowanie Wszyscy Mo¿liwoœæ wprowadzenia Brak-niska-œrednia-wysoka

Zainteresowanie

Podró¿ni Chêæ u¿ywania Brak-niska-œrednia-wysoka

PrzewoŸnicy Korzyœci netto
Ujemna-niska-œrednia-
-wysoka

W³adze
Chêæ wprowadzenia
na podleg³ym obszarze

Brak-niska-œrednia-wysoka

Wykonalnoœæ

Finansuj¹cy Przychody Brak-niska-œrednia-wysoka

Finansuj¹cy Koszty Brak-niska-œrednia-wysoka

Finansuj¹cy
Mo¿liwoœæ finansowania
zewnêtrznego

Brak-niska-œrednia-wysoka

Regulatorzy Ograniczenia prawne Brak-niska-œrednia-wysoka

Regulatorzy
Inne ograniczenia – o cha-
rakterze administracyjnym

Brak-niska-œrednia-wysoka

Dostawca technologii
po stronie operatora

Dostêpnoœæ technologii Brak-niska-œrednia-wysoka

Dostawca technologii
po stronie u¿ytkownika

Dostêpnoœæ technologii Brak-niska-œrednia-wysoka

Dostawca technologii
po stronie u¿ytkownika

Spe³nienie specjalnych
oczekiwañ

Brak-niska-œrednia-wysoka

Inni (strona trzecia) Wp³yw Brak-niska-œrednia-wysoka

�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie: M. B¹k, P. Borkowski, C.de Stasio, C. Di Bartolo, M. Bra-
mbilla, S. Maffii, Transferability of Solutions, Working Paper of COMPASS, Co-funded by FP7, TRI,
Edinburgh Napier University, Edinburgh, November 2013.

P³aszczyzna zastosowania wskazuje, czy dane rozwi¹zanie jest w ogóle potrzeb-
ne w danej lokalizacji. Odzwierciedla problem u¿ytecznoœci poszczególnych
rozwi¹zañ dla ró¿nych typów u¿ytkowników. Przyk³adowo, innych narzêdzi
ICT wymaga rozwi¹zanie problemów u¿ytkowników transportu miejskiego i na
obszarach wiejskich. Ponadto rozwi¹zania bardzo skuteczne w jednych lokaliza-
cjach s¹ mniej przydatne w innych. Zró¿nicowanie to zale¿y od wielu czynni-
ków: stopnia zamo¿noœci u¿ytkowników – np. zbyt niski poziom ich dochodów
bêdzie czynnikiem wykluczaj¹cym pewne rozwi¹zania – istniej¹cych sieci
spo³ecznych, wzorców zachowañ wynikaj¹cych z kultury. Nadrzêdn¹ determi-
nant¹ bêdzie tu tak¿e rodzaj œrodowiska naturalnego wykluczaj¹cy pewne roz-
wi¹zania ga³êziowe.
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Z tych powodów, choæ rozwi¹zania ICT mog¹ dotyczyæ zarówno obszarów
wiejskich jak i miejskich, dominuj¹ca liczba przypadków udanych rozwi¹zañ
zwi¹zana jest z aplikacjami na obszarach zurbanizowanych, bo posiadaj¹ one
korzystniejsze z punktu widzenia implementacji ICT charakterystyki. Nie bez
znaczenia jest te¿ rodzaj rozpatrywanej relacji transportowej – czy chodzi o po-
dró¿e d³ugodystansowe czy krótkodystansowe, czy te¿ mo¿e o styk podró¿y
d³ugodystansowych i krótkodystansowych. Istotne jest, czy bêdzie to podró¿
unimodalna czy multimodalna. W tym ostatnim przypadku liczba rozwi¹zañ
jest ograniczana specyfik¹ wynikaj¹c¹ z koniecznoœci dopasowania ³¹cz¹cych siê
ga³êzi. Mo¿liwoœæ zastosowania jest wiêc wynikiem rozpatrzenia wielu
wspó³oddzia³uj¹cych czynników. O ile nie mo¿na z góry odrzuciæ ¿adnej lokali-
zacji jako niew³aœciwej dla wprowadzenia ICT, to niektóre lokalizacje bêd¹ po-
siada³y charakterystyki u³atwiaj¹ce zastosowanie ICT, wynikaj¹ce z czynników
geograficznych, spo³ecznych i populacyjnych.

P³aszczyzna zainteresowania opisuje sk³onnoœæ poszczególnych grup intere-
sariuszy do akceptacji wprowadzenia rozwi¹zañ ICT. Akceptacja pokazuje sto-
sunek interesariuszy do wprowadzenia lub u¿ytkowania proponowanego roz-
wi¹zania i wynika z relacji korzyœci i kosztów danego rozwi¹zania w percepcji
interesariusza. Ten czynnik ma inn¹ wartoœæ dla przewoŸnika, klienta transpor-
tu oraz regulatora. Jednoczeœnie w ramach tych g³ównych grup w praktyce
rozwa¿yæ trzeba istnienie podgrup reprezentuj¹cych specyficzne œrodowiska
i interesy. W szczególnoœci klienci rzadko stanowi¹ jednolit¹ grupê. Zazwyczaj
niezbêdne jest ustalenie celu podró¿y i dystansu, ¿eby wyodrêbniæ grupê klien-
tów kieruj¹cych siê podobnymi kryteriami wyboru, dla których koszty i korzy-
œci bêd¹ zbli¿one. G³ówne grupy podró¿nych, jakie mo¿na rozwa¿aæ dla tego
celu, to: wszyscy podró¿ni, podró¿uj¹cy w celach biznesowych, rekreacyjnych,
podró¿uj¹cy w ramach codziennej komunikacji z / do pracy i szko³y, kierowcy
samochodów, podró¿ni ze specyficznymi potrzebami (np. niepe³nosprawni).
Ale podzia³y te mog¹ byæ nawet bardziej specyficzne i dotyczyæ poziomu zamo-
¿noœci czy wykszta³cenia i wynikaj¹cych z nich oczekiwañ oraz umiejêtnoœci
pos³ugiwania siê narzêdziami ICT, wieku itp. PrzewoŸnicy podlegaj¹ podzia³owi
przede wszystkim wed³ug obs³ugiwanego terytorium lub wed³ug ga³êzi trans-
portu. Rozró¿nienie miêdzy grupami regulatorów odpowiada zazwyczaj po-
dzia³owi administracji na centraln¹ i lokaln¹.

Najwa¿niejsze oczekiwane korzyœci z perspektywy u¿ytkownika to oszczêd-
noœæ czasu, poprawa jakoœci podró¿y, poprawa niezawodnoœci, zmniejszenie
kosztów przemieszczenia, poprawa bezpieczeñstwa, gêstoœci siatki po³¹czeñ itp.
Korzyœci te zestawione musz¹ byæ z poziomem spodziewanych kosztów zwi¹za-
nych z ka¿dym przyjmowanym rozwi¹zaniem: wzrostem kosztów us³ug, koniecz-
noœci¹ zainwestowania œrodków materialnych w urz¹dzenia umo¿liwiaj¹ce do-
stêp do aplikacji (np. smartfony), koniecznoœci¹ nabycia umiejêtnoœci pos³ugi-
wania siê technologiami ICT.
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Z punktu widzenia operatorów najwa¿niejsze koszty i korzyœci sprowadzaj¹
siê do porównania oczekiwanego wzrostu sprzeda¿y na skutek poprawy cech
us³ugi w stosunku do poniesionych koniecznych nak³adów na wprowadzenie
nowych rozwi¹zañ. Efekt netto nie musi byæ pozytywny, wydatki na ICT nie
musz¹ bowiem byæ zbilansowane przychodami z biletów ze wzglêdu na ryzyko
odrzucenia proponowanego udogodnienia przez klientów, ale wówczas prze-
woŸnik oczekuje rekompensaty finansowej ze strony w³adz.

Atrakcyjnoœæ poszczególnych rozwi¹zañ musi byæ tak¿e rozpatrywana od-
dzielnie dla poszczególnych grup przewoŸników i operatorów infrastruktury.
Podzia³ przebiega zarówno wed³ug kryterium terytorialnego – wyró¿niaj¹c lokal-
nych i regionalnych przewoŸników, operatorów transportu miejskiego publicz-
nego – zbiorowego i indywidualnego (taksówki), operatorów d³ugodystanso-
wych – kolejowych, autobusowych, lotniczych, ale tak¿e zarz¹dzaj¹cych
punktami i wêz³ami przesiadkowymi: lotniskami, dworcami. Wyodrêbniæ nale-
¿y te¿ podmioty wykorzystuj¹ce jak dot¹d stosunkowo rzadko wystêpuj¹ce, ale
rozwijaj¹ce siê metody integracji transportu, takie jak: kluby u¿ytkowników sa-
mochodów (tzw. car clubs w ramach koncepcji car sharing) lub ró¿ne wersje pro-
jektu roweru publicznego.

Korzyœci z punktu widzenia operatorów transportu sprowadzaj¹ siê nie tyl-
ko do zwiêkszenia popytu i lepszego wykorzystania miejsc w œrodkach transportu,
ale poprawy efektywnoœci alokacji pojazdów na poszczególnych trasach, optyma-
lizacji rozk³adów jazdy, poprawy wykorzystania œrodka transportu skutkuj¹cej
spadkiem kosztów operacyjnych przewoŸników. Mimo to efekty te mog¹ byæ
zniwelowane przez wysokie koszty. Rozwi¹zania ICT czêsto korzystaj¹ z za-
awansowanych technologii i wymagaj¹ znacznych nak³adów zarówno w fazie
wdro¿enia jak i w fazie operacyjnej, gdy niezbêdnym jest przetwarzanie danych
i utrzymanie infrastruktury technicznej na odpowiednim poziomie. Ponadto
wprowadzanie niektórych ICT powoduje koniecznoœæ reorganizacji przedsiê-
biorstwa, co nie jest ³atwe do przeprowadzenia dla wielu przewoŸników.

W odniesieniu do w³adz ich zainteresowanie ICT mo¿e byæ zmierzone konie-
cznoœci¹ poniesienia dodatkowych nak³adów na administracjê (np. w celu
zarz¹dzania bazami danych, jeœli bêd¹ one utrzymywane centralnie). Po drugie,
w³adze zmuszone s¹ wykonaæ pracê regulacyjn¹ w odniesieniu do czêsto nigdy
wczeœniej nie spotykanych narzêdzi. Z drugiej strony ICT mog¹ byæ traktowane
jako narzêdzie realizacji celów polityki transportowej: poprawy dostêpnoœci
transportowej obszarów peryferyjnych, promocji transportu publicznego, zapew-
nienia zmiany struktury ga³êziowej transportu, polityki œrodowiskowej – reduk-
cji zanieczyszczeñ. W niektórych przypadkach rola w³adz mo¿e byæ niezbêdna
jako dostarczyciela czy promotora rozwi¹zañ ICT. Jest to powszechne na szczeb-
lu lokalnym w miejskich systemach transportowych, które zazwyczaj organizo-
wane s¹ w ramach zadañ w³adz lokalnych.
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Wykonalnoœæ dotyczy wprowadzania poszczególnych rozwi¹zañ ICT w tran-
sporcie. Czynniki decyduj¹ce o mo¿liwoœci implementacji rozwi¹zañ s¹ czêsto
powi¹zane z ocen¹ kosztów i korzyœci z punktu widzenia interesariuszy i do-
tycz¹ aspektów finansowych, regulacyjnych i technicznych projektu. Z punktu
widzenia podmiotów finansuj¹cych inwestycjê podstawowym pytaniem jest to
o stopê zwrotu i zysk wobec nak³adów inwestycyjnych ponoszonych na realiza-
cjê usprawnienia ICT i zwi¹zanych z jego póŸniejszym funkcjonowaniem.
Z punktu widzenia regulatora natomiast kluczowym jest pytanie, czy dane roz-
wi¹zanie mo¿na wprowadziæ w istniej¹cym otoczeniu regulacyjnym, je¿eli zaœ
konieczna jest zmiana prawa, to czy jest ona w ogóle mo¿liwa, a jeœli tak, jakie
bêd¹ jej praktyczne konsekwencje dla realizacji przedsiêwziêcia ICT? Odpowie-
dzi wymaga szereg szczegó³owych kwestii prawnych, najwa¿niejsze z nich to:
zakres i rodzaj umów zawieranych miêdzy sektorem publicznym a prywatnym
dla realizacji konkretnego rozwi¹zania, zakres niezbêdnej informacji dla w³adz,
koniecznoœæ wydania specjalnych zezwoleñ, wymogi formalne, jakie musz¹ byæ
spe³nione, by inwestycjê zrealizowaæ oraz by j¹ oddaæ do u¿ytkowania. Ograni-
czenia prawne maj¹ te¿ szerszy wymiar – wa¿ne jest ustalenie, jakie nowe obo-
wi¹zki nak³ada na interesariuszy u¿ytkowanie rozwi¹zania ICT, jaki jest wp³yw
tych rozwi¹zañ na kwestiê prywatnoœci i ochrony danych osobowych? W szcze-
gólnoœci ten ostatni aspekt staje siê coraz wa¿niejszy, bior¹c pod uwagê, ¿e roz-
wi¹zania ICT czêsto korzystaj¹ z elektronicznych baz danych o u¿ytkownikach.
Wreszcie bariery regulacyjne to tak¿e problemy z niew³aœciwym dzia³aniem ad-
ministracji, przeszkodami biurokratycznymi czy wp³ywem grup lobbystycznych.

W obszarze technologii kluczowym czynnikiem oceny jest dostêpnoœæ i koszt
wdro¿enia rozwi¹zañ technicznych wykorzystywanych przez ICT. ICT s¹ narzê-
dziami opartymi na nowoczesnych technologiach komunikacyjnych i systemach
informatycznych. Czynnik technologiczny musi byæ rozwa¿ony zarówno przez
wprowadzaj¹cego dane rozwi¹zanie przewoŸnika, operatora infrastruktury, jak
i przez u¿ytkowników transportu. Z punktu widzenia dostawcy us³ugi transpor-
towej kluczowe jest pytanie, czy istnieje technologia realizuj¹ca projektowane
funkcjonalnoœci, czy jest ona rozpowszechniona, czy te¿ jest dopiero testowana.
Dojrza³oœæ technologii jest istotna zarówno ze wzglêdu na niezawodnoœæ, jak
i z powodu wy¿szych kosztów nabycia technologii nowych. Wymiar technologicz-
ny z punktu widzenia operatora nale¿y oceniaæ bior¹c pod uwagê koszt i dostêp-
noœæ niezbêdnych urz¹dzeñ technicznych, takich jak: oprogramowanie, narzêdzia
obróbki danych, systemy rezerwacji, systemy biletowe i p³atnoœci elektronicz-
nych, systemy ³¹cznoœci i urz¹dzenia twardej infrastruktury transportowej.
Choæ technologie ICT rozprzestrzeniaj¹ siê doœæ szybko, nale¿y zaznaczyæ, i¿
konkretne rozwi¹zania ICT s¹ czêsto specyficzne tak¿e technicznie dla danego
kontekstu ich u¿ytkowania i jako takie musz¹ byæ zazwyczaj indywidualizowa-
ne i dopasowane do potrzeb konkretnej aplikacji. Wówczas kluczowe staje siê
pytanie o szybkoœæ i koszt wykonania takiej adaptacji.
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Z punktu widzenia u¿ytkownika technologia pe³ni rolê narzêdzia umo¿li-
wiaj¹cego wykorzystanie potencja³u oferty ICT przygotowanej przez przewoŸ-
ników. Choæ w du¿ej czêœci rozwi¹zania ICT wi¹¿¹ siê z wydatkami technolo-
gicznymi g³ównie po stronie operatorów transportu, dostêp do du¿ej czêœci
z nich wymaga równie¿ od klienta transportu zainwestowania w urz¹dzenia
telekomunikacyjne. Wynika to z preferencji samych u¿ytkowników, dotycz¹cej
wykorzystania przede wszystkim tych usprawnieñ, które poprawiaj¹ dostêp do
informacji i pozwalaj¹ na elastyczne planowanie podró¿y. W konsekwencji wiêk-
szoœæ rozwi¹zañ ICT wymaga od u¿ytkownika posiadania dostêpu do Interne-
tu, a coraz czêœciej niezbêdne do pe³nego wykorzystania ich potencja³u staje siê
posiadanie smartfona. Dostêp do tych narzêdzi warunkuj¹cych dostêp do ICT
mo¿e byæ ograniczony na niektórych obszarach ze wzglêdu na sposób œwiad-
czenia us³ug teleinformatycznych, lub mo¿e wynikaæ z braku umiejêtnoœci
pos³ugiwania siê nimi (co jest charakterystyczne np. dla starszych grup wieko-
wych).

Ostatnim wa¿nym czynnikiem, który nale¿y oceniæ rozwa¿aj¹c zasadnoœæ
przeniesienia rozwi¹zania ICT do danej lokalizacji, jest jego wp³yw na podmio-
ty trzecie. Nale¿y zidentyfikowaæ mo¿liwe skutki ekonomiczne, spo³eczne i œro-
dowiskowe wynikaj¹ce z wprowadzenia ICT dla osób niemaj¹cych zamiaru
z nich korzystaæ. W wiêkszoœci przypadków wp³yw ten jest neutralny. Najistot-
niejszym zidentyfikowanym czynnikiem pozytywnym jest wp³yw na œrodowi-
sko naturalne, poniewa¿ na skutek wdro¿enia ICT roœnie efektywnoœæ wykorzy-
stania istniej¹cej oferty transportowej, co przyczynia siê do optymalizacji
planów podró¿y oraz przejêcia czêœci u¿ytkowników transportu indywidualne-
go przez transport zbiorowy i zmniejszenia liczby niezbêdnych przemieszczeñ.

W tabeli 4 zestawiono kryteria wypracowane do oceny przenoszalnoœci roz-
wi¹zañ ICT w zidentyfikowanych trzech p³aszczyznach: zastosowania, zaintere-
sowania i wykonalnoœci.

Tabela 4. Kryteria oceny przenoszalnoœci rozwi¹zañ ICT

ZASTOSOWANIE

Dotyczy: Wszyscy interesariusze
Czy rozwi¹zanie mo¿na zastosowaæ w danych warunkach?

Problem Badana relacja Oceniana zmienna

Jaki jest wymiar terytorialny,
w jakim mo¿e funkcjonowaæ
rozwi¹zanie?

Miejski Zastosowanie

Wiejski Zastosowanie

Regionalny Zastosowanie

Korytarz transportowy Zastosowanie

Dla jakiego rodzaju podró¿y
mo¿na wprowadziæ rozwi¹-
zanie?

Lokalne Zastosowanie

D³ugodystansowe – krajowe Zastosowanie

D³ugodystansowe – zagraniczne Zastosowanie
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ZAINTERESOWANIE

Dotyczy: U¿ytkownicy transportu
Czy rozwi¹zanie jest wystarczaj¹co atrakcyjne dla u¿ytkowników, by mog³o byæ przeniesione
w dane miejsce?

Problem Badana relacja Oceniana zmienna

Jaki typ u¿ytkowników
bêdzie korzysta³
z rozwi¹zania?

Wszyscy Zainteresowanie

Podró¿uj¹cy w celach biznesowych Zainteresowanie

Podró¿uj¹cy w celach wypoczynkowych Zainteresowanie

Doje¿d¿aj¹cy do/z pracy/szko³y Zainteresowanie

Turyœci Zainteresowanie

U¿ytkownicy transportu publicznego Zainteresowanie

U¿ytkownicy indywidualnego transportu
samochodowego

Zainteresowanie

U¿ytkownicy w wieku poni¿ej 50 lat Zainteresowanie

U¿ytkownicy w wieku powy¿ej 50 lat Zainteresowanie

Mê¿czyŸni Zainteresowanie

Kobiety Zainteresowanie

Niepe³nosprawni Zainteresowanie

Wykszta³cenie œrednie i ni¿sze Zainteresowanie

Wykszta³cenie wy¿sze Zainteresowanie

Osoby o niskich dochodach Zainteresowanie

Osoby o œrednich dochodach Zainteresowanie

Osoby o wysokich dochodach Zainteresowanie

Osoby o okreœlonych specyficznych prze-
konaniach warunkuj¹cych ich zachowa-
nia transportowe (np: ekolodzy, osoby
ceni¹ce kooperacjê etc.)

Zainteresowanie

Jakie s¹ korzyœci netto
dla u¿ytkowników?

Redukcja czasu podró¿y Korzyœci

Redukcja kosztu podró¿y Korzyœci

Wzrost niezawodnoœci Korzyœci

Poprawa jakoœci (zwiêkszony komfort) Korzyœci

Wzrost czêstotliwoœci Korzyœci

Poprawa jakoœci informacji Korzyœci

Zmniejszony „œlad wêglowy” u¿ytkownika Korzyœci

Poprawa bezpieczeñstwa Korzyœci

Wzrost dostêpnoœci Korzyœci

Dotyczy: Operatorzy transportu
Czy rozwi¹zanie jest wystarczaj¹co atrakcyjne dla operatorów transportu, by mog³o byæ przeniesione
w dane miejsce?

Problem Badana relacja Oceniana zmienna

Kto bêdzie korzystaæ
z danego rozwi¹zania?

W³adze lokalne – organizatorzy
transportu

Zainteresowanie

PrzewoŸnicy transportu publicznego Zainteresowanie
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PrzewoŸnicy taksówkowi Zainteresowanie

PrzewoŸnicy kolejowi Zainteresowanie

Zarz¹dzaj¹cy drogami Zainteresowanie

PrzewoŸnicy lotniczy Zainteresowanie

Operatorzy rozwi¹zañ typu bike-sharing Zainteresowanie

Wydzia³y transportu (w przedsiêbior-
stwach, instytucjach publicznych)

Zainteresowanie

Organizacje turystyczne Zainteresowanie

Agencje turystyczne (wirtualne) Zainteresowanie

Operatorzy rozwi¹zañ typu car-sharing Zainteresowanie

Jakie s¹ korzyœci netto
dla operatorów transportu?

Optymalizacja tras Korzyœci

Optymalizacja wykorzystania (pojazdów/
infrastruktury)

Korzyœci

Optymalizacja czêstotliwoœci Korzyœci

Zwiêkszona sprzeda¿ i przychody /
wzrost liczby u¿ytkowników

Korzyœci

Redukcja kosztów operacyjnych Korzyœci

Jakie s¹ wymogi
organizacyjne?

Personel – liczba Wymóg

Personel – umiejêtnoœci Wymóg

Obiekty (niezbêdne nowe budynki,
magazyny, biura itp.)

Wymóg

Zmiana struktury organizacyjnej Wymóg

Dotyczy: W³adze
Czy rozwi¹zanie przyczynia siê do rozwi¹zania strategicznych problemów z punktu widzenia w³adz?

Problem Badana relacja Oceniana zmienna

Na jakie polityki oddzia³uje?

Polityka zwiêkszania dostêpnoœci Zainteresowanie

Polityka promowania transportu
publicznego

Zainteresowanie

Polityka zarz¹dzania transportem Zainteresowanie

Polityka œrodowiskowa (redukcja emisji) Zainteresowanie

Polityka zmiany struktury ga³êziowej
transportu

Zainteresowanie

WYKONALNOŒÆ

Dotyczy: Podmiot finansuj¹cy
Czy dane rozwi¹zanie jest efektywne pod wzglêdem finansowym w danych warunkach?

Problem Badana relacja Oceniana zmienna

Jaki jest ³¹czny koszt wpro-
wadzenia rozwi¹zania?

Koszty projektu i realizacji Koszty

Koszty remontów, utrzymania i operacyjne Koszty

£¹czne koszty w trakcie „¿ycia” inwestycji Koszty

Jaki jest ca³kowity zysk
na skutek wprowadzenia
rozwi¹zania?

Przychody Przychody

Czy istniej¹ mo¿liwoœci
wykorzystania finansowania
zewnêtrznego?

Fundusze miêdzynarodowe Prawdopodobieñstwo

Fundusze unijne Prawdopodobieñstwo

Fundusze krajowe Prawdopodobieñstwo
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Dotyczy: Regulatorzy
Czy otoczenie regulacyjne nie utrudnia wprowadzenia rozwi¹zania?

Problem Badana relacja Oceniana zmienna

Jakie s¹ ograniczenia prawne
utrudniaj¹ce wprowadzenie
danego rozwi¹zania?

Porozumienia z innymi podmiotami Bariera

Licencje i zezwolenia Bariera

Umowy Bariera

Przepisy w zakresie ochrony prywatnoœci Bariera

Prawa w³asnoœci Bariera

Zgodnoœæ z istniej¹cymi przepisami Bariera

Czy przewidywane jest
wyst¹pienie barier, których
nie mo¿na przezwyciê¿yæ?

Interesy grupowe / lobbystyczne Bariera

Dotyczy: Dostawcy technologii
Czy rozwi¹zanie mo¿e byæ wprowadzone w innych uwarunkowaniach?

Problem Badana relacja Oceniana zmienna

Jakie s¹ uwarunkowania
technologiczne po stronie
u¿ytkownika?

Telefon (mobilny) Wymóg

Smartfon / komputer stacjonarny / laptop Wymóg

Dostêp do Internetu Wymóg

Smartcard Wymóg

Wyposa¿enie w pojeŸdzie u¿ytkownika Wymóg

Jakie s¹ uwarunkowania
technologiczne po stronie
operatora?

Wyposa¿enie Wymóg

Oprogramowanie Wymóg

Metoda pozyskiwania informacji Wymóg

Przetwarzanie danych Wymóg

System rezerwacji Wymóg

System biletowy / p³atnoœci Wymóg

Systemy ³acznoœci Wymóg

Infrastruktura Wymóg

Czy rozwi¹zanie ma charak-
ter incydentalny, opracowa-
ny ad hoc, dla rozwi¹zania
wybranego problemu?

Szczególny problem transportowy Specyfika

Szczególne uwarunkowania wdro¿enia Specyfika

Czy rozwi¹zanie bazuje na
sprawdzonej technologii?

Dojrza³oœæ stosowanej technologii Wymóg

Dotyczy: Podmioty trzecie
Czy pojawiaj¹ siê efekty zewnêtrzne – oddzia³uj¹ce na podmioty inne ni¿ u¿ytkownicy?

Problem Badana relacja Oceniana zmienna

Jaki jest wp³yw rozwi¹zania
na podmioty trzecie?

Skutki ekonomiczne Wp³yw

Skutki œrodowiskowe Wp³yw

Skutki spo³eczne Wp³yw

�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie: M. B¹k, P. Borkowski, C.de Stasio, C. Di Bartolo, M. Bram-
billa, S. Maffii, Transferability of Solutions, Working Paper of COMPASS, Co-funded by FP7, TRI, Edin-
burgh Napier University, Edinburgh, November 2013.
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5. Ocena przenoszalnoœci rozwi¹zañ ICT

Ocena przenoszalnoœci rozwi¹zañ w praktyce pozwala na zidentyfikowanie
najistotniejszych ograniczeñ. Wyniki przeprowadzonej w ramach projektu
COMPASS konsultacji z interesariuszami oraz analizy praktycznych przyk³adów
ICT z ró¿nych krajów europejskich w kontekœcie czynników warunkuj¹cych
przenoszalnoœæ rozwi¹zañ pozwalaj¹ na zidentyfikowanie najistotniejszych
przeszkód, które zestawiono w tabeli 5.

Tabela 5. G³ówne bariery przenoszalnoœci rozwi¹zañ ICT

Klaster Kluczowa bariera

KLASTER 1 – Orientacja przestrzen-
na i pokierowanie pasa¿era

Koszty wprowadzenia rozwi¹zañ

KLASTER 2 – Automatyczne syste-
my poboru op³at, systemy biletowe

Koszty wprowadzenia rozwi¹zañ
Niska zyskownoœæ z punktu widzenia operatorów transportu
Ma³e zainteresowanie klientów starszych grup wiekowych

KLASTER 3 – Kontrola dostêpu
Ma³e zainteresowanie potencjalnych u¿ytkowników
Spodziewane negatywne efekty dla podmiotów trzecich

KLASTER 4 – Wspólne korzystanie
ze œrodków transportu

Koszty wprowadzenia rozwi¹zañ
Ograniczenia prawne
Ma³e zainteresowanie ze strony u¿ytkowników podró¿uj¹-
cych w celach biznesowych i ludzi starszych

KLASTER 5 – Planery multimodalne
Ograniczenia prawne
Koszty wprowadzenia rozwi¹zañ
Niedojrza³oœæ technologii

KLASTER 6 – Strategiczne zarz¹-
dzanie transportem w korytarzach
transportowych

Ma³e zainteresowanie ze strony u¿ytkowników
Koszty wprowadzenia rozwi¹zañ
Wysokie wymagania technologiczne po stronie operatora

KLASTER 7 – Informacja o podró¿y
w czasie rzeczywistym

Koszty wprowadzenia rozwi¹zañ
Wysokie wymagania technologiczne po stronie operatora
Niedojrza³oœæ technologii
Ma³e zainteresowanie zarz¹dców i organizatorów transportu

KLASTER 8 – Elektroniczny

pobór op³at

Koszty wprowadzenia rozwi¹zañ
Niedojrza³oœæ technologii
Wysokie koszty szkolenia personelu

KLASTER 9 – Us³ugi przewozowe
realizowane w odpowiedzi
na zg³aszane zapotrzebowanie

Wysokie koszty obs³ugi
Wysokie wymagania technologiczne po stronie operatora

KLASTER 10 – Wspólne us³ugi
taksówkowe

Ma³e zainteresowanie potencjalnych u¿ytkowników
Ograniczenia prawne
Silne przeciwdzia³anie grup lobbystycznych
Wysokie wymagania technologiczne po stronie operatora

�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie: M. B¹k, P. Borkowski, C.de Stasio, C. Di Bartolo, M. Bram-
billa, S. Maffii, Transferability of Solutions, Working Paper of COMPASS, Co-funded by FP7, TRI, Edin-
burgh Napier University, Edinburgh, November 2013.
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Przeprowadzone w projekcie COMPASS szczegó³owe badania faktycznie
funkcjonuj¹cych rozwi¹zañ ICT pozwoli³y na wskazanie wp³ywu poszczegól-
nych zidentyfikowanych czynników przenoszalnoœci na skutecznoœæ wdro¿enia
ICT oraz pozwalaj¹ na sformu³owanie zaleceñ dla realizuj¹cych takie wdro¿e-
nia, które u³atwi¹ ten proces.

Wiêkszoœæ rozwi¹zañ ICT powstaje oddolnie jako lokalne inicjatywy.
Przyk³adem jest rozwój multimodalnych planerów podró¿y. W Polsce funkcjo-
nuje ponad sto narzêdzi o takim charakterze, przy czym prawdziwie multimo-
dalnych, czyli obejmuj¹cych wiêcej ni¿ jedn¹ ga³¹Ÿ transportu jest zaledwie kil-
ka12. Rozpowszechnienie standardu, zapewnienie interoperacyjnoœci miêdzy
ró¿nymi narzêdziami zale¿y ju¿ od wsparcia udzielonego przez w³adze lokalne
lub centralne. Podstawowym problemem w tym kontekœcie jest brak zaintereso-
wania w³adz w promowaniu rozwoju ICT. Tê barierê mo¿na usun¹æ wówczas,
gdy wdra¿anie ICT potraktowane zostanie jako narzêdzie realizacji polityki
transportowej. Dlatego projektuj¹c rozwi¹zania ICT nale¿y robiæ to tak, by za-
uwa¿alny by³ ich wp³yw na poprawê dostêpnoœci transportowej, zmniejszenie
szkodliwych emisji do œrodowiska itd. Rozwi¹zania ICT przyczyniaj¹ce siê do
realizacji takich kluczowych zadañ w³adz publicznych mog¹ ³atwiej zdobyæ ich
wsparcie.

Brak zainteresowania operatorów transportu jest inn¹ kluczow¹ barier¹.
Przy braku zainteresowania operatorów wdro¿enie ICT nie jest w ogóle mo¿li-
we. Aby usun¹æ tê barierê, niezbêdne jest zagwarantowanie korzyœci netto dla
operatora. Mo¿na to osi¹gn¹æ poprzez wzrost cen biletów (w zamian za ofero-
wane przez ICT udogodnienia) lub poprzez obni¿kê kosztów operacyjnych, wy-
nikaj¹c¹ z optymalizacji funkcjonowania operatora na skutek wdro¿enia ICT.
Innym problemem po stronie operatorów transportu jest brak wydolnoœci orga-
nizacyjnej niezbêdnej do implementacji zaawansowanych technologicznie roz-
wi¹zañ. Dotyczy to w szczególnoœci operatorów ma³ych. Problem ten mo¿na
zniwelowaæ przez zapewnienie wsparcia we wdra¿aniu ICT ze strony w³adz
publicznych. Przyk³adem takiego wsparcia by³oby utrzymywanie przez w³adze
centrum przechowywania danych lub dostarczenie systemu elektronicznego
zarz¹dzania nimi.

Inny zidentyfikowany problem – brak zainteresowania u¿ytkowników i po-
tencjalnych u¿ytkowników, prowadzi do nieefektywnoœci ju¿ wprowadzonych
narzêdzi ICT. Je¿eli z usprawnieñ korzysta jedynie niewielki odsetek u¿ytkow-
ników transportu, to pod znakiem zapytania staje celowoœæ poniesionych wydat-
ków na wprowadzenie oraz utrzymanie ICT. Co prawda, u¿ytkownicy najczê-
œciej podchodz¹ do rozwi¹zañ teleinformatycznych pozytywnie, jednak¿e
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w niektórych grupach wiekowych opór przeciw ICT mo¿e byæ doœæ znaczny,
g³ównie z powodu braku umiejêtnoœci obs³ugi urz¹dzeñ mobilnych s³u¿¹cych
do komunikacji z wykorzystaniem ICT. Problem ten mo¿na rozwi¹zaæ poprzez
upraszczanie interfejsów u¿ytkownika i edukacjê. Ponadto naturalne procesy
demograficzne powoduj¹, ¿e w przysz³oœci odsetek u¿ytkowników niepotra-
fi¹cych obs³ugiwaæ smartfonów czy pos³ugiwaæ siê Internetem, bêdzie mala³.
Mo¿liwoœci pojawienia siê zupe³nie nowych technologii, które bêd¹ dla obec-
nych dobrze radz¹cych sobie w œrodowisku technologicznym u¿ytkowników
hermetyczne, nie mo¿na co prawda wykluczyæ, ale z uwagi na ich w pe³ni hipo-
tetyczny charakter nie mo¿na te¿ oceniæ stopnia ich akceptacji.

Z punktu widzenia finansowania projektów ICT wa¿ne jest, by przedsiêwziê-
cie zachowywa³o efektywnoœæ pod wzglêdem finansowym. To z kolei wymaga,
aby wdra¿ane rozwi¹zania by³y zyskowne dla operatorów. Nie ma tu prostego
rozwi¹zania, bowiem zapewniaj¹ce efektywnoœæ finansow¹ podniesienie cen bi-
letów nie jest akceptowane przez u¿ytkowników. Klienci transportu traktuj¹
rozwi¹zania usprawniaj¹ce transport jako naturalne usprawnienia, które po-
winny byæ zapewnione nieodp³atnie. Alternatyw¹ dla zwiêkszania ceny biletów
jest wprowadzenie gwarancji rz¹dowych dla wdra¿aj¹cych ICT operatorów
transportu. Gwarancja taka zapewnia³aby dofinansowanie w przypadku braku
wzrostu popytu na us³ugi po wprowadzeniu ICT. Inny aspekt gwarancji to kwe-
stia finansowania projektów tego typu. Je¿eli warunkiem pozyskania kapita³u
ze Ÿróde³ zewnêtrznych przez wdra¿aj¹cego ICT jest efektywnoœæ finansowa,
która mo¿e byæ kwestionowana przez kredytodawcê, wówczas rz¹d móg³by
gwarantowaæ sp³atê kredytu. Wad¹ tego rozwi¹zania jest ca³kowite przejêcie ry-
zyka zwi¹zanego z rozwojem ICT przez spo³eczeñstwo. Jeszcze innym efektem
sprzyjaj¹cym zachowaniu efektywnoœci finansowej jest spodziewana redukcja
kosztów dzia³alnoœci operatorów transportu na skutek u¿ytkowania ICT.

W zakresie technologii istotn¹ barier¹ jest ograniczona mo¿liwoœæ aplikacji
konkretnej technologii w specyficznych warunkach lokalnych. Inny problem
powstaje, gdy istniej¹ce rozwi¹zanie ICT mo¿e byæ wdro¿one po stronie opera-
tora transportu, ale brak jest technicznej infrastruktury umo¿liwiaj¹cej jego
pe³ne wykorzystanie przez klientów transportu. Przyk³adowo, na niektórych
obszarach wiejskich niewystarczaj¹ce jest pokrycie sieci¹ telefonii komórkowej
lub brak jest dostêpu do szybkiego Internetu. Problem ten mo¿na rozwi¹zaæ po-
przez poprawê gêstoœci infrastruktury telekomunikacyjnej. Jednoczeœnie wzrost
zainteresowania aplikacjami mobilnymi generowany przez wdro¿enie ICT
i rosn¹ca liczba u¿ytkowników takich aplikacji bêd¹ wywiera³y presjê na opera-
torów telefonicznych dla poprawy parametrów sieci teleinformatycznych.

Powa¿ny problem to sytuacja, gdy dana technologia ICT istnieje w innych
bran¿ach, lecz brak jest mo¿liwoœci jej wdro¿enia w transporcie. Problem ten
mo¿e byæ przezwyciê¿ony jedynie poprzez wzrost nak³adów na B+R i w³aœciwe
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ukierunkowanie prac badawczych. Rozwi¹zanie to ma niestety charakter d³ugo-
falowy i nie poprawi bie¿¹cej sytuacji.

Z punktu widzenia wp³ywu na podmioty trzecie, jakie mo¿e nieœæ wdra¿a-
nie transportowych ITC, wskazaæ nale¿y, ¿e w wiêkszoœci przypadków nie nios¹
one negatywnych konsekwencji dla takich podmiotów. Potencjalnie istnieje jed-
nak kilka mog¹cych siê pojawiæ problemów. Przede wszystkim, je¿eli wprowa-
dzenie ICT skutkowaæ bêdzie podniesieniem cen transportu dla wszystkich
u¿ytkowników, to dotknie ono równie¿ u¿ytkowników transportu niemaj¹cych
zamiaru korzystania z rozwi¹zañ ICT. Po drugie realizacja du¿ych projektów
mo¿e poci¹gaæ za sob¹ zwiêkszenie zajêtoœci terenu. Chodzi tu przede wszystkim
o rozbudowy infrastruktury lub dodanie nowych funkcji do ju¿ istniej¹cej. Jed-
nak¿e dotyczy to jedynie wybranych – najwiêkszych i na ogó³ towarzysz¹cych
i tak planowanej rozbudowie infrastruktury, projektów.

Obecnie wprowadzane na œwiecie rozwi¹zania ICT, powstaj¹c oddolnie, po-
zostaj¹ w zgodzie z istniej¹cym stanem prawnym. Z tego wzglêdu nie napotykaj¹
istotnych barier prawnych. Bariery takie mog¹ siê jednak pojawiæ, je¿eli bêdzie
ros³a kompleksowoœæ ICT. Chodzi tu przede wszystkim o problemy zwi¹zane
z ochron¹ danych osobowych. Wiele proponowanych usprawnieñ d¹¿y do
tego, by móc identyfikowaæ u¿ytkownika i oferowaæ mu spersonalizowane funk-
cjonalnoœci. Stoi to w sprzecznoœci z zasad¹ zachowania prywatnoœci. Wydaje
siê, i¿ w tym zakresie niezbêdne jest wprowadzenie zmian prawnych, które po-
zwol¹ na zachowanie anonimowoœci, nie blokuj¹c przy tym rozwoju ICT.

6. Podsumowanie

Rozwi¹zania ICT s¹ wykorzystywane w transporcie na coraz szersz¹ skalê.
Wiêkszoœæ proponowanych rozwi¹zañ ma jednak lokalny charakter, powstaje
w odpowiedzi na problemy charakterystyczne dla danego miejsca i zale¿y od
specyfiki funkcjonowania transportu w danej lokalizacji. Kluczowym proble-
mem w upowszechnianiu rozwi¹zañ ICT oraz wyzwaniem dla budowy spójne-
go, funkcjonuj¹cego w skali ca³ego kraju, a w dalszej perspektywie tak¿e skali
miêdzynarodowej, systemu transportowego w pe³ni wykorzystuj¹cego poten-
cja³ ICT, jest kwestia przenoszalnoœci rozwi¹zañ. Mo¿liwoœæ rozwiniêcia
dzia³aj¹cego w jednej lokalizacji rozwi¹zania w innych warunkach zale¿na jest
od czynników warunkuj¹cych przenoszalnoœæ, które dotycz¹ trzech p³aszczyzn
funkcjonowania ICT – mo¿liwoœci ich zastosowania wynikaj¹cej z samej natury
danego rozwi¹zania, akceptacji przez interesariuszy skutkuj¹cej ich zaintereso-
waniem w rozwoju danego rozwi¹zania oraz mo¿liwoœci realizacji w danych
uwarunkowaniach. W ramach badania przeprowadzonego w projekcie COMPASS
te trzy p³aszczyzny poddano ocenie, identyfikuj¹c kluczowe czynniki decy-
duj¹ce o przenoszalnoœci. Nastêpnie pos³uguj¹c siê tak zdefiniowan¹ metod¹
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oceny zbadano, poprzez analizê praktycznych przyk³adów dzia³ania ICT, wagê
tych czynników. To pozwoli³o na sformu³owanie praktycznych obserwacji – dla
powodzenia ICT kluczowe s¹ dzia³ania przezwyciê¿aj¹ce bariery, takie jak nie-
wystarczaj¹ce zainteresowanie operatorów transportu i niewystarczaj¹ca efekty-
wnoœæ finansowa aplikacji. Pierwszorzêdnym czynnikiem uniemo¿liwiaj¹cym
przeniesienie rozwi¹zania jest te¿ brak zainteresowania ze strony planowanej
grupy docelowych odbiorców. Inne czynniki, jak brak zainteresowania w³adz,
niska wykonalnoœæ z punktu widzenia regulatora, problemy zwi¹zane z techno-
logi¹ oraz negatywne efekty dla podmiotów trzecich w ocenie interesariuszy
maj¹ znaczenie drugorzêdne. Wynika to przede wszystkim z aktualnej praktyki
wprowadzania ICT do systemu transportowego. Rozwi¹zania wprowadzane s¹
oddolnie, czêsto na skutek inicjatywy prywatnych operatorów. Dla tego typu
podmiotów brak wspó³dzia³ania ze strony w³adz jest uznawany za naturalny,
a jedynym ograniczeniem jest niedostosowanie istniej¹cego prawa do zmie-
niaj¹cej siê dynamicznie sytuacji.
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CONDITIONS AND OPPORTUNITIES FOR DISSEMINATION
OF ICT TECHNOLOGY IN PASSENGER TRANSPORT

(Summary)

The paper deals with the problem of ICT solutions in passenger transport. Modern
passenger transport is more and more based on ICTs which help to optimize transport
use, allow for more efficient transport planning and reduce travel times. They also con-
tribute to the principles of green transport and sustainability. Currently ICTs are still frag-
mented and offer mostly local – tailored to the specific needs solutions. The paper de-
scribes the available types of ICT solutions which could be used for this purpose. The
challenge for the future transport system is to merge ICT solution into one efficient tool.
This could be achieved by transfer of successful solutions. Therefore the issue of transfer-
ability is researched in depth within this paper. Firstly transferability dimensions and
framework describing tools allowing for analysis of transferability potential of particular
solutions is developed. Than based on case studies analysis and stakeholder opinions the
main factors influencing transferability are determined and evaluated against practical
cases. As a result set of most important transferability barriers is presented. The research
within this paper is based on original work of the authors conducted within COMPASS
project.
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